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Forord

Fyrstegsprincipen har fatt ett starkt genomslag i diskussioner om transportinfrastrukturens
utvecklig. Atgardsvalsstudier har inférts fér att kunna hantera denna princip i den ordinarie
planeringsprocessen. Det borde inneburit ett 6kat behov av analyser av efterfragepaverkande
atgarder och sma utbudspaverkande atgarder. Fragan ar om Trafikverkets modeller stddjer
analyser av den typen av atgarder och om publicerad dokumentation och Effektsamband ger
nédvandig vagledning.

Vi har genom analyser av Trafikverkets dokumentation, lasning av ett stort antal
atgardsvalsstudier och studier av kodning av modellerna sokt svaret pa fragan om modeller,
dokumentation och effektsamband stédjer analyser av steg 1- och steg 2-atgarder. Vi har
ocksa varit i kontakt med ett stort antal personer pa Trafikverket och andra forskare som delat
med sig av sina kunskaper och valvilligt svarat pa vara fragor.

Fyrstegsprincipen och Atgardsvalsstudierna har utvecklats starkt de senaste aren, kanske inte
stringent och ensriktat, men intressant. Som andra forskare papekat utgér de nu en
hybridprocess av kommunikation, strategi och konsensus dar rationell optimering bara utgor
en liten del. De samhallsekonomiska modeller Trafikverket utvecklar stédjer framst en rationell
optimering. Det finns en betydande utvecklingspotential inom omradet.

Rapporten ar skriven pa uppdrag av Trafikanalys med Gunnar Eriksson som kontaktperson.
Vi tackar for fortroendet att skriva denna rapport och hoppas den ska komma till anvandning
for att effektivisera anvandandet av samhallets resurser for utveckling av transportsystemet.

Stockholm 20 december 2021
Gunnar Lindberg
Nordisk Mobilitet Fol AB
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Sammanfattning

Fyrstegsprincipen innebar att enklare efterfragepaverkande atgarder ska valjas forst (steg 1)
innan mindre utbudspaverkande atgarder dvervags (steg 2) och forst darefter kan
reinvesteringar och investeringar rekommenderas (steg 3 och steg 4). Principens har vuxit
fram fran Vagverkets interna modell att spara investeringsmedlen. Fyrstegsprincipen har
darefter andrats fran ett fokus pa att hushalla med investeringsmedlen mot en mer
forutsattningslos planering och nu vidare kanske mot en process att stalla hallbar transport i
centrum. Den har fatt tydligt faste i planeringsprocessen och ar uttalad i Trafikverkets
instruktion.

Fyrstegsprincipen med ett fokus pa en mer forutsattningslés planering skapar krav pa en
planeringsprocess dér principen kan komma till sin ratt. Atgardsvalsstudier inférdes. Var
lasning av alla atgardsvalsstudier 2020 och 2021 visar pa en dialogcentrerad process utan
stora inslag av effektberdkningar eller samhallsekonomiska évervdganden. En sadan tolkning
stmmer med forskning som betecknar atgardsvalsstudier som en hybridprocess av
kommunikativ forstaelseprocess, strategisk tdmjningsprocess och klassiskt rationell
optimeringsprocess. Atgardsvalsstudierna innehaller en bred palett av atgarder och ar kanske
mer férutsattningslds an tidigare planeringssystem men det genomférs sallan i enlighet med
fyrstegsprincip utan snarare paketeras en mangd atgarder i ett alternativ. Rationell optimering
har liten betydelse.

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 excelbaserade modeller som fokuserar pa en
aspekt, samhallsekonomisk analys av banatgarder (Bansek) respektive scenario for
klimatatgarder pa vagtrafik (Scenarioverktyg). Utéver dessa har Trafikverket pa senare tid
utvecklat ett antal mindre modeller som passar battre for analyser av nagra steg 1- och steg 2-
atgarder. Det &r uppenbarligen en anpassning i modellsammanhang mot enklare modeller
som kan hanteras i atgardsvalsstudierna. Nagra av dessa modeller &r mycket bra modeller
som kombinerar djup trafikteknisk kunskap med samhallsekonomisk férstaelse och som
stottar anvandarens kostnadsskattningar. Andra modeller ar antagligen bara i sin forsta
version och saknar god dokumentation och de tar sig an samband som i verkligheten ar
mycket komplicerade med hjalp av ett antal (enkla) schablonvarden.

Trots att Trafikverket utvecklat flera speciellt anpassade modeller fér steg 1- och steg 2-
atgarder maste vi konkludera med att Trafikverket fortsatt ger svagt modellstod for steg 1-
atgarder i atgardsvalsprocessen, battre for steg 2-atgarder med ett fokus pa traditionella
trafiktekniska atgarder och bra stéd nar det galler nationella steg 1- och steg 2-atgarder. Det
finns inget modellstod for det vi kan kalla "moderna” atgarder som Maa$S, autonoma bussar
eller laddinfrastruktur. Mer 6verraskande &r att stodet for de frekventa cykelatgarder som
diskuteras i atgardsvalsstudierna ar svagt eller obefintligt. Lokala logistikatgarder ges inget
modellstéd. Av vara analyserade 30 atgarder ar det bara 4 eller 5 som Trafikverkets modeller
kan analysera.

Givet var analys om vilken typ av planeringsprocess atgardsvalsstudierna utgor idag finns det
anledning att analysera behovet av modellstdd till dagens process och/eller se pa processens



utformning. Vill man ha beslut grundade pa kvantifierade effekter och samhallsekonomisk
analys kravs andringar i processen och i modellverktygen. Detta kan gdras inom ramen fér
den dialog-och konsensusbaserade processen.

Effektkatalogerna ar den klassiska kunskapsbanken for atgarder inom infrastruktursektorn och
ger underlag for analyser av effekter och samhallsekonomiska analyser. Effektsamband som
tar utgangspunkt i fordonet ar ofta val beskrivna och innehaller kvantifierade samband; det
galler till exempel emissionsfaktorer, olyckskvoter, hastighetssamband och fordonskostnader.
Dessa samband ar ofta implementerade i Trafikverkets modeller och finns samlade i
Effektkatalog for steg 3 och 4 atgarder. | Effektkatalog for steg 2-atgarder finns det ocksa
tydliga effektsamband for vissa atgarder som har sin huvudsakliga grund i fordonen. Men nar
vi kommer till steg 1-atgarder som avser att paverka efterfragan, dvs individens och
foretagens val, ser det ut att Trafikverket fortsatt famlar efter en konsistent presentation och
god kvalitet pa effektsambanden. Utifran de presenterade effektsambanden for framst steg 1-
atgarder finner vi det svart att kunna genomféra en analys av effekter eller en
samhallsekonomisk kalkyl.

Vi finner ingen modell internationellt som pa ett béattre satt skulle kunna hantera steg 1- och
steg 2-atgarderna i atgardsvalsstudierna an Trafikverkets modeller; Trafikverkets
modellsystem haller state-of-the-art i dag men vi ser ocksa ett 6kat intresse internationellt for
modeller som kan hantera efterfragepaverkande atgarder. Trafikverket har stor potential att se
pa nagra internationella exempel av Effektkataloger, med battre struktur och anvandandet av
vetenskapliga metoder, vid en nddvandig uppgradering av Effektkatalogerna.

Vi konstaterar att framtiden tillhér mer avancerade modeller men att de maste anpassas
anvandningen (i atgardsvalsprocessen). De sma modeller Trafikverket utvecklat och som ar
anpassad for steg 1- och steg 2-atgarder klarar en liten del av de relevanta atgarderna. Det
kan inte vara en hallbar strategi att utveckla en modell per atgard utan en battre
modulbaserad strategi behdver utvecklas. Behoven i atgardsvalsprocessen pekar mot mer
detaljerade modeller varfér man maste 6vervaga att satsa mer pa stéd till meso modeller.
Kommersiellt finns flera modeller som hanterar bland annat gaende och cykling. Om
Trafikverket ska utveckla dessa modeller sjalv eller man ska stédja anvandandet av
kommersiella modeller ar vart att analysera vidare. Oberoende av modell kommer
datatillgangen att vara en kritisk faktor.



1 Inledning

| Trafikanalys uppdrag ingar att ”... kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att utveckla
modeller for samhéllsekonomiska analyser och félja den internationella modellutvecklingen pa
omradet” (Regeringen, 2010a). Denna rapport ar ett led i Trafikanalys genomférande av sitt
uppdrag.

Trafikverket ska i sin tur "med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt 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, forvalta och tillampa metoder och modeller fér samhallsekonomiska analyser inom
transportomradet, inklusive efterkalkylering och successiv kalkylering” (2§4)

"I den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjéfart och luftfart
stegvis analysera val av atgarder genom att évervaga

a) atgarder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsatt,

b) atgarder som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur,

c) begransade ombyggnationer, och

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

Syftet med denna rapport ar att utréna och beskriva i vilken utstrackning Trafikverkets
befintliga modeller fér samhallsekonomiska analyser lampar sig for analys av steg 1- och steg
2-atgarder (pkt. a och b ovan) och i vilken utstrackning deras anvandbarhet i det avseendet ar
faststilld av Trafikverket och dokumenterad p3 ett sddant sétt att anvandare kan ta del av det.
Ett ytterligare syfte ar att pa ett mer évergripande plan redogéra for svaret pad motsvarande
fragor avseende effektsamband/effektkatalogen. Vidare ar syftet att pa en dvergripande niva
diskutera i vilken utstrickning analys av skilda steg 1- och steg 2-atgarder bor ske med hjalp
av modeller respektive med hjilp av samhallsekonomisk metod i mer allmanna termer.

Rapporten ar baserad pa en djup analys av Trafikverkets befintliga relevanta modeller for att
genomfora steg 1- och steg 2-atgarder. Analysen baseras pa dokumentation av modellerna,
programkodningen och diskussion med tjansteman vid Trafikverket. Resultatet av denna
analys presenteras i Bilaga 2. For att bedéma effektkatalogerna/effektsambanden har de
relevanta katalogerna hamtats fran Trafikverkets hemsida och analyserats med fokus pa hur
de stddjer analyser av steg 1- och steg 2-atgarder. Analysen presenteras i Bilaga 3. For att fa
en bra bild 6éver hur modellerna och effektsambanden anvands i planeringsprocessen har vi
studerat tva ars Atgardsvalsstudier. En sammanfattning av den l&sningen ges i Bilaga 1.

Fortsattningen av denna rapport redogoér for Fyrstegsprincipens framvéaxt och skapandet av
Atgéardsvalsstudier i planeringsprocessen (Kapitel 2). Déarefter gar vi igenom steg 1- och steg
2-atgarder for att slutligen valja ut ett mindre antal att applicera p4 modellerna och soka stoéd
for i effektsambanden (kapitel 3). Kapitel 4 sammanfattar beskrivningarna av Trafikverkets
modeller som vi analyserat i Bilaga 2. Darefter sdker vi applicera de valda steg 1- och steg 2-
atgarden i modellerna (kapitel 5) och i kapitel 6 sammanfattar vi det relevanta innehallet i
effektkatalogerna fran Bilaga 3 och soker stdd for att analysera de valda steg 1- och steg 2-

" Férordning (2017:518).



atgarderna. | kapitel 7 gor vi en internationell utblick och diskuterar kort forskningslaget i nagra
dimensioner innan vi diskuterar anvandandet av modeller och den samhallsekonomiska
metoden (kapitel 8). Rapporten avslutas med slutsatser i kapitel 9.
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2 Fyrstegsprincipen och
atgardsvalsstudier

Fyrstegsprincipen har vuxit fram frén Vdgverkets interna modell till en mer generell
planeringsprincip. Vi konstaterar att den utvecklats fran tva olika héll; "hushélla med
investeringsmedlen” och ett "sustainable mobility paradigm”. Fyrstegsprincipen har ddrmed
andrats fran ett fokus pa att hushalla med investeringsmedlen mot en mer férutséttningslés
planering och nu vidare mot en mdjlighet att stélla hallbar transport i centrum. Den har fatt
tydligt faste i planeringsprocessen och &r uttalad i Trafikverkets instruktion.

Fyrstegsprincipen med ett fokus pa en mer férutséttningslés planering skapar krav pa en
planeringsprocess dér principen kan komma till sin rétt. Atgérdsvalsstudier blev svaret fran
Trafikverket pé efterfragan. Var lasning av alla atgérdsvalsstudier 2020 och 2021 visar pa en
dialogcentrerad process utan stora inslag av effektberdkningar eller samhéllsekonomiska
overvdganden. Forskning betecknar atgédrdsvalsstudier som en hybridprocess av
kommunikativ forstdelseprocess, strategisk tdmjningsprocess och klassiskt rationell
optimeringsprocess; nér den “bésta atgérden véaljs” i en atgérdsvalsstudie sa &r det (snarare)
utifrén ett samférstand bland nyckelaktérerna om vilka tgérder som &r “bést”. Atgérdsvals-
studierna innehaller en bred palett av atgérder och ar kanske mer férutséttningslés an tidigare
planeringssystem men det genomférs séllan en fyrstegsprincip med alternativa atgérder déar
steg 1-véljs fore steg 2-atgérder utan snarare paketeras en mangd atgérder i en 16sning.
Rationell optimering har liten betydelse.

2.1 Fyrstegsprincipens grunder

Fyrstegsmodellen (som senare bytt namn till fyrstegsprincipen) har sitt ursprung inom
Vagverket fran slutet av 1990-talet och lanserades enligt Vagverket fran borjan i syfte att
hushalla med investeringsmedel?. Modellen kom dock efterhand att bli mer av en allmén
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®.

Tabell 1 Tidig definition av de fyra stegen (Vagverket)

Steg 1. Atgirder som paverkar Steg 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande
transportefterfragan och val av transportsatt: av befintligt vagnat: Omfattar insatser inom
Omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och | styrning, reglering, paverkan och information riktade
information med baring pa saval transportsystemet till vagtransportsystemets olika komponenter for att
som samhallet i Gvrigt for att minska anvanda befintligt vagnat effektivare, sakrare och
transportefterfragan eller fora dver transporter till miljévanligare.

2 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 "trafiksakra, ekologiskt och socialt hallbara miljder ska kunna frodas”.

3 Refererat i (SIKA, 2005) fran Vagverket: Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen — ett allmant férhaliningssatt i
atgardsanalyser for vagtransportsystemet. Publikation 2002:72. (s. 5).
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mindre utrymmeskravande, sakrare eller
miljévanligare fardmedel.

Steg 3. Vagforbattringsatgarder: Omfattar Steg 4. Nyinvesteringar och storre
forbattringsatgarder och ombyggnader i befintligt ombyggnadsatgarder: Omfattar om- och
strackning till exempel trafiksékerhetsatgarder eller nybyggnadsatgarder som ofta tar ny mark i ansprak,
barighetsatgarder. till exempel nya vagstrackningar.

| direktiven ar 2002 for de nationella vag- och banhallningsplanerna samt lansplanerna
formuleras modellen/principen mer trafikslagsdvergripande (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 éatgérder inte bedéms kunna lésa
problemen pé ett tillfredsstéllande sétt, évervédgs i andra hand om det befintliga transport-
systemet kan nyttjas effektivare. Férst i nésta steg skall atgérder i form av ny- eller
ombyggnad 6vervédgas”. (Regeringen, 2004)(kap 8.2.1).

SIKA finner i sin analys att syftet med regeringens riktlinjer om fyrstegsprincipens anvandning
i langsiktsplaneringen maste anses vara att framhalla att planeringen ska ske sé
férutséttningslést som maojligt och pé ett sétt som innebdér att det blir en allsidig belysning av
olika sétt att I6sa transportproblemet (SIKA, 2005). Fyrstegsprincipen har utvecklats fran en
metod att hushalla med investeringsmedel till en bredare planeringsprincip for att hushalla
med resurser och minska trafiksystemets negativa effekter®.

Under dessa ar har ocksa en forskningsriktning vuxit fram kring hallbarhet (sustainability) efter
Brundlandkommissionen (Brundtlandkommissionen, 1987). Behovet av att reducera resandet
betonas (Banister D. , 1997) och det har utvecklats ett "sustainable mobility paradigm”
(Banister D. , 2008). Fyrstegsprincipen passar gott in i ett sddant paradigm och forstarker
andringen fran att hushalla med investeringsmedlen, till en mer férutsattningslos planering mot
ett fokus pa hallbar transport.

Propositionen om ett "Planeringssystem for infrastrukturen” 2012 (Regeringen, 2012, s. 89)
beskriver anyo fyrstegsprincipen med en fortsatt betoning pa det "férutsattningslésa”:
"Regeringens bedémning: Den formella fysiska planeringen bér féregés av en férberedande
studie som innebér en férutséttningslés transportslagsévergripande analys med tillampning 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 systemténkande. Sedan ett 10-tal ér tillbaka forutsétts
analyser och prioriteringar av forslag till atgérder i transportsystemet géras utifrén den s.k.
fyrstegsprincipen. Detta innebér att méjliga forbéttringar i transportsystemet ska prévas
stegvis.” Motsvarande tabell som den tidigare fran Vagverket redovisar men dar "vag” bytts
mot "vag och ban-" eller "infrastruktur”®.

Trafikverkets aktuella instruktion (Regeringen, 2010b) innehaller fyrstegsprincipen och
beskrivs som tidigare som ” den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik,
Jjarnvéagstrafik, sjéfart och luftfart stegvis analysera val av atgdrder genom att 6vervéga:

a) atgédrder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsétt,
b) atgédrder som ger effektivare anvédndning av befintlig infrastruktur,

¢) begrdnsade ombyggnationer, och

4 SIKA diskuterar en sadan alternativ tolkning av principen - ”...férefaller det allts& som att man ser pa
fyrstegsprincipens inledande steg som ett slags barkbréd som man kan fa halla till godo med i vantan pa battre
tider och att den slutgiltiga 16sningen ska kunna realiseras”. (SIKA, 2005, s. 24)

> Samma slutsats om fyrstegsprincipen far man om man véljer en hallbarhetsbaserad analys.
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d) nyinvesteringar eller stérre ombyggnationer.”

| Propositionen 2016 (Regeringen, 2016, s. 10) och repeterat senast i propositionen 2020/21
(Regeringen, 2021, s. 7) star beskrivningen: "Att planera transportsystemet enligt
fyrstegsprincipen férvéntas bidra till kostnadseffektiva I6sningar. Alla trafikslag och
transportmedel liksom alla typer av atgérder som leder till att malen nas ska beaktas. En
effektiv I6sning pa 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 hallbar samhéllsutveckling”. Riksrevisionen (Riksrevisionen,
2018) uttrycker det annorlunda: "En grundlaggande tanke med fyrstegsprincipen ar att prova
om billigare atgarder an steg 4-atgarderna kan I6sa en viss identifierad brist”. Det vill saga
atgarden I0ser (samma) brist(en) till lagre kostnad.

Propositionerna betonar att flera "steg” kan anvandas samtidigt. Riksrevisionen
(Riksrevisionen, 2018) noterar att steg 1-atgarder séllan ar anvandbara for att eliminera brister
i transportinfrastrukturen men kritiserar samtidigt Trafikverket for att steg 1-atgarder oftast
anvands som ett komplement till storre atgarder snarare an ses som egna atgarder.
(Riksrevisionen, 2018).

Det dvergripande transportpolitiska malet ar fortsatt ar 2021 att sdkerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Och vidare finns ett funktionsmal om tillganglighet och ett
hansynsmal om sékerhet, miljo och hélsa som sinsemellan &r jambordiga®. Men for att det
"6vergripande transporipolitiska malet ska kunna nas behéver funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hdnsynsmalet. Klimatmalet fér transportsektorn innebér att
véaxthusgasutsléppen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70
procent senast 2030 jamfort med 2010. Ska klimatmalet nas behdver funktionsmalet i
huvudsak utvecklas inom ramen fér hdnsynsmalet. Med detta avses att den samlade
utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att klimatmalet for transporter nds. Det
innebdr inte att varje enskild atgédrd som vidtas i transportsystemet maste bidra till att uppfylla
klimatmalet”. (Regeringen, 2021). Det innebar att man fortsatt i de enskilda atgardsvalen ska
ha en bred alternativmangd i enlighet med tidigare tolkningar men att summan av alla
atgardsval ska uppfylla hdnsynsmalet.

2.2 Fyrstegsprincipen kravde skapandet av
atgardsvalsstudier (AVS)

Fyrstegsprincipen kraver ett planeringsmassigt ramverk for att kunna fungera meningsfullt. |
regeringens proposition 2011/12 utvecklades tankarna kring det som kom att bli
atgardsvalsstudier (AVS).

Vidare skriver regeringen: ...Sedan flera ar tillbaka férutsétts analyser och prioriteringar av
forslag till atgérder i transportsystemet géras med tilldmpning av ett trafikslagsévergripande
synsétt och utifrdn den s.k. fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen innebér att méjliga
férbéattringar 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 for att utveckla transportsystemet och att
atgéardsférslagen analyseras och prioriteras utifrén fyrstegsprincipen. | dag finns dock ingen

© prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257
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1dmplig form fér att, med tilldmpning av fyrstegsprincipen, géra mer férutséttningsiésa analyser
av hur olika transportbehov kan tillgodoses. (Regeringen, 2012, s. 89).

| propositionen hanvisas till ett pAgaende arbete vid Trafikverket med nytt planeringssystem
for dar man bl.a. lamnat férslag om “en process for atgardsval”, som avses vara en
kvalitetssakrad process for att analysera tankbara atgarder i transportsystemet enligt
fyrstegsprincipen. Arbetet sammanfattas i bilaga 6 i proositionen.

Atgéirdsval enligt fyrstegsprincipen

En ny process foreslés for att definiera den egentliga anledningen till att ndgot behver goras,
utveckla tinkbara 16sningar och gallra fram de som #r effektiva i dialog med de intressenter och
aktorer som &r konkret berérda. De mest intressanta alternativens effekter bedoms och ett forslag
till &tgérd tas fram. Baserad pa ett samhillsekonomiskt synsétt mojliggdr denna process val av
effektiva atgérder oavsett trafikslag, atgirdstyp eller huvudman. Processen forutses leda till
snabbare effekter och till ligre kostnad jimfort med idag. Den skapar insikter om fordelning av
kostnader och nyttor samtidigt som det blir majligt att bedéma effekter av alternativa Iosningar
redan i ett initialt skede. Atgirdsvalsprocessen knyter an till andra aktorers planering, inklusive
kommunernas markanvindningsplanering, och skapar forutsittningar for samordning och
eventuell medfinansiering. Den ger utgingspunkt for fysisk planering och kan p4 sikt komma att
ersitta de formella forstudier som ska goras enlig vig- och jarnvigslagstiftningen. Den ger ocks
underlag fér miljobedémning i atgirdsplaneringen, bl.a. for avgriinsningen av alternativ.

Figur 1 Ur sammanfattningen av Trafikverkets arbete (Regeringen, 2012, s. 252)

Propositionen innehaller ocksa en sammanfattning av slutbetdnkandet "Medfinansiering av
transportinfrastruktur” (SOU 2011:49)” som har ett lite annorlunda fokus. | utredningen
diskuteras den langsiktiga planeringen. | den planeringen ligger att hitta de samhélls-
ekonomiskt mest effektiva atgérderna for att utveckla funktionaliteten, tillgodose transport-
efterfrdgan och skapa tillgénglighet. Atgérdsvalet enligt den s.k. fyrstegsprincipen hér naturligt
hemma i det sammanhanget. Det krdvs saledes ett skede i processen som tar sikte pa val av
atgérd. En effektiv anvéndning av transportinfrastrukturen kan dstadkommas med en médngd
atgérder varav investeringar i ny kapacitet eller hdjd kapacitet &r en bland manga medel.
Atgérdsvalet bér ske utifrén samhéllsekonomiska évervéganden baserad pé& 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 pa
erfarenhet férvédrvade kunskapen bér 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 AVS:er som ett sétt att skapa ett
vidare synsétt och ett ndrmare samspel mellan intressenter vid problemlésning. Atgarderna
bér kunna vara "innovativa och kostnadseffektiva I6sningar” som kan genomféras snabbare
an traditionella 16sningar. Atgérdsvalsstudier &r ett férberedande steg for val av atgarder.
Atgérdsvalsstudier ger underlag fér en prioritering av effektiva Iésningar inom ramen for
tillgéngliga resurser och bidrar till vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en
del i en héllbar samhéllsutveckling. (ibid sid 11). Handledningen betonar vidare vikten av att
ratt fragor behandlas i ratt skede och att det genom samarbete skapar férutsattningar for

7 Sammanfattad i Prop. 2011/12:118 Bilaga 5
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samordnad planering. Tilldmpningen av metodiken medfér enligt handledningen “att I6sningar
pé problem som yttrar sig eller férutses i transportsystemet 6vervdgs gemensamt av
intressenter med stod i fyrstegsprincipen”(sid 11).

For bedémning av effekter menar man i handledningen att Trafikverkets effektkataloger
"Effektsamband” ar ett viktigt stéd, men expertkunskap och ytterligare kunskapsdokument bor
ocksa anvandas (Trafikverket, 20153, s. 45).

2.3

| Tornberg & Odhage (2018) diskuteras AVS:en utifran olika perspektiv pa vad planeringen
har for syfte och uppgift. AVS beskrivs som en hybrid av tre olika typer av planerings-
processer. De menar att intentionen i regeringen proposition och Trafikverkets handledning
skulle kunna beskrivas i termer av alla tre typer av planering — som en kombination av en
kommunikativ forstaelseprocess, en strategisk tdmjningsprocess och en klassiskt rationell
optimeringsprocess (Tornberg & Odhage, 2018, s. 5).

Hybrid av processer

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 pé parternas émsesidiga beroendeférhallande i férhandlingsliknande
dialogprocesser. Optimeringsidealet avspeglas i ambitionerna hos AVS:ers deltagare och
projektledning att hitta bésta tdnkbara I6sningar, men anstréngningarna att géra det till trots &r
det svart att avgbra om det &r vad man kommer fram till och om dessa ambitioner genomsyrar
resultatet mer én strévan efter samférstand nyckelaktérerna emellan”. (Tornberg & Odhage,

2018, s.6)

AVS som tre olika typer av planering

Avs som forstaelseprocess

AvS som handlingsorienterad
process

AVS som optimeringsprocess

Huvudsyfte med planeringen

Utvecklandet av mal och
forstaelse for problematiken

Skapa handlingsférmaga och
forutsattningar for samordnat
agerande

Identifierandet av basta atgarder

Planeringsteoretisk typ

Kommunikativ planering

Strategisk planering

Klassisk rationell planering

Forhallande till problems

s ked

wic

Uppmarksammar problems
wickedness

Tamjer wicked problems

Utgar fran problem som tama

Primdr rationalitet Kommunikativ Strategisk Teknisk

Roll fér fyrstegsprincip Mojliggéra omténkande Forhandlingsunderlag Atgardsoptimering
Viktigast aspekt av deltagande |Mangfald Omsesidigt beroende Expertnarvaro
Viktigast faspekt av Helhetssyn Fokus pa fragor av intresse for Fokus pa aspekter vars

"nyckelaktorer"

egenskaper dr mdtbara

Hantering av forutséttning,

Bryta stigberoende

Justera stigberoende

Negligera stigberoende

Exempel pa uttryck i AVS

Ambition och férsok att utveckla
gemensamma malbilder, samsyn
kring problem och atgérders
lamplighet

Forsakran om god intern
férankring, samordning med
andra aktorer och sédkerstallandet
av politisk gangbarhet

Sokandet efter atgarder som ger
sa mycket nytta for pengarna som
mojligt

Potential i AVS, baserat pé
studiens empiri

1 viss utstrdckning

| stor utstrdckning

| mindre utstrdckning

Figur 2 AVS som en hybridav planeringsprocesser (Tornberg & Odhage, 2018, s. 6)

| ambitionen att optimera sa att basta majliga atgarder valjs ser Tornberg och Odhage framfér
allt en svarighet att gora det i den tekniska rationalitetens bemarkelse, dar atgardsalternativen
forvantas kunna bedomas systematiskt utifran objektiva kriterier pa samhallsnytta. "Néar "bésta

15



méjliga atgérder” identifieras i AVS &r det snarare utifran ett intersubjektivt samférstand bland
nyckelaktérerna om vilka atgérder som &r basta méjliga.”

2.4 Atgardsvalsstudier 2020 och 2021

For att styrka valet av steg 1- och steg 2-atgarder att studera i denna rapport granskar vi ett
antal AVS:er. Granskningen ger oss ocks& en bild av vilka modeller som anvénds eller
refereras till i studierna dven om slutsatserna fran Tornberg & Odhage (2018) inte ger oss
anledning att férvanta oss nagon stor mangd anvandning av tekniska underlag for en klassisk
rationell planering.

Utredningsportalen hos Trafikverket ar ett IT-baserat arkiv som innehaller en mangd olika
utredning. Vi har valt utredningstyp ”Atgardsvalsstudie” som &r "Avslutade” och sorterat dem
efter "Planerat startdatum”. Darefter har vi studerat de studier som har startdatum ar 2020
eller 2021; databasen innehaller da 37 AvS:er®.

@in
\l-l TRAFIKVERKET Utredningsportalen Trafikverket

Utredningsportalen

Startsida  Utredningsbehov ~ Mina utredningar ~  Utredningsplan - Atgérdsbanken ~ Supportoch stéd - Dokument ~ - Om Utredningsportalen
genomtoras, vem som ar ansvarng, vilket skede de befinner sig |, vilka som har avslutas och dess resultat. Detta for att underiatta arbetet och kring 1 det tidiga |
finns &ven mallar och rutiner som ar knutna ill arbetssattet.

Atgérdsvalsstudie Funktionsutredning Fordjupad utredning Ovrig utredning

Sok utredningar

Sokpa = Atgardsvalsstudie v 4 Visa alla Sok Rensa

Utredning Brist L i 4 L i 4 Plats Planerat : Planerat
+ Straket Bjuv-Astorp- Atgardsvalsstudie Avslutad Bjuv; Skane lan; 2021-01-01 2021-05-31

Hyllinge, Oskyddade Region Syd

Figur 3 Utredningsdatabasen

De 37 AVS:erna® har studerats kvalitativt och redovisas anonymt och sammanfattande i
Bilaga 2. Nedan har vi ytterligare sammanfattat vara generella slutsatser om dessa 37 AVS.

Lasning av 37 Atgardsvalsstudier

Det &r en imponerande bredd i kreativiteten och férslagen till olika atgarder. AVS:erna ar
oftast valskrivna och troligen latta att kommunicera. Men det ar ytterst fa studier som féljer
fyrstegsprincipen i betydelsen stka steg 1-atgarder fore steg 2-atgarder osv. Snarare
forekommer paketering av en mangd steg 1-, steg 2-, steg 3 eller steg 4-atgarder i hela paket.

8 27 november 2021

9 TRV 2020/72052; TRV 2019/45633;2021/9040; TRV 2020/36176 ; TRV 2020:128581; TRV 2020/73347 ; AVS
Stora Bernstorp; TRV 2020/136718; TRV 2021/5010; TRV 2020/138739; PM 2021.04.16; TRV 2020/65537;
TRV 2020/74226; TRV 2020/48038; TRV 2020/66057; TRV 2020/34949; TRV 2020/3182; TRV 2020/32478;
TRV 2020/41718; TRV 2020/29893; TRV 2020/30725; Pm 2020-06-22; TRV 2020/40931; TRV 2020/133692;
TRV 2021/9793; TRV 2021/4301; TRV 2019/129147; TRV 2019/132560 ; TRV 2019/131822; TRV 2020/10438;
TRV 2020/136721; nagra TRV saknar nummer.
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Ibland stélls alternativa paket mot varandra men ofta finns bara ett paket. Sallan presenteras
nagra kvantifierade effekter och endast ett fatal studerade AVS:er presenterar en
samhallsekonomisk kalkyl, men det finns nagra riktigt bra exempel i urvalet. Ett litet antal
studier betonar att atgarden inte gar att analysera/modellera, men i de allra flesta fall
genomfodrs bara en kvalitativ diskussion om effekter och samhallsekonomi. Det foljer
antagligen av AVS-mallen som betonar att den samhéllsekonomiska analysen ska besté av

en beskrivning (understruket i mallen) av de storsta nyttorna/effekterna och en bedémning av
hur de forhaller sig till kostnaden. Manga studier inkluderar kostnader.

Ga

Samhiillsekonomi Férdelning Transportpolitisk vidare Kommentar
- Ja/Nej
¥ Nytto-kostnadsbedémning. Beskiivning av storsta Hur fordelar sig nyttorna pé olika grupper i Ta upp de mest betydande bidragen (+/-) till Allmin kommentar samt
= % nyttorna/effekterna (+/-) samt bedomning av hur de samhiillet? Ta upp de fordelningar dir stora uppfyllande av de transportpolitiska milen motiv till bortsortering om
2 % forhdller sig till kostnaden. skillnader kan uppsti. (huvudmal, funktionsmal, hinsynsmdlen) Nej
-

Figur 4 Mall for atgardsvalsstudier (Trafikverket, 2015a, s. 10 bilaga 2)

Vi finner nagra referenser till trafikanalysprogrammet VISUM (se avsnitt 8) men vi har inte

funnit nagon referens till Trafikverkets modeller eller Effektsamband i de studerade AVS:erna.
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3 Steg 1- och steg 2-atgarder

Med utgdngspunkt i den forutséttningsiésa anvdndningen av fyrstegsprincipen férséker vi
redovisa ett sa brett spektrum som majligt av steg 1- och steg 2-atgérder baserat pa var
tidigare refererade genomldsning av AVS:er 2020 och 2021 samt analyser av Trafikverkets
databaser. En diskussion om det slutliga valet av atgérder att studera avslutar avsnittet.

3.1  Aktuell beskrivning

Den mest aktuella beskrivningen av fyrstegsprincipen finner vi pa Trafikverkets hemsida
(Trafikverket, 2021): ”Fyrstegsprincipen tillampas for att siakerstilla en god resurshushallning
och for att atgarder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. Den ar vagledande i
Trafikverkets arbete for att siakerstilla effektiva och hallbara I6sningar’. Det gemensamma for
steg 1- och steg 2-atgarderna ar att den fysiska infrastrukturen halls konstant. Steg 1-
atgarder fokuserar pa efterfragan medan steg 2-atgarderna fokuserar pa utbudet med given
fysisk infrastruktur. Stegen beskrivs sa har:

Tabell 2 Trafikverkets definition av steg 1- 4 atgarder

. 1. Tank om e 2. Optimera
Det forsta steget handlar om att forst och framst Det andra steget innebar att genomféra
overvaga atgarder som kan paverka behovet av atgarder som medfor ett mer effektivt
transporter och resor samt valet av utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.
transportsitt. Exempel pa atgarder: Exempel pa atgarder: omfordelning av ytor,
Lokaliseringar, markanvandning, skatter, busskorfalt, signalprioritering, ITS-I6sningar,
avgifter, parkeringsavgifter, subventioner, sarskild drift, samordnad tagplan, okad turtithet,
samverkan, resfria moten, hastighetsgrans, logistiklosningar, reseplanerare och sa vidare.

samordnad distribution, information,
marknadsforing, resplaner och program och sa

vidare.
e 3.Byggom e 4.Bygg nytt

Vid behov genomférs det tredje steget som Det fjarde steget genomférs om behovet inte

innebir begrinsade ombyggnationer. Exempel kan tiligodoses i de tre tidigare stegen. Det

pa atgarder: forstirkningar, trimningsatgarder, betyder nyinvesteringar och/eller stérre

barighetsatgarder, breddning, ombyggnadsatgarder. Exempel pa atgarder: nya

plattformsfsrlangning, férbigangsspar, jarnvagar, dubbelspar, forbifart, ny motorvag,

stigningsfilt, muddring i farleder, ITS-l6sningar, farledsinvestering, centrala kombiterminaler,

planskilda korsningar, uppstillningsspar med cirkulationsplats, nya stationslagen, BRT-

mera. I6sningar, elmotorvagar, forbindelser till
flygplatser, busskorfilt, nya motesspar med
mera.

3.2 Idéer till steg 1- och steg 2-atgarder

| Trafikverkets handledning fér Atgardsvalsstudier (Trafikverket, 2015a) finns en “idélista”

(bilaga 4) med olika atgérder (som alltsa &r framtagen fére propositionen 2016). Aven om
listan kan tyckas svaroverskadlig och svargenomforbar i vissa delar ger det en god bild av
vilken typ av atgarder som Trafikverket och de 6vriga myndigheterna som skrivit rapporten
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tanker/te sig; den hjalper att spanna ut atgadrdsmangden. For steg 1-atgarder redovisas 4
Overgripande atgardskategorier som sedan ar nedbrutna pa flera underkategorier och

atgarder.

Tabell 3 De 6vergripande steg 1-atgarderna med exempel som fokuserar pa efterfragan (Trafikverket, 2015a)

a) Skatter, avgifter och subventioner

b) Mobility management (beteendepaverkan
genom information, kommunikation,
marknadsfoéring mm)

Véagavgifter for att minska och styra trafik

Pendlarkort pa snabbtag

Skatter eller avgifter for att paverka transportvolymer

Marknadsféring (fér 6kad anv. av gang, cykel och/eller kollektivtrafik)

Skatter eller avgifter for att minska eller styra godstransporter

Sjotrafik information

Parkeringsavgifter eller andra atgarder for att styra med parkering,

Grona resplaner i samband med fysisk planering,

Avdrag for pendling med cykel

Okad samordning av néringslivets transporter mellan trafikslag

Lagre taxor i kollektivtrafiken (6kad subvention)

Information, utbildning mm till specifika malgrupper

Battre biljettprisstruktur (minskad troskeleffekt av manadskort)

IT for resfria moten

Skatter eller avgifter pa flygplatser och hamnar. Farledsavgifter

Information om last- och lossningsplatser

Kommunala avgifter for att styra bebyggelse och verksamheter till
transportsnala l6sningar

Mobility management i byggskedet

Olika momssatser for e-handel/vanlig handel for att minska
transporterna

Samverkan med transportkopare, certifiering for smarta
transportmedelsval

c) Planering, lokalisering

d) Reglering, lagstiftning

Farre parkeringsplatser vid t.ex. arbetsplatser,

Anpassade hastighetsgranser

Samakningsparkering

Tillstandsprova externa handelscentra

Anpassa planeringen till mer GC trafik

Hastighetsstyrning for att foréndra konkurrenskraften mellan fardmedel

Lokala kontorshotell i kollektivtrafikknutpunkter (och arbetsplatser)

Trafikregler anpassade for cykling

Planera i kollektivtrafikstrak/stationsnara lagen

Andrade avdragsregler fér GC och kollektivtrafik

Utveckla kustnara sjofart

Flexiblare bedémning av bullerproblem i storstader

Lokalisering av verksamheter (minskat bilberoende)

Parkeringséversyn/minska tillgangen pa parkeringsplatser

Béttre integrering markanvéndningsplaner och infrastrukturplanering

Tydligare krav pa kollektivtrafikférsérjning vid nybyggnadsomraden

Uppmuntra samlokalisering av servicefunktioner pa landsbygd

Logistiklésningar och citylogistik

Mer lokal tillverkning

Nya samverkansformer

Idélistan redovisar ocksa steg 2-atgarder. Har finns 8 dvergripande kategorier som sedan ar

nedbrutna i mer specifika idéer.

Tabell 4 De 6vergripande steg 2-atgarderna med exempel som fokuserar pa utbud (Trafikverket, 2015a)

a) Avgift

b) Drift och Underhall

Differentierade banavgifter

Tjélsékring

c) Planering

Forbattrad belaggning pa grusvagar

Samordnad tagplan och Europeisk tagplanering med internationella
godskanaler

Sérskilda driftinsatser med exceptionell hég standard (vinterdrift)

och pendlarparkeringar

Samordnad och ev. subventionerade varuleveranser till kollektivtrafikpunkter

Utokad slatter

Forbattrade terminaler for gods (kombiterminaler)

Effektivare metoder fér bibehalla drift under banarbete

Flexibla dppettider i omlastningscentra

Prioritering av GC véagar

d) Prioritering

e) Styrning, reglering, lagstiftning

Végvals- och ruttvalsstyrning (sk. fér tung trafik)

Anpassade hastighetsgranser

Minskat trafikutrymme for biltrafik

Tydligare skyltning till kundparkeringar

Reversibla korfalt for hogre kapacitet i rusning

Tydligare skyltning fér godstransporter

Battre tagtrafik pa befintliga banor

Omkdrningsférbud lastbil/lastbil under vissa tider,

Prioritering av GC végar

Hégre fylinadsgrad fér godstransporter

Forbattrad gangtillganglighet

Langre och tyngre lastbilar

Planskilda korsningar fér GC

Utjamnade hastigheter pa jarnvag i storstader

Hastighetssakrade och trygga dvergangsstéllen

Nya uppehall fér tag med mera

Omférdelning av vagyta till cykelfalt

Styrmedel fér tystare flygplan

Separata kollektivtrafikfalt/bussfiler

f) Skyddsatgirder

Reversibla korfalt for busstrafik

Anpassade atgarder efter omgivningen for att minska negativ paverkan,

Signalprioritering och hallplatsutformning

Riskreducerande atgarder utifran klimatférandringar och sarbarhet,

Busskdrfalt dar framkomligheten sékras

Trafiksékerhetsatgarder

God mobiltéckning i kollektivtrafikstrak

Okad kollektivirafik till sjoss

g) Utbud

h) Teknik inkl ITS

Kombinerad person- och godstag

Trimning av vagtrafik

Sékrare, genare och enklare fér fotgdngare och cyklister

Variabla hastighetsgrénser

Cykelparkering i byggnorm

Hastighetspaminnare

Cykeluthyrning vid kollektivtrafik

Realtidsinformation och kapacitetshéjningar genom ramper etc.

Léttare ta med cykel pa tag

Sékra och energisnala fordon

Underhall av cykelvagar

Battre tillgang till biodrivmedel for tung trafik

Okad turtéthet

Langre tag

Bilpooler och cykelutlaning for kollektivtrafikanter

Snabbare tag med farre uppehall

Forbattring av stationer/resecentrum/bytespunkter

Standardisering genom inférande av styrsystemet ERTMS

Hagre kvalitet i kollektivtrafiken avs. komfort och service

Anpassning av blockstrackor

Langtidsparkering vid stationer

Kapacitetshéjning jarnvégstrafik

Kombinerad flyg- och kollektivtrafik

Kraftéverféring tag

Vattenvégar en integrerad del av kollektivtrafiken

Bagageservice

Interregional farjetrafik

Signalprioritering fér kollektivtrafik

Samordning mellan trafikslag

Battre kollektivtrafikinformation i form av resplanerare

Samakningssystem via sociala media

Biljettsystem

Godspendling

Stérningsinformation

Fler omlast./ kombiterminaler

Samakning system.

Samordnad varudistribution och godstransporter

God mobiltdckning ocksa inuti kollektivtrafiken.

Logistiklésningar (fylinadsgrad)

Lastbilstrailers pa bat

Offentligt drivna logistikparker

Enhetslaster eller mindre enheter fér hemleverans.
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3.3 Steg 1- och steg 2-atgarder i

Atgardsdatabasen

Riksrevisionen (Riksrevisionen, 2018, s. 27) har gétt igenom 170 AVS:er och konkluderar med
att Steg 1-atgarder ar provade i 49% av AVS:erna medan steg 2-atgéarder &r provade i 89%
(motsvarande for steg 3 respektive steg 4 ar 88% respektive 71%). Férekomsten av steg 1-
atgarder i forslagen ar 35% och steg 2-atgarder ar 71% (motsvarande for steg 3- respektive
steg 4-atgarder ar 75% respektive 53%). Sett till kostnader utgér steg 1-atgarder 1% och steg
2-atgarder 12% (de andra 47% respektive 50%). Nagon detaljerad beskrivning av vilka steg 1-
eller steg 2-atgarder som finns i de granskade AVS:erna ges dessvarre inte.

Vi har fatt tillgang till Trafikverkets Utredningsportal och Atgardsdatabasen och fatt ett utdrag
av de AVS:er som anges som steg 1 eller steg 2 enligt fyrstegsprincipen fér &ren 2015 tom
2021 (oktober)'. Databasen bestar av 2902 AVS:er och en AVS kan innehélla en eller flera
atgarder. Det totala antalet steg 1 atgarder ar 1542 och 3690 steg 2 atgarder. Vart syfte ar att
fa en lista med de vanligaste mer detaljerade steg 1 och steg 2 atgarderna; vi tar bort de
atgarder som bara kallas "Steg 1 och 2 atgarder”, "Steg 3-4 atgarder”, "Fordjupningsstudier”
och tomma celler. Databasen innehéller slutligen 937 steg 1-atgarder och 2330 steg 2-
atgarder.

Tabell 5 Utdrag ut Atgirdsdatabasen ar 2015-2017 och 2018-2021

Avs 2015-2017 2018-2021 2015-2021

AVS (med steg-1 eller steg 2-atgarder) 1599 1303 2902
Med steg 1-atgarder 445 410 855
Med steg 2-atgarder 1154 893 2047
Antal atgarder

Steg 1 atgarder 679 863 1542
varav "steg 1 och 2-atgarder” 174 216 390
varav "steg 3 och 4 atgarder" 5 5
varav "fordjupad utredning" 3 32 35
varav tom 109 66 175
med detaljerad beskrivning 388 549 937
Steg 2 atgarder 1941 1749 3690
varav "steg 1 och 2-atgarder” 545 428 973
varav "steg 3 och 4 atgarder" 19 20 39
varav "fordjupad utredning” 4 35 39
varav tom 191 118 309
med detaljerad beskrivning 1182 1148 2330

Klassificeringen i Atgardsbanken &r inte entydig och osakerhet férekommer i jamférelsen
mellan faktiska AVS och vad som kodats i Atgardsbanken (Melander & Hammarstrém, 2018).
Vi bedémer att informationen i Atgardsbanken dndéa 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
fungera som ett av underlagen for att valja ut atgarder att studera. For en kvalitativ analys se
avsnitt 2.4. En AVS kan allts& innehalla flera steg 1-atgarder. Av de AVS:er som betecknats
som steg 1-atgarder har 27% bara en atgard, 39% tva atgarder och 30% tre atgarder.
Mdjligen finns en tendens att fler atgarder inkluderas i slutet av perioden. Motsvarande
utveckling for steg 2-atgarder framgar av den nedre tabellen.

0 Gustav Andersson PLnps 2021-11-08
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Tabell 6 Antal steg 1-atgarder i AVS:er.

Paket 2015-2017 2018-2021 2015-2021
1 steg 1-atgard 41% 18% 27%

2 steg 1-atgard 34% 42% 39%

3 steg 1-atgard 23% 35% 30%

4 steg 1-atgard 1,5% 4,0% 3,0%

5 steg 1-atgard 0,5% 1,3% 1,0%

6 steg 1-atgard 0,0% 0,4% 0,2%
Summa 100% 100% 100%
Antal Atg. 388 549 937

Tabell 7 Antal steg 2-atgarder i AVS:er

Paket 2015-2017 2018-2021 2015-2021
1 steg 2-atgarder 36% 27% 31%

2 steg 2-atgarder 38% 36% 37%

3 steg 2-atgarder 24% 28% 26%

4 steg 2-atgarder 2% 6% 4%

5 steg 2-atgarder 1% 2% 1%

6 steg 2-atgarder 0% 1% 0%

7 steg 2-atgarder 0% 0% 0%
Summa 100% 100% 100%
Antal Atg. 1182 1148 2330

Frekvensen av samtliga steg 1-atgarder respektive steg 2-atgarder oberoende om de ar en
ensam atgard eller kommer som en av flera atgarder framgar av tabellen under. Om
rangordningen innehaller nagon information om atgardens prioritering ar osakert, dvs skriver
man den viktigaste atgarden forst och sedan i fallande ordning. Vi redovisar under andelen av
alla steg 1- respektive steg 2-atgarder respektive andelen av de tva forsta respektive av den
forsta angivna atgarden.

Tabell 8 Vanligaste steg 1-atgéarderna i Atgirdsbankern 2015 till okt 2021

Steg 1-atgarder Andel av Steg 2-atgérder Andel av

alla 2 forsta | forsta alla 2 forsta | forsta
Vagatgarder 34,1% 52,6% | 11,7% | Vagatgarder 22,4% 50,5% 18,8%
Mobility management | 25,2% 20,1% | 41,0% | Ovrig atgérd 7,1% 4,9% 7,9%
Ovrig atgard 17,6% 7,4% | 11,7% | Trafikreglering 5,3% 5,9% 10,1%
Frekvens
kollektivtrafik 5,7% 4,9% 6,9% | Hastighets reglering 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%
Styrmedel och
regler!! 2,1% 1,6% 3,2% | Trafikstyrning och ITS 2,4% 3,4% 4.7%
Hastighets reglering 1,9% 2,3% 4,8% | Frekvens kollektivtrafik 2,1% 2,8% 3,4%
Trafikstyrning och ITS 1,6% 1,6% 3,2% | Belysning 2,1% 2,6% 5,2%
Cykelinfrastruktur 1,3% 1,8% 4,8% | Linjemarkering 1,7% 2,0% 3,4%
Belysning 0,9% 0,6% 0,5% | Logistiklésningar 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%
Regleringar och eko.
styrmedel 0,4% 0,2% 0,5% | Trafiksignaler 0,6% 0,6% 0,8%
Forandrat
vaghallarskap 0,4% 0,4% 1,1% | Styrmedel och regler'? 0,4% 0,4% 0,6%
Skydd av vattentakt 0,4% 0,4% 1,1% | Pendelparkering 0,4% 0,8% 1,4%

Hastighets-ddmpande

Pendelparkering 0,3% 0,0% 0,0% | atgérder 0,3% 0,7% 1,2%
Frekvens Regleringar och eko.
jarnvagstrafik 0,3% 0,2% 0,5% | styrmedel 0,3% 0,3% 0,6%
Ganginfrastruktur 0,1% 0,0% 0,0% | Rackesatgarder 0,3% 0,4% 0,5%

" ”som péverkar transportmedelsvalet”
2”som péverkar transportmedelsvalet”
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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%
Korsningsatgéarder 0,2% 0,1% 0,2%
Bro och tunnel 0,2% 0,1% 0,2%
2+1vag 0,1% 0,3% 0,5%
Viltstangsel 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-verfarter 0,1% 0,1% 0,3%
Forstarkning 2+1vag 0,0% 0,1% 0,2%
Lokalgata 0,0% 0,1% 0,2%
Plankorsningsatgéarder 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%
Vanstersvangfélt 0,0% 0,0% 0,0%

Not: De atgarder med 6ver 10% andel har getts fet stil

Atgardsgrupperna "Végéatgarder”, "Mobility managment” och "Ovriga atgarder” utgér de mest
frekventa atgarder men utgér samtidigt breda definitioner. VVagatgarder kan, med nagra

exempel fran Bilaga 1; innehalla nya korfalt, heldragna mittlinjer, vantplatser, vagmarken,
circulationsplatser, vagracke med mera.

Det finns ingen enkel koppling mellan databasen och enskilda AVSer fér en analys vilka
detaljerade atgarder som ryms i begreppen. Melander & Hammarstrém (2018) har gatt
igenom steg 1-atgéarder i ett antal AVS:er 2017 utéver att anvénda Atgardsbanken. Deras
klassificering av atgarder baseras pa Trafikverket (Trafikverket, 2015a) vilket vi redovisar i
kapitel 3.2 men de har utvecklat det med avseende pa Mobility management (MM) atgarder
fran European Platform for Mobility managements (EPOMM, 2009). Melander och
Hammarstrdm har slagit samman reklam och information till en kategori och lagt till
odefinierade MM atgarder. Tabellen under visar antal och frekvens i deras genomgang av
AVS:ers priméra steg 1-atgarder'.

Tabell 9 Férekomsten av olika typer steg 1-atgérder i AVS:er.

Antal Frekvens
Planering och lokalisering 77 30%
MM reklam och information 47 18%
MM plastbaserade atgarder 33 13%
MM stddjande/integrerande 24 9%
atgarder
Ekonomiska styrmedel 23 9%
MM organisation och koordinering 21 8%
av resenarer
MM telekommunikation och 13 5%
flexibel tidsplanering
Reglering och lagstiftning 7 3%
MM odefinierat 5 2%
MM utbildningsinsatser 4 2%
Avtalsmassiga styrmedel 1 0%

Not: De atgarder med 6ver 10% andel har getts fet stil

3 Primara atgarder ar framst riktade mot att 16sa det politiska malet. Sekundara atgarder ar stédjande for de
primara atgarderna samt underlatta inférandet (Melander & Hammarstrém 2018 s 25).
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Mobility management atgarder ar en bred grupp atgarder. European Platform on Mobility
Management' gor en klassificering av det som kan kallas steg 1-atgarder inom "Mobility
Managament” (EPOMM, 2009).

. Informationsatgarder: Ger (potentiella) resenarer information och rad, med hjalp av manga olika medier tex
lokalt mobilitetscentrums tjanster; reseinformation och marknadsféring av hallbara transportmedel.

. Reklamatgarder: Férsoker 6ka medvetenheten och uppmuntra till att man anvander alternativ som redan
finns tex Personlig resehjalp (PTA - Personalised Travel Assistance); uppmuntra manniskor till att prova pa
att promenera, cykla och/eller aka kollektivt; cykla till jobbet-kampanjen.

e  Atgérder inom organisation och koordinering: Saméakning; bilpooler; anropsstyrd kollektivtrafik.

. Utbildningsinsatser; Integrera MM i utbildningen samt att utbilda personal inom MM-omradet; trana
personal pa hotell eller shoppingcentra; MM-kurser fér malgrupper sasom personal pa mobilitetscentra;
utbildning i strategiskt resande.

. Platsbaserade atgarder: forknippad med trafikalstrare som ett féretag, en skola, konserter, matcher,
massor, sjukhus, férvaltningar med flera filialer, fritidsanladggningar osv. | dessa fall syftar MM till att
paverka hur manniskor reser till platsen i fraga; skolbaserad mobilitetsplan; cykelparkering; faciliteter for
fotgangare; sparvagnshallplatser; parkeringsplatser for bilar; pendelbussar; bussar for de anstallda;
utdkade servicebussar; pendlarparkering (park and ride) och/eller samakning i minibussar (vanpooling).

e  Telekommunikation och flexibel tidsplanering: Organisationer kan vidta vissa atgarder for att reducera
behovet av att resa; dndra antal patientbesok; antal besdk pa en myndighet; att handla, arbeta, umgéas och
kopa tjanster per telefon eller Internet utan att behdva lamna hemmet.

e  Stddjande/integrerande atgarder: kan ha betydande paverkan pa MM-effektiviteten men ar egentligen inte
en MM atgard; parkeringsstyrning, skattedndringar, huslan med differentierad ranta, trangselavgifter,
integrerade kollektivtrafik biljetter.

3.4 Skala och ansvar

Flera av de steg 1-atgarderna vi finner (framst i Overgripande texter som (Trafikverket,
2015a)och mindre i faktiska AVSer) ar svéra att avgransa till en liten geografisk area. Ett
kapacitetsproblem pa en vaglank atgardas t.ex. genom steg 4-atgarden "ny motorvag” som
kan stallas mot steg 3-atgarden "breddning” eller steg 2-atgarden "ITS-lésningar”. Men steg 1-
atgarderna, t.ex skatter eller samordnad distribution, har i den svenska kontexten inte den
traffsdkerheten att de utgdr relevanta alternativ att analysera mot ett specifikt kapacitets-
problem.

Begrénsningar i anviandandet av avgifter, skatter och subventioner

Riksrevisionen (Riksrevisionen, 2018, s. 31) konstaterar att "Vissa atgarder ar alltfér generella
for att kunna I6sa enskilda brister ”. Riksrevisionen betonar att de flesta avgiftslésningar
(vagavgifter, vagslitageavgift) ar sddana som Trafikverket inte har mdéjlighet att infora eller ar
sé reglerade att de inte later sig anvandas (banavgifter) i en AVS. "Den sammantagna bilden
ar att det inom ramen for nuvarande system inte gar att anvanda avgifter for att minska eller
eliminera punktbrister i transportsystemet. Pa en hogre niva i systemet skulle det daremot
vara mojligt att anvanda avgifter for att minska eller &ndra efterfragan”.

Riksrevisionen pekar vidare pa skatter som beslutas av riksdagen och som &r generella.
Fordonsskatten ska alla agare av fordon betala in till Transportstyrelsen och den kan antas
paverka volymen av privatbilism och transportféretags verksamhet. Andra exempel &r
bransleskatter och trangselavgifter. Ytterligare exempel ar inforandet av ett bonus-malus-
system dar miljdanpassade fordon med laga utslapp premieras och andra fordon beskattas
hogre. Det finns ocksa exempel pa skattelattnader, sdsom férmansbeskattningen pa bilar.

4 https://epomm.eu/sites/default/files/files/MMDefinition_SE.pdf
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"Skatter kan inom ramen for nuvarande system inte anvandas for att minska eller eliminera en
enskild brist pa ett vag- eller jarnvagsavsnitt.”

En tredje typ av generell atgard ar subventioner (exempelvis reseavdraget, lagre skatt for
diesel och befrielse av skatt inom flyget). Trafikverket kan dock inte fatta nagra beslut rérande
subventioner, och denna metod kan knappast anvandas for att minska eller eliminera enskilda
trafikbrister genom minskad efterfragan pa det satt som ar tankt med fyrstegsprincipens forsta
steg.

Steg 4 ar ocksa steg 1

De olika fokus vi kan finna i forstaelsen av fyrstegsprincipen medfér att syftet med principen
blir oklar (effektivitet/forutsattningslds planering/hallbart transportsystem) (se avsnitt 2.1).
Detta avspeglas senare i hur Atgardsvalsstudier genomfors, dvs som en kommunikativ
forstaelseprocess, strategisk tamjningsprocess eller klassiskt rationell optimeringsprocess (se
avsnitt 2.3 ). Definitionen av om atgarden ar en steg 1-atgard eller en steg 4-atgard foljer
delvis av detta tolkningsutrymme.

Men definitionen &r ocksa oklar i en "rationell optimeringsprocess” om det rader betydande
korselasticiteten mellan transportslag. En investering i infrastruktur for transportslag "cykel”
paverka efterfragan for transportslag "bil”; dvs steg 4-atgarden i transportslag cykel ar en (typ
av) steg 1-atgard for transportslag “bil”. Samtidigt medfér fyrstegsprincipen att investeringen
for transportslag "cykel” ska analyseras med en alternativmangd som inkluderar steg 1, 2 och
3-atgarder. Och trogen fyrstegsprincipen ska analytikern da stalla sig fragan om vilka steg 1,2
eller 3 atgard som finns som alternativ till att investera i cykelinfrastruktur.

Investering i cykelinfrastruktur kan darmed utgéra bade en steg 1-atgard betraktad fran
(bil)vagsystemet men en steg 4-atgard utifran ett cykelperspektiv. Utan val av perspektiv blir
alltsa definitionen otydlig.

Det férharskande perspektivet i AVSer ar troligen "bil” varfér cykelinvesteringar hamnar som
steg 1-atgarder och darmed inte blir foremal fér en vidare analys av effektiviseringar med hjalp
av enklare cykelatgarder.

Fyrstegsprincipen i AVS och pa nationell niva

Fyrstegsprincipen har en roll bade pa nationell niva och i AVS processen som framgéar av
kapitel 2. De ekonomiska steg 1-atgarderna (skatter och avgifter) kritiseras for att vara for
generella for en AVS process (Riksrevisionen, 2018) och en del av idéerna i AVS processen
kan kritiseras for att t.o.m. krdva andrad europeisk lagstiftning. Men flera av de ekonomiska
styrmedlen har en stor potential pa dvergripande niva for att styra transportsektorn och
Trafikverkets modeller bér kunna analysera denna typ av steg 1-atgarder som ett led i att
anvanda fyrstegsprincipen. Vissa atgarder genomférs/analyseras alltsa bast pa en
overgripande systemniva (som i de norska "konseptvalgsutredning”) medan andra kan goéras
decentraliserat ("atgardsval’).

Huvuddelen av steg 1- och steg 2-atgarderna som diskuteras i en AVS ryms i vad som kan
beslutas och genomféras lokalt eller regionalt under férutsattning att finansiering och
samforstand kan skapas.

| valet av steg 1- och steg 2-atgarder nedan presenterar vi nagra atgarder som kan
genomforas endast pa nationell niva (eller europeisk) medan resten av atgarderna ar
relevanta fér den "vanliga” AVS processen.
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3.5 Val av steg 1- och steg 2-atgarder att
studera

Steg 1-atgarder - efterfragepaverkande

Pa nationell niva finns skatter (fordonsskatt) och avgifter (férsakringar) som primart paverkar
efterfragan pa (vag-) fordon och fordonstyper, dels finns det skatter som primart paverkar
reskostnaden (drivmedelsskatt och banavgifter). Dessa skatter och avgifter paverkar den
nationella efterfragan men ar ocksa reglerade pa europeisk niva vilket man maste vara
medveten om da de ska designas som nationell steg 1-atgard. Vi inkluderar nagra nationella
skatter/avgifter for att studera om Trafikverkets modeller kan hantera andringar i dessa:

e Fordonsskatt

e Drivmedelsskatt
e Banavgift

o Farledsavgifter

Distansbaserade avgifter pa vagtrafik (sk. kilometerskatt) diskuteras ofta. Transportekonomer
har lange foéreslagit detta som en efterfragepaverkande atgard (Walters, 1968) och tankarna
ar nu mer politiskt diskuterade (Dagens Nyheter, 2021). Men utredningar visar ofta att en
nationell kilometerskatt i dag har lag samhallsekonomisk avkastning (SOU, 2017). P4 langre
sikt, nar beskattning av fossilbaserade drivmedel inte langre dominerar avgifterna fér vagtrafik,
kommer behovet av distansbaserade avgifter i ett annat ljus. Ett intressant steg 1-atgard att
tidigt studera med modellanalyser kan vara lokala vagavgifter pa vagstrackor med lag
kapacitet i forhallande till trafik (t.ex. tatortsnara motorvagar) eller inom omraden med hdéga
externa effekter (t.ex. tatorter) som "bomringar”. Vi véljer att se om Trafikverkets
modellsystem klarar analyser av:

e Vagavgifter pa enskilda vaglankar

Den sista formen av skatter och avgifter som steg 1-atgard och som har stor betydelse for det
lokala trafiksystemet ar parkeringsavgifter. Vi valjer att se hur Trafikverkets modellsystem
karar analyser av:

e Parkeringsavgifter

Gruppen av Mobility managment atgarder (beteendepaverkan genom information,
kommunikation, marknadsféring mm) 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 (ganska) ny
utveckling &r multimodal trafikinformation och biljettkbp genom en central app. Affarsmodellen
ar oklar och vilken aktér som kommer att vara vinnande av en sadan lansering ar ocksa oklar
men det har en samhallsekonomisk konsekvens som bdr kunna ga att analysera. Vi ser om
Trafikverkets modeller kan hantera detta.

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

¢ Information om samakning (och nyttjande av bilpooler).

¢ Ny multimodal urban informations och biljettkdps app.
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Forutom parkeringsavgifter finns en méjlighet 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 inkluderar olika former av
andrad markanvandning. Vi ser pa hur Trafikverkets modeller kan klara av att estimera
andringar i efterfragan genom andrad lokalisering av verksamheter fér minskat bilberoende.
Utformningen av logistikcentra, samordning av distributionstransporter och
citylogistiklésningar med cykel ar tva ytterligare atgarder dar den forre ocksa kan ses som en
steg 2-atgard.

e Reducerat antal parkeringsplatser

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

e Samordnad distributionstransport

o Citylogistik med (el)cykel

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

e Hastighetsgranser

Steg 2-atgarder — utbudspaverkande

Bland drift och underhallsatgarderna (DoU) tar vi med prioriterad drift och underhall av GC-
vagar och forbattrad belaggning pa grusvagar (kanske som alternativ till en storre steg 3-
atgard med asfaltering) som steg 2-atgarden.

e  Prioriterat DoU av GC vagar
e Forbattrad belaggning pa grusvagar

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 beddmer den som
alldeles for generell for att fungera som en vanlig steg 2-atgard.

«  Forbttrade (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 inférande av
busskorfalt. Har kommer vi in pa behov av mer trafiktekniska modeller och studerar hur val
Trafikverkets modeller klarar detta.

e Forbattrad gangtillganglighet

e Omfdrdelning av vagyta till cykel
e Inférande av busskorfalt

o Trafik reglering

| utbudet av kollektivtrafik inkluderar vi analyser av 6kad turtathet. Har kan vi ocksa se pa
effekterna av samakning system (som ar en applikation i en IT 16sning till skillnad fran steg 1-
atgarden information om samakning) och vi inkluderar hér bilpooler liksom MaasS i form av ny
taxiservice (Uber, Bolt etc). En naraliggande service som ligger langre fram i tiden ar
inférandet av autonom busstransport; flera kommuner och kollektivtrafikoperatérer
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experimenterar med sadana lésningar som ger lagre personalkostnader och méjlighet att halla
en hog frekvens men idag med lag hastighet. Elektrifiering leder till nya behov av energigivare
till vagtransporten. Utbyggnaden av laddstolpar, bade de normala och snabbladdning, har
visat sig viktig. Men kan vi analysera den samhallsekonomiska nyttan av en sadan utbyggnad
(eller placering av laddstolpe i en kommun) med hjalp av Trafikverkets modeller?

e Okad turtathet i kollektivtrafiken

e Samakningsystem (som app)

e Bilpooler

e Utforma logistikcentra for battre samordning av transport

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

e Laddstolpar (normal och snabbladdning)

Tekniska I6sningar som forbattrar utbudet finns det manga forslag pa som steg 2-atgarder.
Vi valjer har att se pa realtidsinformation och kapacitetshéjning genom ramper etc vilket till en
lagre kostnad (&n 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 Iampa sig for paketering
av atgarder.

3.6 Sammanfattning av atgarder vi studerar

| tabellen under sammanfattar vi de atgarder vi avser att studera om Trafikverkets modeller
kan anvandas for effekt- och samhallsekonomiska analyser.

Tabell 10 Oversiktlig lista pa steg 1-och steg 2-atgirder grupperade i forhallande till modellinput

Efterfragepaverkan Steg 1-atgarder
Paverkan pa res-/transport- Andrad lokalisering av verksamheter och boende fér minskat
generering bilberoende
Samordnad distribution
Parkeringsrestriktion
Paverkan pa generaliserad Drivmedelsskatt (vag)
kostnad (restid och kostnader) Véagavgift pa enskilda lankar
Banavgift
Farledsavgifter
Hastighetsgrans
Parkeringsavgift
Paverkan pa Information fér att 6ka anvandandet av gang, cykel och/eller
beteende/preferenser kollektivtrafik
Information om samakning och bilpooler
Nya atgarder Citylogistik med (el)cykel
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Ny multimodal urban informations och biljettkdps app.

Utbudspaverkan

Steg 2-atgarder

Paverkan pa infrastrukturens
kvalitet och kvantitet

Forbattrad gangtillganglighet
Omférdelning av vagyta till cykel
Prioriterad DoU av GC véagar
Forbattrad belaggning pa grusvagar
Trafikreglering (shared space etc)
Forbattrade (kombi)terminaler for gods
Inférande av busskorfalt
Signalprioritering av busstrafik

Paverkan pa annan kvalitet och
kvantitet

Utforma logistikcenter for battre samordning av transport (ocksa steg
1-atgard)

Parkeringsreglering

Okad turtathet i kollektivtrafiken

Realtidsinformation och kapacitetshéjning genom ramper (vag)

Paverkan pa fordonstillgdng och
kvalitet (t.ex. bilinnehav och
miljéegenskaper)

Fordonsskatt (vag)
Samakning system (som app)
Bilpooler

Fordonsskatt (vag)

Nya atgarder

Maas taxiservice
Autonom busstransport
Laddstolpar

Paketering
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4 Trafikverkets modeller

Trafikverket har en méngd modeller fér analys av atgérder i transportsystemet. De stora
transportslags- och effektévergripande nationella modellerna Sampers och Samgods ar
kdrnan bland modeller. De &r fortsatt fokuserade pa investeringsatgarder och nationella
styrmedel. Komplexiteten i dessa modeller har lett till stora excelbaserade modeller som
fokuserar pa en aspekt, samhéllsekonomisk analys av banatgérder (Bansek) respektive
scenario for klimatatgérder pa vagtrafik (Scenarioverktyg).

Utbver dessa har Trafikverket pa senare tid utvecklat ett antal mindre modeller som passar
béttre for analyser av nagra steg 1- och steg 2-atgérder. Det &r uppenbarligen en anpassning i
modellsammanhang mot enklare modeller som kan hanteras i Atgérdsvalsstudierna. Nagra av
dessa modeller & mycket bra modeller som kombinerar djup trafikteknisk kunskap med
samhéllsekonomisk forstéelse. Dessa modeller har ocksé information som stéttar
anvéndarens kostnadsskattningar. Andra modeller ar antagligen bara i sin férsta version och
saknar god dokumentation och de tar sig an samband som i verkligheten &r mycket
komplicerade med hjélp av ett antal (enkla) schablonvérden.

41 Inledning

Pa Trafikverkets hemsida'® redovisas 34 olika modeller och verket har gett oss en lista pa 8
av dessa modeller'® som aktuella for steg 1- och steg 2-atgarder; tre "mindre” modeller
specialdesignade 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 majligen relevanta. | Bilaga 2 gor vi en detaljerad analys av modellerna
for att forstd hur de kommer att hantera steg 1- och steg 2-atgarder. Dokumentationen ar av
olika kvalité och vi har ocksa sokt harleda funktionen utifrdn programkodningen eller fran
enstaka vetenskapliga artiklar samt arbetsmaterial.

Sammanfattning av de modeller vi studerat och deras karaktéristika med relevans fér
analysen presenteras i tabellen.

Tabell 11 Karaktéristika av relevanta modeller'”

Namn Typ Typ av Vérdering av Stod for Samhillsek
efterfrage- effekter kostnads- onomisk
funktioner skattningar | analys

ESSET Elasticitet/schab | Schabloner for Miljé och Nej Nej (ja med

lonmodell fér generering, trafiksakerhet Loénkalk for
lokalisering, elasticitet for de tva
cykel och parkering och varderade
parkering anvandarens effekterns)
antagande for
cykel.
Lonkalk Nuvéarden och - Réntor etc - -
Idnsamhet

5 Under "Tjénster/System och Verktyg/Prognos-, analys och kalkylverktyg” 2021-11-08
'6 Trafikverket Stefan Grudemo
7 Vi har fatt nyttiga synpunkter fran en méngd tjansteman pa Trafikverket. Petter Hill, Lena Wieweg, Svante
Berglund, Gunnar Isacsson, Peter Almstrém och Stefan Grudemo.
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Trafikalstrings Elasticitet och Schablon efter Nej Nej Nej
modellen schablonmodell | antal personer
for lokalisering och lokalisering
och kommunal av bostéader,
policy verksamhet och
service
SAMBU Bussfalt Fixed COg, Ja Ja
resandevolym. trafiksakerhet,
Overflyttning till restid och
buss fran bil prod.6verskott
med elasticitet
MESS Motorvagsinfor Ingen COy, Ja Ja
mation trafiksakerhet,
restid
Bansek Jarnvagsfokuser | Elasticiteter Ja, alla Ja, reinvest Ja
at effekter och DoU
analysprogram
Scenarioverktyg Analys av Elasticiteter Nej, bara CO2 | Nej Nej
energi och
klimat
Sampers Persontransport | Full Ja, alla Nej Ja
prognoser "fyrstegsmodell” | effekter
Samgods Godstransport Full Logistik Ja, alla Nej Ja
prognoser (fyrstegs)modell | effekter

4.2

och Tva-atgarder

ESSET ar ett excelbaserat verktyg som kan anvandas for att berakna den
samhallsekonomiska nyttan for fyra atgardstyper; lokalisering av bostadsetablering,

ESSET - Effekter Samband Steg Ett-

lokalisering av handelsetablering, cykelatgarder samt parkeringsavgifter vid arbetsplatser. De
berdknade effekterna begransas till forsta arets effekt av emissioner och olyckor. Det &r svart
att avgora kvaliteten pa ingaende schabloner da det saknas tydliga referenser. En detaljerad
beskrivning ges i Bilaga 2.

Bostadsetablering

For bostadsetablering berdknas regenereringen (per person och dag) baserad pa
schablonvarden som hamtas efter att anvandaren valt kommun, typ av omrade och
exploateringsgrad. Resgenereringen korrigeras efter bostadens storlek (avvik fran 100kvm)
som anvandaren anger. Darefter anger anvandaren antal berérda hushall, férdelningen pa
fardmedel och genomsnittlig reslangd. Resultatet av denna forsta modul ar (for bil) antalet
bilreskilometer. Genom att gora en &ndring i nagot av antaganden ovan skapas ett
utredningsalternativ och genom subtraktion med jamférelsealternativet skapas netto
bilreskilometer (och motsvarande for andra fardmedel).

Nasta modul, som ar gemensam for flera av delmodellerna, berdknar emissioner (CO,, CO,
HC, NOy, PMa.gas 0ch SO2) 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 &r teoretisk riktig (forutsatt att anvéandaren bara &ndrar typ av omrade och
exploateringsgrad) men ar daligt dokumenterad och innehaller manga parametrar som
anvandaren maste sdka reda pa utanfér modellen. Den begransar sig till tva
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samhallsekonomiska effekter, emissioner och olyckor. Om anvandaren andrar
fardmedelsférdelning mellan JA och UA blir avsaknaden av reskostnader (inklusive
producentdverskott for kollektivtrafiken) och tider besvarande for att kunna géra en
samhallsekonomisk kalkyl. De berdknade effekterna avser forsta aret varfor teknisk utveckling
av till exempel fordonens emissionsfaktorer éver bebyggelsens livslangd bortses fran.
Resultatet innehaller ingen osakerhetsredovisning eller hjalp med att uppskatta ev. kostnader.

Modellen lampar sig bast for dversiktliga kalkyler i val mellan flerfamiljshusbebyggelse eller
villabebyggelse, placering centralt eller perifert och att man ndjer sig med emissionseffekter
och trafiksékerhet utan beaktande av prognoser eller teknisk utveckling.

Handelsetablering

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

Emissionsberakning och olycksberékning liksom vardering pad samma sétt som vid
bostadsetablering. Liksom den modellen &r denna daligt dokumenterad. Modellen 1ampar sig
bast for dversiktliga kalkyler.

Parkeringsavgifter for arbetsplats

Den har modellen ar lite mer avancerad. Forst berdknas antal arbetsresor per dygn med bil
genom att anvandaren anger antal anstéllda och andel som ar foérare av bil samt antal resor
per dag. Den senare informationen anvands for att berékna den dagliga reskostnaden med bil
som anvands som bas for berakning av reskostnadshdéjningen i procent till féljd av en
parkeringsavgift. Den kan korrigeras med en kanslighetsfaktor. Med hjalp av en
branslepriselasticitet medfor reskostnadshojningen en reduktion av antalet resande.

Emissionsberakning och olycksberékning liksom vardering pad samma sétt som vid
bostadsetablering. Den har modulen har en battre férklaring i programmet.

Cykelprogram

Den har modellen saknar resgenererings steg. Istallet bes anvandaren ange antal cyklister
fore atgarden och antal cyklister efter atgarden. Vidare maste anvandaren ange hur stor andel
av dessa som tidigare korde bil dar ett defaultvarde pa 20% rekommenderas och hur lang
reslangden &r (fér de som kan tankas byta till cykel) liksom antal dagar per ar som man cyklar.
Minskningen av antalet bilkilometer blir resultatet av detta steg.

Emissionsberakning och olycksberékning liksom vardering pad samma sétt som vid
bostadsetablering. Den har modellen &r enkel och innehaller inga schablonvarden. Daremot
har vi sett fran var analys av AVS:er att det man upplever som svart &r att ange &r hur manga
cyklister som "lockas” av atgarderna, dvs nagot som modellerna inte ger stod till.

4.3 Lonkalk

Den har modellen 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
underhallskostnad samt investeringskostnad hanteras kapitalisering/diskontering vilket ger ett
nettonuvarde och nettonuvardeskvot (NNK).
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Loénkalk har en uppdaterad pedagogisk anvandarhandledning.

4.4 Trafikalstringsmodellen

Detta ar en online modell som erbjuds via Trafikverkets hemsida. Modellen kan sagas vara
delad i tva moduler:

Den férsta modulen beradknar antalet resor baserat pa av anvandaren specificerad information
om kommun och markanvandning (fér bostader, verksamheter och anlaggningar/service).
Resorna ges en fardmedelsvalsuppdelning. | nasta modul berdknas andringar i fardmedels-
valsuppdelningen 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 &r |att att anvanda. Den har
modellen ger resultat med indikation (i olika fargskalor) pa osakerheten i resultaten.

Modellen ger inga kvantifierade effekter eller samhéallsekonomiska varderingar. | princip kan
modellen komplettera eller tom. ersatta delar av modellen ESSET om anvandaren har anger
reslangder for de olika fardmedlen och kopplar in det till en modul som liknar ESSETS
emissions- och olycksberakningar.

Vi har inte haft méjlighet att jamféra konsisteneten mellan ESSET och Trafikalstringsmodellen
da det kravs ett antal scenarier som innehéller de olika indata som modellerna kraver.

4.5 SAMBU - Samhallsekonomi buss

SAMBU ar ett excelbaserat verktyg som beraknar den samhallsekonomiska nyttan av att
anlagga busskarfalt. Modellen inkluderar effekter for emissioner (men bara CO,), olyckor,
producentdverskott och framkomlighet (tid). Det finns en valskriven manual och en rapport
som beskriver modellen. For en férdjupad beskrivning se Bilaga 2.

Den har modellen ar mer avancerad an ESSET och inkluderar fler efterfrageeffekter. Genom
att bussen far en egen fil nagra kilometer stiger hastigheten fér bussen och annan trafik (taxi)
som har ratt att nyttja bussfaltet. Den minskade trafiken pa de andra korfalten pa grund av
denna dverflyttning &ndras hastigheten dar ocksa. Forbattringen for bussresenérer ger via
elasticitetsberadkningar (pa hela resans kostnader) en 6kning av bussresenarer vilket
ytterligare kan reducera bilresor.

Tidsvinster uppkommer for bussresenarer, de som kan nyttja bussfaltet, de som bilister som
blir busspassagerare liksom de andra bilisterna om hastigheten andras. Lastbilstrafik
inkluderas ocksa i modellen. Modellen beraknar baserat pa andringar i trafikarbete
olyckseffekter, emissioner (men bara CO;) och producentkostnadseffekter. Modellen har st6d
for berakning av drift och underhall samt investeringar. Modellen genomfér en god
samhallsekonomisk kalkyl och berdknar nuvarden och nettonuvardeskvot.

Det har ar en valdefinierad trafikteknisk modell med god koppling till samhéallsekonomiska
berakningar. Resultatet redovisas grafiskt. Modellen stéttar anvandarens antagande om
kostnader och ar val dokumenterad. Om den hade innehallet hela spektrumet av emissioner

32



hade modellen varit "fullandad” men det &r méjligt att nyttan av en sddan programmering inte
uppvager kostnaden.

4.6 MESS - Samhallsekonomisk kalkyl
avseende motorvagsstyrningssystem

Ocksa MESS ar en excelbaserad trafiktekniskt detaljerad modell med goda
samhallsekonomiska berékningar. 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), skerhet (olyckor) och milj6 (CO;). Modellen ger stéd for
kostnadsskattningar. Modellen ar val dokumenterad.

Modellen utgar fran trafikflode, inklusive lastbilsandel, pa den aktuella strackan. Via
schablonvarden for olyckor pa denna typ av vag med aktuell belastningen beréknas forvantat
antalet olyckor. Det antas 15% sekundarolyckor till féljd av (de vanliga) olyckorna vilka
paverkas av atgarden kdvarnare. Baserad pa forskningslitteratur beréknas effekten av
kdévarning till en reduktion med 28%. Effekten pa olyckor varderas samhallsekonomiskt.

Restiden beréknas som schablonvarde beroende pa typvag och skyltad hastighet. Inférande
av kévarning antas 6ka hastigheten med 0,5 km/h och dessutom medfér de reducerade
olyckorna (ovan) en minskad fordrojning. Summan av 6kad hastighet och minskad fordréjning
ger framkomlighetsvinster. Andrat kérférlopp paverkar bransleférbrukningen och darmed CO,
utslappen.

Modellen har stdd for berakning av drift- och underhallskostnader samt investeringar.
Modellen genomfér en god samhallsekonomisk kalkyl och beréknar nuvarden éver
prognosperioden och nettonuvardeskvot.

Ocksa detta ar en valgjord modell men saknar berékningar av andra emissioner an CO..
Motorvagsstyrningssystem (MCS) innehaller betydligt fler méjliga atgarder an de tva som
modelleras har; kérfaltsavstangning, dynamisk trafikantinformation, omdisponering av vagen,
aktiv omledning och pafartsreglering etc. En fraga som uppkommer &r om Trafikverket avser
koda nya modeller for varje atgard eller soka skapa en (mojligen modulbaserad) modell for
flera olika atgarder.

4.7 BANSEK

Bansek anvands for att géra samhallsekonomiska kalkyler for atgarder inom jarnvagssystemet
som berdr bade person- och godstrafik. Modellen kan hantera atgarder som innebar
avstandsférandringar; 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 en excelbaserad modell som kan kdras separat eller tillsammans med Sampers.
Vid atgarder som innebar forandringar av trafikstrukturen, sdsom andrad linjestrackning,
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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 f6ljd av atgarder beraknas i modellen med
kapacitetsberakningar och effektsamband. Andringarna kan leda till efterfrageandringar vilka
berdknas med elasticiteter for persontrafik och godstransporter. Modellen beréknar hur
mycket dverflyttning fran bil som atgarden medfér genom schablontal. Investering specificeras
av anvandaren medan for drift och underhallskostnader kan anvandaren endera sjalv valja
kostnader eller anvanda en inkluderad schablon.

En full samhallsekonomisk analys redovisas med varderingar, diskontering och
I6nsamhetsmatt.

Bansek ar en detaljerad modell specialanpassad for jarnvagstrafik. Den lankbaserade
ansatsen (ungefar som i EVA-modellen'®) ger mojlighet 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 éverflyttad trafik mellan fardmedel. Modellen inkluderar en
teknisk utveckling i diskonteringsfunktionen.

4.8 Scenarioverktyg

Scenarioverktyget ar ett excelbaserat verktyg for att analysera effekter av klimatstyrmedel pa
trafikarbete, energianvandning och biodrivmedelsanvandning pa en aggregerad niva. Den
saknar effektmodeller for restid, trafiksékerhet 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.

Aven om modellen analyserar effekter in i framtiden saknar modellen dynamik i férhallande ftill
nar en atgard inférs. For fordonsbestands uppskattningar ar det allvarligt. Anvandar-
handledningen ger god dokumentation.

4.9 Sampersystemet

Sampers systemet bestar av tre modeller/moduler; en efterfragemodell (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 datormiljé, men det finns ingen tydlig dokumentation av hur
resgenereringsmodulen skattats, den teoretiska grunden eller vilka funktioner som ar
implementerade. Till Samkalk modulen finns detaljerad och god dokumentation.

'8 Effekter vid vaganalyser - https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/EVA/

34



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. Vi har darfér gjort en djupare analys av
Samperssystemet i Bilaga 2 for att forsta hur steg 1- och steg 2-atgarder kan/skulle kunna
analyseras.

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
resvaneundersokelser 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, kérkort mm), 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 mm)'®. For var variabel har parametrar skattats som beskriver
kansligheten for andringar i variabeln pa de val som gors. En uppséttning av variabler for
nulaget ger en matris med resande i nulaget.

Denna matris med resande fran alla A till B laggs ut pa ett modellerat natverk i modellen
EMME for att géra ruttvalet. Modellen itererar for biltrafik fram en jamnvikt nar det uppkommer
trangsel. Den har modellen anvands ocksa for att ge information om restider och kostnader till
resegenereringen ovan. EMME modellen kan i princip anvandas fér mer detaljerade analyser
av steg 1- och steg 2-atgarder men hela Samperssystemet ar estimerat med en viss
information fran EMME varfér sadana andringar paverkar hela den estimerade modellen.

Slutligen ingar i Samperssystemet en modul Samkalk som beraknar effekter i form av
forvantade emissioner, olyckor, restider, fordonskostnader och drift- och underhallskostnader
(se vidare Bilaga 2). Vidare genomférs berakningar av effekter 20 till 40 ar fram i tiden (som
baseras pa en prognos genomfort med prognosticerade variabler i regenereringen).
Effekterna varderas med samhallsekonomiska varden och metoder, nuvarden beraknas
liksom lIénsamhetsmatt.

De regionala Samperssystemen ar validerade pa flédesniva for olika trafikslag (med olika
detaljeringsgrad). Generellt 6verskattas pastigande pa jarnvagen. | tva av de regionala
modellerna underskattas vagflédena med mer an 20% pa 33% till 44% av lankarna medan
motsvarande 6verskattning observeras pa 29% till 36% av lankarna.

410 Samgodssystemet

Samgods ar Trafikverkets modell fér 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 fléden av gods, som decentraliseras till ett antal
typféretag dar besluten modelleras, och informationen aggregeras upp till trafik igen pa
natverket (ADA-principen).

Samgods modellen ar gott dokumenterad med anvandarhandledning och bakgrunds
information. Modellen ar implementerad i ett kommersiellt programpaket Cube.

9 Se Tabell 36 fér en beskrivning av variabler i en senare skattning av modellen
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Modellen innehaller 16 olika varutyper vars matris i huvudsak kommer fran varuflédes -
undersokelsen (VFU). Logistikmodulen modellerar sandningsstorlekar och skapar
transportmonster i form av fordon, ton och tom-transport genom att beakta alla kombinationer
av transportkedjor; till exempel kedjan lastbil — tag -sjéfart — lastbil. Den totala logistik-
kostnaden besar av orderkostnad, transportkostnad, kapital kostnad, lager kostnad och
kapitalkostnaden av lager. "Féretaget” valjer att férdela transporten pa de tva basta
alternativen.

| anvandarhandledningen beskrivs detaljerat hur anvandaren kan skapa ett scenario eller
atgarden. Flera av atgarderna som redovisas ar 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 éver analysperioden.
Effekterna inkluderar emissioner, olyckor, transporttider och kostnader samt drift- och
underhallskostnader. Modellen ger samlade nuvarden och I6nsamhetsmatt.

4.11 Sammanfattning

Sampers- och Samgodssystemet ar stora komplicerade system men haller state-of-the-art
kvalitet nar det galler nationella modellsystem. | bada dessa system genomfors
samhallsekonomiska berakningar av effekter. Komplexiteten i dessa system har medfort
behov av nagot enklare system som Bansek och Scenarioverktyg dar man hamtar
elasticitetsinformation fran de stora modellsystemen. Bansek fokuserar pa jarnvagskalkyler
och ar detaljerad pa effektberakningar och samhallsekonomisk kalkyl. Scenarioverktyget ar
begransat till vagtrafik och effekten klimatutslapp; dar kan inte genomféras helhetliga analyser
eller samhallsekonomiska kalkyler.

I tillagg till dessa stora nationsdvergripande systemen har Trafikverket ett antal "sma-
modeller”. Tva modeller fokuserar pa steg 2-atgarder, SAMBU och MESS, och ar detaljerade
trafiktekniskt grundade modeller kopplade till en samhéllsekonomisk kalkyl?°. SAMBU
modellerar effekten av att inféra bussfalt medan MESS modellerar effekten av kévarning och
hastighetsharmonisering pa motorvagar. Modellerna innehaller elasticiteter for
beteendeandringar. ESSET ar en modell som beraknar effekten (och resgenereringen) av
lokalisering av bostader och handel liksom effekten av ett antaget antal 6kade cyklister eller
inférande av parkeringsavgifter pa arbetsplatser. Modellen varderar emissioner och
trafiksakerhet men erbjuder inte en full samhallsekonomisk kalkyl. Anvandaren kan anvanda
modellen Lonkalk for att skapa nuvarden och I6nsamhetsmatt men ESSET modellerar bara
effekten forsta aret. Vidare finns en Tillganglighetsmodell som liksom ESSET modellerar
resgenerering. Men i denna modell berdknas ocksa effekten pa resgenereringen av olika
transportrelaterade policyval en kommun kan géra. Modellen berédknar inga effekter eller
nagon samhallsekonomisk kalkyl. Om ESSET och denna Tillganglighetsmodell ger
konsistenta resultat har vi inte studerat. Det ar bara den senare modellen av alla som
presenterar nagon typ av osékerhetsanalys.Ingen av Trafikverkets modeller kan analysera
atgarder pa ganginfrastruktur eller cykelinfrastruktur eller géra en samhallsekonomisk analys i
samband med sadana atgarer. Sampers anvander tex bilnatet for att berakna kostnader for
cykelresor.

20 Den samhallsekonomiska modellen saknar tyvarr andra emissioner an CO2 men &r i évrigt likadan som i de
stora modellerna med nuvarden och lénsamhetsmétt.
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5 Modellernas hantering av steg
1- och steg 2-atgarder

Trafikverket har pa senare tid utvecklat ett antal mindre modeller anpassade fér steg 1- och
steg 2-atgérder. Ett par av dem ar bra modeller med detaljerade trafiktekniska samband
kombinerade med samhéllsekonomiska berdkningar och med en vélskriven handledning.
Andra av dessa modeller &r antagligen i en forsta version och skulle behéva férdjupande
beskrivningar i handledningen av vilka samband som inkluderats i modellen. Samman-
fattningsvis noterar vi att Trafikverket ger svagt modellstéd for steg 1-atgérder, béttre for steg
2-atgérder med ett fokus pé traditionella trafiktekniska atgérder och bra stéd nér det géller
nationella steg 1- och steg 2-atgérder. Det finns inget modellstéd for det vi kan kalla
“moderna” atgérder som MaaS, autonoma bussar eller laddinfrastruktur. Mer éverraskande ar
att stédet fér de frekventa cykelatgérder som diskuteras i AVS:er &r svagt eller obefintligt. Av
vara analyserade 30 atgérder ar det bara 4 som Trafikverkets modeller kan analysera varav 3
ar nationella atgérder.

Fragan som besvaras i resten av detta avsnitt ar: kan steg 1-dtgdrder eller steg 2-dtgdrder
enligt avsnitt 3.6 analyseras med hjdlp av Trafikverkets samhdllsekonomiska modeller
presenterade i avsnitt 4 (och om, beskriv hur det kan géras) och finns det en handledning som
stédjer anvédndaren?

5.1 Sammanfattning

Med analyseras menar vi forst att vi kan visa att inférandet av en (steg 1 eller steg 2) atgard,
av en viss kvantitet och kvalitet, har en fysisk effekt (A) pa ett antal 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 berakna nuvérdet (B) av effekten ar vasentligt om atgarden har livslangden mer
an 1 ar. Darefter kan vi analysera de samhallsekonomiska konsekvenserna (C) av den
fysiska effekten, endera med enhetsvarden (som i ASEK) eller med en vidare
samhallsekonomisk analys. For denna analys behdvs ocksa kostnadsuppskattningar (D) av
atgarden och anvandaren kan behdva stdd med schablonskattningar av kostnader. Slutligen
behover den vanliga anvandaren en handledning (E). Tabellerna under sammanfattar vara
slutsatser.
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Tabell 12 Sammanfattning steg 1-atgarder

Steg 1-atgérder Modell A. B. C. D. E

Effekter Nuvérden Samhills- | Kostnad
ekonomi

Andrad lokalisering | ESSET Ja

av verksamheter

och boende fér Trafikalstrings- | Ja (antalet

minskat modellen resor)

bilberoende

Logistikcenter for
battre samordning
av transporter (steg
1 och steg 2) och
Samordnad
distribution (vag)
Parkeringsrestriktio
ner

Vagavgifter pa
enskilda lankar

Farledsavgifter pa
enskilda
farledsavsnitt
Hastighetsgranser

Parkeringsavgifter

Information for att
Oka anvandandet
av gang, cykel
och/eller
kollektivtrafik
Information om
samakning och
bilpooler
Citylogistik med
(el)cykel

Ny multimodal
urban informations
och biljettkdps app

Manga steg 1-atgarder saknar en anpassad modell. For informationskampanjer som paverkar
efterfragan finns inga palitliga effektsamband hos Trafikverket och darmed heller inga
modeller; logistikmodellerna ar pa nationell niva och kan inte hantera effekter av atgarder i en
vanlig AVS och generellt & modelleringen av éndrad efterfraga pa cykel och gang-trafik svag.
Parkeringsavgifter kan modelleras och aven om modellen ser enkel och ut ger den en del
goda insikter for anvandaren. Modeller av lokaliseringsbeslut finns men ar splittrade i flera
modeller och kvaliteten i sambanden ar tveksamma. Att modellera lokaliseringsbeslut med
forsta arets effekter upplevs som statiskt. Hastighetséndringar pa vag kan modelleras via
Sampers men den ger troligen fér grova resultat pa lokal niva. | stéllet finns (antagligen) goda
modeller internt pa Trafikverket for att modellera hastighetsandringar. Det &r ofta en viktig
fraga i AVSer varfér en extern sddan modell bér vara efterfragad.

| tabellen under har vi sammanfattat slutsatserna for steg 2-atgarder och satt parentes runt
nagra modeller som borde ga att anpassas till steg 2-atgarderna.
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Tabell 13 Sammanfattning steg 2-atgarder

Steg 2-atgarder Modell Effekter Nuvérden Samhills- Kostnader Handledning
ekonomi

Prioriterad DoU
av GC végar
Forbattrade
(kombi)terminaler
fér gods
Forbattrad
gangtillganglighet
Trafikreglering
Omférdelning av
vagyta till cykel
Inférande av SAMBU Ja Ja Ja Ja
busskorfalt
Okad turtathet Sampers/Ba | Ja Ja Ja Delvis Ja
kollektivtrafik nsek/Svensk
kolektivtrafik
21

Realtidsinformatio | MESS kan
n och kapacitets- anpassas
héjning genom
ramper (vag)
Signalprioritering SAMBU kan
busstrafik anpassas
Forbattrad
belaggning pa
grusvagar
System for
samakning eller
Bilpooler

MaaS

Autonom
busstransport
Laddstolpar for
elbil

Avsaknad av modeller for vissa atgarder ar éverraskande, som till exempel analyser av DoU
pa GC vagar eller grusvagar. Som for steg 1-atgarder saknar vi generellt modeller fér gang-
och cykelatgarder. Ocksa for logistikatgarder pa lokal niva saknar Trafikverket modeller som
kan analysera effekter och presentera samhallsekonomiska resultat. Modellerna SAMBU och
MESS skulle mgjligen kunna ga att anpassa till nya atgarder inom busstrafik respektive
realtidsinformation da basen i modellerna ar valgjord. Flor turtathet finns méjlighet att anvanda
en miodell som Svensk kollektivtrafiuk tagit fram i samarbete med Trafikverket men ocksa
Sampers och fér sma andringar Bansek kan anvanssa. For nyare atgarder som bilpooler eller
MaasS, autonom transport eller laddstolpar for elbilar saknas helt modeller som kan ge stod Hill
en samhallsekonomisk analys.

Tabell 14 Sammanfattning nationella steg 1- och steg 2-atgérder

Nationell Modell Effekter | Nuvarden | Samhills- | Kostnader Handledning
niva ekonomi
Drivmedelssk | Sampers/Samgod | Ja Ja Ja
att vag S
Banavgifter BANSEK/Samper | Ja Ja Ja
s/Samgods
Farledsavgift | Samgods Ja Ja Ja

er

21 Svensk kollektivtrafik har en modell som kan analysera samhallsekonomiska konsekvenser av turtather
(Svensk Kollektivtrafik, 2011).
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Fordonsskatt
va

Pa den nationella nivan har Trafikverket goda modeller som klarar att hantera steg 1-atgarder
i form av andrade avgifter och skatter. Men aven om Trafikverket (Trafikverket, 2020p)
presenterar resultat for Bonus-Malus systemet finner vi ingen (aktiv) modell som hanterar
fordonsparken.

5.2 Att analysera Steg 1-atgarder i AVS

| det féljande redogor vi for hur om det gar at analysera de atgarder vi valt med Trafikverkets
modeller. Om det gar soker vi beskriva kortfattat hur man gor.

Andrad lokalisering av verksamheter och boende for minskat bilberoende

Modellen ESSET tar fram resegenereringstal 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 fardmedelsférdelningen 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.

Test av modellen

Vi valjer atgarden bostadsetablering. Vi valjer kommun Arboga och jamfor ett perifert omrade med lag
exploatering med utredningsalternativet centralt omrade med hég exploatering. Vi antar att vi har 1000 hushall i
bada alternativen (dndrad man denna variabel ger modellen inte en riktig samhallsekonomisk analys eftersom
den bortser fran effekter for de hushall som véljs bort eller tillkommer) och vi att antar bostadsstorleken ar 150
kvm i det perifera laget men 100 kvm i centralt Iage. Vi antar 100% busstrafik i bada alternativen (andring av
denna parameter staller ocksa till problem fér en samhallsekonomisk analys).
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Effekt forsta dret
Resealstring/dygn
Bil Buss Tag T-bana/Spérvagn Gang/cykel
Resealstring (samtliga hushall) 2312 150 - - 1113
Total resliingd (km/dygn)) 39300 6771 - - 2226
Resealstring/ar
Bil Buss Tag T-bana/Spérvagn Géng/cykel
Resealstring (samtliga hushall) 843787 54922 - - 406 163
Total reslzingd (km/dygn)) -14344373 2471501 - - 812327
Péverkan pé utslapp (ke/km) per dygn
Bil Buss Tag T-bana/Spérvagn Gang/cykel Summa
co2| 5763,9 -152,4 - - - 5916,3
Pslitage - - -
HC 31 0,0 - - - 3,2
Nox 89 13 - - - 10,2
Pmavgas 0,1 0,0 - - - 0,1
s02 0,0 0,0 - - - 0,0
Péverkan p3 utslapp (ke/km) per &r
Bil Buss Tag T-bana/Spérvagn Gang/cykel Summa
co2 2103841 55609 - - - 2159450
Pslitage - - -
HC 1148 -10 - - - 1158
Nox 3251 457 - - - 3709
Pmavgas 30 6 - - - 36
502 7 - - - - 7
Péverkan pé olyckor per &r
Bil + Bil Bil + Géng Bil + Cykel/moped Summa
Didad (D) 0,03644 0,00364 -0,00060 0,04068
Mycket allvarligt skadad (MAS) 0,08985 0,00173 0,00134 0,09292
Allvarligt skadad (AS)| -0,51835 -0,00701 -0,00587 0,53123
Ej Allvarligt skadad (EAS)| 2,73627 -0,01486 0,01736 -2,76848
Egendomsolyckor (EG) -31,23360 - - -31,23360
Summa -34,61451 0,02724 -0,02517 -34,66692
Resultat SEK forsta dret
Utslapp SEK per ar (positv betyder att spara, negativ att kosta)
Bil Buss Tag T-bana/Spérvagn Géng/cykel Summa
coz| +14 726 890 389261 - - - 415116151
Pslitage - - -
Nox 43251 +457 - - - +3709
Pmavgas - - -
Summa +14730141 +389 719 - - - 415119860
Paverkan pa olyckor SEK per ar (positv betyder att spara, negativ at kosta)
Bil +Bil Bil +Géng Bil +Cykel/moped Summa
Didad (D) +1830882 +183141 +30397 42044421
Mycket allvarligt skadad (MAS) +1598448 +30843 +23759 +1653 050
Allvarligt skadad (AS)| 46158036 +83239 69732 6311007
Ej Allvarligt skadad (EAS)| +12 488 330 +67804 +79226 +12635 360
Egendomsolyckor (EG) +468 504 - - +468504
Summa 422544200 +365 028 +203115 423112343
Utsliipp SEK per r totalt 15119860 kr
Paverkan pa olyckor SEK per &r totalt 23112343 kr
Nyttor forsta dret 38232203 kr

Atgérden medfor en reduktion av resandet med bil, buss och gang/cykeltrafik. Utslappen reduceras liksom
antalet férvantade olyckor. Inga effekter av férandrad tillganglighet (tidseffekter) eller fordons-, biljett- eller
producentkostnader inkluderas. Den totala nettoeffekten forsta aret av utslapp och trafiksdkerhet ar 38 miljoner
kronor. ESSET innehaller ingen information om prognos eller teknisk utveckling. Det ar problematiskt vid
atgarder med lang tidshorisont som lokalisering av bostader. For att trots det rékna nuvarde kan vi anvanda
Loénkalk (se Bilaga 2).

Istallet for ESSET kan Trafikalstringsmodellen anvandas (dven om den ar aldre med en
handledning fran 2011) som vid val av bostads-lokalisering, verksamheter och
anlaggningar/serviceverksamheter utifran BTA (bruttoarea) ger antalet boende och anstéllda
och fran det antalet resor fordelat pa olika fardmedel (bada dessa storheter maste anges av
anvandaren i ESSET). Anvandaren kan vélja ett stort antal policyatgarder/attityder vilket
paverkar fardmedelsvalet. Berdkning av reslangder, effekter i form av emissioner och olyckor
liksom all samhallsekonomi maste genomforas utanfor modellen (vilket delvis ar inkluderat i
ESSET).

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
resgenerering med fardmedelsval och destinationsval. Natutlaggningen ger ruttval (och ev. ny
restidsinformation till resgenereringen) och darmed reslangder och via Samkalk kan effekter
berdknas och varderas och en full samhallsekonomisk kalkyl genomféras. Enligt Trafikverkets
tjiansteman: "Gér véldigt bra att anvdnda Sampers, men det &r inte helt latt att &ndra
markanvéndningen. Man maste veta vad man gér, annars blir det létt fel.”
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Det har omradet ar generellt svart att skatta goda modeller pa och vi har svart att uttala oss
om precisionen i skattningarna. Vi har heller inte studerat konsistensen mellan modellernas
resultat. Trafikalstringsmodellen redovisar osakerheten i resultaten.

Utforma logistikcenter for battre samordning av transporter (steg 1 och steg 2) och
samordnad distribution (vag)

Godsanalyser kan bara analyseras med Samgodsmodellen. Samgodsmodellen ar en nationell
modell med begransad traffsakerhet i estimaten pa lokal niva. Att anvdnda Samgods for
denna typ av lokala godsanalyser maste man avrada fran. En analys av en "nationell satsning”
pa logistikcentra fér samordning av transporter” eller "konsolidering av gods lokalt for att
sedan distribuera dem” &r nagot som skulle ga att analysera nationellt och ge ett meningsfullt
resultat.

Daremot &r Samgods en intressant modell med sin ADA struktur dar logistikmodulen skulle
kunna anvandas fér mer lokala analyser. Man kan tanka sig att man estimerar modellen pa
lokala data och gér férandringar i kostnadsfunktionen (Bilaga 2 Ekvation 13) for att simulera
ett effektivare logistikcentrum. Rent tekniskt finns en faktor som hanterar skalfordelar i
modellen i olika terminaler och den skulle potentiellt 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 (information fran Trafikverket). Det
gar ocksa 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 pa olika fardmedel liksom
transportlangder. Effekter och samhallsekonomi kan erhallas via Samgods kalkylmodul. Att
genomfdra en sadan analys ar det inget som den vanliga anvandaren kan géra och i detta fall
rader allvarlig brist pa palitliga data.

Samma slutsatser galler fér samordnad distribution dar man tanker sig spara in
transportkostnader/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 ar inget som man i dagslaget har data eller
estimerade samband for.

Parkeringsrestriktioner

Ingen av de modeller vi genomgatt kan modellera dndrad méjlighet 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 goéra eller som modellerna ar kalibrerade for.

Farledsavgifter - lokala

Sjofart ingar bara i Samgods av Trafikverkets modeller. Andrade farledsavgifter pa en specifik
farled kan modelleras och ge andrade fardmedelsval och ruttval vilket modellen kan berakna
effekter for och presentera samhallsekonomiska konsekvenser av. Men som vi betonat i
analysen av Samgodsmodellen ar det en nationell modell varfor beteendet pa lokala lankar
kan vara missvisande.

Véagavgifter 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 speciella
avgifter pa enskilda lankar specificeras i alla modeller utom Géterborgsmodellen som kraver
samma avgift pa alla lankar som har vagavgifter. Varfor den modellen har en annan funktion
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an de andra framgar inte av dokumentationen. Andrade/nya vagavgifter pa en lank paverkar
ruttvalet, fardmedelsférdelningen och regenerering och destinationsval. Ar det en liten 1ank
riskerar effekten att drunkna i bruset fran natverksjamvikten- Mindre atgarder skulle krava att
natverket ses dver lokalt sa att smitvdgar 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 &r precisionen lag pa enskilda lankar. Trafikverkets
tjansteman: "Gar i princip, men kan vara svért med att hélla pa med enskilda lankar.”

Vi har sett att modellen underskattar vagflodena med mer an 20% pa mer &n 44% av lankarna
medan motsvarande Gverskattning observeras pa 29% av lankarna i SAMM modellen.
Motsvarande korrelation i Sydost visar att underskattning med mer @an 20% sker pa 33% av
lankarna medan en 6verskattning finns pa 36% av lankarna. Det innebar inte att "andringar”
uppvisar samma felmarginaler.

Hastighetsgranser

Restider ar en av de viktigaste variablerna i transportmodeller bade inom persontransport och
godstransport. | Sampers paverkar hastigheten dndrade restider i EMME och darmed sker ett
nytt ruttval. EMME genererar en ny matris med langre tidsatgang till resgenereringssteget som
paverkar fardmedelsval, destinationsval och resgenereringen. Pa liknande vis reagerar
Samgods, langre restider hojer logistikkostnaden vilket paverkar ruttval, sdndningsstorlekar
och fardmedelsval. Utifran dessa principer kan modellerna berakna effekter och genomféra en
samhallsekonomisk kalkyl. Men Samgods ar en nationell modell varfér analyser av
hastighetsgranser pa enskilda lankar inte later sig goras.

Hastighetsforandringar har analyserats i Sampers men da har det handlat om stérre generella
Oversyner av granser, vilket fungerade. Fér mycket lokala atgarder som enskilda gator ar det
tveksamt om precisionen racker. | ett arbete vid Umea Universitet (Westin, 2018) dar effekter
av férandrade hastighetsgranser analyseras pa en niva som liknar AVSer. Enligt forfattaren sé
ar effekterna av hastighetsforandringarna i samtliga fall sma vilket gor att Sampersmodellen
har svart att berdkna tillganglighetsférandringarna. Det visade sig bland annat att
tillgéngligheten i vissa omraden 6kade nar hastigheten pa vagnatet sénktes. "Den storsta
foérandringen i logsummor var i storleksordningen en till fem promille av storleken hos
logsummorna i jamforelsealternativet. Jamfort med de totala effekterna ar férandringarna
darfér mycket sma vilket gor resultatet mycket kansligt fér numeriska berakningsfel. Detta gor
att mycket stora krav stalls pa modellens numeriska precision for att man ska kunna dra nagra
tiliférlitliga slutsatser av forandringarna” (sid 11).

Slutsatsen fran analysen i Westin (2018) ar att den allmanna brusnivan i Sampers &r for stor
for att modellera hastighetséndringar pa enskilda lankar. Det finns inget som sager att inte
liknande problem kan uppkomma vid andra férandringar i reskostnaden och tiden. | 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 sa
litet omrade som en vanlig AVS utgér later sig utifran detta alltsa inte géras med god
precision.

Parkeringsavgifter

ESSET modellen har en modul speciellt framtagen for analyser av parkeringsavgifter pa
arbetsplatser. Den modellen kan anvandas for att berdkna férandringar i biltrafiken liksom
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andringar till féljd av andrade parkeringsavgifter. Hur gott den modellen ar kalibrerad ar svart
att sdga. Modellen bygger pa antagandet att individen beter sig likadant fér en héjd
parkeringsavgift som en héjd drivmedelskostnad aven om anvandaren kan andra den
kansligheten.

Test av modellen

Vi ser pa en mellansvensk kommun med en arbetsgivare som har 1500 anstallda. Vi bedémer att antalet
parkeringsplatser ar ca 850 (vilka vanligen ar fullbelagda) vilket ger en bilreseandel som férare pa 56,6%.
Arbetsplatsen ar extremt specialiserad och har arbetstagare fran ett stort omland. Den genomsnittlige
korstrackan (enkel) uppskattas till 49 km. Vi behaller branslekostnaden 1,50 kr/km och hojer (infor) en
parkeringsavgift pa 200 kr per dag. Kansligheten for parkeringsavgift jamfort med fordonskostnader satter vi till
1,5 som ar schablonen.

Effekt forsta dret
v
Bil Buss Tag T-bana/Sparvagn Gang/cykel
Resealstring (samtliga hushall) 51 351 B B N
Total reslingd (km/dygn)| 2520 42520
Resealstring/ar
Bil Buss Tag T-bana/Sparvagn Gang/cykel
Resealstring (samtliga hushall) 18771 18771 B N B
Total reslingd (km/dygn)| -919 800 +919 800
Paverkan pa utslapp (kg/km) per dygn
Bil Buss Tag T-bana/Sparvagn Gang/cykel Ssumma
co2 369,6 56,7 - - - 312,9
Pslitage - - -
HC 0,2 +0,0 - - - 0,2
Nox| 0,6 40,5 - - - 0,1
Pmavgas| 0,0 +0,0 - - - +0,0
502 0,0 +0,0 - - - 0,0
Paverkan pa utslpp (kg/km) per ar
Bil Buss Tag T-bana/Sparvagn Gang/cykel Summa
co2 134904 +20696 - - - -114209
Pslitage - - - - -
HC 74 +a - - - 70
Nox| 208 +170 - - - 38
Pmavgas| 2 2 - - - +
502 - +
Paverkan pa olyckor per ar
Bil +Bil Bil + Gang Bil +Cykel/moped Summa
Dédad (D) 0,00234 0,00023 -0,00004 0,00261
Mycket allvarligt skadad (MAS)| -0,00576 -0,00011 -0,00009 -0,00596
Allvarligt skadad (AS)| -0,03324 -0,00045 -0,00038 -0,03406
Ej Allvarligt skadad (EAS)| 0,17546 -0,00095 0,00111 0,17752
Egendomsolyckor (EG) 2,00278 - - 2,00278
Summa| -2,21958 -0,00175 -0,00161 -2,22294
Resultat SEK forsta dret
Utslépp SEK per ar (positiv betyder att spara, negativ att kosta)
Bil Buss Tag T-bana/Sparvagn Gang/cykel Ssumma
co2 4944328 144869 - - - +799 460
Pslitage - - -
Nox| +208 170 - - - 438
Pmavgas| - - -
Summa| 4944536 -145 039 - - - 4799 498
Paverkan pa olyckor SEK per ar posit betyder att spara, negativ att kosta)
Bil +Bil Bil + Gang Bil +Cykel/moped Summa
Dédad (D)) +117401 +11744) +1949 +131094
Mycket allvarligt skadad (MAS)| +102497 +1978 +1524 +105 998
Allvarligt skadad (AS)| +394870 45338 +4471 +404 679
Ej Allvarligt skadad (EAS)| +800785 +4348 +5080 4810213
Egendomsolyckor (EG)| +30042 - - +30042
Summa| +1445595 423407 +13024 +1482 026
Utslapp SEK per ir totalt 799 498 kr
Paverkan pa olyckor SEK per ir totalt| 1482026 kr
Nyttor forsta sret] 2281524 kr

Atgérden ger en besparing pa 2,3 miljoner kronor genom reducerade utsl&pp och olycksrisker. Samtliga som
andrar beteende gar fran bilresor till buss. Inga andringar i fordonskostnader, restidseffekter eller
producentdverskott beraknas.

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 &r inte skattat med parkeringsavgifter (jmf kanslighetskorrigeringen i

ESSET).

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

Ingen av modellerna kan stddja analyser av informationskampanjer for 6verganag till cykel,
gang eller kollektivtrafik. Detta &r en atgard som frekvent diskuteras i AVS:er.
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Om anvandaren "vet” att en atgard ger en viss 6kning i antalet cyklister kan ESSET beskriva
miljé- och trafiksdkerhetskostnader av den en "modellerad” &ndringen i bilresor. Resultatet
motsvara de som man far ut for andra atgarder i ESSET.

Sampers har inte med informationskampanijer i sin valmodell. Cykelavstand fas fran
bilutlaggningen och det gors ingen cykelutlaggning i Sampers varfér modellen har svaga
mojligheter att kunna anpassas till 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. Sallskapsstorleken ingar i modellen och kan i princip antas 6ka tack vare en kampanj
men det inte gar att &ndra pa sallskapsstorleken i efterfragemodellen. Det finns inget stdd for
ett antagande i modellerna om effekten fran en informationskampanj.

Citylogistik med (el)cykel

Ingen av modellerna kan stédja analyser av citylogistik och annu mindre de
samhallsekonomiska konsekvenserna av anvandandet av el cyklar i citydepaer.

En Citylogistikmodell eller regionala (gods)modeller har adresserats som brister och en méjlig
vag att ga i Trafikverkets utvecklingsplan.

Ny multimodal urban informations och biljettkops app

Ingen av modellerna kan stédja analyser av urbana informations- och biljettk6pssystem. En
enklare hantering av kollektivtrafikinformation skulle i princip kunna sanka kostnader for detta
fardmedel i Sampers. Med utgangspunkt i en modell av Sampers typ gar det att modellera
effekter av detta (se vidare avsnitt 7). Men alltsa inte med dagens modeller vid Trafikverket.

5.3 Steg?2

Prioriterad drift och underhall (DoU) av gang- och cykelvagar (GC)

Ingen av de studerade modellerna kan kvantifiera effekterna av andrad DoU standard pa GC
vagar. Detta ar en atgard som diskuteras i flera AVSer.

Forbattrade (kombi)terminaler for gods

Pa samma satt som logistikcentra och samdistribution ovan kan Samgods i princip modellera
detta men den &r inte pa ratt detaljeringsniva for analyser av enskilda projekt.

Forbattrad gangtillganglighet
Ingen av de studerade modellerna kan simulera denna atgard.

| Sampers system kan det i princip modelleras som andrade skafttider eller &ndrade
schabloner for gangresor till kollektivtrafik. Det finns inget satt att modellera detta pa ett battre
satt i nuvarande Sampers eftersom avstanden tas fran bilnatet. Det finns kommersiella paket
som analyserar gangtillganglighet (se avsnitt 8).
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Trafikreglering

Har ténker vi oss nagon form av trafikreglering till exempel inférande av “shared space”. Ingen
av de analyserade modellerna kan simulera denna atgard. Denna fraga ar snarare en fraga
for mikro- och meso-simulering (se avsnitt 8).

Omfordelning av vagyta till cykel
Ingen av de analyserade modellerna kan simulera denna atgard.
Inférande av busskorfalt

Tack vare Trafikverkets nya "sma modell” SAMBU kan effekter och samhallsekonomisk nytta
av ett nytt busskorfalt berédknas. Anvandaren specificerar 1an for att styra upprakningsfaktorn
for trafik; vagtyp, trafikfléde och lastbilsandel. Hastighetsgréans och busskérfaltets 1angd
anges. Vidare information om biljettpris, bussarnas belaggning, turtathet och medelrestid samt
medelreslangd samt mangden “6vrig” (taxi) trafik. For kostnader kan anvandaren anvanda
schablonkostnader.

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

Test av modellen

Vi antar att vi inom Stor-Goéteborg pa en 4 faltig vag med skyltad hastighet 70 km/h och ett trafikfléde pa 32000
ADT med lastbilsandelen 7% avsétter vagrenen som busskérfalt pa en stracka av 5 km. | dvrigt later vi modellen
berédkna indata.
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Nytta Nytta/ar Nytta 2025-2065
Delsumma, trafiksakerhet [ o004  Jimkran | 0,13 ] v

Delsumma, framkomlighet [ o475 Jimkwan [ 1515 |ivkr
Delsumma, miljé [ o008 Jivkvan | 0,20 ] vk
Delsumma, producentdverskott [ 0017 Jivkvan | 0,54 vk
Kostnad Kostnad/ar
Investering inkl. skattefaktor [Mkr]
Delsumma, drift inkI. skattefaktor [ 0550 Jivkvan [ 17,67 vk
NNV 4,47
NNK(id)
Nytta busskorfalt
2025-2065
Mkr

20,00
15,00

10,00

0,00 —

Sakerhet Framkomlighet Miljé Producentdverskott In\-ng Drift Skltor

-10,00
-15,00

-20,00

Atgérden att ersitta vagrenen med ett busskérfalt pa en fyrfaltig vag med 32 000 i ADT var ingen god idé.
Investerings- och driftskostnader ar schabloner fran programmet och 6verstiger den berdknade nyttan.
Anvandaren kan enkelt andra férutsattningar och kanske i stallet utnyttja befintligt kdrfalt som bussfil (vilket ar
en samre idé och NNK sjunker till -0,96).

Okad turtithet kollektivtrafik

Okad turtathet kan analyseras med tre olika modeller pa olika nivaer. Sma férandringar inom
jarnvagstrafiken kan analyseras med Bansek (se bilaga 2). Fér annan kollektivtrafik har
Svensk kollektivtrafik i samarbete med Trafikverket tagit fram en modell som kan berakna
samhallsekonomiska konsekvenser av dndrad turtdthet 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 snarare handlat om
hela paket an av enskilda linjer och har kravt dyrbar kodning av modellen.

Realtidsinformation och kapacitetshojning genom ramper (vag)

Ingen av modellerna klarar denna atgard direkt. Men MESS borde kunna ga att anpassa till
denna atgard.
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Signalprioritering busstrafik

Ingen av modellerna klarar denna atgard direkt. Méjligen kunde SAMBU anpassas till denna
atgard. Det finns kommersiella program for analyser av signalprioritering.

Forbattrad belaggning pa grusvagar

Ingen av modellerna kan hantera denna atgard.
System fér samakning eller Bilpooler

Ingen av modellerna kan direkt hantera denna atgard.

| den har atgarden ar inte informationsproblemet huvudsaken utan om systenmet med bilpool
eller ett system for samakning mgjligt att analysera. Vi har delvis ber6rt det som steg 1-atgard
med principiella mojligheter att andra beldggningsgrad och antalet férare som bilist och se pa
séllskapsstorlek. Det 6r bara att konstatera att systemet inte ar byggt fér sddana analyser.

MaaS
Ingen av modellerna kan direkt hantera denna atgard.
Autonom busstransport

Ingen av modellerna kan direkt hantera denna atgard. Men experiment har genomférts med
sjalvkorande fordon i Sampers (AlmlIof, Nybacka, & Pernestal, 2020).

Laddstolpar for elbilar

Ingen av modellerna kan direkt hantera denna atgard.

5.4 Paketering

Simultan analys av ett paket av atgarder kraver 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 évergripande elasticiteter. De dvriga mindre modellerna
som ESSET, SAMBU och MESS samt ar begransade for att kunna analysera flera olika
atgarder (som parkeringsavgifter och battre kollektivtrafik). Samgods kan hantera paket av
nationella tgérder men fungerar inte p& AVS niva. Sampers ar den enda modellen som kan
hantera den paketering som nastan alltid i AVSer men lider som vi redogjort for av begrénsad
precision lokalt.

5.5 Nationella steg 1- och steg 2-atgarder

Drivmedelsskatt (vag),

De samlade systemen Sampers och Samgods (mdjligen med Strago for
godsefterfrageférandringar) kan anvandas for analyser av andringar i (nationella)
drivmedelsskatten.

| Trafikverket (2020p) presenteras tre scenarier; ett referensscenario med dagens beslutade
styrmedel och atgarder, ett scenario B dar det dessutom ingar forstarkt bonus-mauls samt
héjd reduktionsplikt (dvs 6kad andel biobransle) samt ett scenario C med lagre férbrukning av
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biodrivmedel men med hogre kérkostnader?. Modellerna anvands for effektberakningar och
samhallsekonomisk analys.

Tabell 15 Samhallsekonomiska resultat fran tva analyser med Samgods/Sampers systemen.

Tabell 12. Sammanstdlining av samhdllsekonomiska effekter (miljarder kr) fér
prognos B och C (jamfért med prognos A). Alla siffror ar
nuvdrdesberdknade med 40 drs kalkylperiod.

Prognos B Prognos C
Producentéverskott 0 20
Biljettintakter 0 90
Fordonskostnader kollektivtrafik 0 -70
Budgeteffekter 10 1200
Drivmedelsskatt for vagtrafik 10 -100
Vagavgifter/vagskatt 0 1300
Konsumentoverskott -30 -1300
Restider -30 400
Viagavgifter/vagskatt 0 -1700
Externa effekter -40 810
Luftféroreningar 10 10
Trafikolyckor -50 800*
DoU och reinvesteringar 0 30
e e :
Totalt -70 -2240
Not: * Siffran avser inte bara extern marginalkostnad

forolyckor utan hela marginalkostnaden. Det
betyder att den externa effekten dr éverskattad.

Samgods och Strago ingar som en del i dessa analyser. Om dessa skatter och avgifter satts
pa en nationell niva och att de varken ar for sma (sa att effekten av atgarden drunknar i
modellens osakerheter) eller for stora (sa att den fixa efterfragan i modellen blir ett alltfér
orealistiskt antagande), ar modellen tillamplig (Trafikverket).

Om analysen innebar att skattens eller avgiftens paslag varierar i rummet, sa kan detta
implementeras med relativt god precision i det nationella perspektivet. Om effekter av
atgarden behdver analyseras i dimensionerna tid och rum, sa gar det goéra i viss man i
Samgods. Har finns dock begransningar. Modellen arbetar med arsfléden, varfér det saknas
mojlighet att analysera effekter under vissa tider pa dygnet eller under vissa tider pa aret.
Modellen har indelningen kommun i transportefterfragan. Detta ar en av orsakerna till att vissa
rumsliga effekter behdver aggregeras till [an eller riksomraden for att ge en tillfredstallande
modellsékerhet. (Redan transportefterfragan beskriven pa kommunniva ar i sig en smula
osaker och det finns idag inte data for skattningar pa finare nivaer an for kommun
(Trafikverket).

Banavygifter,

Bansek kan anvandas for analys dndrade 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 avgiftstéréndringar och/eller férandrad

22 Rapporten Trafikverket 2020p refererar ocksa till tre rapporter/pm Trafikverket (2020a). Scenarier for att na
klimatmalet for inrikes transporter - ett regeringsuppdrag. Rapport 2020:080; Trafikverket (2020b). Underlag till
trafikprognoser och kompletterande analyser. Arbetspromemoria for Sampers. Dnr TRV 2019/106521 ;
Trafikverket (2020c). Godsanalyser i den langsiktiga planeringen 2019. Promemoria. Rapport 2020:091
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utformning av avgifterna genomférs normalt sett av en begrénsad skara anvéndare. | denna
generella anvdndarhandledning lédmnas déarfér ingen ytterligare information om detta” (sid 22).

En kombination av Sampers och Samgods kan ocksa nyttjas och implementeras via paverkan
pa kollektivtrafiktaxorna. Analyser av nya Banavgifter gjordes med Samgods systemet redan
2002 (Banverket/SIKA, 2002, s. 66).

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 begarnsad. | en underlagsrapport till Sjéfartsverkets
utredning om utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart konstaterar Trafikverket att det
inte ar mojligt att med Samgods gora separata analyser av kustsjofarten 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)

Fordonsskatt

Fordonsskatt som paverkar den fasta kostnaden att aga bil kan initialt modelleras med en
bilinnehavsmodell. Sampersystemet innehaller i dagslaget inte nagon bilinnehavsmodell varfér
Trafikverket (av de modeller vi granskat) inte har modellkapacitet att modellera denna atgard. |
Trafikverket (2020p) beskrivs effekter av ett starkt bonus-malus system vilket ar kopplad till
Scenarioverktyget. Det verktyget har emellertid ingen dynamisk effekt for att modellera
fordonsparken.

5.6 Beskriver Trafikverket de tiligangliga
mojligheterna?

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

Med utgangspunkt i Trafikverkets hemsida? studerar vi hur Trafikverket stédjer genomférande
av Atgérdsvalsstudier. Dar hanvisas till rapporten Atgardsvalsstudier (Trafikverket, 2015a).
Rapporten beskriver hur man kan goéra atgardsvalsstudier med en kompetent genomgang av
vad som bdr genomféras bland annat (sid 43):

. Bedom vilken eller vilka av dessa atgarder eller kombinationer av atgarder som beddéms bast kan leda
till att funktionskraven uppnas.

. Bedom vilka av de aterstdende téankbara I6sningarna som uppfyller 6vriga krav (tidpunkt, samordning
med annan exploatering, att inte andra problem skapas, att inte manga missgynnas eller stora
negativa miljokonsekvenser uppstar).

e  Valj ut de mdjliga I6sningarna som aterstar och som kan ga vidare darfor att de har férutsattningar att
na syfte och bidra till hallbar samhallsutveckling pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. Dessa
alternativa I6sningar analyseras narmare med bedémning av: atgardskostnader m.fl. kostnader,
relevanta effekter och konsekvenser i férhallande till nollalternativ eller referensalternativ, uppfyllelse
av mal for I6sningar och bidrag till dvergripande mal, kostnadseffektivitet samt balans mellan kostnad
och nytta. Har kan trafikmangder grundade pa generella trafikprognoser eller grundade pa andra

2 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Atgardsval/
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(t.ex. lokal statistik) uppgifter anvandas genom s.k. kanslighetsanalys. Redovisningsmallen "SEB
TMALL 03953” anvands som stod. Istallet for att forutse forvantade effekter kan vedertagna matt och
indikatorer anvéandas.

Och vidare:

. For beddomning av effekter av olika atgarder (inom inrikt- ningar eller paket) utgor Trafikverkets
effektkataloger "Effektsamband” ett viktigt stod (http://www.trafikver- ket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Plane- rings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys- och-
trafikanalys/Effektsamband/), men expertkunskap och ytterligare kunskapsdokument bér ocksa
anvandas.

Rapporten innehéller ocksé ett antal detaljerade exempel i kapitel 7. En AVS &r i rapporten
uppbyggd som — initiera — forsta situationen — préva tdnkbara I6sningar — forma inriktning och
rekommendera atgéarden. Till exempel vid trafiksdkerhetsproblem vid en landsbygdskorsning
redovisas 10 fragor vid generering av tdnkbara I6sningar, "en arbetsgrupp setts samman” och
man beddmer alternativ. Slutligen rekommenderas att hastigheten sanks till 60 km/tim sa
snart som méjligt och att atgarden foljs upp med hastighetsmatningar.

Det finns ingen diskussion eller referens till effekternas storlek eller de samhallsekonomiska
kostnaderna av atgarden. Hela rapporten innehaller fyra referenser till ordet "MODELL” men
ingen i betydningen Trafikverkets analysmodeller som vi beskriver i denna rapport®.
Begreppen Sampers eller Emme férkommer inte i rapporten och Samgods finns i en referens.

| handledningarna till de olika modellerna konstaterar vi (se vidare Bilaga 3) att:
e  Sampers inte har nagon ledning hur man kan analysera steg 1- eller steg 2-atgarder.

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.

. BANSEK beskriver inte direkt steg 1- eller steg 2-atgarder. Banavgifter hanvisas till att sa fa goér dessa
analyser sa det beskriver man inte.

e  Scenarioverktygets handledning ger en god beskrivning men I&mpar sig inte for analyser i AVSer eller for
samhallsekonomiska analyser.

. MESS beskriver i detalj hur man goér tva stycken steg 2-atgarder
e  SAMBU beskriver i detalj hur man goér en steg 2-atgard
e  Trafikalstringsverktyget visar pa hur olika policyatgarder kan anvands for att skapa olika alstringstal

. ESSET visar hur man kan testa olika bebyggelsestrukturer och parkeringsavgifter vid arbetsplatser.
Diskuterar inte atgarder for cykling men kan berakna vissa konsekvenser.

Det saknas ocksa tydliga riktlinjer f6r ndr man kan anvanda Sampers-modellen. Den
vanligaste kommentaren kring Sampers och steg 1- och steg 2-atgarder later ungefar sa har: /
princip kan modellen klara av att modellera atgérden men inte pa sa detaljerad niva och vi
saknar data. Vi har sett av analysen i Bilaga 3 vad modellen i princip kan modellera och aven
om det finns dokumentation av modellens kalibrering (hur val den aterskapar dagens resor
och trafik) finns det ingen vagledning till var gransen gar fér en atgards storlek som pa ett
meningsfullt satt dverkommer "bruset” i modellen.

En anvéndare som skall géra en AVS far ingen inféring i hur modeller kan stddja processen
pa overgripande niva. | de exempel som presenteras namns inte méjligheten av att ta stéd av
modeller for att finna rekommenderade atgarder. Inte heller modellernas handledningar ger
mycket stéd fér hur man kan dra nytta av modellerna i arbetet med steg 1- och steg 2-
atgarder.

24 Effektmodeller (sid 48), fordonsmodeller (sid67) och tva referenser med ordet modell (131 och 136).
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6 Effektsambandens hantering
av steg 1- och steg 2-atgarder

Effektkatalogerna é&r den klassiska kunskapsbanken fér atgérder inom infrastruktursektorn och
ger underlag fér analyser av effekter och samhéllsekonomiska analyser. Dessa samband &r
ofta implementerade i Trafikverkets modeller och finns samlade i Effektkatalog fér steg 3 och
4 atgérder. | Effektkatalog for steg 2-atgérder finns det ocksa tydliga effektsamband for vissa
atgéarder som skyddsatgérder, drift och underhall av vég liksom fel och skyddsatgérder fér
Jjarnvég. Dessa effekter har sin huvudsakliga grund i fordonen. Men nér vi kommer till steg 1-
atgérder som avser att paverka efterfragan, dvs individens och féretagens val, ser det ut att
Trafikverket fortsatt s6ker efter en konsistent presentation och god kvalitet pa
effektsambanden. Utifran de presenterade effektsambanden for framst steg 1-atgérder finner
vi det svart att kunna genomféra en analys av effekter eller en samhéllsekonomisk kalkyl.
Denna franvaro av kvantifierade effekter speglar méjligen efterfragan péa kvantifierade
samband fran dagens atgérdsvalsprocess. Men baserat pa det underlag Trafikverket har och
med stéd av internationella erfarenheter och gedigen forskning bér effekisambanden kunna
utvecklas ocksé nér det géller steg 1- och fler steg 2-atgérder.

6.1 Inledning

Effektsamband har lange varit karnan i Trafikverkets (och tidigare Vag- och Banverkets)
analyser av konsekvenser till foljd av en vald (vag)design. Det finns en trafikteknisk traditionen
med avancerade fysiska effektsamband pa detaljerad niva saval i Sverige som internationellt
(se t.ex. Transport Research Board?®, Transport Analysis Guideline?® eller Varldsbankens
tidigare HDM-modell?”). For jarnvag publicerar (och séljer) UIC sin serie med Railway
Technical Publications?®. Trafikverket har samlat sina Effektsamband bade for jarnvag och
vagt i en serie dokument (Effektkatalog?®).

Effektkatalogen och effektsambanden ar ofta en ndédvandig del for att man ska kunna bedéma
effekten av atgard X pa effekt Y, eller alternativt effekten av atgard X pa deleffekten Y som
paverkar effekten Z. | det senare fallet kan man tanka en atgard X som paverkar antalet
bilresenarer (Y) som paverkar det férvantade antalet olyckor (Z). Effektsambanden kan alltsa
vara i flera steg. De mer avancerade modellerna (se avsnitt 4) har internaliserat
effektsambanden medan behovet av externa effektsamband (och darmed en effektkatalog)
uppkommer nar en modellanalys ska kompletteras eller man skall géra en samhallsekonomisk
analys utan "modell” (i betydningen datorstéd). Effektkatalogen kan ocksa fungera som
dokumentation av modellerna. Vi studerar har de existerande effektsambanden utifran steg 1
— och steg 2-atgardernas behov.

% https://www.trb.org/Main/Blurbs/175169.aspx

% https://www.gov.uk/guidance/transport-analysis-guidance-tag

27 http://www.hdmglobal.com/

2 https://www.shop-etf.com/media/catalog/rapporttechnique_FDE.pdf

2 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
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Vi har studerat fyra "Effektkataloger”. Dels den som sammanfattar atgarder inom "Tank om
och optimera” (Trafikverket, 2015c) — Effektkatalog 13°, dvs framst steg 1-atgarder. Den
andra katalogen “Drift och underhall” (Trafikverket, 2016a) — Effektkatalog 2 - inkluderar steg
2-atgarderna inom drift och underhall. Darefter ser vi pa katalogen "Enklare effektsamband for
transportpolitisk maluppfyllelse” (Trafikverket, 2020g) — Effektkatalog E, och "Atgarder for
cykel” som finns samlad i sarskild katalog (Trafikverket, 2020e) — Effektkatalog C. En
detaljerad analys av dessa fyra kataloger redovisas i Bilaga 3 sid 131. Vi har ocksa last den
tredje Effektkatalogen "Bygg om eller bygg nytt” (Trafikverket, 2015b) fér att komplettera
information om nagra atgarder.

Tabell 16 Innehall i Effektkatalogen (2021-11-19) (Trafikverket, 2021c)’

Bygg om eller bygg nytt

Tank om och optimera Kapitel 1 Introduktion (pdf, 558 kB)
Kapitel 1 Introduktion (pdf, 499 kB) Kapitel 2 Vagtyper korsningar och forbéttringsatgarder (pdf, 1,2 MB)
Kapitel 2 Paverka behov av resor och transporter (pdf, 881 kB) Kapitel 3 Trafikanalyser (pdf, 1,4 MB)
Kapitel 3 Paverka val av transportsatt (pdf, 1,4 MB) Kapitel 4 Tillganglighet (pdf, 3,7 MB)
Kapitel 4 nomforandet av resor och transporter (pdf, 2 MB) Kapitel 4 Bilaga 1 VQ-samband 2014 Landsbygd (pdf, 783 kB)
Kapitel 4 Bilaga 2 VQ-samband 2014 Tatort (pdf, 224 kB)
! . Kapitel 5 Transportkvalitet (pdf, 1,4 MB)
Drift och underhall Kapitel 6 Trafiksakerhet (pdf, 4,3 MB)
Kapitel 1 Introduktion (pdf, 1 MB) Kapitel 7 Miljé (pdf, 3 MB)
Kapitel 2 Vinterdrift (pdf, 1 MB) Kapitel 7 Bilaga 1 Effektsamband for infrastrukturens klimatpaverkan och energianvéndning ur ett
Kapitel 3 Drift och underhall av belagda vagar (pdf, 2,5 MB) livscykelperspektiv (pdf, 615 kB)
Kapitel 4 Drift och underhall av grusvag (pdf, 514 kB) Kapitel 8 Regional utveckling (pdf, 1 MB)
Kapitel 5 Skydds och vagledningsanordningar samt sidoomraden (pdf, 555 kB) Kapitel 9 Jamstalldhet (pdf, 1 MB)
Kapitel 6 Drift och underhall av jarnvag (pdf, 1,9 MB) Kapitel 10 Kollektivtrafik (pdf, 945 kB)
Ovrigt

Enklare effektsamband fér transportpolitisk maluppfyllelseanalys, steg 1 och 2-atgarder (pdf-fil, 1,7 MB)
Atgarder fér cykling, fyrstegsprincipen steg 1-4 (pdf, 1,9 MB)

6.2 Vagledning for att kunna 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, olycka eller
battre tillganglighet genom en uppsattning samband i form av emissionsfaktorer, olyckskvoter
eller hastighetsflodessamband. Samband for steg 1-garder maste 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
marknadsforing” beskrivs med en hel effektkedja dar atgarden ger upphov till féréandrat
resmonster som paverkar CO; utslapp. Fragestallningen vilken typ av informationskampanj
som paverkar vad i individens resval ar en vardig fraga att behandla i Effektkatalogen utan att
involvera sambanden till utslapp av CO, som med férdel beskrivs i samband med utslapp.
Utifran de atgarder vi analyserar Trafikverkets modeller i kapitel 5 gar vi igenom
effektsamband baserat pa var analys i Bilaga 3.

30 vi benamner katalogerna Effektkatalog 1 etc nedan.
31 Huruvida gangtrafik kan vara ett fordon kan vi lamna dérhan i detta avsnitt.
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Sammanfattning

Som antytts ovan ger dagens effektsamband ingen stark vagledning till hur man ska
genomfdra en kvantitativ analys av effekter eller en samhallsekonomisk analys av steg 1-
atgarder. Vi finner goda samband for atgarder som ligger nara fordonet, tex
hastighetssdnkning, busskorfilt eller signalprioritering for buss. Gemensamt fér dessa
ar att individens val &r reglerat och fokus kan laggas pa sambandet mellan fordon och effekt.
Generellt saknar vi samband for gangtrafik (DoU av GC véagar, gangtillganglighet) och
samband som har koppling till godstransporter och logistik ( logisticenter, samordning,
kombiterminaler, citylogistik med cykel). Cykelatgarder har samlats i en helt separat
Effektkatalog vilket ger en mer helhetlig bild av cykelatgarder. Men det innebéar, nagot
forvanande, att atgarder som prioritera om vagytan fran bil till cykel eller mer generell
trafikreglering inte ar tydligt behandlade och hamnar mellan det bilfokuserade sambanden i
Effektkatalog Bygg om och Bygga nytt och den cykelfokuserad Effektkatalogen. Information
och marknadsforing far viss plats i sambanden (bilpooler, samakningar och éverflyttning till
gang och cykel). Ekonomiska styrmedel behandlas éversiktligt &ven om banavgifter far
djupare analyser i nagra av katalogerna. Nyare atgarder som kollektivtrafik information och
biljett appar, Mobility as a Service tjanster (MaaS) , autonoma bussar eller laddinfrastruktur
namns inte i Effektkatalogerna vare sig hur atgarden kan utformas eller effekten av dessa
atgarder. Det finns en ambition att héja kvaliteten i effektsambanden dven om man genom
inférandet av "enkla” samband har gjort beskrivningarna otydliga och det ar oklart vilken
kvalitet man kan forvanta sig. | stallet for begreppen "enkla” och "skarpa” samband finns
vetenskapligt vedertagna begrepp for osékerheten i skattningar av effektsamband®2. Hur man
kan analysera ett paket av atgarder diskuteras inte i effektkatalogerna.

Steg 3- och steg 2-atgarder

Effektkatalogen for bygga om eller bygga nytt (Trafikverket, 2015b) innehaller manga
effektsamband av hogre kvalitet an vad vi sett i de dvriga katalogerna. Har finns
effektsamband fér DoU kostnader (men inte GC vagar eller grusvagar), effekter for biltrafiken
av atgarder for gang- och cykel: Férdréjningar for biltrafik pa grund av évergangsstélle kan
beddémas genom att berdkna bvergangsstéllet som en signalreglerad korsning dér
fotgdngarkolonner med en viss ankomstfrekvens och évergangstid ger “omloppstid” och
"grontidsférdelning”. Har diskuteras ocksa gang- och cykelhastigheter, trafiksékerhet for cykel
och gaende liksom lite om kollektivtrafik och anlaggningar for dynamisk trafikantinformation.

Steqg 1-atgarder

Andrad lokalisering av verksamheter och boende for minskat bilberoende. Effektkatalog
E innehaller i stort sett det underlag som &r implementerat i modellen ESSET. Informationen
ar ganska kortfattad och ger inte nagon mer ledning &n modellen ESSET for en analys.
Effektkatalog 3 kapitel 3 ger mer utforlig information &n bade ESSET och Effektkatalog 1 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

32 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 dar det rader oklarhet kring storlek/omfattning och/eller hur det
vérderas. Effekten beskrivs i detta dokument (ibid.) som en potential jdmfért 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.
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logistikcentrum. Schablonregler for minskad lastbilstrafik ges och det férekommer diskussion
om problem med atgarden. Effektkatalogen ger en forsta text om atgarden 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 ndmns ocksa i Effektkatalog E.

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

Véagavgifter pa enskilda lankar. Detta diskuteras mycket kortfattat i Effektkatalog 1 och i
Effektkatalog E men ger inget stod foér en analys.

Hastighetsgranser: | effektkatalog 1 beskrivs ATK men det hanvisas till en "excelsnurra” som
antagligen ger battre information for att analysera atgarden. Men hanvisningen hur
anvandaren finner denna "excelsnurra” saknas liksom att betydande effektsamband
presenteras i Effektkatalog 3 dar ATK behandlas igen. Hastighetséndringar ar en vanlig atgard
i AVS varfér en tydligare lankning fran Effektkatalog 1 till dessa djupare beskrivningar i
Effektkatalog 3 hade varit dnskvard.

Parkeringsavgifter diskuteras i Effektkatalog 1 och ger dar lite mer information fér en analys
av atgarden. Motsvarande information finns i Effektkatalog E. Mycket av detta ar
implementerat i ESSET men har diskuteras aven osakerheter.

Information for att 6ka anvindandet 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 CO-
effekterna. Effektkatalogen kan hjalpa i 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 varfér avsaknad av samband kanske inte ar allvarligt.

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

Ny multimodal urban informations och biljettképs app. Aldre informationssystem for
trafikantinformation diskuteras i Effektkatalog 3 men informationen ar sparsam “Drift- och
underhéllskostnaden fér system for trafikantinformation uppskattas till ca 5-8 procent av
investeringskostnaden”. Realtidsinformation diskuteras i Effektkatalog 1 med utférliga
referenser.

Steqg 2-atgarder

Prioriterad DoU av GC vagar. Effektkatalog 2 borde innehallit 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. Finner ingen information som kan stddja en analys
av denna atgard.

Forbattrad gangtillgédnglighet. Finns inte ndgon diskussion om detta i de Effektkataloger vi
studerat.

Trafikreglering. Vi hittar inget stod for effekter av trafikreglering av typen avstangda gator
eller "shared space” i dessa Effektkataloger. Trafikverket i samarbete med Sveriges
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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 nagon information
aven om det borde vara klassisk trafikteknisk analys. Méjligen kan man anvanda
hastighetsflodessamband fér 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.

Inférande 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 &n modellen.

Okad turtithet kollektivtrafik diskuteras i Effektkatalog 1 med hanvisning till ett arbete
tillsammans 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. Det excelarket liksom handledningen haller hég 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.
Hastighetsflédesambanden kan hamtas fran Effektkatalog 3 kapitel 4.

Signalprioritering busstrafik finner man information om i Effektkatalog 3 (Drift och
Underhall) kapitel 10.3. Valskriven information med nagra 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 boérjan av 1990-talet.

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

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

MaasS: Denna nya atgérd finns ingen diskussion om i Effektkatalogerna. Ingen hjalp till
analyser

Autonom busstransport: Denna nya atgard finns ingen diskussion om i Effektkatalogerna.
Ingen hjalp till analyser.

Laddstolpar for elbilar: Denna nya atgard finns ingen diskussion om i Effektkatalogerna.
Ingen hjalp till analyser.

Nationella atgarder

Drivmedelsskatt (vag) diskuteras inte i Effektkatalogerna.

Banavgifter beskrivs med forslag pa elasticiteter att anvanda i Effektkatalog 1 och de
genomgas ocksa detaljerat i Effektkatalog E som ett "enkelt” effektsamband dvs med
begransad kvantifiering.

33 https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikplaneringtrafiksakerhet.2990.html
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Farledsavgifter diskuteras i Effektkatalog 1 men det finns ingen information om elasticiteter
etc for att kunna gora en analys. Emellertid finns en utforlig bilaga fran Sjofartsverket i
komplexiteten i en analys av farledsavgifter.

Fordonsskatt namns inte i de Effektkataloger vi studerat.

6.3 Beskriver Trafikverket mojligheterna

I AVS handledningen (Trafikverket, 2015a) namns Effektkatalogerna pa ett stélle men det ges
ingen inféring i innehallet i Effektkatalogerna. Daremot innehaller Effektkatalogerna en tydlig
beskrivning av steg 1- och steg 2-atgarder och de ar dessutom 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 "beddémts behdva utvecklas ytterligare innan de
presenteras i effektkatalogerna. Dessa forenklade effektsamband ska ses som ett
komplement till effektkatalogerna framst i syfte att anvandas i atgardsplaneringsarbetet”. Det
ar som anvandare svart att skaffa sig en dverblick éver var, och om, den relevanta
informationen finns i Trafikverkets Effektkataloger

Vi noterar att vi far lite stod for atgarder som vander sig mot godstransporter men
Overraskande lite ocksa kring gangtrafik. Nyare atgarder lyser helt med sin franvaro.
Riksrevisionen diskuterar begransningar i méjligheter att anvénda vissa atgarder vilket delvis
avspeglas i Trafikverkets utforliga texter om méjligheten att genomfér skatte och
avgiftsrelaterade atgarder.

En beskrivning éver hur effektsambanden kan komma till anvandning i en Atgardsvalsstudie
ar viktig om man vill 6ka andelen studier med nagon niva av kvantifierade effekter. Handboken
(Trafikverket, 2015a) innehaller en hel del exempel som skulle kunna innehalla tydliga
referenser till Effektkatalogerna och hur de anvands for att kvantifiera effekterna.
Effektkatalogerna skulle ocksa kunna vinna pa en genomgang av strukturen och uppdateras.
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7 Internationell utblick

Vi finner ingen modell internationellt som péa ett béttre sétt skulle kunna hantera steg 1- och
steg 2-atgédrderna i atgérdsvalsstudierna &n Trafikverkets modeller; Trafikverkets
modellsystem héller state-of-the-art i dag men vi ser ocksé ett 6kat intresse internationellt fér
modeller som kan hantera efterfragepaverkande atgérder. Trafikverket har stor potential att se
pé den internationella utvecklingen av Effektkataloger, med struktur och anvdndandet av
vetenskapliga metoder, vid en nédvéndig uppgradering av Effektkatalogerna.

7.1 Norge

De norska modellerna liknar i mycket de svenska och samma méjligheter att analysera steg 1-
och steg 2-atgarder finns. Tva undantag ar dock méjligheten att modellera styrmedelseffekter
for fordonsparken (BIG) och samhallsekonomiska analyser for passagerarsjofart (FRAM3). De
norska effektkatalogerna "Trafikksikerhetshandboken” och "Tiltakskatalogen” &r med sin goda
struktur, digitaliserade form och vetenskapliga férankring ett féreddme och fler av de steg 1-
och steg 2-atgarder som vi inte finner i de svenska Effektkatalogerna finner vi har.

Modeller

Norge har ungefar samma uppsattning modeller som finns i Sverige; godsmodellen NGM ar
t.0.m ett gemensamt arbete med Samgods. De norska NTM6 och RTM motsvarar Sampers
nationella efterfragemodell respektive regionala modell. GodsNytt ar ett efterprogram till NGM
som beraknar samhallsekonomi. Pingo ar en allman jamviktsmodell som beraknar
varuflédesmatrisen till NGM. BIG &r en fordonsparksmodell som modellerar parken 6ver tid
och som modellerar via en logitmodell individers val av bilmodell. FRAM3 ar det norska
sjofartsverkets modell fér samhéallsekonomiska analyser.

Tabell 17 Norska modeller relevanta for styrmedelsanalys (Transportekonomisk Institutt, 2020)

. RTM - regionale persontransportmodeller, én for hver av fem regioner, for reiser inntil 70 km én veg (‘korte
reiser’)

. NTM6 — nasjonal persontransportmodell, for innenlandske reiser over 70 km én veg (‘lange reiser’)

. NGM - nasjonal godstransportmodell, for all godstransport mellom norske kommuner og mellom norske
kommuner og utlandet

e  GodsNytte — en ettermodell til NGM til beregning av neddiskontert samfunnsgkono- misk nytte og kostnad
ved ulike tiltak

. Pingo — en regionalisert generell likevektsmodell for framskriving av nasjonal gkono- misk utvikling til bruk i
NGM

. BIG — TdIs bilgenerasjonsmodell, et regnearksystem for strammer og beholdninger av kjgretay inndelt
etter kjgretayklasse, vekt, energiteknologi og alder, supplert med en logit-modell for kjgp av nye
personbiler

. FRAMS3 — Kystverkets beregningsmodell for samfunnsgkonomiske analyser av person- og godstransport,
primeert til sjgs

NTM6 och RTM klarar av analyser av investeringar, transportpriser, turtdther mm och
utveckling pagar for att klara teknologiandringar genom (geografiskt) differentierat bilinnehav
och bilkostnader. NGM klarar investeringar och transportpriser men har svarare for
"nullutslippszoner”. BIG bilinnehavsmodell hanterar &ndringar i ink&pspriser, registreringskatt
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och moms liksom drivmedels- och elpriser, energieffektivitet och rackvidd for elbilar och
modellerar utvecklingen av bilparken. Modellen har aven testats med det svenska Bonus-
Malus systemet (Ostli, Fridstrom, Kristensen, & Lindberg, 2021). FRAM3 kan hantera
infrastrukturinvesteringar, energieffektivisering, fartygsval liksom andrade hastigheter.
Dessutom finns ett stort antal enklare modeller som delvis fungerar som for eller eftermodeller
till modellerna ovan. Trenklin och SAGA beraknar samhallsekonomi fér jarnvag medan
EFFEKT beraknar effekter och samhallsekonomi for vagatgarder.

De norska modellerna klarar att modellera steg 1- och steg 2-atgarder pa i stort samma satt
som de svenska modellerna men BIG modellen ger en méjlighet att modellera andringar i
bilparkens utveckling beroende pa olika styrmedel. Om den implementeras geografiskt
differentierad i NTM6 kommer t.ex. lokala milj6tullars effekter pa fordonsparken regionalt
kunna modelleras. FRAM3 klarar analyser av passagerartrafik i sj6fart. Vidare har man
estimerat en separat modell for cykeltrafik pa "expressvagar” kallad ExpressEffekt
(Transportgkonomisk Institutt, 2017)

Effektkataloger

Trafikksikerhetshandboken (Transportgkonomisk Institutt, 2021-11-30) ar den nu
digitaliserade effektkatalogen for trafiksékerhet och finns i aldre versioner i bokform pa flera
sprak (engelska, ryska, spanska, portugisiska). Boken innehéller effekter av 148 olika atgarder
baserade pa i huvudsak meta-analyser.

INNHOLD
| 11: Definisioner og ordforklaringer f
BAKGRUNN OG 1: VEGUTFORMING OG 2: VEGVEDLIKEHOLD 3: TRAFIKKREGULERING
LESEVEILEDNING VEGUTSTYR
4: KJORETOYTEKNIKK OG 5: KJORETOYKONTROLL 6: KRAV TIL FORERE, 7: TRAFIKKOPPLARING OG
PERSONLIG VERNEUTSTYR oG FOREROPPLARING OG INFORMASJON
VERKSTEDGODKJENNING YRKESKJ@RING
8: KONTROLL OG 9: FORSTEHJELP OG 10: OVERORDNEDE 11: DEFINISJONER OG
SANKSJONER MEDISINSK BEHANDLING VIRKEMIDLER ORDFORKLARINGER

Figur 5 Trafikksikkerhetshandboken

| manga fall kombinerar norrmannen skrivandet av ett atgardskapitel med en vetenskaplig
publicering. Strukturen pa vart kapitel ar likartat och estimerade parametrar ges med
osakerhetsintervall.

59



Tabell 18 Strukturerade kapitel i Trafiksikkerhetshandboken

Problem og formdil: Det forste avsnittet beskriver trafikksikkerhetsproblemet som tiltaket er ment a
Igse eller hvilke typer ulykker tiltaket kan péavirke. Formalet for tiltakene er ofte bedring av
trafikksikkerheten, men tiltak kan ogsa ha andre hovedformal som for eksempel bedring av

fremkommeligheten.

Beskrivelse av tiltaket: Avsnittet beskriver utformingen og bruken av tiltaket, bade i Norge og
internasjonalt. Hovedfokuset er pa tiltaket eller varianter av tiltaket som er brukt i de empiriske
ulykkesstudiene som er oppsummert under «Virkning pa ulykkene». For detaljert informasjon om
utforming og bruk av tiltak i Norge henvises til Statens vegvesens handbgker og andre relevante
kilder.

Virkning pa ulykkene: Dette er det mest sentrale avsnittet. Det beskriver tiltakets virkning pa ulykker

(ev. skadegraden i ulykker), sa langt som mulig som prosentvis endring (med konfidensintervall) og
basert pa systematiske litteraturstudier og metaanalyser av empiriske studier. Alternativt kan
virkningen vaere estimert basert pa en kvalitativ oppsummering av ulykkesstudier eller andre typer

studier, for eksempel studier av virkningen pa fereratferd.

Virkning pa framkommelighet og milje: Disse avsnittene inneholder korte beskrivelser av hvordan

tiltaket pavirker reisetiden eller reisemulighetene, samt miljgeffekter.

Kostnader og nytte-kostnadsvurderinger: Disse avsnittene er avhengige av at det foreligger
tilstrekkelig informasjon, bade om kostnadene og virkningene pa ulykker, samt ev. andre virkninger
(for eksempel pa reisetid). Slik informasjon er ikke tilgjengelig for alle tiltak. Nytte-kostnadsanalyser fra
andre land er i noen tilfeller brukt, men resultatene lar seg ikke alltid uten videre overfgre til Norge.

® Formelt ansvar og saksgang: Hvem som tar eller kan ta initiativ til et tiltak, hvilke formelle krav og
hvilken saksgang som gjelder ved innfering av tiltaket og hvem som har ansvar for gjennomfering av
tiltaket. Beskrivelsen viser hovedmensteret, for detaljer henvises til Statens vegvesens handbeker og

ev. andre relevante kilder.

En atgard som tex "Trafiksanering” redovisas med en beskrivning av atgarden, summerar 36
vetenskapliga studier och via metaanalys presenteras nedanstaende estimat av effekter.
Dessutom beskrivs effekter pa miljo, framkomlighet etc och de samhallsekonomiska
konsekvenserna.

Tabell 19 Exempel pa effektsamband

Tabell 3.1.1: Virkninger av trafikksanering pd antall ulykker. Prosent endring av antall ulykker.

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens alvorlighetsgrad Ulykkestyper som pavirkes Beste anslag Usikkerhet i virkning

Hele det trafikksanerte omrddet (hovedgater og lokalgater)

Personskadeulykker Alle ulykker -16 (-22;-10)
Materiellskadeulykker Alle ulykker -20 (-30; -7)
Uspesifisert Alle ulykker -17 (-41; +18)

Lokalveger i det trafikksanerte omrddet (boliggater)

Personskadeulykker Alle ulykker -34 (-42; -25)
Materiellskadeulykker Alle ulykker -39 (-53; -21)
Uspesifisert Alle ulykker -55 (-74; -23)

Hovedveger i det trafikksanerte omrddet (hovedgater)

Personskadeulykker Alle ulyk -8 (-12;-3)
ker

Materiellskadeulykker Alle ulykker -18 (-27;-7)

Uspesifisert Alle ulykker -12 (-26; +4)
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I tillagg till "Trafiksikkerhetshandboken” publiceras pa liknande satt "Tiltakskatalogen”
(Transportgkonomisk Institutt, 2021-11-30). Katalogen &r online och innehaller manga av de
atgarder diskuterade som steg 1- eller steg 2-atgarder i denna rapport. Till exempel finns
beskrivningar av "elektriske lastesykler for varedistribuskjon”, DoU av GC-véagar, parkerings-
reglering och parkeringsavgifter, "samleterminaler for varudistribusjon”, "selvkjérande biler og
busser”, "samkjoring med bil”. "ladestasjoner for elbiler” etc. Tiltakskatalogen innehaller inte

samhallsekonomiska berédkningar pa samma satt som Trafiksikkerhetshandboken.

POPULAERE TEMAER

KOLLEKTIVTRAFIKK BIL SYKKEL GANGE

MILJ@GTEKNOLOGI SAMORDNET GODSTRANSPORT PARKERING
PLANLEGGING

Figur 6 Innehallet i Tiltakskatalogen

| ljuset av de norska katalogerna framstar Trafikverkets Effektkataloger avseende steg 1- och
steg 2-atgarder som utdaterade, splittrade och av lagre vetenskaplig kvalitet.

7.2 UKTAG

Storbritannien eller England har ofta varit det land pa sidan av USA som varit férebilden for
utvecklingen av transportmodeller och analyser. orskningen ar betydande inom
modellutveckling, betalningsviljestudier och samhallsekonomiska analyser.

Modeller

Department of Transport (DoT) Publicerar Transport Analysis Guidelines (Department of
Transport (UK), 2021-11-30). Liksom Trafikverket erbjuder DoT ett flertal olika modeller dar
TEMPRO presenterar information fran National Trip End Model (NTEM) som prognosticerar
tillvaxten i antalet resor i OD par (eller produktion — attraktion) till 2051 fér att anvanda i
transportmodeller. DIADEM modellerar med logit-modeller frekvens — val av tidsperiod-
fardmedelsval — destinationsval. Detta liknar den svenska Sampers efterfragemodul. Det finns
ett interface for SATURN-modellen som genomfér rutt val och skapar tidsmatriser. COBALT ar
en trafiksakerhetsmodell medan TUBA genomfér samhallsekonomiska analyser. Ingen av
modellerna har speciellt fokus pa steg 1- och steg 2-atgarder.

Effektkataloger

Hela TAG systemet ar en uppsattning effektkataloger och innehéller ocksa detaljerade
modellbeskrivningar. TAG M2.1 beskriver till exempel "Variable Demand Modelling” med
detaljerad beskrivning hur man "bygger” en modell och exempel pa elasticitet. Med koppling
till modellering av steg 1- och steg 2-atgarder finns TAG M5-1 om parkering och TAG M5-2
om att modellera "smartare val”. Parkerings "TAG:en” ar en kompetent beskrivning av
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modeller for parkering men utan fardiga delar till en modell. "Smarter choice” identifierar 10
atgarder: workplace travel plans, school travel plans, personalised travel planning, travel
awareness campaigns, public transport information and marketing, car clubs, car sharing
schemes, teleworking, teleconferencing, and home shopping. TAG redovisar
forskningslitteratur med exempel pa effekter av olika former av resplaner men i évrigt ar det
lite kvantifierade effekter men en god litteraturlista med relevant forskningslitteratur. TAG A5.1
Active Smarter Appraisal visar pa hur en samhallsekonomisk kalkyl kan géras for aktiva
fardsatt som cykling.

DoTs Tag serie ar omfattande och ofta val dokumenterad med forskningsreferenser men ger
inte sa mycket mer stord vid analyser av de steg 1- och steg 2-atgarder som vi tittat pa jamfort
med Effektkkatalogerna.

7.3 Europeiska Kommissionen

Tydliga effektkataloger och modeller &r svart att finna i "EU systemet”. Manga av de projekt
som tas fram inom forskningsramprogrammen genererar kunskap vilken ofta samlas till olika
plattformar dar den gar att finna. Men vi har inte funnit en sammanstalining med modeller eller
kvantifierade samband for steg 1- och steg 2-atgarder.

Modeller

Den Europeiska Kommissionen beskriver i en guidline éversiktligt vilkken typ av modeller som
finns men ingen konkret information ges. Aven om det fér narvarande inte finns nagon
detaljerad vagledning pa EU-niva for utveckling och tillampning av transportmodeller, kan
grundlaggande principer och egenskaper hos modellering harledas fran nationell vagledning,
som analytikern alltid bér hanvisa till (European Commission, 2014). Dessa principer beskrivs
enligt Kommissionen sa har:

L] traffic modelling is used to predict the travel choice made by users travelling through the network, and
to load the resulting trip movements to the modelled network based on a selection of the most likely
routing for each trip. The model then describes the loaded transport network after this process has
been completed;

L] the state of the transport network in future years on the basis of growth in travel demand, committed
network changes and changes in socio-economic data can also be defined. Future years usually
coincide at least with the opening year and a distant forecast year which is used for assessment of
long-term capacity needs or is the end year of economic evaluation;

L] many transport models require substantial input data derived from standard statistics and special
surveys for building a model of trips, a model of the network and for understanding current traffic flows
and demand structure for the purpose of model calibration. This is essential for the model to be
sufficiently accurate and have credibility for planning and decision making;

L] the output from the transport model is used to design adequate sizing and features of the investment,
to verify the appropriateness of planned infrastructure capacity, and provides quantitative information
that informs the scheme design, the CBA and the EIA.

Kommissionen betonar att oavsett vilken modell och modelleringsprocess som antas bor alla
hypoteser och antaganden som tilldmpas pa uppskattad befintlig och framtida efterfragan
uttryckligen goéras uttryckliga av projektansvariga”. Det finns inget som antyder att man
utvecklar modeller som &r anpassade for steg 1- och steg 2-atgarder.

Effektkataloger

Europeiska Kommissionen presenters en sammanstallning med referenser till urbana atgarder
(European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, 2016).
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Tabell 20 Effekter av SUMP

Theme Measure Measure

No
Clean vehicles and 1 Electric Battery and Fuel Cell Vehicles
el 2 Cleaner Vehicles
Urban freight 3 Urban freight
Demand management 4 Access restrictions
BUSEORY 5 Roadspace reallocation

6 Environmental zones

7 Congestion charges

8 Parking
Mobility management 9 Site-based travel plans

10 Personalised travel planning

11 Marketing and rewarding
Collective passenger 12 Public transport enhancements
RN 13 New public transport systems

14 Integration of modes
Transport telematics 15 e-ticketing

16 Traffic management

17 Travel information
Less car dependent 18 New models of car use
mobility options 19 Walking

20 Cycling

21 Bike sharing

22 Inclusive urban design

Trafikreglering behandlas liksom "pedestriansation”, "Roadspace reallocation” och flera andra
atgarder som vi inte finner i Effektkatalogerna. Men till skillnad fran de norska katalogerna
eller TAG sa lankas har till en mangd olika kallor av olika kvalitet som kraver mycket tid for att
beddma kvaliteten pa och extrahera relevant information fran. Handboken &r svar att anvanda
for att analysera de steg 1- eller steg 2-atgarder vi diskuterat men ger inspiration.

Med fokus pa Mobility Managament redovisas en verktygslada for att utveckla barkraftig
transport. The Toolbox for Mobility Management (Cities.multimodal, Interreg , European
Union, 2021)) ger kunskap om Mobility Managament som ett viktigt tillvdgagangssatt for att
framja ett hallbart och multimodalt resebeteende. Publikationen presenterar lattbegriplig
information och praktiska rad till dem som vill introducera Mobility Management till sina
institutioner men innehaller inte manga kvantifierade samband. Daremot finns det for varje
malgrupp avsnitt som informerar om mal, tips och manga aktivitetsidéer.

7.4 USA

Transport Research Board (TRB) publicerar den mest kanda effektkatalogen i variden —
Highway Capacity Manual (HCM). Ocksa Federal Highway Administration (FHWA) har en
betydande uppsattning modeller och effektsamband dven om mycket av det har ett starkt
bilfokus.

Modeller

FHWA redogor for ett stort antal modeller (Federal Highway Administration, 2004) och lankar
pa hemsidan till flera av dessa modeller**. FHWA delar upp modellerna pa "Sketch planning

34 https://ops.fhwa.dot.gov/trafficanalysistools/type_tools.htm
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tools”, "Travel Demand Models”, "Analytical/Deterministic Tools”, Traffic Optimization Tools”,
"Macroscopic Simulation Models”, Mesoscopic Simulation Models”, "Microscopic Simulation
Models” och slutligen "Integreated Trafcic Analysis Tools”. "Travel demand models” inkluderar
de som Trafikverket anvander i Sampers och Samgods i form av Cube och Emme. The TMIP
Transportation Modelling and Analysis Toolbox® diskuterar i detalj steg for att vélja en modell.

"Sketch planning” &r nagot som mer liknar Atgardsvalsstudier men fortfarande med ett starkt
betonande av vagtrafik. Skissplaneringsverktygen ger allméanna uppskattningar av rese-
efterfragan och trafikverksamheten som svar pa transportférandringar. Styrkan hos skiss-
planeringsverktyg ar deras relativa anvandarvanlighet och formaga att underlatta en snabb
analys. Svagheterna med skissplaneringsverktyg ar deras begransade natverks-komplexitet
och oférmaga att generera potentiella natverkseffekter.

Effektkataloger

Highway Capacity Manual (HCM)® &r troligen varldens mest anvanda effektkatalog for att
utvardera andringar i (vag)transportsystemet. Den ar utvecklad av Highway Capacity and
Quality of Service Committee (HCQSC) som ar en del av Transportation Research Board
(TRB). Den sjatte utgavan inkluderar ocksa en del kring Active Traffic and Demand
Management, utéver de traditionella atgarderna (signalreglerade och évriga korsningar,
urbana gatusegment, motorvagar, rampkorsningar, tvafiliga landsvagar, multilane motorvagar
etc).

FHWA har samlat sina Effektsamband utéver HCM som Traffic Analysis Tool37 och innehéller
en mangd olika volymer som beskriver allt fran "sketch planning” via detaljerade beskrivningar
hur man anvande mikro simuleringar. | volymen Active Transportation and Demand
Management (ATDM) Analytical Methods for Urban Streets (Federal Highway Administration,
2017) presenteras flera ATDM strategier delat pa tre katergorier; ”1. Active demand
management.2. Active traffic management och 3. Active parking management”. Tabellen
under summerar flera av de frAmst steg 2-atgarder som diskuteras.

Som miljdatgarder refereras ocksa en mangd Demand managnment strategier med syftet att
reducera bilakandet, speciellt med enbart forare. Dessa liknar de steg 1-atgarderna vi
diskuterat. | rapporten (FHWA, 2021-11-28) gas foljande atgarder igenom

Road Pricing

Parking Management and Parking Pricing
Car Sharing

Pay-as-You-Drive Insurance

Ridesharing and HOV Lanes

Transit Incentives

Transit Improvements

Telework

35 https://www.fhwa.dot.gov/planning/tmip/resources/toolbox/#toc515521914
36 https://www.trb.org/Main/Blurbs/175169.aspx
57 https://ops.fhwa.dot.gov/trafficanalysistools/tat_vol2/sectapp_e.htm#top
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Tabell 21 Exempel pa steg 2-atgarder (Federal Highway Administration, 2017, s. 10)

POTENTIAL BENEFITS
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Source: Federal Highway Administration, Guide for Highway Capacity and Operations Analysis of Active
Transportation and Demand Management Strategies, FHWA-HOP-13-042 (Washington, DC: June 2013).

Figure 5. Chart. Active traffic management strategies and potential benefits.

7.5 Diskussion

Avseende modeller finns en stor mangd olika exempel internationellt men ingen modell som ar
fokuserad pa att analysera efterfragepaverkande atgarder. De flesta transportmyndigheter ser
ut att utveckla sina modeller for att kunna hantera denna typ av "mjukare” atgarder men idag
haller Trafikverkets modeller state-of-the-art kvalité och vi finner ingen modell som pa ett
battre satt hanterar detta.

Internationella erfarenheter visar att det finns flera goda Effektkataloger som skulle kunna
tjana som exempel fér Trafikverket vid en uppdatering av dagens Effektkataloger. Dagens
Effektkataloger upplevs som utdaterade och splittrade och utan genomgaende vetenskaplig
metod. Samtidig uppkommer fragan om hur mycket information som dubbleras eller om denna
typ av dokument kan géras i ett internationellt samarbete.
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8 Modeller, metoder med mera

Vi konstaterar nedan att framtiden tillhér mer avancerade modeller men att de maste
anpassas anvéndningen (i Atgérdsvalsprocessen). De sma modeller Trafikverket utvecklat
och som &r anpassad for steg 1- och steg 2-atgérder klarar en liten del av de relevanta
atgérderna. Det kan inte vara en hallbar strategi att utveckla en modell per atgérd utan en
béttre modulbaserad strategi behéver utvecklas. Kraven i AVS processen &r mer detaljerade
modeller varfér man maste 6vervéga att satsa mer pa stéd till meso modeller. Kommersiellt
finns flera modeller som hanterar gaende och cykling. Om Trafikverket ska utveckla detta sjélv
eller man ska stédja anvdndandet av kommersiella modeller &r vért att analysera vidare.
Oberoende av modell kommer datatillgangen att vara en kritisk faktor. Effektsambanden &r
fortsatt viktiga att utveckla och vi ser att samma tendenser till optimism bias kan finnas vid
steg 1- och steg 2-atgarder som i investeringsplaneringen.

8.1 Modell eller manuella berakningar

Det har lange, sedan bildandet av Banverket 1988, kunna uppfattas tva olika analysstrategier
inom svenska transportsektorn; den ena med "automatiska” modeller for samhallsekonomiska
analyser/kalkyler (Vagverket) och den andra mws pa analytiker som beharskar den
samhallsekonomiska metoden och gor mer manuella analyser (Banverket). En genomlasning
av Effektsambanden (Bilaga 3) ger en tydlig bild av att jarnvagssamband ar anpassade
manuell berakning; det finns tydliga steg i sambanden som beskriver hur man gér manuella
berakningar, medan vagsambanden ofta levereras som en parameter som ska implementeras
i nagon form av modell.

Naturligtvis kraver ocksa en samhallsekonomisk(dator)modell en gedigen samhallsekonomisk
metod varfor fragan snarare ar enbart "samhallsekonomisk metod” eller “samhallsekonomisk
metod med stdd av en modell”. Aven om det kan vara olika kulturer och olika traditioner inom
olika trafikslag finns det andra fundamentala orsaker som gér om man valjer att bygga upp
modeller eller att utveckla metoder for manuella analyser. Vi diskuterar nagra av dem nedan.

Vi kan strukturera valet om man ska konstruera en modell eller luta sig mot en val beskriven
arbetsmetod utifran féljande diskussion.
Vi valjer en modell framfér manuella analyser om det ar:

e  Generaliserbara samband — atgarden ar inte unik och utfallet av den (effekten) kan anvandas for att
estimera signifikanta samband pa nagon niva av sakerhet. Effekten ar alltsa inte en slumpprocess.

. Repetitiv analys — vi férvantas gora flera analyser av atgarden. Det ar alltsa inte en one-off analys

Vi kan inte anvdnda manuella analyser om:

e Visimultant ska analysera flera olika atgarder som interagerar. Till exempel ett paket av atgarder.

e Om det ar ett stort antal berakningar som ska goras. Till exempel skapa "trad” med valmdéjligheter i ett
natverk

Vi kan inte anvdnda modeller om:

. Modellen inte ar trovardig (transparent och hanteras med integritet)
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. Berakningstiden ar for lang

Den internationella genomgangen visar att modeller anvands for investeringsprojekt framst
inom vagtrafik vilket troligtvis baseras pa att i) det finns generaliserbara samband och ii) det &r
manga "sma” vagprojekt som ska analyseras. Antalet jarnvagsobjekt ar (eller betraktas som)
betydligt mer unika och farre varfor det finns farre modeller fér den typen av analyser.

Intaget av systemanalyser och transportmedelsdvergripande analyser medfér emellertid att
det blir ett ooverskadligt stort antal berdkningar som maste géras och manga simultana
effekter uppkommer varféor man maste lamna den manuella analysen. Vi har ocksa sett att
steg 1- och steg 2-atgarder sallan analyseras separat utan olika former av paket formas som
(borde) analyseras. Paket skapar komplexitet i analyserna. Bland annat DoT TAG varnar for
att anvanda (egen)elasticitetssamband for avancerade analyser utan att man bér anvanda en
efterfragemodell.

Okade kostnader for manuella analyser

Servicesektorns kostnadsproblem har bland annat pekats ut av Baumol 1967 i hans klassiska
artikel (Baumol, 1967)%. Karnan i analysen handlar om att en servicetjanst som kraver
manuellt arbete obevekligen blir relativt sett dyrare, t.ex. krédver en symfoniorkester ett visst
antal musiker under en viss tid vilket, enligt Baumol’s analys, kommer att bli prohibitivt dyrt.
Det talar for att den manuella samhallsekonomiska analysen maste effektiviseras.

Med 6kad datorkapacitet sjunker berakningstiden varfor vi kan forvanta att det "I6nar” sig
bygga mer komplicerade modeller i framtiden. Steg 1- och steg 2-atgarder passar val in i
atgarder dar en modell med fordel kan implementeras; i) atgarderna genomfors ofta varfor de
gar att estimera samband och ii) det genomférs manga atgardsvalsstudier som ger ekonomi i
att utveckla modeller.

Algoritm aversion

Modellerna maste vara trovardiga vilket blir mer problematiska om de anvands i samverkan
med andra organisationer eller till och med i férhandlingar mellan organisationer. Det finns en
vetenskaplig litteratur om algoritmaversion som kan foérklara en del av den avsaknad av
modellstéd vi ser i AVS processen. Till exempel visar litteratur att algoritmer férutser framtiden
battre an manskliga bedémningar. Men nar man bestdmmer sig om man ska basera sig pa
algoritmer eller de manskliga bedémningarna valjer de flesta de ménskliga beddmningarna.
Detta blir extra tydligt nar man ser algoritmerna i arbete, de osakerheter som kommer till
synes da far folk att valja mer felaktiga manskliga beddmningar (Dietvorst, Simmons, &
Massey, 2015). Forskningen kring detta har pagatt lange men det finns inga sjalvklara
|6sningar. Medvetande om problemet och djupare analys av litteraturen ar vasentligt®.

Kontinuerlig fortbildning

Om man har som mal att halla h6g kompetens ar inte bevarandet av manuella analyser den
enda vagen framat. | stéllet bér man kunna anpassa modellerna sa de skapar inlarning.
Forskningslitteratur som jamfér datorbaserad utbildning med traditionell utbildning finns men vi

38 *There are some economic forces so powerful that they constantly break through all barriers erected for their
suppression. ... It helps us to understand the prospective roles of a wide variety of economic services:
municipalgovernment, .... | will argue that inherent in the technological structure of each of these activities are
forces working almost unavoidably for progressive and cumulative increases in the real costs incurred in
supplying them. As a consequence, efforts to offset these cost increases, while they may succeed temporarily,
in the long run are merely palliatives which can have no significant effect on the underlying trends.”

39 Se ocksa (Burton, Stein, & Jensen, 2019)
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har inte funnit nagon kring fortbildning av experter och hdgt specialiserad personal via
anpassning av "deras” modeller.

8.2 Fler eller flexiblare modeller

Trafikverket har en blandning av exelbaserade modeller och mer avancerat programmerade
modeller. | den forra gruppen finns ett antal sma modeller dar till exempel
samhallsekonomiska varderingar ar "hardkodade”. Vidare ser vi att emissionsberakningar och
olycksberakningar genomfors pa liknande satt i de tre sma modeller vi studerat. Underhalls-
kostnaden och osakerheten med denna typ av sma excelmodeller ar antagligen hég och
kanske bor man skapa standardiserade moduler fér vissa effektberakningar och varderingar
som uppdateras pa ett unikt stalle.

Nagra av dessa sma modeller ar perfekta modeller for att estimera effekten av steg 2-atgarder
och fler modeller borde kunna skapas for steg 1-atgarder, men da inte som ytterligare en hel
modell i excel utan som en mindre modul for efterfrageberékningar. De stdrre excelmodellerna
hamtar varderingar och kanske effekisamband fran databaser vilket gér uppdateringen
enklare men modellerna blir stora odversiktliga exelark som troligen latt kan skapa fel. Om
Trafikverket menar att man fortfarande behéver dessa modeller borde de programmeras
modernare.

Sampers och Samgods ar stora modeller som ar avancerade att estimera och har hoga krav
pa data. Svarsfrekvensen pa resvaneundersokningar sjunker och troligen lider varuflodes-
undersokelsen av liknande problem. Modelleringstiderna ar Ianga. Estimerings och
informationsproblemen innebar troligen att Samgods blir kvar pa en nationell niva och har
svarigheter stotta en mer regional niva med svar pa effekter av olika logistikatgarder pa
samma satt som Sampers stodjer personreseanalyser pa regional niva. Méjliga
utvecklingsvagar for Sampers och Samgods ligger utanfér den har rapporten men hur de kan
hantera steg 1- och steg 2-atgarder och ges relevant data som input staller krav pa strategin
for vidareutveckling.

8.3 Strategiska, meso- och micro-modeller

Pa en dévergripande niva anvands strategiska (eller makro) modeller som analyserar
fardmedelsval och transport-, rese- och trafikstrommar. De anvands for langsiktiga analyser
och modellerar ofta dygnstrafik eller arstrafik. Pa den andra skalan finns mikromodeller som
modellerar enstaka fordons (eller individers) rorelse i trafiksystemet och interaktionen dem
emellan. Information om trafiken ar pa detaljerad niva, kanske 15-minuters intervall.
Modellerna anvands ofta fér analyser av korsningsutformningar, signalprioriteringar etc.
Mellan dessa nivaer ligger en Mesoniva som ar mindre detaljerade eller saknar
fordonsinteraktionsmodeller men innehaller ofta fardmedelsval och ett natverk som ar storre
an mikromodellens men mindre 4n makromodellens.

Denna typ av modeller inkluderar Aimusm Next fran Siemens, Saturn fran ITS Leeds och
Visum frdn PTV och Emme. Departement for Transport (Transport for London, 2021) gar
igenom ett stort antal relevanta modeller. Pa en mer detaljerad mikroniva finns bland annat
PTVs Vissim som anvants i nagra AVS fér detaljerade korsningsanalyser.
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Analyser av steg 1- och steg 2-atgarder kraver att man okar detaljeringsgraden i de
strategiska modellerna eller byter niva till en taktisk/meso niva med efterfragefunktioner.

8.4 Egenutvecklade modeller eller
kommersiella paket

Pa marknaden finns ett stort antal modeller som genomfér trafikanalyser, Emme och Cube
Voyager som Trafikverket har inkluderat i sina modellsystem men ocksa PTV Visum med
flera.

Det fanns vid utvecklingen av EVA modellen en medveten strategi att bygga upp analyserna
kring en planeringsdatabas (PDB) mot vilken kommersiella paket kunde modellera
trafikeffekterna och ett "offentligt” program (EVA) géra de samhéllsekonomiska analyserna.
Department of Transport (UK) tillhandahaller flera olika modeller eller saljer de med
motiveringen att det haller kostnaden for deras analyser nere.

Trafikverket har nu ett stort antal modeller som behéver underhallas och utvecklas om de ska
klara steg 1- och steg 2-atgarder. Det finns flera kommersiella modeller som &r specialiserade
pa steg 1-atgarder. Exempel pa nagra kommersiella modeller som (pastar sig — det ar ibland
svart att hitta dokumentation) kan hantera nadgra omraden som Trafikverkets modeller inte
klarar av idag ges nedan.

Fotgangarsimulering

Viswalk ar ett program som ar framtaget av PTV for att genomféra analyser av
fotgdngarmilj6er. Detaljnivan i modellen ar hdg och analysen sker pé individniva dar varje
individ har ett individuellt beteende med langsammare och snabbare gangtrafikanter.
Modellering av fotgangare inkluderar ruttval, hinder och en form av tréngsel (social force
modellen.) Som alla modeller kravs goda indata. En fotgangasimulering har genomforts
bla for Vasteras resecentrum (WSP, 2019).

Cykelsimulering

Cykelsimulering finns ocksa bland PTVs modeller. Funktionen av modellen framgar inte.
Ocksa EMME/Inro har cykelvagsvalsmodeller med stokastiska ruttvalsmodeller baserat pa
diskreta valmodeller. Malmé stad (Malmé Stad, odaterad) redovisar en ruttvalsmodell for
cyklister dar man anvéander Emme baserad pa Inro’s Bikemodel (Malmé Stad, odaterad). Aven
mer forskningsnara modeller finns som visats i kapitel 7.

DTU i Danmark redovisar skattning av cykelmodeller (Jensen, Palao, Nielsen, & Rasmussen,
2018) liksom norska T@I (Transportgkonomisk Institutt, 2017). Om NVDB far battre
cykelinformation borde det finnas tillrackligt med forskning for att skapa en battre cykelmodell.

Maa$S och autonoma bussar

OECD/ITF genomférde 2013 en studie av MaaS och Autonoma bussa (robotaxi) i Lisbon (ITF,
2015). Studien fick uppfoljare i flera orter, bla Helsingfors och Oslo, den senare bestalld av
Ruter och genomférd av Cowi och PTV. Studiens resultat fokuserar pa fordonskilometer,
flottstorlek och serviceniva. Dessa jamfors med ett basscenario som berdknas med en traditional
transportmodell. Alla scenarier visar en minskning av det totala antalet fordon samtidigt som det
tillgodoser samma efterfragan pa rorlighet. Endast 7 procent av den nuvarande flottan kan tacka
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mobilitetsbehoven helt och hallet Studien fick stor betydelse for Ruters nya strategi. PTV
marknadsfor idag stod for MaaS analyser.

Informationssystem for kollektivtrafik

Det finns manga studier och modeller kring férsening av kollektivtrafikfordon medan férsening
av hela-resan for passageraren ar mycket mer sallsynt. Moderna informationssystem for
kollektivtrafikanter och kanske maojligheten att kopa biljett via en app tar sig just an problemet
med en effektiv hela-resan. Men det innebar ocksa att en modell maste acceptera dndrade
beslut under resvagen. Det finns en hel del forskningslitteratur kring detta omrade (Paulsen,
Rasmussen, & Nielsen, 2021).

Det ar kostbart for Trafikverket att utveckla och vidmakthalla ett stort antal modeller och det
kan tankas att den kommersiella marknaden har stérre maéjlighet utveckla anvandbara
modellpaket.

8.5 Effektsambanden och optimism bias

En genomgang av forskningen kring analyser av steg 1- och steg 2-atgarder ligger utanfor
denna rapport. Men vi kan konstarea att det finns forskning inom flera av de omraden som
Trafikverket saknar modeller eller effektsamband fér men framfér allt visar vi att det finns
vetenskapliga metoder att syntetisera kunskapen.

Fragan som stalls i (Mdser & Bamberg, 2008) &r om det, baserat pa den metodologiska
kvaliteten pa de empiriska bevisen, finns en stadig grund fér pastaendet att ett brett
genomforande av mjuka transportpolitiska atgarder (steg 1- och steg 2-atgarder) ar en
effektiv strategi for att minska bilanvandningen. Forfattarna samlade in 141 studier som
utvarderar tre "mjuka” atgarder; resplaner vid skola respektive arbetsplatser samt
informationskampanjer. Deras bedomningen (i 2008) av den metodologiska kvaliteten
gav ganska "nyktra” resultat: Alla studier anvande en svag kvasi-experimentell design
med fore-efter-test. En frekvent anvandning av icke representativa forsok minskar
resultatens generella externa giltighet, dvs de gar inte att anvanda for att uttala sig om
befolkningens férvantade beteende. Man maste darfor vara forsiktig nar man tolkar den
tillgangliga (i 2008) svaga kvasi-experimentella litteraturen:

Tabell 22 Resultat fran en metastudie av tre mjuka transportatgarder (M6ser & Bamberg, 2008)
Table 1

The pooled mean effect sizes calculated under the fixed- and random-effects assumption for the all studies and for studies evaluating the three soft policy
measures separately

Model Mean ES —95% CI +95% CI SE z daf (9} V
All studies (N = 141)

Fixed effects 0.12 0.11 0.13 0.01 26.53%%* 140 1517.58%**

Random effects 0.15 0.12 0.19 0.02 8.75%** 0.03
Travel planning/travel awareness campaign/PT marketing (N = 72)

Fixed effects 0.10 0.09 0.11 0.01 14.01%** 71 122.72%** 0.00
Random effects 0.11 0.08 0.13 0.01 8.25%**

Work travel plans (N = 44)

Fixed effects 0.24 0.22 0.25 0.01 30.61%** 43 758.36***

Random effects 0.24 0.17 0.31 0.04 6.87*** 0.05
School travel plans (N = 25)

Fixed effects —0.01 —0.03 0.01 0.01 —1.23 24 205.55%**

Random effects 0.08 0.02 0.14 0.03 2.56%* 0.02

ES, effect size; CI, confidence interval; O, homogeneity measure; ¥, random effects variance component.
#%p <0.001; **p<0.01.
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Forfattarna avslutar med nedanstaende konstaterande: Confronted with the limited internal
validity of the available research evidence one may ask whether it might not be better to
postpone detailed research synthesis until a sufficiently large body of random control trials is
available. Such a position may be adequate within the academic context, however it is
unrealistic within the political decision making context. Confronted with the public pressure to
find effective problem solutions there is a strong political demand for a synthesis even of weak
empirical research evidence. Thus the main question is not whether to perform research
synthesis but whether to perform it in a more or less defensible way.

Slutsatsen ar att det arbete som Trafikverket genomfér via sina Effektkataloger ar ett
nodvandigt arbete trots ibland stor osékerhet. Men forfattarna konstaterar ocksa att det finns
vetenskapliga metoder for att genomféra detta arbete.

"Optimism bias” betyder att analytikern valjer parametrar och indata som sttdjer ett positivt
resultat for att genomfora den tilltankta atgarden (Kahneman & Tversky, 2009, ss. 1124-1131).
Konsekvensen av optimismbias inom infrastruktursektorn ar att kostnader underskattas och
nyttor 6verskattas. Tabellen under ar fran en ny artikel av (Flyvbjerg & Bester, The Cost-
Benefit Fallacy: Why Cost-Benefit Analysis is Broken and How to Fix it., 2021).

Tabell 23 Cost overun and Benefit overun from (Flyvbjerg & Bester, The Cost-Benefit Fallacy: Why Cost-Benefit
Analysis is Broken and How to Fix it., 2021)

Investment Cost overrun (A/E) Benefit overrun (A/E) p**
ype N Average p* N Average p*

Dams 243 1.96 < 0.0001 84 0.89 < 0.0001 <0.0001
BRTY 6 1.41 0.031 4 0.42 0.12 0.007
Rail 264 1.40 <0.0001 74 0.66 < 0.0001 <0.0001
Tunnels 48 1.36 <0.0001 23 0.81 0.03 0.015
Power plants 100 1.36 0.0076 23 0.94 0.11 0.0003
Buildings 24 1.36 0.00087 20 0.99 0.77 0.01
Bridges 49 1.32 0.00012 26 0.96 0.099 <0.0001
Roads 869 1.24 < 0.0001 532 0.96 < 0.0001 <0.0001
Total 1603 1.39/1.43+1 <0.0001 786 0.94/0.831+ <0.0001 <0.0001

*) The p-value of Wilcoxon test with null hypothesis that the distribution is symmetrically centered around one.

**) The p-value of the test with null hypothesis that cost overrun is balanced by benefit overrun (Mann-Whitney test). See
main text for explanation.

1) Bus rapid transit.

1) Weighted and unweighted average, respectively.

For over tio ar sedan féreslog Bent Flyvberg (Flyvbjerg, The Oxford Handbook of Megaproject
Managment, 2017) "reference class metoden” (RFC) for att mindre felen. RFC ar en metod
dar framtiden foérutses genom att se pa tidigare liknande situationer och dess resultat.
Kahneman och Tversky kallar detta att ha en "outside view” pa projektet. RFC for ett specifikt
projekt har tre steg:

. Identifiera en RFC av tidigare liknande projekt

e  Skapa en sannolikhetsfordelning for den RFC och de parametrar som ar relevanta

o Jamfor det aktuella projektet med RFC och finn den mest sannolika kostnaden for det aktuella projektet.

Trafikverket anvander en annan metod, "Successivmetoden”, som baseras pa Steen
Lichtenberg’s arbete (Lichtenberg, 2000) for att ta hansyn till osdkerheten och for att reducera
risken att kostnaderna underskattas. (se t.ex. (Trafikanalys, 2012)).
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Det finns inte ndgot som sager att problemet med bias inte &r det samma inom steg 1- eller
steg 2-atgarer. | DN debatt 27/9 2021 argumenteras t.ex. for att "Styrmedlen maste baseras
pé vetenskaplig evidens, inte pa spekulation eller politiska varderingar. Pafallande ofta bygger
politiska utspel om konsumtion pa énsketdnkande om informationstérstande konsumenter
som gér fria konsumentval.” Vi vet ganska val hur kostnader och tid paverkar trafikanter men
betydligt mindre hur till exempel "samverkan”, "marknadsféring” eller “information” paverkar

beteendet och hur de forandras over tid.

| Berlingske tidning (25/11/2021) argumenterar tre forskare fran DTU att "Statens investeringar
i cykelinfrastruktur har lille effekt” och att: "Investeringar i cykelinfrastruktur stér i skeerende
kontrast til, hvordan man i gvrigt prioriterer midler p& det statslige vejnet og pé kollektiv trafik.
Her bruger Vejdirektoratet, Trafikstyrelsen og Banedanmark transportmodeller,
effektberegninger og samfundsgkonomiske analyser til at evaluere og prioritere projekter efter
ngje afstemte og systematiske beregningsmetodikker. Det sikrer en ensartet vurdering af
projekterne og er en hjeelp for beslutningstagere. Hvis prioriteringerne imod forventning ikke
bidrager til det forméal, er beslutningerne transparente for offentligheden. Noget lignende ville
veere gnskeligt inden for cykelomradet”. Fran det danska Vejdirektoratet finns en "Samlet
vurdering af effekten af cykelpuljeprojekterne” som visar valdigt svaga effekter av de atgarder
som genomforts (Vejdirektoratet, 2019).

Trafikverket ser inte ut att ha nagon dokumenterad metod for att reducera optimism bias i
AvSerna.

8.6 Diskussion

Vi konstaterar att det av flera orsaker inte finns nagon annan vag framéat &n battre modeller;
kraven pa analyserna 6kar med storre systemavgransningar, fler atgarder ska kunna
analyseras och ofta ska paket av atgarder kunna analyseras. Men samtidigt finns en
planeringsprocess som av olika anledningar (algoritm aversion, trovardighet, svaranvanda
modeller) inte anvander det modellstdd som Trafikverket tillhandahaller.En utveckling av
modellerna maste ske i ndra kontakt med den planeringsprocessen. Modeller medfor inte att
dialogprocessen begransas men att beslut tas med basta méjliga information om effekter och
samhallsekonomi.

Manga kommersiella modelltillverkare tillhandahaller modeller som svarar pa manga av de
fragor som stélls i en AVS process. Kommersiella paket ar ofta kostbara och dven om vi i
denna rapport har funnit Trafikverkets dokumentation svag i vissa avseenden ar det inget mot
vad man kan saga om vissa av de kommersiella modellerna.

Det ar en 6ppen fraga hur mycket "modell” Trafikverket ska tillhandahalla och vad som kan
kdpas utifran. Det finns méjlighet att stélla krav p& innehallet i en AVS att viss
modellinformation skall inga eller "certifiera” modeller. Vidare kan man erbjuda mindre
modeller som moduler fér att kunna géra svenska samhallsekonomiska analyser.

Det finns flera fragestallningar som lange diskuterats rorande utveckling av speciellt Sampers
- Modellera variationer i restider och dess effekter; modellera trafikinformation och
trafikstyrning i realtid; modellera effekter av institutionella férhallanden; modellera
fordonsflottans sammanséattning; modellera hur informationsteknologin paverkar efterfragan
pa resor och samspel mellan transportsystem och markanvandning. (Algers, Mattson,
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Rydergren, & Ostlund, 2009). Lasningen av AVSer har gett oss insikten att utvecklingsplanen
ocksa maste baseras pa behovet av hela AVS processen.

Kanske ar en Digital Twin (Wright & Davidson, 2020) som baseras pa en meso modell och
som kan testas pa ett begransat omrade for att stddja AVS processen och ge béttre
effektskattningar och samhallsekonomiska beslutsunderlag fér en mangd olika atgarder vagen
framat.
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9 Slutsats

Vi har sett hur fyrstegsprincipen utvecklats fran en modell for att effektivisera investerings-
planeringen till en princip som soker ett mer forutsattningslost val av atgarder i
planeringssystemet. Principen passar ocksa gott in i planering mot ett hallbart transportsystem
med Okat fokus pa efterfragestyrning aven om det inte ar direkt uttalat. For att
fyrstegsprincipen ska ha en plats i planeringen inférdes Atgardsvalsstudier (AVS). Vi har
studerat ett antal AVSer och forskning pa Atgardsvalsprocessen. Slutsatsen ar att ytterst fa
AVSer féljer fyrstegsprincipens ursprungliga tanke om “steg”, analyserar effekter eller
genomfér en samhéllsekonomisk analys. AVSerna &r snarare en dialogprocess med
konsensus som mal. Aven om detta inte ligger i uppdraget att granska processen far det
konsekvenser fér modellerna.

e Atgéardsvalsstudierna féljer inte den ursprungliga tanken med fyrstegsprincipen,
presenterar sallan nagra effektanalyser eller samhallsekonomisk analys. Det ser ut
som dagens AVS inte efterfragar stddjande modeller eller effektsamband. Ocks& om
detta delvis kan bero pa ett svagt utbud av anpassade modeller visar de ursprungliga
AVS-handledningar pa begransat intresse for effektmodeller eller
samhallsekonomiska analyser.

Trafikverket har manga modeller och for att de ska utgéra en “samhallsekonomisk modell”
kraver vi att atgardens effekter pa beteende estimeras, sekundara effekter som utslapp
estimeras och de varderas samhallsekonomiskt. Vidare maste tidsperspektivet beaktas och
kostnader for atgarden inkluderas (helst med stod — se diskussionen om optimism bias).
Lonsamhetsmatt ar relevant liksom att osakerheten pa nagot vis beaktas. Baserat pa ett
sadant resonemang kan vi beskriva Trafikverkets modeller som i Tabell 24.

e Trafikverket har tagit fram flera sma val anpassade modeller for steg 1- och steg 2-
analyser vilket har 6kat deras mdjlighet att med modeller stédja analyser av steg 1-
och steg 2-atgarder.

¢ Vifinner att de stora modellerna Sampers och Samgods ar goda
samhallsekonomiska modeller liksom de sma trafiktekniskt fokuserade modellerna
SAMBU och MESS men alla saknar information om osakerheten.

e Trafikalstrings-modellen 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 tar sig an svara efterfrageeffekter pa ett enkelt satt men racker inte till
nar det géller en samhallsekonomisk analys pa grund av avsaknad av effekter ver
tid. Scenarioverktyget ar en ganska begransad kalkylarksmodell fér klimat och
vagtrafik medan Bansek fokuserar detaljerat pa jarnvagstrafik men ar en god
samhalls-ekonomisk modell.

e Sampers och Samgods har svarigheter att analysera sma lokala atgarder (som ar
relevanta i AVS) da erfarenheter tyder pa att effekterna kan drénkas i modellbruset.
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Tabell 24 Trafikverkets modeller

Nuvarde

Lénsamhets
matt

Kostnad
shabloner

Primar | Efterfrage | Sekunda | Varderad
effekt effekter r effekt e effekter

ESSET -
bostad och
handel
P-avgift
Cykel

Trafikalstrings
modellen
SAMBU
MESS
Bansek

Scenario-

verktyg

Sampers
Samgods

|

Vi finner flera bra samhallsekonomiska modellen bland Trafikverkets utbud av modeller aven
om de flesta ignorera osakerheten. | 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 av att anvandaren kan estimera effekten av tex 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 ut konkluderar vi med att:

Manga steg 1-atgarder saknar en anpassad modell.

e Parkeringsavgifter kan modelleras och dven om modellen ser enkel och ut ger den en
del goda insikter for anvandaren.

e Modeller av lokaliseringsbeslut finns men ar splittrade i flera modeller och kvaliteten i
sambanden ar tveksamma. Att modellera lokaliseringsbeslut med forsta arets effekter
upplevs som statiskt.

e Hastighetsandringar pa vag kan modelleras via Sampers men den ger troligen for
grova resultat pa lokal niva. Istéllet finns (antagligen) goda modeller internt pa
Trafikverket for att modellera hastighetsandringar. Det &r ofta en viktig fraga i AVSer
varfor en extern sadan modell bér vara efterfragad.

e For informationskampanjer som paverkar efterfragan finns inga palitliga
effektsamband hos Trafikverket och darmed heller inga modeller.

e Logistikmodellerna ar pa nationell niva och kan inte hantera effekter av atgarder i en
vanlig AVS.

e Generellt &r modelleringen av andrad efterfraga pa cykel- och gangtrafik
overraskande svag.

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

o  For bussfalt finns bra stéd genom SAMBU som genomfdr en bra samhallsekonomisk
analys. Modellen innehaller schabloner fér kostnader.
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Hastighetsinformation och kévarnare pa motorvag kan analyseras med MESS som
pa liknande vis som SAMBU ger en bra samhéllsekonomisk analys av. Modellen
innehaller schabloner fér kostnader.

Modellerna SAMBU och MESS skulle méjligen kunna ga att anpassa till nya atgarder
da basen i modellerna ar valgjorda.

For analyser av 0kad turtdthet kan Sampers anvandas men det finns ockséa 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 &r éverraskande som
DoU pa GC vagar eller grusvagar.

Ocksa 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.

Pa nationell niva fungerar Trafikverkets modeller gott. Modellerna klarar val av att analysera

Drivmedelsskatt pa vag
Banavgifter
Farledsavgifter

Men for fordonsskatt blir det mer problematiskt da en val fungerande
fordonsparkmodell som inkluderar fordonstyper saknas.

For en utomstaende analytiker ar det inte helt Iatt att med utgangspunkt i handledningar for
Atgéardsstudier finna stdd fér analyser med modeller. Att kvantifiera effekter ser inte ut att ha
varit nagot fokus i framtagandet av handledningar fér AVS processen. Genom att lasa
handledningarna fér modellerna ges en viss information.

Anvandandet av Trafikverkets modeller ndmns inte i handledningen fér
Atgéardsvalsstudier men det finns en referens till effektkatalogerna.

For de sma special modellerna (ESSET, SAMBU, MESS, Trafikalstringsverktyget och
Scenarioverktyget) finns beskrivningar hur man kan modellera en steg 1- eller steg 2-
atgard. Ocksa for Samgods finns beskrivningar hur man kan inféra steg 1- och steg 2-
atgarder i modellen.

Foér Sampers finner vi ingen handledning i hur steg 1- och steg 2-atgarder ska eller
kan analyseras i modellen.

Effektkatalogerna ar den klassiska kunskapsbanken for atgarder inom infrastruktursektorn och
ger underlag for analyser av effekter och samhallsekonomiska analyser. Dessa samband ar
ofta implementerade i Trafikverkets modeller och finns samlade i Effektkatalog for steg 3 och
4 atgarder. | Effektkatalog for steg 2-atgarder finns det ocksa 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 nar vi kommer till steg 1-atgarder som avser att paverka efterfragan, dvs
individens och foretags val, ser det ut att Trafikverket fortsatt famlar efter en
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konsistent presentation och god kvalitet pa effektsambanden. Utifran de presenterade
effektsambanden for framst steg 1-atgarder finner vi det svart att kunna genomféra en
analys av effekter eller en samhallsekonomisk kalkyl.

Denna franvaro av kvantifierade effekter speglar méjligen efterfragan pa kvantifierade
samband fran dagens atgardsvalsprocess. Men baserat pa det underlag Trafikverket har och
med stdd av internationella erfarenheter och gedigen forskning bér effektsambanden kunna
utvecklas till att ocksa vara goda underlag nar det galler steg 1- och fler steg 2-atgarder.

e Uppdaterade och battre strukturerade Effektkataloger ar vasentligt for bade utveckling
av modeller och fér samhallsekonomiska analyser generellt.

¢ Det finns vetenskapliga metoder att syntetisera kunskapen till anvandbara samband
med osakerhetsintervall som Trafikverket borde kunna anvanda. Ett gott exempel
internationellt &r den norska Trafiksdkerhetshandboken.

Vi konstaterar att utvecklingen av planeringsprocessen mot trafikslagsdvergripande analyser
av flera olika atgarder (steg 1, 2, 3 och 4) kraver ett utdkat utnyttjande av modeller om man
vill kvantifiera effekter och basera beslut pa samhallsekonomiska analyser. Men samtidigt
beddmer vi att en sddan modellutveckling maste:

e Med utgangspunkt i den dialogbaserade process som Atgardsvalsstudier utgdr
integrera modellanalyser som kan kvantifiera och ge stod till samhallsekonomiska
beddmningar. Digital Twin som kan analysera olika atgarder i ett mindre omrade i en
AVS kan vara ett mal att strécka sig efter.
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11 Bilaga 1 - Lasning av 37
AVS:er

De 37 AVS:erna* har studerats kvalitativt och redovisas anonymt i sammanfattande form
nedan.

Manga AVS:er ir kreativa och diskuterar brett, ndgra exempel:

Denna atgardsvalsstudie har som mal att bidra till en god cykelinfrastruktur. For att detta ska
bli verklighet kan det kravas saval steg 1-atgarder som steg 3- och 4-atgarder.
Atgérdsvalsstudien ska dock fokusera pa atgarderna inom steg 3 (trimning och enkla
ombyggnader) och steg 4 (nybyggnad). Det betonas att 6verenskommelsen (med kommuner
och Trafikverket mm) maste innehalla steg 1- och steg 2-atgarder. Forslagen nedan har
samlats in under samrad med kommuner, allmadnhet samt intresseorganisationer. Beskrivna
atgarder anses kunna bidra till projektets mal att skapa en god cykelinfrastruktur for
arbetspendling i kommunerna.

Vagvisning och information: Enhetlig vagvisning i alla kommuner med avstandsnedrakning,
exempelvis "3 km kvar till X centrum”; Uppdatering av gemensam cykelkarta for alla
kommuner; Rita in alla cykelparkeringar och pumpstationer etcetera for att i cykelkartorna
kunna férmedla en helhetsbild av cykelinfrastrukturen; Visa pa relevanta hemsidor var det
finns mojlighet att parkera cykeln. Kampanjer och marknadsféring: Det finns exempel pa
kampanjer dar cyklister far all nédvandig utrustning av kommunen eller arbetsgivare for att
kunna cykla under vintertid; Cyklisterna kan aven anvandas for inrapportering av brister och
problem i infrastrukturen; Ordna en invigning nar nagot ar fardigbyggt for att ge det
uppmarksamhet; Arrangera en utlottning dar enbart cyklister far delta; Arrangera en
gemensam kampan;j eller evenemang dar alla kommuner mfl. uppméarksammar cyklisterna,
exempelvis under Trafikantveckan; Gor reklam fér cykel som transportmedel vid platser som
ofta har bilkd; Exempelvis skulle man kunna mata de forbipasserande cyklisternas hastighet
och visa pa en stor skylt; Samarbeta med en journalist pa lokaltidningen som garna
uppmarksammar cykelatgarder med mera. Drift: Ta fram en drift- och markunderhallsplan
med gemensamma standarder for det regionala cykelvagnatet, denna bor omfatta nar och hur
snorojning bor ske, sopning samt beskarning av vaxtlighet. Bra belysning langs cykelstrak.
Lagstiftning: Infor RUT-avdrag fér cykelreparationer; Infér traningsmoms &aven pa cyklar;
Infér hogre avdragsratt i deklarationen for cyklar. Planering och infrastruktur: Tillat foretrade
for cyklar vid korsningar; Hastighetssakra korsningar; Investera i detektorer som kénner av
cykeln infor korsning och som da slar om till gront; Sakerstall majligheten att cykla till
kollektivtrafikpunkter; Se till att arbetsplatser har anslutning till de regionala straken; Tillat
cyklister att ta med cykeln pa kollektivtrafiken; Utred mdjligheten att ha cykelfarjor; Sank

40 TRV 2020/72052; TRV 2019/45633; 2021/9040; TRV 2020/36176 ; TRV 2020:128581; TRV 2020/73347 ;
AVS Stora Bernstorp; TRV 2020/136718; TRV 2021/5010; TRV 2020/138739; PM 2021.04.16; TRV
2020/65537; TRV 2020/74226; TRV 2020/48038; TRV 2020/66057; TRV 2020/34949; TRV 2020/3182; TRV
2020/32478; TRV 2020/41718; TRV 2020/29893; TRV 2020/30725; Pm 2020-06-22; TRV 2020/40931; TRV
2020/133692; TRV 2021/9793; TRV 2021/4301; TRV 2019/129147; TRV 2019/132560 ; TRV 2019/131822;
TRV 2020/10438; TRV 2020/136721; ndgra TRV saknar nummer.
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parkeringstalen vid arbetsplatser i utbyte mot bra cykelparkering och omkladningsrum; Dra
cykelvagen dar den syns (till exempel genom en galleria); Mala de regionala cykelstraken i en
viss farg for att uppmarksamma dem; Anvand de utformningsrad som finns i den regionala
cykelplanen; Iscykling vilket innebéra att Trafikverket eller kommun plogar en cykelvag
vintertid. Enklare steg 3- och 4-atgarder: Tillhandahall omkladningsrum, dusch och
verkstader vid storre kollektivtrafikpunkter och arbetsplatser; Bygg och planera sékra
cykelkorsningar och l6sningar vid busshallplatser; Skapa saker och vaderskyddad
cykelparkering, gérna inomhusgarage, vid kollektivtrafikpunkter och stérre malpunkter;
Cykelgarage som byggs i flera vaningar bor férses med ramp mellan vaningsplanen (ej trapp
med skena); Subventionera infartsparkering fér cykel, liksom det idag gors for bilparkering.

Ytterligare en AVS med cykelfokus ska utveckla gang- och cykelnéatet i nord-sydlig riktning sé
att omradena X och Y béttre kopplas samman. Atgarderna som diskuteras &r; Férbattrad
skyltning och vagvisning i omradet; Se 6ver hastigheterna i vagnatet - Generellt 40 km/h pa
gatunatet - 90 km/h pa vag Z; Tydligare och sékrare passager inom omradet for gdende och
cyklister; Laddinfrastruktur i omradet; Jobba mer med P-tal i omradena séder om vag Z, Med
hardare P-tal kan foljderna bli att fler valjer de mer hallbara resalternativen*'. | DP/bygglov
uppmuntra verksamheter att arbeta med MM-atgarder sa som: Kampanjer och rabatter som
gor att folk valjer hallbara transportalternativ; Fa manniskor att upptacka fler alternativ an
bilen; Informera ink&psresenarer om resvagar och fardmedel, tex vid entréerna till butikerna.
Nagra idéer avfardas; Variabla skyltar som styr trafiken i omradet; Ansluta regionbusstrafiken
sa att den trafikerar genom X i stallet for forbifart.

AVS:en féreslar: Gang- och eller cykelplan, Grén resplan for naringsliv, Gron transportplan for
naringsliv. Vidare: Fortydliga gang- och cykelstrak, Kombinerade hallbara resor,
Trygghetsatgarer i planskilda gang- och cykeltunnlar, Oversyn av linjenaten, Belysning for
oskyddade trafikanter, Férbattrad hallplatsutformning och belysningsatgarder.

Kampanjer som driver anvandning av cykelvag, ex. invigning, cykeltdvling. Sanka hastigheten
genom X, dar 50 km/tim idag galler, till 40 km/tim. Cykelstall vid hallplatserna.

For att forbattra for cykel och gangtrafikanter diskuteras att genomfora féljande alternativ:
Vagrensseparering: Enkel 16sning med sma medel. Ger dock endast prioriterat utrymme for
oskyddade under barmarksperioden. Smala korfalt kan motiveras av att vagen ar lagtrafikerad
och att andelen tung trafik ar 1ag enligt matningen. Sommarcykelvag: Ett enkelt och
kostnadseffektivt satt att férlanga cykelvagnatet och forbattra forutsattningarna fér cykling
under den tid da cykeln anvands mest; pa sommarhalvaret. Cykelvagar ger dven fotgangare
ett bra alternativ. En sommarcykelvag behdver i normalfallet inte dimensioneras for
snorojningsfordon samt kan byggas smalare an friliggande GCM, vilket ger lagre kostnader.
Alternativa vagar : Beddémningen ar att det finns godtagbara alternativa vagar genom
bostadsomradet for for att na gang- och cykelnétet och vidare mot malpunkter sa som
resecentrum och halsocentral. Men flera alternativ valjs bort: Friliggande GCM-vag: GC-bro
behdvs. Utformningsalternativet beddms ge hog trafiksékerhet fér oskyddade trafikanter men
investeringskostnaden kan inte motiveras utifran trafikfléden, antalet boende, méjlighet till
alternativa vagar, samt bedémd nyttjandegrad. Separering med kantsten:
Utformningsalternativet bedoms ge 6kad trafiksakerhet for oskyddade trafikanter men
kostnaden kan inte helt motiveras utifran samma argument som ovan. Andra atgarder som
inte bedoms kloka att genomféra: Separering med skiljeremsa; Separering GCM-stéd och
Bygdevag. Det som talar emot detta alternativ ar att det ar sa lite bebyggelse vid vagen, sa
det kan framsta som en marklig vagstracka att géra atgarden pa. Vintertid ger atgarden inte

41 Atgarden maste hanteras inom respektive kommuns parkeringspolicy.
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nagon effekt. Lagt flode av oskyddade trafikanter talar &ven mot utformningsalternativet.
Kostnadsenhetspriser finns.

Trafiksdkerhet behandlas i flera AVS:er

| den har AVS:en diskuteras Trafiksékerhetsatgérder vid befintliga ramper. Tydligare skyltning
och vagmarkering vid av- /pafartsramper. Fri hdger i cirkulationsplatsen. Nytt separat korfalt
for att underlatta hdgersvang for trafik som kommer fran vagen och ska svanga soéderut. /TS-
I6sningar. Digital vagskyltning i portaler, t.ex. varning om kébildning och hanvisning till annan
vag, eller sankt hastighet pa vag X for att undvika kébildning pa ramperna vid maxtimme.
Mobility management- atgarder for att premiera hallbart resande i form av exempelvis;
Kampanijer, parkeringsstyrning, parkeringsnorm, bilpooler, busskort till nyinflyttade, och
reseradgivning. Ny hastighetsgrans pa Vagen. Dragning av stadsbusslinje via X lanken till
trafiknoden. Atgérderna paketeras.

Information om trafiksékerhet diskuteras i en AVS men: Nej - Trafikverket genomfér inga
kampanjer, andra aktrer har mgjlighet pa eget initiativ. Trafiksignal for att 6ka sékerheten i
korsningspunkten mellan motortrafiken och de oskyddade trafikanterna. Nej — Atgarden har en
negativ effekt pa framkomligheten pa storre vag sa atgarden rekommenderas inte.

Hela omradet kring passagen ses éver utifran siktférhallande i en AVS. Vegetation som
skymmer sikten tas bort i den man det ar mojligt. Passagen utrustas med belysning. Det finns
belysningsstolpar langs vagen som &gs av kommunen. Dessa har varit uppe for diskussion att
avveckla och istéllet ersattas med belysning pa gang- och cykelvagen. Lésningen bedoms
bidra till 6kad trygghet da cyklister och bilister far en battre dverblick éver passagen vid
morker.

AVS:en vill &ndra hastighetsgrans péa hela strackan. Sénka hastigheten lokalt vid
cirkulationsplatsen. ATK langs strackan for att 6vervaka hastigheten. Stanga x-vagen och
infart till materialupplag. Stédnga korsningar. belysning langs hela strackan. Undvika att alla
slutar samtidig. Locka till att resa med kollektivtrafik till jobb.

Skyltad hastighet sénks genom korsningen i en AVS i syfte att minska risken fér olyckor och
Oka kapacitet da tidsluckor blir Iangre. Vag kompletteras med till exempel heldragna mittlinjer
dar det inte finns idag i syfte att minska risken for farliga omkoérningar. Hastighetsgransen
genom korsningen sankts i syfte att underlatta for anslutande trafikanter. Besokare till
camping erbjuds en vantplats inne pa omradet for att undvika att kdbildning uppstar pa vagen.
Vagen utrustats med vanstersvangsfalt vid korsningen for att besdkare till camping inte ska
paverka den genomgaende trafiken. Samtliga mindre korsningar ses 6ver med fokus
trafiksdkerhet. Forslag pa atgarder kan till exempel vara belysning, vegetationsréjning, bygga
om eller stdnga anslutningar.

Viltolyckor &r fokus i en AVS: Genomférande av atgarder inom steg 1 uppfyller inte mélet att
minska barriareffekten och att det ska bli farre viltolyckor pa strackan. Dessa atgarder ar inte
heller realistiska med avseende pa vagens funktion. Steg 2 kan innebara att befintliga
passager optimeras genom att dessa kompletteras med buskage och faunaskarmar, att
befintliga faunastangsel kompletteras och att tillampa ITS-skyltning for viltvarning (intelligenta
transportsystem). Aven en hastighetssankning samt att arbeta mer aktivt med lokal
viltférvaltning kan tillskrivas steg 2 i fyrstegsprincipen. Den samlade I6sningen ar atgarder i
flera steg i fyrstegsprincipen som samlas i atgardspaket: Trafikldsningar: sankt hastigher,
begarnsa ADT, variabel viltvarning och siktréjning. Férvaltning: viltférvaltning,
utfodringsplatser, vilthagn. Faunaatgarder: Planskild passage, faunapassager i plan, farister,
uthopp och andra evakueringsldsningar, faunastangsel. Kostnader uppskattas. Viltolyckorna
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som enda ekonomiska post kan inte fullt ut géra projektet Ibnsamt, det har pavisats i tidigare
samhallsekonomiska beddmningar i liknande projekt (Trafikverket 2013). De positiva
effekterna for biologisk mangfald ar svarare att berakna med metoden, i och med att
mangfalden inte ar prissatt idag.

Kapacitetsproblem

Aven kapacitetsproblem i vagnatet for bilister studeras i nagra AVS:er. Hastigheter i
trafikplatsernas ramper bor ses 6éver. Signalreglering i dverbelastade punkter (lokalgatunatet)
for trafikstyrning. Béttre skyltning fran X handelsomrade ut mot vag Y och MM-atgarder sa
som:Battre information till kunder om nar kundstrommarna intraffar och att locka fler att
besoka under lugnare timmar pa dygnet. Se 6ver GC-natet i hela omradet. Erbjud
shoppingbussar fran tex. centrum i storstad Z vid vissa tidpunkterttillfallen. Skapa attraktivare
lokalbusshallplatser dven de flesta hallplatserna foljer normen redan idag. Planera for blandad
bebyggelse.

Nagon AVS gér en “stegvis” analys av atgirder som ar alternativa I6sningar p4 samma
problem (dvs enligt fyrstegsprincipen)

Hamnen ar en medelstor hamn jamfért med 6vriga svenska hamnar och den har specialiserat
sig pa nagra omraden dar man bedémt sig ha goda férutsattningar med olika sektorer inkl.
kryssningstrafik. Kraven fran hamnens kunder okar. Syftet med AVS:en &r att verifiera bristen i
farleden samt att rekommendera atgarder som bidrar till att I6sa delar av eller hela bristen.
Steg 2-atgarden ar fartygsoptimering (anvanda mindre fartyg) och/eller férandrad utmarkning
av farleden for forbattrad kapacitet.

Overflyttning av trafik till/fran X till kollektivtrafik innebar en steg ett till tva atgard. Den skulle till
exempel kunna innebara atgarder som effektiviserar anvéandandet av kollektivtrafiken genom
kunskaps och beteendepaverkan och beakta Hela-resan-perspektivet. Andra aspekter ar
effektivare kopplingar mellan olika trafikslag, férbattrade bytesméjligheter (som till exempel
pendlarparkeringar, forbattrad turtathet och att tillhandahalla bra trafikantinformation). Det ger
generellt positiva effekter men ger ingen signifikant &ndring av trafikflédet genom X pa grund
av den hdga andelen genomfartstrafik. Den totala maluppfyllelsen summerades till "tre poang”
och bedémdes genomforbar. Aven om maluppfyllelsen blev lagre ville arbetsgruppen ga
vidare med atgarden da den trots allt ger en viss effekt om fler véljer att aka kollektivt istallet
for att ta personbilen Trimning av befintlig vag: Exempelvis kan fartddmpande atgarder och
hastighetssankningar genomféras for att Oka trafiksakerheten och minska buller. Trimning kan
aven innebara byggnation av planskilda passager for att minska barriareffekten. Férenklad
SEB har gjorts med NNK.

Men AVS anvinds oftare for att inkludera fler ”mjuka” atgirder utan att alternativa
atgarder analyseras

| en AVS Iaser vi: En atgardsvalsstudie innebar egentligen att atgardsval ska goras nar en
brist &r identifierad. Ofta stalls olika atgarder mot varandra och valjs utifran genomférbarhet,
kostnader och effekter p& mal mm. Denna AVS kommer inte att féreslé atgarder som stélls
mot varandra t ex att nagon station stédngs mot att atgarder genomférs. Alla stationer dar
brister identifierats har férslag pa atgarder. Nagra av atgarderna ar: Kulturmiljdanalys av
stationsomraden, réjning, stédngsel satts upp mot angréansande verksamhet, markera
riskomrade och ledstrak, cykelstéll med tak , lordningstalla angéringsytor med
pendelparkering (ca 4 platser) och cykelstall Informationstavlor val synliga i vaderskydd.

Syfte med atgarden i en annan AVS &r att sékerstélla att framtida trafikalstring fran planerad
utdkning av handelsomrade X sa den inte paverkar europavagen. For att 6ka kapaciteten i
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trafikplatsen breddas den vastra cirkulationsplatsen fran ett till tva korfalt. Strackan med
dubbla korfalt pa den sédergaende avfartsrampen forlangs. En ny gang- och cykelvag parallell
med befintlig vag dimensionerad for att kunna nyttjas av raddningstjanstens fordon. Fér den
befintliga 6stra cirkulationsplatsen féreslas mindre atgarder for 6kad orienterbarhet genom
forbattrad sikt och vagvisning. Ingen analys av alternativa atgarder

Den har AVS:en innehaller 12 utredningsalternativ som syftar till att férbattra resandemiljén:
Utoka antalet vaderskydd, papperskorgar och plattformsmdbler. Komplettera
trafikinformationen med ytterligare dynamisk och statisk skyltning pa mittplattformen. Férlang
dagens plattform. Bygg en ny kryssvaxel. For att méjliggéra dubbelsparsutbyggnad kravs att
bro rivs och ersatts med ny bro. Ny vaxelférbindelse for grensparshastighet minst 80 km/h. Ny
vaxelanslutning med skyddsvaxel i ténkt vastlig ande av X. ”Fa av alternativen kan ses som
olika 16sningar pa samma problem”.

En annan liknande AVS: Befintlig plattformsévergang som ansluter till plattformarna féreslas
sténgas och istallet ersattas med en ny tillganglighetsanpassad GC-bro med trappa, rulltrappa
samt hiss till plattformarna. Férlangning av spar for for hantering av 750 m langa tag. Ny
plattform anlaggs med nytt plattformsspar for trafiken mot X. Véaxelférbindelse anlaggs for att
mojliggdra forbigangsmajligheter for norrgaende tag. Nytt forbigangsspar anlaggs
Kostnadsanalyser med osékerhet. ”Ingen jamfoérelse har utférts mellan samtliga
utredningsalternativ da dessa atgarder ar fristdende fran varandra och fyller sin egen
funktion med undantag for X”

En AVS ser "inte nagra alternativ ”.

I ndgra AVSer stills ett antal paket mot varandra

Studien innehaller 12 atgarder som paketerats i tva olika paket. | det valda paketet inkluderas
ett antal steg 2-atgarder; Férberedande vagmarke, malning av mittlinje, justering av vagracke
samt vegetationsrdjning, stopplinje och trafikutredning matning.

Det finns nagra detaljerade trafiktekniska effektberdkningar med modeller

Har studeras en korsning och detaljerade trafiktekniska berédkningar genomférs med resultatet
"Sett till den totala férdréjningen (4,9 h jamfért med 4,4 + 1,5 h) ar en cirkulationsplats
gynnsam redan med trafikflddena ar 2018” (nagon samhallsekonomsik analys gérs inte). Steg
1-atgarder som inkluderas ar "bibehalla eller forbattra tillgangligheten GC-trafikanter liksom
steg 2-atgarden “prioritera tillgangligheten for GC-trafikanter under byggtiden”.

Nyttan bara oversiktligt diskuterad

AVS:en har med steg 1-atgarden for éverflyttning fran bil till buss: Genom att arbeta med olika
slags paverkansatgarder och informationskampanjer, i syfte att framja hallbara transporter och
paverka bilanvandning, skulle resenarers attityder och beteenden kunna andras. Malet med
atgarden ar att bidra till att fler nyttjar kollektivtrafik och genom det minska behovet av bil. De
lokala och regionala personresorna gar till viss del paverka, men den langvéaga gods- och
persontrafiken bedéms svarare att hantera avgrénsat. Atgardens effekter bedéms inte i detta
skede men malet ar att 6ka tillgangligheten for samtliga malgrupper, och darigenom framja
den regionala tillvaxten. Steg 2-atgarder &r: Atgarden innebér att vag X inom
utredningsomradet optimeras utifran trafiksakerhet for motorfordonstrafik. En
hastighetsdversyn ar planerad, vilken foreslar att de strackor dar det idag rader en
hastighetsbegransning pa 90 km/tim justeras till 80 km/tim, aven lokala hastighetsvariationer
kan eventuellt komma att justeras. Atgarder kostnadsskattas. Nyttan for trafiksdkerhet véger
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upp en langre restid. Busshallplatser. Mindre stopp innebar battre restider. Ingen djupare
kvantifiering.

En annan AVS fokuserar pé tung trafik: Reglera den tunga trafiken pa vég X genom Y.
Atgérden innebér reglering av den tunga genomfartstrafiken pa vag X, Storgatan, genom Y i
syfte att forbattra trafiksdkerhet och trygghet for fotgangare och cyklister samtidigt som
boendemiljén skulle paverkas positivt. Sankt hastighet pa vag X genom Y, Stanga anslutning
vag X.1 till vag X. Fortydliga skyltning vid korsningen: Trafiksdkerhetskameror pa vag X
Atgérden innebér att vag X genom Y utrustas med trafiksdkerhetskameror i syfte att minska
hastighetsévertradelser och genom det 6ka trafiksdkerhet och trygghet for fotgdngare och
cyklister. Atgarden bedéms dock inte som lamplig att ga vidare med d& chansen fér
nyetablering av trafiksdkerhetskameror i tatortsmiljéer ar liten pa grund av prioriteringar. Da
inga direkta negativa effekter uppkommer och investeringskostnaderna ar relativt laga
beddms nyttorna sta i relation med kostnaden.

En enkel AVS om Framkomlighetsbrister for véag som ej underhalls vintertid, enskild grusvég
under stora vagen. Mindre enskilda vagar med begransad framkomlighet och som ej
vintervaghalls. "De positiva nyttorna bedoms sta i relation med berdknade
investeringskostnad.

Riskanalys ger kostnadseffektivitetsanalyser

Da man i denna riskanalys har satt riskklass 2 som malriskniva s& kommer man att tillampa
samhallsekonomisk kostnads-effektivitets-analys (CEA). Kostnads- nytto-analys i form av CEA
innebar att man jamfor atgarder eller atgardspaket, som alla leder till samma minskning av
riskklass for att hitta det atgardsalternativ som uppnar malrisknivan till lagsta méjliga
samhallsekonomiska kostnad. Da alla atgardspaket eller atgarder leder till samma riskklass
kan man dra slutsatser om den samhallsekonomiska kostnaden genom att bara titta pa vilka
kostnader de olika atgéarderna innebar. Atgarderna ar: Breda diken — avkérningsvéanliga
sidoomraden, Férbud mot genomfart av tung trafik, Sidovagar eller planfria korsningar,
Hastighetsreducering /ATK-kamera

Ytterligare en AVS &r en riskanalys som baserr sig pa en sammanfattning fran kapitel 9.4
Samhallsekonomisk analys och val av skyddsatgard fran Trafikverkets uppdaterade metodik
(Trafikverket, Publikation 2020:171)

Svarigheter att kvantifiera effekterna

Genom att arbeta med olika slags paverkansatgarder och informationskampanjer, i syfte att
framja hallbara transporter och paverka bilanvandning, skulle resenérers attityder och
beteenden kunna &ndras. Malet med atgarden ar att bidra till att fler nyttjar kollektivtrafik och
genom det minska behovet av bil. Satsningar pa bade buss och tag har genomférts under
manga ar och idag finns bade starka buss- och tagférbindelser. De lokala och regionala
personresorna gar till viss del paverka, men den langvaga persontrafiken beddoms svéarare att
hantera avgransat. Atgardens effekter &r svara att bedéma i detta skede men med ett minskat
trafikflode hade bade boendemiljd, framkomlighet och trafiksakerhet forbattrats.

Fran en av de tidigare cykelanalyserna: Man noterar ocksa en osakerhet kring effekt av MM
atgard som beror pa omfattning och frekvens.

Hastighetspaminnande skyltar pa vag X diskuteras i en AVS. Atgarden innebér att vag X
genom Y utrustas med digitala hastighetspaminnande skyltar i syfte att minska
hastighetsévertradelser och genom det 6ka trafiksdkerhet och trygghet for fotgdngare och
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cyklister. Effekten av dessa skyltar ar dock osaker och med hanvisning till de
hastighetsévertradelser som rader beddms atgarden inte som kraftfull nog.

En utredningen hanterar en "missing-link” fér gang- och cykel infrastruktur mellan X och Y.
Denna studie har darav uteslutande fokuserat pa en férlangning av gang- och cykelvagen fran
X till'Y. En samlad effektbedémning har genomférts for atgarden. Denna har kommit fram till
att de ej prissatta effekterna totalt sett bedéms som positiva men riskerar att inte sta i paritet
till investeringskostnaden for atgarden. Samtidigt ar atgardens sammanvagda I6nsamhet
beroende av nyttjandegraden pa gang- och cykelvagen: dar ju fler cyklister och gaende desto
hogre 16nsamhet for atgarden. Den potentiella 6kningen av antalet gang- och cykeltrafikanter
som atgarden kan leda till ar emellertid oséker. Darfér bedoms atgardens sammanvagda
Idnsamhet som oséker. Jobbas vidare med.

God anvidndning av samhaéllsekonomisk kalkyl

I en AVS av kring en utsliten bro bedéms att steg 1 och 2 atgarder enskilt inte ar relevanta
men om kommunen ges mdjlighet till att utveckla sitt GC vagnat sa kan eventuellt steg 1-
atgarder bli aktuella att genomféra. Efter en samhallsekonomisk analys finner man att det ar
mest I6nsamt att reparera bron i stallet fér nybyggnad.

En samlad effektbedémning, SEB (fullstandig med samhéllsekonomisk analys) har
genomforts for atgarderna i en anna AVS: Sankt hastighet till 80 km/h enl. genomférd
hastighetsdversyn och att Stédnga mindre anslutningar och komplettera med parallellvagar
Sammantaget bedéms objektet som Idnsamt med en nettonuvardeskvot (NNK) pa 1,16.

Natutlaggningsmodellen VISUM (PTV) anvéands i andra AVS:er. Fér de berdknade effekterna
visar bade alternativ 1a/1b och alternativ 2 pa I6nsamhet och ett positivt nettonuvarde. For de
ej berakningsbara effekterna bedéms for alla tre alternativ som positiva, framst pa grund av
nyttorna for restider och resekomfort for resenarer och ambulans. Alternativ 2 bedéms ge mer
positiva ej berékningsbara nyttor. Slutlig bedémning for sammanvagd I6nsamhet bedéms
bade alternativ 1a/b och 2 som mycket Idnsamma. Da alternativ 1a investeringskostnader &r
lagre ar detta alternativ mest I6nsamt. Det hanvisas till Samlad effektbedémning.
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12 Bilaga 2 — Detaljerad
beskrivning av Trafikverkets
modeller

12.1 ESSET - Effekt Samband Steg Ett- och
Tva-atgarder

ESSET (Effekt Samband Steg Ett- och Tva-atgarder) ar ett Excelbaserat verktyg som kan
anvandas for att berdkna den samhallsekonomiska nyttan for vissa steg 1- och 2-atgarder*2.
Anvandarhandledning ar integrerat i Excel programmet och redovisas inte separat. Daremot
finns ett internt PM (Ramboll, 2019) som férklarar nagot om framtagandet av programmet och
det finns information i effektsambanden (Trafikverket, 2021d). De atgarder som kan
analyseras ar:

. Lokalisering av bostadsetablering

. Lokalisering av handelsetablering

e Cykelatgarder (som ett komplement till GC-kalk)

. Parkeringsavgifter vid arbetsplatser
Anviandning

| programmet valjs forst en av de fyra atgardar (ovan); anvandaren valjer om hen ska
acceptera default parametrar pa ekonomiska varderingar for utslapp (CO,, CO, HC, NOx,
PMavgas och SO;) och darefter valjs kommun. Om atgarden "lokalisering bostader” valjs foljer
féljande val av indata.

Tabell 25 Indata till ESSET Lokalisering av bostader

Indata Jamforelsealternativ Utredningsalternativ
Kommun Val av kommun eller "ingen specifik kommun” Samma val

Typ av omrade Centralt: Ett centralt omrade ligger pa promenadavstand fran | Samma val

dar bostader kommuncentrum eller ett samhalle med liknande grad av

byggs kommunal och offentlig service.

Perifert: | storstader kan man ha som utgangspunkt att Iaget

ar centralt om en stor del av arbetsmarknaden i regionen

kan nas inom 30 min med bil resp. 45 min med

kollektivtrafik.

Bostad Samma val
: Hog: Hoga flerfamiljshus

exploateringsgrad | -\ on: Villor, radhus, flerfamilishus eller laga

flerbostadshus

Lag: Villor och radhus

Antal hushall (st) Default: 100st Default: 100st
och medelstorlek Default: 150 kvm Default: 100 kvm
per hushall (kvm)

Fordelning per Buss (default 100%) Samma val
fardmedel Téag (default 0%)

T-bana/sparvagn (default 0%)

42 https://www.trafikverket.se/esset
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Programmet beraknar darefter nettoeffekten (utredningsalternativ — jamférelsealternativ) for:
e Resalstring® for samtliga hushall per dygn och &r (dygn x 365)

e  Total reslangd (km) for samtliga hushall per dygn och per ar (dygn x 365)

e  Paverkan pa utslapp* per ar

e  Paverkan pa olyckor (D, MAS, AS, EAS, EG*®) per ar

Och darefter gér programmet en samhallsekonomisk vardering av effekterna for forsta aret.
. Utslapp kr per ar totalt

. Paverkan pa olyckor kr per ar totalt

e Summa nyttor férsta aret (kr)

De samhallsekonomiska varderingarna som ar kodade i programmet (men kan andras av

anvandaren) ar fran ASEK (ar 2018). Pa motsvarande satt berdknar modellen nettoeffekter
och samhallsekonomiska varderingar for de andra atgarderna men da med annan indata:

. Lokalisering av handel: kommun; lokaliseringsalternativ (stadscentra, omradescentra, forort,
externetablering); berdknat antal besdkare.

. Parkeringsavgift arbetsplats: kommun; antal personer som arbetar i organisationen; andel som har
personbil (férare) som huvudsakligt fardmedel fér arbetsresor; genomsnittlig reslangd arbetsresa (enkel
vag); genomsnittlig branslekostnad per km; héjning av parkeringsavgiften per parkeringstillfalle (kr); faktor
for hur hojningen av parkeringsavgiften upplevs jamfért med en héjning av branslekostnaden.

e  Cykelprogram: kommun; antal personer som cyklar fore atgard, antal personer som cyklar efter atgard,
andel av nytillkommande cyklister som tidigare kort bil; reslangd fér dverflyttade bilresor; antal dagar man
cyklar per ar.

Modellstruktur

Det finns ingen dokumentation av modellen, modellens ekvationer eller modellens
schablonvarden men det interna dokumentet redovisar viss information (Rambdéll, 2019).
Nedan har vi sokt harleda modellfunktionerna ur programmet for de fyra olika tillampningarna.

Lokalisering av bostéader

Karnan i bostadslokaliseringsmodellen ar resalstring per hushall och dag fordelat pa olika
fardmedel. Resalstringen beror av inkomst, bostadsomradets typ och exploateringsgrad och
ligger som en schablontabell i programmet

Tabell 27).

Tabell 26 Modellstruktur for lokalisering av bostadsresor (fardmedel x, typomrade y exploateringsgrad z)

1 ) Resalstring xyz per dag = Schablontal xyz * Antal hushall * Storlek bostad/100

2) Total resléangd x per dygn = Resalstring x per dag * Samtliga hushall * Reslangd x*

3) Netto_bilreskilometer = (Total reslangd bil per dygn utr alt - Total reslangd bil per dygn jmf alt)
4) Netto_utslapp = Netto_bilreskilometer*Utslappsfaktor_kg per km

5) Arliga_nettoutslapp = Netto utslépp * 365

6) Netto_skadade = Netto_bilreskilometer * Olycksfaktor_per_km_365

43 Anges inte om detta avser enkel eller ToR. Men om reslangd (som &r default) avser samma definition
uppkommer inga problem sa lange inte anvandaren vill andra vardena.

44 Oklart om detta verkligen &r kg/km som ségs i resultatfilen. Ser snarare ut att vara kg per ar.

4 D,MAS,AS,EAS,EG avser olika typer av skade- och olyckskategorier.

46 Kommunspecifik reslangd
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| 7) Netto_sheko = Netto_utslapp*Vardering per kg + Netto_skadade*Vardering per skadad

Den aggregerade resgenereringen beror dels av en schablon och dels av bostadsytans
avvikelse fran en standardyta pa 100 kvm*’. Modellen anvander troligen kommunspecifika
inkomster (eller kommunspecifika alstringstal fran RES 05/06) och reslangder. Nedan har vi ur
programmet harlett alstringstal for kommunen Arboga for de olika valen x,y,z dar inkomst
motsvaras av Arboga.

Tabell 27 Schablontal for resalstring per individ och dag for firdmedel (x) beroende pa inkomst och perifiert
eller centralt typ av omrade (y) samt exploateringsgrad (z)

Schablontal efter inkomst och RES

Expl.hég Centralt Perifert
Bil 3,88 3,52
Koll 0,25 0,23
Gang och cykel 1,87 1,70
Expl. Mellan

Bil 3,10 2,97
Koll 0,20 0,19
Gang och cykel 1,49 1,43
Expl. Lag

Bil 3,39 2,78
Koll 0,22 0,18
Gang och cykel 1,63 1,34

Lokalisering av handel

Handelsmodellen bygger pa antal resor med olika fardmedel fér kunderna. Férdelning pa
resor bestdms av schablonvarden medan anvandaren valjer antalet kunder for de olika
lokaliseringarna (troligen per dag). Reslangden per kund ser inte ut att vara kommunspecifik.

Tabell 28 Modellstruktur for lokalisering av handel

1) Resalstring per dag samtliga kunder med fardmedel x = Schablontal x beroende pa Iokalisering48*
Antal kunder

2) Total reslangd per dygn = Resalstring per dag samtliga kunder med fardmedel x * Reslangd x

3) Netto_bilreskilometer = (Total reslangd per dygn utr alt - Total reslangd per dygn jmf alt)

4) Effekter och vardering av utslapp och trafiksdkerhet som steg 4 - 7 i Tabell 26.

Parkeringsavaqifter for arbetsplats

Modellen bygger pa en konvertering av parkeringsavgiftshdjningen till en bransleprishdjning
och utnyttjande av branslepriselasticitet for att estimera &ndrat beteende. Anvandaren maste
specificera antal anstallda medan programmet har schablonvarden fér resterande indata.

47 (Trafikverket, 2021d) anger att Excelverktyget bygger pa rapporten Klimatuppféljning for
samhallsplaneringsatgarder - Litteraturstudie med rakneexempel som WSP tagit fram. Resalstringstalen bygger
pa en tidigare rapport (Inregia 2005, Trafikalstringtal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering) dar
alstringstalen raknades fram genom resvaneundersokningar och trafikmatningar i 12 omraden i Stockholms lan
(exklusive Stockholms innerstad). Resalstringstalen ar redovisade per 100 kvadratmeter bostadsyta.

48 Stadscentra, omradescentra, férort, externetablering. Externetablering definieras som "All handel som ligger i
ett biltrafikorienterat lage, utanfor bostadsomraden och stadscentrum. Som externa affarsetableringar raknas
storbutikscentrum, handel i industriomraden, stormarknader och handelsomraden".

94



Tabell 29 Modellstruktur for parkeringsavgiftsmodellen

1) Antal personer som kér bil till arbetet = Antal anstéllda * Andel personbil som férare*

2) Antal arbetsresor per dygn med bil = Antal personer som kér bil till arbetet * Resor per dag™
3) Branslekostnad per dygn och person = Resor per dag * Reslangd®' * Brénslepris per km®2

4) Héjning parkeringsavgift per dygn och person = Héjd parkeringsavgift * Faktor fér kanslighet>

5) Procentuell hdjning av kostnad per dag och person = Hojning parkeringsavgift per dygn och person /
Branslekostnad per dygn och person

6) Andrade antal resor per dygn = Antal arbetsresor per dygn med bil * Elasticitet branslekostnad>* *
Procentuell héjning av kostnad per dag och person®

7) Netto_bilreskilometer = Andrat antal resor per dygm * Reslangd * Arbetsdagar per ar®®

8) Effekter och vardering av utslapp och trafiksékerhet som steg 4 - 7 i Tabell 26.

Cykelprogram

Den har modellen innehaller inte nagot resgenererings steg utan utgar fran anvandarspecifika
antal cyklister fore och efter atgard. | évrigt anvands schablonvarden nationellt eller fér vald
kommun (reslangd). Olycksmodellen konverterar direkt fran dygn till ar via olycksfaktorn per
km.

Tabell 30 Modellstruktur fér cykelprogrammet

1 ) Netto_bilresor = (Cyklister_ fére — Cyklister_efter) * Andel fran bil>’
2) Netto_bilreskilometer = Netto_bilresor*ResI'a'mgd58

3) Effekter och vardering av utslapp och trafiksékerhet som steg 4 - 7 i Tabell 26.

I modellen bes anvandaren specificera antal dagar per &r som man cyklar. Vi kan inte finna att
denna faktor paverkar resultatet utan 365 dagar per ar ser ut att anvandas som upprakning
fran dygn till ar.

12.2 Lonkalk

4° Default fran RES05/06 &r 56%

%0 Default &r 2

51 Default 16km

52 Default 1,5 kr/km

53 Faktor for hur héjningen av parkeringsavgiften upplevs jamfért med en héjning av branslekostnaden (dvs. hur
stor kansligheten for en parkeringsavgiftshojning ar i férhallande till en bransleprishdjning)

Schablon: 1,5 om féraren betalar sjdlv och direkt pa plats; 1,0 om féraren betalar sjélv men inte direkt

( t.ex. en manadsavgift); 0,3 om arbetsgivare betalar (formansbeskattningen &r ca 30 %).

54 Schablon: -0,2. Kélla: VTI rapport 545, Hur hushéllen anpassar sig till &andrade kostnader fér bilinnehav och
bilanvandning

%5 Vi har valt uttrycket procentuell &ndring ovan men det ska inte kodas som % utan som decimal (tex 0,30)

%6 Default &r 220

57 ASEK 5 rekommenderar att andelen nytillkommande cykelresor av befintliga cykelresor i stérsta méjliga man
bestams i varje specifikt fall utifran lokalkdnnedom eller statistiskt underlag. | de fall lokalkdnnedom eller
statistiskt underlag saknas kan andelen séttas till 20 %.

%8 Vi antar har att reslangden fér de dverflyttade bilresorna motsvarar en genomsnittlig cykelresa (ToR) en
genomsnittlig resa enkel vag med cykel ar 3 km (Motsvarar medelsreslangd for reselement cykel, kalla
RES05/06)
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Flera av modellerna ger netto samhallsekonomisk nytta for ett ar (férsta aret). Begreppet
"forsta arets avkastning (FAA)” var tidigare ett vanligt IdGnsamhetsmatt inom
infrastrukturplaneringen. Trafikverket erbjuder pa sin hemsida en Excel baserad modell for att
g6ra enkla samhallsekonomiska I6nsamhetsberakningar, det vill sdga diskontering/
kapitalisering av nyttor och kostnader samt berakning av Ionsamhetsmatt i form av
nettonuvarde och NNK-kvoter. Anvandaren specificerar nyttor (uppdelade pa med eller utan
real upprakning), investeringskostnader och drift- och underhallskostnader.
Kalkylférutsattningar foljer ASEK och ar i de flesta fall default-satta i enighet med gallande
rekommendationer i ASEK. Detta géller skattefaktor, diskonteringsranta, diskonteringsar,
basar for priser, trafikOppningsar, brytar och real upprakning av nyttor. Anvandaren sjalv
maste ange kalkylperiod och trafiktillvaxt fére och efter prognosar 1 (brytar 1) om det ar
aktuellt med trafiktillvaxt. Lonkalk har en uppdaterad pedagogisk anvandarhandledning
(Trafikverket, 2020i).

Test av Lénkalk och ESSET.

Om vi forst kor ESSETs cykelmodell med en atgard som 6kar antalet cyklister fran 1000 till
1200 estimerar ESSET fdljande nettonytta forsta aret.

Tabell 31 Test av utdata fran ESSET for hypotetiskt cykelprogram

Utslapp SEK per ar totalt| 89956 kr
Paverkan pa olyckor SEK per ar totalt| 141145 kr
Nyttor forsta dret 231101 kr

Vi antar att detta ar nyttor med real upprékning. Informationen fran ESSET ar inte direkt
kompatibelt med Lonkalk och vi tvingas valja att lAgga in summan for utslapp respektive
olyckor fér en (1) hypotetisk anvandare.

Vi antar en information/reklamkampanj ar 2024 f6r 400 000 kr som forstarks arligen (som
DoU) fér 50 000 kr. Lonkalk réaknar upp nyttorna, dels med realpriser och dels med
trafiktillvaxten, och diskonterar de till ett gemensamt diskonteringsar. Investeringskostnaden
berdknas inklusive skattefaktor och DoU kostnaderna diskonteras ocksa.
Nettonuvardeskvoten beraknas.

Tabell 32 Test av Lonkalk av hypotetiskt cykelprogram
& TRAFIKVERKET

Lonkalk
INDATA RESULTAT

Lénkalk-kalkyl XXX

96



12.3 Trafikalstringsmodellen

Trafikverket har en online modell fér att berakna trafikalstring fran val av kommun och
markanvandning®. Verktyget baseras pa kunskap om trafikalstringen som samlats in genom
studier av olika slag, i férsta hand resvaneundersokningar. Till verktyget finns en
anvandarhandledning (Trafikverket, 2011) som nas inne fran modellen eller kan laddas ned
fran hemsidan.

Anviandning

Anvandaren fyller i:
. Lokalisering - kommun och del av kommunen (centralt, ytteromrade, tatort i kommunen, pa landsbygden)
. Markanvandning —

o Bostader — Lagenhet, Radhus, Villa; BTA, bostadsenheter genererar antal Boende

o  Verksamheter — Kontor, Smaindustri ... Restaurang; BTA genererar anstallda.

o  Anlaggningar — Samhallsservice, Sjukhus, Férskola ... Idrottsanlaggning; BTA ger antalanstallda
etc.

. Kollektivtrafik — Fragor om lokaltrafik, regiontrafik, generella fragor

e  Gang - Fragor om gangtrafik.

e  Cykel — Fragor om cykeltrafik.

. Bil — Fragor om biltrafik

. Mobility Managment — olika atgarder som kommunen goér och hur lange detta arbete pagatt

Modellen ger antal resor uppdelat pa fardmedel. Pa programmets "Resultat” -sida redovisas
resultaten utav berdkningen utifran de data som har matats in. | figuren under har vi valt

Kommun Arboga, ytteromrade och med 1000 kvm BTA i lagenhet, radhus/parhus respektive
villa som ger 26 boende i lagenhet, 25 boende i radhus och 20 personer i villa.

) TRAFIKVERKET E——
Trafikalstringsverktyg - Resultat - Nordic Mobility R&l AB Anvandarhandledning € (pdf)

it [FRRERRR] L i | AERRSR] ] 5 ] ] [Fo]

Antal resor (totalt, exk. nyttotrafik)
Bésta skattning: 209 resor / dygn

Osékerhet
Andelen av resoma som & baserade pa trafikalstringstal
med 156 1 101 hiog osskerhet. Ju hdgre osakerhet,

Skattad férdmedelsfordelning desto forsikligare bér du vara nér du tolkar resultaten.

e bi 5%
B e otk 4%

I oo eyt 12
ot 26.%
[l e amat:3%

Resor per férdmedel (exkl. nyttotrafik)
BIl Kollektivtrafik ~ Cykel Til fots Annat Totalt

Antal resor  dygn 14 9 2 54 7 209

Resor uppdelat efter markanvéndning
Antal resor / dygn (exkl. nyttotrafik) fordelat per markanvéndning

Bil Kollektivtrafik  Cykel Tillfots Annat Totalt

Lagenhet 2 5 10 7 2 7

Radhusiparhus s 2 s 15 s ™

vila EJ 2 7 2 2 5
9 7

Totalt 14

Figur 7 Delresultat fran modellen for ett exempel i Arboga

%9 https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Trafikalstringsverktyg/
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Modellstruktur

Antalet resor baseras pa information om Kommun, del av kommunen och markanvandningen.
De efterféljande parametrarna som ror respektive fardmedel respektive mobility managment
paverkar fardmededelsférdelningen. Tabellen under visar vilken inmatad data som paverkar
antal resor respektive fardmedelsférdelningen. Observera att indata om nyttotrafik inte
inverkar pa antal resor eller fardmedelsférdelningen, utan endast pa antal fordon som
presenteras i verktyget for berakning av nyttotrafik.

Tabell 33 Forteckning 6ver hur olika typer av indata paverkar resultatet (Trafikverket, 2011).

P&verkar

Indata Antal resor Fardmedelsfordelning

Namn

Kommentar

Kommun X

Var-i-staden

Markanvéndning X

Frégor om Kollektivtrafik

Frégor om Géng

Fragor om Cykel

Fr8gor om Bil

x| x| x| x| x| x| x| x

Frégor om Mobility Management

Kommentarer pd resultatsidan

Underlagsmaterialet om de olika bebyggelsetyperna varierar bade i kvalitet och i omfattning. |
berakningsverktyget illustreras graden av osakerhet (mangden underlagsdata som
berakningarna baseras pa) med olika fargskalor. Berakningarna som genomfors av
trafikalstringsverktyget innefattar inte godstrafik, évrig nyttotrafik samt besoksresor till
bostader. | verktyget finns méjlighet att separat berakna nyttotrafiken utifrén uppskattade
varden som finns angivna i verktyget.

Modellstruktur

For varje markanvandningstyp (I&genhet, detaljhandel, sjuhus etc) berdknas:

1. Om inga boende/anstéllda/elever etc. har angivits: Om inga grunduppgifter har angett for en aktuell
markanvandningstyp hoppar programmet till nasta typ.

2. Rakna ut grundvarde: Grundvarde av totalt antal resor beraknar genom att antal boende/anstallda/elever
etc. multipliceras med alstringstalet fér markanvandningstypen

3. Fordela pa olika fardmedel: Det totala antalet resor férdelas pa olika fardmedel genom att multiplicera
grundvardet med resandelarna for respektive trafikslag enligt:

4. Kompensera for planeringsparametrar: | detta steg justeras resfordelningen pa trafikslag utifran den
vardering man gjort fér paverkansparametrar. Summan av antalet resor ar dock konstant.

5. Gor kompensering for vilken H-region angiven kommun tillhdr. For vart och ett av fardmedlen justeras
antalet resor utifran den H-region kommunen tillhor.

6. Gor kompensering for vilket var-i-staden som angivits: For vart och ett av fardmedlen justeras antalet resor
utifrén var i staden man befinner sig. Summan av antalet resor ar dock konstant.

7. Summera antal resor totalt och per fardmedel 6ver alla markanvandningstyper

8. Antalet resor summeras totalt per fardmedel och for alla markanvandningstyper.

| steg 4 tar modellen hansyn till paverkan pa trafikalstringen till féljd av hur kommunen arbetar
med kollektivtrafik, cykeltrafik, parkering/biltrafik samt om kommunen bedriver ndgon form av
paverkansarbete i form av Mobility Management. Verktyget klassar det arbete som bedrivs i
kommunen med hjalp av svar pa ett antal fragor inom respektive omrade. Om kommunen
arbetar mer eller mindre éan dagens genomsnitt i Sverige justeras fardmedelsférdelningen.
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Fragorna som anvands omfattar inte alla aspekter inom respektive omrade, utan ska ses som
indikatorer pa hur mycket man arbetar med respektive omrade. | klassningen paverkar svaren
pa de olika fragorna lika mycket.

Vi testar med en kommun som implemeterat alla mobility managment (MM) atgarder och hallit
pa med det i mer an 10 ar. Jamfort med resultatet i Figur 14 visar figuren under att antalet
resor ar konstant 209 (vilket foljer av modellspecifikationen) men att anatlet bilresor gatt ned
och cykel och kollektivtrafik resor okat.

@in

7 TRAFIKVERKET > Til Trafkverketse
Trafikalstringsverktyg - Resultat - Nordic Mobility R&l AB Anvéindarhandledning & (pdf)
Projekista | [ETOlREamA Lokaliseringl MarkanvAl ‘Knlsmvlraﬁkl Gang | [cyel ﬂ MM -
Antal resor (totalt, exkl. nyttotrafik) Osikerhet

Basta skattning: 209 resor / dygn Andelen av resorna som ar baserade pa trafikalstringstal

med 40 / / hog osékerhet. Ju hogre oskerhet,

Skattad fardmedelsférdelning desto forsiktigare bor du vara nar du tolkar resultaten.

med bil: 47 %
[l med kollekdivirafik: 6 %

[ med oykel: 18 %
il fots: 26 %
[ med annat: 3 %

Resor per fardmedel (exkl. nyttotrafik)

Bil Kollektivtrafik  Cykel Till fots. Annat Totalt
Antal resor / dygn 98 13 37 54 7 209
Resor uppdelat efter markanvéndning
Antal resor / dygn (exkl. férdelat per

Bil Kollektivtrafik ~ Cykel Till fots Annat Totalt
Lagenhet 28 6 12 28 2 76
Radhus/parhus 39 4 14 15 3 74
Villa 31 3 11 12 2 59
Totalt 98 13 37 54 7 209

Figur 8 Exempel pa Arboga med Mobility Managment atgarder

12.4 SAMBU - Samhallsekonomi buss

SAMBU ar ett excelbaserat verktyg som anvands for att berakna den samhallsekonomiska
nyttan av att anlagga busskorfalt. De effekter som innefattas i berakningen ar trafiksékerhet,
framkomlighet, miljoé (i form av minskad bransleférbrukning och minskat koldioxidutslapp) samt
producentdverskott (i form av den nytta som uppkommer i och med att restiden fér bussar
minskar)®. Till SAMBU finns en manual (Trafikverket, 2020k) och en rapport (Stromgren P. S.,
2018). Manualen avser kalkylversion 2.0 medan det nedladdningsbara programmet ar version
1.0. Modellen innehaller makron som anvandaren maste acceptera vilket kan vara ett
sakerhetsproblem.

Anviandning

Indata som ska specificeras av anvandaren bestar av tre delar. Dels information som anvands
for att berdkna normalvarden avseende kapacitet etc for vagtypen®'. Dels en grupp data som
har till syfte att berakna effekterna pa bussresenarerna:

80 https://www.trafikverket.se/sambu

61 Lan (omrade enligt ASEK): Detta styr upprakningsfaktorer fér trafik.

Vagtyp: Antal korfalt pa vagen (4kf, 6kf) Trafikflode (ADT dubbelriktat): Trafikfldde (fordon/dygn) pa strackan
oppningsaret (2025)
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¢  Genomsnittligt biljettpris: Genomsnittligt biljettpris for samtliga linjers passagerare for den avsedda
strackan.

. Belaggning: Antal resenarer i genomsnitt per buss.

e  Turtathet: Turtatheten anges i fordon per timme och motsvarar da antal bussar som fardas pa strackan i
genomsnitt per timme under dagen.

. Ny turtathet: Férandrad turtathet efter atgarden anges i fordon per timme och motsvarar da antal bussar
som fardas pa strackan i genomsnitt per timme under dagen.

. Medelrestid passagerare: Anges i fordon per timme och motsvarar det antal bussar som fardas pa
strackan i genomsnitt per timme under dagen.

. Medelreslangd buss: Anger medelreslangden for de bussar som passerar den aktuella stréackan.

. Elasticitet: Elasticiteten anvands for att beskriva hur stor andel bilister som flyttar dver till buss eller vice
versa beroende pa hur restiden fér buss dndras. Rekommendationen ar att nyttja varde av -0,4 (hadmtats
fran SAMPERS)®2.

o  Ovrig 6verflyttad trafik: Overflyttad trafik anvénds for att modellera den andel av trafiken som far lov att
nyttja busskorfaltet. Detta kan exempelvis vara icke linje-trafik eller taxi.

Och dels en grupp som avser kostnaderna for busskoérfaltet
. Konstbyggnad:'Vanlig vag’, 'Bro’ och 'Tunnel’. Detta styr berakning av schablonkostnader.

. Busskorfaltets investeringskostnad: Anger vilken kostnad som investeringen bor kosta utifran de kriterier
som valjs av anvandaren i borjan av verktyget.

. Busskorfaltets driftkostnad per ar: Schablon for driftkostnad hamtas fran flik “Investering & drift”.

. Prisniva enligt anlaggningskostnadskalkyl: Format = [20AA-MM)]. Prisnivan anvands for att rdkna om
kostnaden till &r 2020 i 2017 ars prisniva.

Vidare kan anvandaren vélja egna olycksdata, belaggning, medelrestid etc. Nyttan ar
uppdelad pa trafiksdkerhet, framkomlighet och milj6 (klimateffekter) samt producentéverskott.
Nyttan anges dels for 6ppningsaret, dels for hela kalkylperioden 2025-2065. Kostnaden ar
uppdelad pa investering och drift och har raknats upp med skattefaktor enligt ASEK 7.0.
Driftkostnaden anges dels for 6ppningsaret, dels for hela kalkylperioden 2025-2065.
Nettonuvarde beraknas liksom nettonuvardeskvot. Resultatet av kalkylerna redovisas ocksa i
diagram.

Lastbilsandel: Andel lastbilar pa strackan

Hastighetsgrans: Hogsta tillatna (féreskrivna) hastighet (km/h) pa primarvagen
Busskorfaltets langd.

52 Men programversionen innehaller —0,6 som default.
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SAMHALLSEKONOMISK KALKYL - i av orfalt pa befintliga dgar och andra
Nytta och kostnader 2025 med 2017 drs priser

NYTTA Mkr per ar Nytta 2025-2065
Delsumma, sékerhet 0,008 Sakerhet 0,28 Sakerhet 0,28
Delsumma, framkomlighet 1,217 Framkomlighet 39,82 Framkomlighet 39,82
Delsumma, miljé 0,009 Miljé r 0,22 Miljp 0,22

0,033 Producentéversko 1,06 Producentdverskott 1,06
KOSTNAD Kostn 2025-2065
Investering Investering 2,25 Investering -2,3
Delsumma, drift 0,55 Drift 13,90 Drift -13,9
Investering inkl skattefaktor 2,82 Skattefaktor -4,8
Drift inkl skattefaktor 18,06
Nettonuvarde, NNV 20,50
Nettonuvirdekvot, NNK(idu) 0,98

[

Kalkylrénta 3,5%
Pris/vérde-upprékning per ar 0,015
Trafikupprékning per ar (2017-2065) % 1,08%

Nytta busskorfalt
2025-2065
Mkr
50,00

30,00

20,00

10,00

(2
N X N
10,00 & 0 N

I 2
2000 < &

Figur 9 Resultatutskrift fran SAMBU

Modellstruktur

Den har modellen ar mer komplicerad an ESSET genom att den tar hansyn till flera
efterfrageeffekter. Genom att bussen far en egen fil nagra kilometer stiger hastigheten for
bussen; ocksa viss ovrig trafik (taxi) kan utnyttja bussféltet och kan 6ka hastigheten; de 6vriga
filerna avlastas till viss del och hastigheten andras dar ocksa. Den procentuella tidsvinsten for
bussresenarer ger 6kningen av antalet resenarer via en elasticitet. Det i sin tur kan ytterligare
reducera antalet bilresor. Tidsvinster uppkommer for bussresenarer, den 6vriga trafiken som
kan nyttja bussfaltet och de bilister som blir busspassagerare. Lastbilstrafik inkluderas ocksa i
modellen. Vidare beraknas trafiksakerhetseffekter baserad pa dndringar i trafikarbete och
riskfaktor, miljdeffekter baserad pa trafikarbete och emissionsfaktorer men bara for koldioxid.
Producentdverskott for bussbolag beréknas (som skillnad mellan marginell
produktionskostnad och biljettintékter) och dessutom finns en berakning av investerings- och
driftskostnader.

Tabell 34 Modellstruktur for SAMBU

1)  Fléde per korfalt per timme = Trafikflode per dygn ap® / Antal korfalt * Konvertering till maxtimme®

2) Hastighet_korfalt_fore = Hastighets_ samband for vald hastighetsgrans, vagtyp och fléde per korfalt
per timme

3) Hastighet_busskoérfalt_efter = Hastighets_ samband for vald hastighetsgrans, vagtyp och flode buss
per timme (turtathet) %® + Ovrig trafik i bussfalt®

8 Trafikfldde per dygn ap = Trafikfléde per dygn fordon 2025%*Justering med trafiktillvaxt till aktuellt &r * ((Andel
lastbilar*1,2 ap lastbil + (1-Andel lastbilar)*1 ap personbil). Ap = axelpar

84 Beroende pa rangkurva, andel lastbilar

8 Forutsatter att inte turtatheten behover dkas

% Taxi etc
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4) Hastighet_korfalt_efter = Hastighets_ samband for vald hastighetsgrans, vagtyp och (fléde per korfalt
per timme - 6vrig trafik i bussfalt — dverflyttade_resenarer/belaggning_bil)

5) Restid_fordonstyp x = Hastighet_x / Korfaltets langd
6) Restidsvinst_buss = Restid_fore - Restid_efter

7) Overflyttade_resendarer = Turtithet * Medelbelaggning_buss * ((Restid_buss-Restidsvinst buss) /
(Restid_buss))-1) * Elasticitet®”

8) Tidsvinst buss = Turtathet * Medelbelédggning * ( Restid_foére — Restid_efter) * Dagar per ar®®

9) Tidsvinst bil = Antal korfalt/2 * Flode per korfalt per timme * Belaggning bil * ( Restid_fore —
Restid_efter) * Dagar per ar

10) Tidsvinst 6vrigt = Ovrig trafik i bussfalt * (Restid_fére — Restid_buss) + Overflyttade bussresendrer *
(Restid_fore — Restid_buss)

11) Delsumma_framkomlighet = Summa tidsvinster * Tidsvardering

12) Andring i producent kostnad = Tidsberoende_busskostnad (restid_fére — restid_efter) +
Distansberoende_busskostnad * Marginell andrad turtathet

13) Delsumma_producentéverskott = Andring i producentkostnad - 0%°
14) Trafikarbete = Trafikfloéde per dygn ap * 365 * Korfaltets langd

15) Delsumma_miljé = (Trafikarbete efter — Trafikarbete_fore) * Drivmedelsforbrukning *
Emissioner_CO2_per_liter * Vardering CO2

16) Delsumma_sakerhet = Olycksrisk_4kf * Trafikarbete_fére — Olycksrisk 6kf’° * Trafikarbete_efter
17) Investeringskostnad = Schablonkostnad per km * Koérfaltslangd

18) Driftskostnad per ar = Schablonkostnad per km * Korfaltslangd

125 MESS - Samhallsekonomisk kalkyl
avseende motorvagsstyrningssystem

MESS-verktyget anvands for att géra samhallsekonomiska berakningar for investeringar i
motorvagsstyrningssystem (MCS)7". Verktyget kan hantera MCS-atgarder som innebar
komplettering med kdvarning/rekommenderad hastighet pa befintliga motorvagar samt
uppgradering av befintligt MCS-system med foéreskriven hastighet/hastighetsharmonisering.
Verktyget beraknar effekter avseende framkomlighet (restid), sakerhet (olyckor) och miljo
(koldioxidutslapp). Till MESS finns en manual (Trafikverket, 2020j) och en valskriven rapport
(Strédmgren & Lind, 2018). Trafikledningssystem fér motorvagar kan besta av olika delar enligt
rapporten:

e  Varning for akuta handelser (symboler, textmeddelanden, kévarning, rekommenderad hastighet)
. Harmonisering av hastighet (tids- eller flédesberoende hastighetsgranser)

. Korfaltsavstangning (kryss, pilar)

. Dynamisk trafikantinformation (restider, trafikstatus)

e  Omdisponering av vagren (vagren utnyttjas som extra korfalt under rusningstid)

e  Aktiv omledning (rekommendationer via textmeddelanden eller symboler)

. Pafartsreglering (tids- eller flddesberoende begransningar av pafartsflodet)

57 Elasticiteten ar satt till -0,6

68 Default ar 261

89 Bygger sé vitt vi kan harleda pa att biljettintakterna &r oférandrade

70 Harleds from TS-EVA. Riskfaktorn ser ut att vara konstant i denna modell.
™ https://www.trafikverket.se/mess

102



Detta program hanterar de tva forsta atgarderna.
Anvandning

Berakningarna genomfors i Excel och &r uppdelade pa "Komplettering av motorvag med
MCS/kévarning” och "Uppgradering av MCS med variabel hastighet fér harmonisering i tat
trafik”. Principen ar att det finns en befintlig motorvag som forst kompletteras med
MCS/kévarning och senare uppgraderas med funktionen harmonisering i tat trafik.
Anvandaren specificerar indata pa liknande satt som i SAMBU"2. Programmet innehaller
manga schablonvarden som gar att éverstyra av anvandaren.

. Frekvens for sekundarolyckor for MCS kdévarning per manad: Andel sekundarolyckor pa motorvagar i

férhallande till totalt antal personskadeolyckor uppskattas till 15%. Med detta antagande kan antal
sekundarolyckor berdknas.

. MCS-anlaggningens investeringskostnad: MCS-anlaggningen kan delas upp pa infrastruktur (portaler
m.m.) och kommunikationsutrustning. Totala kostnaden (utan moms) i Mkr anges.

. MCS-anlaggningens restvarde efter 20 ar: Uppskattat restvarde efter 20 ar i Mkr anges. Schablonen
innebar 50% for anldggning och 0% fér kommunikationsutrustning.

. MCS-anlaggningens driftkostnad per ar: Schablon finns.

. Frekvens 6verbelastningar med sammanbrott per manad: Forvantat antal beror av trafikflodet plus
belastningsgraden.

. Kommunikationsutrustning, investering: Fér VH/harmonisering tillkommer kostnader for att visa andra
hastighetsmeddelanden och intrimning av styralgoritm. Schablon varden finns.

Berakningsarket utgar fran schablonvarden pa hastighet och olyckskvot for typvagar,
forekomsten av tat trafik och incidenter. Berdkningarna bygger pa att 27% av alla incidenter ar
allvarliga, som kan leda till att MCS-systemet aktiveras’. Berakningarna bygger pa
trafikflodets férdelning pa timmar enligt rangkurvan for nartrafik. Programmet redovisar en
samhallsekonomisk kalkyl for:

. Komplettering med MCS/kévarning/rekommenderad hastighet pa befintliga motorvagar

. Uppgradering av MCS med VH/harmonisering pa befintliga motorvagar

MCS/kévarning inkl harmonisering utgér summan av de tva delarna och anger nyttan om
systemet redan fran borjan innehaller funktioner for saval kdvarning som harmonisering vid tat
trafik. Nyttan ar uppdelad pa trafiksakerhet, framkomlighet och miljé (klimateffekter). Nyttan
anges dels for Oppningsaret, dels for hela kalkylperioden 2025-2045. Kostnaden ar uppdelad
pa investering och drift och har raknats upp med skattefaktor. Varderingarna kommer fran
ASEK 7. Driftkostnaden anges dels for 6ppningsaret, dels for hela kalkylperioden 2025-2045.
Nettonuvarde NNV berdknas genom summering av nytta och kostnader. Lonsamhetsmattet
NNK beraknas.

2 Lan (omrade enligt ASEK): Samma indelning som i ASEK. Detta styr upprékningsfaktorer for trafik.

Vagtyp: Antal korfalt pa motorvagen (MV 4kf, MV 6kf eller MV 8kf) Konstbyggnad: Valj mellan 'Vanlig vag’, '‘Bro’
och 'Tunnel'. Detta styr berakning av schablonkostnader.

Trafikflode (ADT dubbelriktat): Trafikfldde (fordon/dygn) pa strackan dppningsaret (2025).

Lastbilsandel: Andel lastbilar pa strackan

Hastighetsgrans: Hogsta tillatna (féreskrivna) hastighet (km/h) pa primarvagen

MCS-strackans langd: Vaglangd dubbelriktad motorvag (km) som ska férses med MCS

3 Andelen har antagits 6verensstamma med andelen trafikarbete med belastningsgrad éver 0,7.
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SAMHALLSEKONOMISK KALKYL - Komplettering med MCS/kdvarning/rekommenderad hastighet pa befintliga motorv
Nytta och kostnader 2025 med 2017 &rs priser

NYTTA

Delsumma, sdkerhet

Delsumma, framkomlighet
Delsumma, miljo

KOSTNAD

Investering

Delsumma, drift

Restvidrde

Investering inkl skattefaktor
Drift inkl skattefaktor

NNV

NNK(idu)

Kalkylranta

Pris/vérde-upprékning per ar
Trafikupprakning per &r (2017-2045) %
Trafikupprékning per ar (2041-2065) %
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Mkr per ar

Nytta 2025-2045

52,33 Sakerhet 1112,6 Sakerhet 1112,6
7,05 Framkomlighet 149,9 Framkomlighet 149,9
1,12 Miljo 17,9 Miljo 17,9
Kostn 2025-2045
Investering 70,7 Investering -70,7
5,88 Drift 94,1 Drift -94,1
20,62 0,0 Restvdrde 0,0
97,8 Skattefaktor -49,5
122,4
1060,2
4,8
3,5%
1,5%
1,40%
0,65%
Nytta kévarning
2025-2045
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Figur 10 Resultatutskrift for ko varnings- och reckommenderade hastighetssystem

Modellstruktur

| tabellen under redovisar vi 6versiktligt modellstrukturen for den forsta typen av atgarder.

Tabell 35 Komplettering med MCS/kdévarning/rekommenderad hastighet pa befintliga motorvagar

* 365

74 Referens till forskningslitteratur ges

S nar MSC ej &r aktivt
78 En hstighetsokning pa 0,5 k

m/h anvands

6) Hastighet = Schablonvarde_typvag_hastighet
7) Restid_normal = Trafikarbete / Hastighet
8) Restid_atgard” = Trafikarbete / (Hastighet +0,5)7®

104

1) Trafikarbete per ar = Trafikfldde per dygn (AMD) *(( Andel_Lastbil*1,2)+(1-Andel lastbil)*1 ) * Stricka

2) Olyckor_per_ar = Trafikarbete_per_ar * Olycksrisk_typvag_hastighet

3) Sekundéarolyckor_per_ar_fére = Olyckor_per_ar * Andel_sekundarolyckor (15%)

4) Reducerat antal olyckor = Sekundérolyckor_per_ar_fére * Minskad_risk_sekundarolyckor_atgard™
5) Delsumma_sakerhet = Reducerat_antal_olyckor * Vardering_per_(viktad)olycka




9) Extra_restid_ allvarliga_incidenter = Incidenter_per_trafikarbete’” * Trafikarbete per ar*
Férdréjning_per_incident’®

10) Minskad_férdréjning_atgard = Extra_restid_ allvarliga_incidenter * 0,0427°

11) Delsumma_framkomlighet = (Restid_normal — Restid_atgard) * Vardering_hastighetsokning +
Minskad_foérdréjning_atgard * Vardering_forseningstid

12) Okad_brénsleforbrukning = (Normal_brénsleférbruk — Bransleférbruk_ko) * Trafikarbete *
Andel_sekundérolyckor (15%) * 5%8° * Minskade_risk_sekundérolyckor_atgard (28%)
13) Delsumma miljé = Minskad bransleférbrukning * Vardering CO2

14) Investering = Investeringskostnad_km®' * Stracka
15) Driftskostnad = Driftskost per km * Stracka

12.6 Bansek

Bansek anvands for att géra samhallsekonomiska kalkyler for atgarder inom jarnvagssystemet
som berdr person- och godstrafik®2. Modellen kan hantera atgarder som innebar:
Avstandsforandringar; gangtidsforandringar; byte av drivmedelstyp; mindre forandringar 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 en Excelbaserad modell som kan kdras separat eller tillsammans med Sampers.
Vid atgarder som innebar forandringar av trafikstrukturen, sdsom andrad linjestrackning,
andrad uppehallsbild och liknande, ska modellsystemet Sampers/Samgods anvandas.Till
Bansek finns en anvandarhandledning (Trafikverket, 2020b).

Anvandning

Modellen baseras pa inbyggda prognosscenario for person- respektive godstrafiken; ett for
2022 som kan anvandas for atgarder i nartid och ett fér 2040. Persontrafikprognosen fran
Sampers och godsprognosen frin Samgods. Berakningar av trafikeffekter (tidtabellstider och
forseningar) gérs med hjalp av de matematiska kapacitetsberakningar och effektsamband om
finns inbyggda i modellen. Férandringar i transportefterfragan fran en given prognos beraknas
med hjalp av elasticiteter. Trafikeffekter kan ocksa importeras fran tidtabellsanalys eller
simulering. Kalkylvarden och metoder &r hamtade fran nu gallande férutsattningar i ASEK,
effektkataloger och berakningshandledningar.

Excelmodellen bestar av ett antal flikar. Gula flikar ar plats fér inmatning av atgardsspecifika
forutsattningar. Roda flikar anvands i de fall atgarden féranleder foréandringar i den
matematiska kapacitetsberéakningen. Férutom dessa finns ett antal flikar som anvands i
speciella fall, exempelvis fér inmatning av trafikeffekter som beréknats utanfér modellen
(tidtabellsanalys).

T Genomsnittsvarde allvarliga incidenter per Mapkm (Movea 2011)

78 Schablon fran separat analysprogram CALMAR

8 Produkten av "Sekundérolycka som foljd av primarolycka (15%) och Minskning av sekundarolyckor tack vare
kovarning/rek.hastighet (0,28)

80 5% av trafikarbete berdrs av olyckor och efterfoljande kder

81 Korrigeras med restvarde efter 20 ar

82 hitps://www.trafikverket.se/bansek
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Flik Innehall
Handledning Kortfattad beskrivning av flikarnas innehall och funktion
Kalkylsammanstllning Kalkylsammanstillning samt redovisning av vissa

kvantitativa forandringar

2. Samhallsekonomisk
analys

Kalkylresultat enligt SEB-mallen, vérden fors 6ver
automatiskt till denna flik

1 Beskrivning av atgard

Hir beskrivs och definieras kalkylspecifika forutsattningar

Tidtabellsanalys Person

Hér anges forandrade tidtabellstider och forseningar som
beréknats med tidtabellsanalys

2 Persontég effekter lankar

Hir anges effekter for persontrafiken pé jarnviagsnatets
lénkar (avstédnd och gangtid)

3 Persontég Gvriga effekter

Hér anges forandrat turtithet samt nya tagtyper vid tigbyte

4 Godstag Hir anges effekter for godstrafiken per Bangodsstracka

5 Trafikomflyttningar Hér anges andelar trafikomflyttning till/frén andra
fairdmedel om annat &n defaultsatta virden ska anvindas

6 Investering och UH Hér anges investeringskostnad samt kostnader for

reinvestering och underhall

Andringar av parametervirden for kapacitetsberikning samt
&ndringar av linjedelsindelning

Vid nya/andrade linjedelar dndras nyckeln mellan strackor
(lankar enligt personprognosen) och linjedelar enligt
kapacitetsberakningen

Vid nya/andrade linjedelar &ndras nyckeln mellan stréckor
(ldnkar enligt personprognosen) och linjedelar enligt
kapacitetsberakningen

Hér kan vid behov férdndringar av tidtabellstid per taglinje
goras.

Figur 11 Beskrivning Bansek

Anvandaren beskriver atgarden 6versiktligt, byggtid och kalkylperiod samt eventuella
andringar i linjer, tex dubbelspar, som kraver kapacitetsberakning. Vidare ges information om
andra andringar i kapacitet.

Nya restid och resavstand per bandel pa grund av en atgard anges for tagtype (flik 2). Vidare
redovisas i flik 3 om det férandras antal dubbelturer eller planeras utbyta av tagttyp (som
paverkar fordonskostnad men inte kapaciteten. Analys med godstag kraver indata i form av
andel gjutjarnsbromsar som &r satt default till 25% i 2040. Som f6r persontagen anges
andringar i gangtid och avstand liksom andrade antal godstag, taglangd och andra beraknade
kostnadsférandringar (flik 4).

Trafikomflyttningar anges som andel resor som flyttar till/fran bil per &rende. | modellen antas
default att 50% av den éverflyttade trafiken kommer fran bil och 50% ar
nygenererad/férsvinnande trafik. For godstrafik anges andelen som flyttar fran/till lastbil och
modellen raknar ut andelen fran/till sjéfart genom att anta att det inte férekommer genererad
eller férsvinnande trafik (andel sjofart = 100% - andel lastbil). For att koppla Bansek till
Sampers och Samgods finns en speciell handledning (Trafikverket, 2021a). Investeringen
specificeras per ar och fér DoU kostnader kan anvandaren vélja egna varden eller hamta
kostnader fran schabloner dar enhetskostnader finns (typ DoU kostnad per ar per [6pmeter
elkraft eller arslon for tagklarerare). Nagon tydlig rekommendation om analyser av steg 1- eller
steg 2-atgarder ges inte. For Banavgifter star det i handledningen t.ex: "Analyser av specifika
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avgiftsforandringar och/eller férandrad utformning av avgifterna genomférs normalt sett av en
begrénsad skara anvandare. | denna generella anvandarhandledning ldmnas darfér ingen
ytterligare information om detta” (sid 22).

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

Modellistruktur.

Modellstrukturen harleder vi dels ur programmet och dels med stéd av
Anvandarhandledningen (Trafikverket, 2021a) samt en Introduktion (Trafikverket, 2021b).
Modellen innehaller alltsa:

. Kapacitetsberakningar

. Berakning av férandrad restid och férseningstid pga férandrad kapacitetsutnyttjande.
. Pris och turtathetselasticiteter

. Externa kostnader tag

. Banavgifter tag

. Kostnadsfunktioner fér fordonskostnader pa godstag

e  Beaktar teknisk utveckling vid diskontering®®

e  Transportkostnadselasticitet gods per tagtyp

Indata til modellen P (anges av anvandaren;

* Prognosindata

+ Antal avgéngar persontig
«  Jamvagsspecifik indata ° @ity

[ Kalkyivarden och parametrar Asek

. u
* Uinjedel
+ Drivmedel
Ovriga kalkylvarden och parametrar N B:m"s er
P SR S + Investeringskostnad och byggtid

* Underhslls- och reinvesteringskostnad
Kalkylperiod

Formatfonstret

Primar effekt Forandrad Kvantifiering av effekter Vardering av effekter Diskontering
i kalkyl transportvol
= (primar effekt)

MODELL

Resandevolym

for med hansyn tl
Forandrad restid, | | Godsvolym

tég Kalkylperiode

+ Gadswatkochgodsvobm | |« Cstatioch : Tafidhan
g godsvolym tég * Virderngsioanding

* Overfiyttning resenrer «  Overflyttning resenarer + Teknisk utveckiing
Overfiyttning gods Overfyttning gods + Kalkylperiod

¥
UTDATA Kalkylsammanstalining och SEB

Figur 12 Modellstruktur (Trafikverket, 2021b)

Beraknas med
elasticiteter

Forseningstid beraknas med tva modeller. En modell fér sannolikheten att ett tag ar férsenat
och en modell for vantevardet av ett resandetags antal férseningsminuter givet att taget ar
forsenat. Sannolikheten berdknas med en vanlig logitmodell som beror av avstand fran start-
till slutnod, andel enkelspar, kapacitetsutnyttjande och (antal?) stopp. Antalet
forseningsminuter given férsening bestdms av avstand, andel enkelspar samt antal stopp.
Modellen har separata parametrar for person- och for godstag.

BANSEK baseras pa detaljerad lankvis information med resande och trafikering och saknar
matris-information med resande i olika relationer med olika fardmedel; det innebar att
BANSEK inte klarar av att modellera 6verflyttad trafik pa ett detaljerat satt.

8 Den tekniska utvecklingen hanteras genom en korrigering i diskontering. Huruvida det &r konsistent med hur
diskonteringsrantan framtagits ar osakert.
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12.7 Scenarioverktyg

Scenarioverktyget ar ett excelbaserat verktyg for att analysera effekter av klimatstyrmedel pa
trafikarbete, energianvandning och biodrivmedelsanvandning pa en aggregerad niva®. Den
saknar effektmodeller for restid, trafiksékerhet etc. Modellen ar begransad till enbart vagtrafik
med ett fokus pa latta fordon (personbilar och latta lastbilar) samt lastbilar och inkluderar bara
delvis bussar. Verktyget saknar alla samhallsekonomiska berakningar.

Anvandarhandledningen ger en god dokumentation (Trafikverket, 2020a).

Anvandning

Scenarioverktyget kan anvandas for att géra scenarier for ar 2030 och/eller 2040. Grunden i
modellen &r ett referensscenario (kallat jamférelsealternativ JA i Trafikverkets évriga modeller)
for ar 2030 respektive 2040 som motsvarar en bedémning av utvecklingen med beslutad
politik baserat pa utvecklingstakten. Utifran nivan i JA kan sedan olika férutsattningar justeras
i verktyget for att analysera hur det paverkar bland annat trafikarbete, energianvandning,
andel eldrivna fordon och utslapp av CO2 samt luftféroreningar. Modellen har tre huvudinput:

. Indata i form av drivmedelspriser, befolkningsutveckling, fordonsflottans utveckling (andel elfordon,
bransleférbrukning samt férdelning pa olika motortyper/drivmedel)

. Resultat fran Sampers- och Samgodsanalyser i form av utvecklingstakt av trafikarbete for latta fordon och
lastbilar

. Emissionsfaktorer for olika branslen

Modellen férsoker kopiera hur Sampers och Samgods reagerar pa korkostnadsférandringar
genom harledda elasticiteter. Trafikverket menar ocksa att modellen kan anvandas for att
uppskatta vilka férutsattningar som kravs i en Sampers- och Samgodskérning for att
transportsektorn ska na en viss utslappsminskning®.

Scenarioverktyget ar framfor allt utformat for att analysera effekter av styrmedel som paverkar
koérkostnad; drivmedelsskatt (energi- och CO2-skatt), reduktionsplikt (andel férnybar energi i
bensin och diesel) och kilometerskatt. Vidare kan anvandaren lagga till effekter av atgarder
som handlar om energieffektivare anvandning av fordon (t.ex. sparsam korning), eller
styrmedel som berér ett mer transporteffektivt samhalle (samhallsplanering, parkeringspolicy
etcetera). Effekten av att inkludera denna parameter i verktyget blir en direkt minskning av
trafikarbetet efter steget ovan, det vill sdga av det trafikarbete som blir resultatet av
koérkostnadsférandringen sker en ytterligare justering med den av anvandaren angivna
procentsiffran for latta fordon respektive lastbil.

Utover detta ingar en mojlighet att i modellen justera fordonsflottans sammansattning
beroende pa EU-krav pa nya fordon och Bonus-Malus. Dessa styrmedel gar dock inte att
analysera dynamiskt i modellen utan det finns tva olika nivaer att valja mellan; beslutad politik
som motsvarar de nivaer som ar 6verenskomna pa EU-niva samt en mer ambitids politik
(genom starkt Bonus-Malus). Fokus i verktyget ar latta fordon (personbilar och latta lastbilar)

8 https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/scenarioverktyget-for-
styrmedelsanalyser/

8 Det finns inga optimeringsrutiner fér detta beskrivna utan troligen kravs en iterativ process med
scenariokdrningar designade av anvandaren.
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samt lastbilar. Bussar inkluderas delvis (energianvandning och CO2-utslapp ingar). Ovriga
trafikslag &r inte med®.

Trafikarbetet kan dven paverkas i verktyget genom att ange en annan befolkningsutveckling
an den som ligger inlagd som utgangspunkt. Detta skulle kunna anvandas for att illustrera
befolkningsprognosens betydelse for klimatmalet.

Trafikarbetet, fordonsflottans sammansattning och férbrukning samt antaganden om andelen
biodrivmedel i bensin och diesel Iaggs samman for att rakna fram energianvandning, utslapp
och skatteintakter for vagtrafiken. De utslapp som inkluderas ar koldioxid (CO-), kvaveoxider
(NOx), avgaspartiklar (PMavgas) samt slitagepartiklar (PMslitage). Ingen samhallsekonomisk
vardering eller kalkyl redovisas.

Modellstruktur

Verktyget baseras pa tre steg:

. Koérkostnadsberakning

e  Trafikarbetsberakning

. Effektberakning (utslapp, energianvandning, skatteintakter)

Utgangspunkten ar att det finns en befintlig Sampers/Samgodskdérning och tillhérande

uppsattning indata som ligger till grund fér scenarioverktygets varden for 2030 respektive
2040.

KORKOSTNADS- A EFFEKTBERAKNING
BERAKNING TRAFIKARBETSBERAKNING

Styrmedel:
Drivmedeisskatt
Km-skatt

EU-krav/ Energi-
Bonus-Malus effektiv Transponsﬁektm
o anvandning samhalle-3tgarder
v ¥ Kor- v
kostnad Trafik- Trafik-
- arbete arbste
Bil- > -
innehav
| P

sransle-
forbrukning per | Trafikarbetets fordelning mellan
fordonstyp fordonstyper (%)

Andel fornybart i bensin/diesel

| Skatteniv (km-skatt resp drivmedelsskatt)
>

Figur 13 Oversiktlig skiss av Scenarioverktyget. De gula rutorna indikerar styrmedel/atgérder som gar att
analysera med verktyget. Bla rutor indikerar berdkningsstegen.

Korkostnaden vags samman till en genomsnittlig kérkostnad for 1atta fordon och
genomsnittlig kdrkostnad for lastbil per lastbilssegment (utifrdin Samgods segmentsindelning).
Korkostnad for latta fordon antas paverka trafikarbetet pa tva satt — dels genom férandrat
bilinnehav och dels genom att fordon i flottan kérs mindre. | scenarioverktyget hanteras dessa
tva separat med olika elasticiteter. Effekterna sker efter vartannat i verktyget, dar bilinnehavet
justeras forst och trafikarbetet sedan.

Bilinnehavets elasticitet baseras pa (Litman, 2017) som ger ett spann mellan 0 och -0,2.
Denna elasticitet utgar egentligen fran drivmedelspriser, medan scenarioverktyget applicerar
den pa korkostnad, och Trafikverket har valt -0,1. En restriktion i modellen ar att det inte finns

8 Anledningen till detta ar att 6vriga trafikslags paverkan pa de nationella utslappen inom ramen for klimatmalet
till 2030 ar mycket liten (sarskilt da inrikes flyg ej inkluderas i malet).
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nagon dynamik i den underliggande anpassningen, dvs. det spelar ingen roll nar t.ex. en
drivmedelsprisforandring genomférs bara den har skett nagon gang fére 2030.

Trafikarbete (exkl bilinnehav); effektsambandet baseras pa de Samperskdrningar som
gjorts under varen 2019 inom ramen for Trafikverkets arbete med trafikprognoser, scenarier
och styrmedel for att na klimatmalet (Trafikverket, 20200). Baserat pa detta arbete har
elasticiteten med avseende pa korkostnad beraknats till omkring -0,22. Elasticiteten ar
framréknad utifran den totala kdrkostnaden (det vill séga bade rorlig och fast kdrkostnad). &

Effektsamband for lastbilar baseras pa tidigare kérningar med Samgods inom
inriktningsplaneringen 2015 och dels kdrningar som gjorts 2019 (Trafikverket, 20200). | bada
dessa arbeten har elasticiteten med avseende pa korkostnad beréknats till omkring - 0,2. Det
bor podngteras att sambandet baseras pa att transportefterfragan inte férandras, dvs.
effektsambandet speglar omférdelningen av transporter i systemet men tar inte hansyn till
nagon minskning av transportefterfragan.

Den tekniska effektiviseringen och andring av teknik drivs dels av EU-krav och Bonus-
Malus och dels av drivmedelspriser/kdrkostnad som ger en ytterligare effekt. Fér tunga fordon
antas inte elandelen paverkas av drivmedelspris/kérkostnad, eftersom det inte funnits
underlag att géra en bedémning av denna effekt.

Ett hogre pris pa bensin och diesel antas innebara att dvergangen till elbilar sker snabbare &n
vad som ar utgangspunkten i referensscenariot.Har har Trafikverket harlett elasticiteter ar
2030 och 2040 fran dldre analyser med bilparksmodellen®. Elasticitet uppskattas till 0,07 for
ar 2030, dvs. om drivmedelspriset ar 2030 ar 10 procent hogre an i basprognosen kommer
andelen bensin/dieselbilar i flottan att minska med 0,7 procent och ersattas med motsvarande
antal elbilar. For 2040 forvantas elasticiteten vara hogre, vilket beror pa att utbudet av fordon
forvantas vara mycket storre och ddrmed ocksa méjligheten till dverflyttning.
Drivmedelsprisets effekt pa nybilsférsaljningen 2040 beraknas till 0,19. For latta fordon har en
beddmning gjorts att drivmedelspriser kan tankas paverka bransleférbrukningen i I/mil (hos
bensin- och dieselbilar) utéver EU-kraven/Bonus-Malus med ett samband pa -0,05, dvs. en
héjning av drivmedelspriset pa 10 procent ger en 0,5 procent effektivare fordonspark. Denna
effekt antas i forsta hand beror pa att bilkbpare valjer fordon som drar mindre bransle (inte att
biltilverkarna tar fram energieffektivare fordon).

Trafikverket ar medveten om de férenklingar det innebar att berdkna dynamiska effekter dar
det ar kritiskt nar en atgard infors, som ett utbyta av bilparken ar, med hjalp av momentana
elasticiteter.

Emissionsfaktorer (gram utslapp per fordonskilometer) for CO,, NOx och avgaspartiklar
baseras pa HBEFA 3.3 med ovan antaganden om fordonsflottans sammansattning.
Emissionsfaktorer for slitagepartiklar utgar fran klimatrapporteringen (Trafikverket, 2020a).

87 Oklar teoretisk bas for att inkludera fasta kostnader i elasticiteten

88 Bilparksmodellen ar ett modellsystem som skriver fram en befintlig bilpark till ett framtida tillstand med
avseende pa antal bilar for olika drivmedel, drivmedelskonsumtion, CO2-utslapp, energikonsumtion och
finansiella effekter. Denna framskrivning gérs som funktion av ekonomiska, demografiska och tekniska
forutsattningar samt forutsattningar avseende styrmedel i form av skatter, bonusar och regler for
férmansbilinnehav. Framskrivningen drivs av modeller fér hur bilképare valjer nya bilmodeller, hur skrotningen
av befintliga bilar gérs och omfattningen av avstalining av befintliga bilar. Utgangspunkten varit analyser med
modellen som gjordes ar 2017 av WSP pa uppdrag av Energimyndigheten.
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Resultat
At kostader &r utrycka 12017-4rs panni

ingvarde

Beskrivning av scenariot

Referensscenario

Boskuad poltk

Scenario 1

Scenario 2

“Bodrivmedelsscenaric® “Bodrivmedelsscenario®
2030 2040 2030 2040 2030 2040

18 21 2 2 2 2

19 2 2 25 20 25

Orivmedalspris KekWh ikl momms 3 4 3 4 3 4
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Jown : 1 1 1 1 :

Herimi 1 o 1 3 1 o
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Totar 188 215 188 218 188 218
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Skattointaktor -Drivmedelsskatter 3 3 4 s 4 s

o o 3 1 o 1

2 P 15 3 15 3

s 7 2 14 2 1

1 2 2 s 2 s

Skatteintikter - 9 g g 0 2 2
Kilometerskatt (] ] (] (] (] (]
o o o o o o

Skatteintikter - n z - r 2 r
Totak s 5 s s s s

39 a1 3 25 36 25

Figur 14 Resultattabell fran Scenarioverktyget

12.8 Samperssystemet

Sampersystemet bestar av tre modellsystem for att analysera personresor: en
efterfragemodell (resgenerering) som modellerar vart, hur och hur ofta manniskor vill resa; en
natverksmodell (Emme) som lagger ut resorna pa bil- och kollektivtrafiknatet (bade regionalt

och nationellt) och slutligen en effektberakningsmodell (Samkalk) dar fysiska effekter
beraknas liksom samhallsekonomiska varderingar av dessa.

Resgenereringen och Samkalk ar egenproducerade system medan Emme ar ett kommersiellt

programpaket. Den nu aktuella versionen av Sampers ar version 3.4.4 med Emme 4.4.3.

Modellen(erna) finns beskrivna i en anvandarhandledning (Trafikverket, 2020n).

Anvandarhandledningen fokuserar pa hur man exekverar modellen i en datormiljé, ar
detaljerad och nyttig for att kunna kéra modellen. Daremot finns ingen information vilka
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atgarder man kan analysera eller hur man definierar en atgard och darmed ingen diskussion
om steg 1- eller steg 2-atgarder. Vidare finns ingen information om hur modellen skattats,
parametrar eller funktionsformer men en del av det finns samlat av Trafikverket i (Algers S.,
2016). Samkalk modellen ar bra dokumenterad med grundliga rapporter fér var del av
modellen.

Introduktion

Grundversionen av Sampers upphandlades 1998 av Ban- och Vagverket, SIKA, KFB samt
Vinnova med konsultféretaget Transek som huvudansvarig utvecklare. Den forsta versionen
levererades 1999. "Det ursprungliga syftet var att skapa ett transportslagsévergripande
nationellt modellsystem fér persontransportanalyser for framst anvéndning i den strategiska
planeringen.... Ambitionen var att skapa ett heltédckande, integrerat, anvandarvénligt och
policykénsligt modellsystem for kortvéga (upp till 10 mil), langvéga (mer &n 10 mil) och
internationella (antingen start eller mél i Sverige) privata resor och tjdnsteresor.” (Algers,
Mattson, Rydergren, & Ostlund, 2009, s. 3). Modelle(rna) baserades péa data fran
resvaneundersdkningen RiksRVU 94-98.

Grunderna bestar an i dag med en nationell modell fér langvaga inrikesresor (Gver 10 mil) och
fem regionala modeller for kortvéga inrikesresor (mindre an 10 mil). Modellen for i langvaga
resor &r uppdelad pa privata resor?®, tjansteresor och i den senaste versionen ocksa
arbetsresor. For varje researende modelleras frekvens, destination, fardsatt (och rutt eller
linje®°). Fyra fardsétt beaktas: bil, buss, tag samt flyg. (Algers, Mattson, Rydergren, & Ostlund,
2009). De langvaga modellerna ar nu skattade pa resvaneundersdkningen 2005/2006.
Modellen for de langvaga resorna kan sagas var en generation modernare an de regionala
modellerna och ar skattad med nya metoder och nya insikter om funktionsform (Kristoffersson,
Berglund, Samuelsson, Almstrom, & Algers, 2018).

| de regionala modellerna som ingar i Sampers 3.4.4 har separata delmodeller skattats for sex
olika slag av arenden: arbetsresor, tjansteresor, resor till skola, besoéksresor, fritidsresor och
ovriga resor. For varje arende modelleras resans frekvens, fardsatt, destination (och rutt i
vagnatet eller linje i kollektivtrafiknatet)®'. Sex olika fardsatt hanteras i de regionala
modellerna: bil som férare, bil som passagerare, buss, tag, cykel och gang. Regionala
skillnaderna fangas med olika socioekonomiska variabler och med regionala konstanter.
Resgenererings-, malpunktsvals- och fardmedelsvals-modellen ar sammankopplade i en
nastlad logitmodell estimerad pa data fran de nationella resvaneundersdkningarna for aren
1994-2001.

Regenereringsmodellerna ovan ger ett antal matriser (med resande fran startpunkt till
malpunkt) for olika arenden och for olika fardmedel. Dessa matriser laggs ut pa
infrastrukturnatverken pa olika rutter. Men resgenereringsmodellerna behdver ocksa
utbudsdata i form av restids- och reskostnadsmatriser som indata. Dessa data kommer fran
ruttvalsmodellen som itereras till jamvikt mellan ruttvalsmodellen och fardmedels- och
destinationsmodellerna.

Den samhallsekonomiska berdkningsmodulen (Samkalk) berédknar den samhallsekonomiska
nyttan av ett utredningsalternativ jdamfért med ett jamforelsealternativ. Som indata anvands
uppgifter om resande med olika fardmedel, restider med olika fardmedel, trafikvolymer pa

8 For privata resor gérs ytterligare en uppdelning beroende pa om resan innebar évernattning eller inte och i s&
fall hur lang bortovaron ar.

% | ruttvalsmodellen EMME

1| ruttvalsmodellen EMME
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olika lankar i bilnatet samt resandevolymer och trafikintékter pa olika kollektivtrafiklinjer.
Modellen inkluderar varderingar av restider, reskostnader, utslapp av klimatgaser, och olyckor.

Det har ocksa utvecklats modeller for anslutningsresor till flyg och jarnvag med de anvands i
dagsléget inte. Ursprungligen fanns ocksé en utlandsresemodell (Oresundsbron var en aktuell
steg 4-atgard som bland annat Iag till grund for utvecklingen). Den bilinnhavsmodell som finns
i Sampers 3.4 anvands inte heller i dagslaget eftersom den ger orimliga resultat fér prognosar
efter 2030 (Trafikverket 2018).

Relevans for steg 1- och steg 2-atgarder

Sampers systemet ar ett stort system och dokumentationen har ingen speciell referens till hur
man ska behandla steg 1- och steg 2-atgarder. Vi valjer darfor att analysera modellerna for att
forsta vilka variabler som paverkar modellen. Nar modellerna skapats har man skattat en
parameter for var variabel som ingar i modellerna. Variablerna kan vara attribut kopplade till
resan, infrastrukturen eller socio-ekonomiska variabler. Om en steg 1- eller steg 2-atgard kan
paverka en variabel som har skattats med en signifikant parameter kan modellsystemet i
princip analysera steg 1- och steg 2-atgarder.

Exempel: Om modellen inkluderar skattade parametrar for antal byten i kollektivirafiken kan i
princip effekten av en steg 2-atgard med direktlinjer analyseras med modellen som en
reduktion av antal byten &ven om det inte finns ndgon enkel funktion for att implementera
atgérden direktlinje.

Modellstruktur resgenereringen

Fér varje drende (Arbete, Tjanste, Skola, Rekreation, Besok, Ovrigt) beréknas antalet resor
fran varje prognosomrade och deras fordelning pa fardmedel (Bil Forare, Bil Passagerare,
Kollektivt, Cykel, Gang) och destinationer beroende pa markanvandning, socioekonomi,
generaliserad kostnad att resa till dessa destinationer med respektive fardmedel.

Berakning av antalet resor ar det forsta steget och avgérande for totalvolymen av resor i
prognossystemet. Regionala modellen i Sampers 3.4 ar strukturerad som i figuren under med
genereringen hogst upp i ett logit-trad. Hur "tradet” skapas ar en modellteknisk fraga, snarare
an beteende/hierarkisk, dar uppdelningen i nivaer (nest) Idser problemet med oberoende av
irrelevanta alternativ (11A) som finns i den vanliga multinomial logit modellen (MNL). Men
Sampers har fortsatt ett "trad” for varje arende som ar oberoende av andra arenden.
Genereringen avser dels bostadsbaserade resor dels arbetsplatsbaserade resor.

Dest. Dest Dest

Figur 15 Struktur pa nuvarande modell (Kristoffersson, Berglund, Samuelsson, Almstrom, & Algers, 2018, s.
30)
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Logitmodeller beréknar sannolikheten fér att en individ, eller grupp av individer, véljer ett
alternativ av flera olika alternativ. Sannolikheten for ett givet alternativ (t.ex. att resa, med
cykel, till Arboga) ges av produkten av respektive sannolikhet; att resa eller inte (Pi), givet att
jag reser valjer jag fardmedel cykel (P(jli) och givet att jag cyklar valjer jag att aka till Arboga
(P(klji)). Sannolikheten for just detta val kan skrivas:

Ekvation 1 P(k,j, i) = P(k|ji) * P(j|i) = P(i)

Om vi borjar nedifran tradet kan vi skriva den forsta sannolikheten som ar beroende av
"nyttan” av att valja alternativ kji (Vi) och 8 som ar en parameter som anger kansligheten.

Ekvation 2 P(klji) = ewil®i0) /5, e(Vii/on)

Dessutom berdknas i modellen sa kallade logsummor som ar ett matt p4 den sammanvagda
nyttan som genereras av de valbara alternativ som finns i modellen.

Ekvation 3 T, =In > e(v"”/gﬁ)

Logsummor anvands som indata till berakningssteg som ligger ovanfoér aktuellt modellsteg i
modellstrukturen. Sa dven om inte t.ex. reskostnader direkt ar inkluderade i resgenererings
steget kommer information om reskostnader att férmedlas till detta steg via logsumman
(inclusive value) fran lagre steg i modellen. Den andra och forsta sannolikheten i tradet kan da
skrivas®:

Ekvation 4 P(jli) = e/ /[y, efilii
Ekvation 5 P(i) = e%Ti/y, efili

Karnan i modellen ar alltsa nyttan V.. Utgar vi fran att vi reser sa kan nyttan av fardmedel k
med destination j skrivas som en funktion av ett antal "komponenter” (tid, kostnader etc) dar
Xk ar komponent r i nyttan for fardmedel k destination j och S; ar ett matt pa zonens
attraktivitet.

Ekvation 6 Vkj = %, By Xuj + f(S))

For att forsta vad som kan paverka det prognosticerade resbeteendet i en sddan har modell
maste vi forsta vilka komponenter som ligger i komponent x; och Sj och som har skattats med
signifikanta parametrar .

Trafiksystemets inverkan pa val av fardmedel och destination beskrivs framst av restider och
reskostnader. Restidsparametrarna varierar mellan fardmedel och bestar for kollektivtrafik av
sammanvagda restidskomponenter (gangtid (ta), vantetid (tv), restid i fordonet (ti), bytestid (tb)
och antal byten (b).)%

Ekvation 7 Kolltid = 2ta + 1.5tv+ti+1.5tb + 5b

For bil utgors kostnaden av den rérliga bilreskostnaden vilket ocksa inkluderar vagavgifter®
som ar inkluderat i modellen for samtliga biltyper (personbil, personbil i yrkestrafik, lastbil utan

% Aktuell logsumma &r: T; = In )}, e(gf"/gz)*rf‘

93 Vidare anvands information om andelen som anvander manadskort.

% | Samm-modellen férekommer avgifter via de trangselskatter som &r implementerade i Stockholm. Fyra olika
avgiftsnivaer anvands; formiddag, eftermiddag, lagtrafik och avgiftsfri period. | Palt finns avgift pa bron éver
Sundsvallsfjarden och i Sydostmodellen pa Motalabron. Samma kostnader anvands fér modellering av
arbetsresor respektive tjanste- och évriga resor. | Skdnemodellen férekommer avgifter fér Oresundsbron och fér
farja mellan Helsingborg och Helsingdr. Tva olika avgiftsnivaer anvands for arbets- respektive
tjansteresor/évriga resor. | samtliga dessa modeller kan nya avgifter inféras genom att nya lankar och kostnader
anges i en textfil. | Vast-modellen forekommer avgifter via de trangselskatter som ar implementerade i
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slap, lastbil med slap) vid berakning av bilkostnaden i en relation. Restiden beror av
hastigheten och trangsel. Vidare ar reskostnaden for bil delad med séallskapets storlek.

For arbetsresor har resenaren majlighet att géra reseavdrag sa att reskostnaden minskar.
Detta har tagits hansyn till vid skattning (och aven vid implementering) av arbetsresemodellen.
Enligt skatteverkets regler far avdrag for bilresor géras om tidsvinsten jamfort med
kollektivtrafik &r mer @n tva timmar per dag. En avdragsmodell har skattats per region for att
se vid vilken tidsskillnad mellan bil och kollektivtrafik som avdrag har gjorts enligt
datamaterialet. (Algers S., 2016)

Parkeringskostnader for jarnvag och for flyg fanns i den tidigare anslutningsmodellen vilken
inte anvands for narvarande.

Befolkningen delas upp i grupper som har olika beteende genom att man skattar separata
parametrar for vissa segment. Sadana indelningar kan vara efter alder, kon eller inkomst.

Det finns visare begransande tillgadngsvariabler som att for att fa gora ett arbetsresemonster
maste personen tillhéra den arbetande nattbefolkningen och for att fa géra en skolresa kravs
att aldern ar under 65 ar samt att den inte utférs under helg. En bilférare maste ha ett korkort
och gang resan far hogst vara 10 km och cykelresan 20 km. Det finns ocksa begransningar pa
kollektivtrafikresans langd.

Storleksvariabler som beskriver malzonens attraktioner kan vara antal boende, antal
arbetande inom viss sektor med relevans fér arendet som modelleras, eller ytan hos t.ex.
inkdpsstallen.

Hur ser en delmodell ut?

Lat oss titta pa en (ny) skattning av arbetsresor i den regionala modellen. Vi baserar oss pa
(Algers S., 2016) da dessa skattningar motsvarar en modell som (troligen) liknar de som &ar
implementerad i Sampers 3.4.4.

Kostnadsparametrarna ar gemensamma for bil som férare, bil som passagerare och
kollektivtrafik men bilkostnaderna delas med antal passagerare i bilen. Kostnadsparametern
ar skattad for tre olika inkomstklasser® och vi kan alltsa férvanta oss att sannolikheterna
skiljer sig at mellan olika inkomstgrupper®.

| arbetsresemodellen ligger en linjar formulering av restiden for bil som férare, som
passagerare liksom den sammanviktade kollektivtrafiktiden. Den linjara restidsfunktionen
medfér att en inbesparad minut ar lika mycket vard om resan ar 10 minuter eller 1 timme. For
vantetid i kollektivtrafiken var bara den icke-linjara delen signifikant. Antal byten &r ocksa
signifikant i arbetsresemodellen liksom gangtid till/fran hallplatsen. Fér gang gav en icke-linjar
avstandskostnad basta modellanpassning medan bara den linjara delen var signifikant for
cykel.

For att fa tillgang till alternativet bil som forare kravs i modellen att man har kérkort. Daremot
finns inget krav pa att bil finns i hushallet vilket &r en anpassning till att det nu mgjligt att hyra
eller 1ana bil, eller utnyttja bilpool. Men anvandning av bil 6kar avsevart om bil finns i hushallet
och darfoér ingar i modellen en dummy-variabel om det finns minst en bil i hushallet. Tillgang till
bil beror &ven pa om det &r konkurrens om bilen, d.v.s. om antal korkort i hushallet Gverstiger

Goteborg. Tre olika avgiftsnivaer anvands, hogtrafik, lagtrafik och avgiftsfri period. Avgifterna representerar
kostnad i kronor per passage. | Vast-modellen kan anvandaren inte ange separata kostnader for olika lankar
utan samtliga lankar férvantas ha samma kostnader for de olika tidsperioderna. (Trafikverket, 2020c)

% De tre klasserna dr <10 tkr/ar, 10-150 tkr/ar, 150-300 tkr/ar, >300 tkr/ar
% For hdgsta inkomstgruppen har en ikke-linjar funktionsform anvénts
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antal bilar. En bilkonkurrensvariabel beraknad som antal korkort i hushallet delat med antal
bilar i hushallet mater detta.

De fem regionerna skiljer sig at pa flera satt. Det finns en dummyvariabel for kollektivtrafik i
norr (Palt), en for att valja bil for regionen Mellansverige (Samm) och en dummy fér zoner i
Stockholms innerstad for kollektivtrafikalternativet. FOr cykel finns tva vinterkonstanter; en for
den norra regionen och en for alla andra regioner.

For cykel och bil som férare finns tathetsvariabler i arbetsresemodellen. Dessa ar definierade
som antal invanare plus antal sysselsatta per kvadratmeter. | natutldaggningen finns inga
utbudsdata for resor inom zonerna. Resor med gang och cykel &r ofta korta och det ar troligt
att manga av dessa resor gors inom en zon. For att avspegla skillnader mellan zoner for
sannolikhet att valja gang och cykel har variabler f6r zonens storlek introducerats.

Antal sysselsatta per zon ar den viktigaste malpunktsvariabeln for arbetsresor. Modellen
innehaller aven en dummy-variabel f6r om zonen &r kommuncentrum.

Tabell 36 Parameter resultat for arbetsresemodellen i (Algers S., 2016, s. avsnitt 2.1 (utan sidnummer)). ( se
kélla for detaljerade parametervarden och t-véarden)

Komponent i Variabel Kod i tabell | Skattad Tolkning

nyttofunktion 2 (Algers paramet

en Xjk S., 2016) ers

vérde B

Utbudsvariabl Reskostnad per CPPT_cost0 | <0 Okade kostnader

er inkomstklass ,1,2,3 och minskar sannolikheten
gemensam for CPPT_cosl3 att valja fardmedlet
kollektiv och bil o7
Men delat med antal Fler passagerare
passagerare for bil sanker kostnaden och
som forare och bil som Okar sannolikheten att
passagerare vélja bil
Restid for bil som Car_t_li, B<0 Okade reskostnader
forare, bil som CarP_t_li minskar sannolikheten
passagerare och PT_Inv_li att valja fardmedlet

sammanviktad
kollektivtrafiktid

Antal byten PT_Transf B<0 Fler byten reducerar
sannolikheten valja
kollektivt

Gangtid till/fran PT_AcEg B <0 Langre gangtid

hallplats minskar sannolikheten

vélja kollektivt

PT_FW_l1o® | B<0
Avstandskostnad for W_distLi, B<0 Langre distans
gang®® W_distLo minskar sannolikheten
att ga
Avstandskostnad for BC_distLi B<0 Langre distans
cykel minskar sannolikheten
att cykla
Tillgangsvaria Bil som férare har Yes/no
bler korkort
Hushallet har bil Car_HH_C B>0 Om hushallet har bil
Okar sannolikheten att
valja bil
Antal kérkort i CComp_C B<0 Om antalet korkort i
hushéallet delat med férhallande till bilar
antalet bilar i hushallet Okar i hushallet
minskar sannolikheten
valja bil

%7 Linjéra kostnadsfunktioner (och ikke linjar fér hégsta inkomstklassen)
% Endast ikke linjara delen signifikant
% |kke linjar modell
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Socioekonomi | Bil som férare kvinna Wom_C B <0 Att vara kvinna

ska variabler minskar sannolikheten
vélja bil som flérare
Cyklist kvinna Wom_BC B<0 Att vara kvinna
minskar sannolikheten
att cykla
Bor i lagenhet for W_lIgh B>0 Att bo i lagenhet 6kar
gaende sannolikheten ga
Geografiska Dummyvariabel for PT_Palt B<0 Att bo i regionen
variabler kollektivtrafik i PALT minskar sannolikheten
valja kollektivtrafik
Dummyvariabel for att | CarP_Samm | g <0 Lagre sannolikhet valja
vélja bil som bil som passagerare i
passagerare i SAMM regionen
Dummyvariabel for PT_Si B>0 Hogre sannolikhet
kollektivtrafik i valja kollektivtrafik i
Stockholms innerstad Stockholms innerstad
Vinterkonstant for BC_Win5 B<0 Vinter reducerar
cykel for Palt (5) och BC_Win123 sannolikheten for
for alla andra regioner | 4 cykel. Mer sa i Palt an i
de andra regionerna
Tathetsvariabel for BC_tat B<0 Ju "tatare miljén” ar
cykel'® desto mindre

sannolikhet att valja
cykel. Svarigheter hitta
saker parkering
centralt?
Tathetsvariabel for bil Car_Tat B<0 Ju "tatare miljén” ar
desto mindre
sannolikhet att valja bil

som forare.
Svarigheter hitta
parkering centralt?
Zonens storlek for BC_diag B<0 Ju stérre zonen ar
resor med cykel inom desto lagre sannolikhet
zonen''! att vélja cykel
Zonens storlek for W_diag B<0 Ju stérre zonen ar
gaende inom zonen desto lagre sannolikhet
att valja gang
Malpunktsvari | Antal sysselsatta per Work
abler zon
Kommuncentra Cent_k B>0 Kommuncentra

Motsvarande tabell kan skapas for alla andra fardmedel skolresor (onumrerad tabell),
rekreation (tabell 3), dagligvaru- och sallan-inkop (tabell 6, 7) besdksresor (onumrerad tabell) ,
ovrigt (onumrerad tabell) och tjdnsteresor (onumrerad tabell) (se (Algers S., 2016).

Ruttvalsmodellen

Emme (Inro, 2021) ar ett prognosverktyg som hanterar resefterfragan och genererar
natutldggningar i bil- och kollektivtrafiknat for bade regional och nationell transportplanering.
Trafikverket anvander Emme som en integrerad del i Sampers, men modellen kan aven
anvandas som ett fristdende verktyg.

Ofta gar det att ta sig mellan tva punkter (modellerat som OD-matriser) via olika resrutter,
oavsett om man kor bil eller aker tag eller buss. Manniskors val av resrutt i ett vag- eller ett
kollektivtrafiknat berdknas genom natutldaggningsmetoder. Natutlaggningen gors efter det att
Sampers modellerat resefterfragan.

190 Def. Som innevanare + sysselsatta per kvadratmeter

01 [yta/2
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Programvaran Emme anvands utover ruttvalsberakningar aven for att ta fram restider och
reskostnader. Dessa anvands som underlag till berdkningen av resefterfragan.

Bilrestider och bilreskostnader i olika reserelationer beror pa trangseln i vagnatet som i sin tur
beror pa destinations- och fardmedelsvalen. For att fa konsistens mellan de logitbaserade
trafikefterfragemodellerna och ruttvalsmodellerna gors ett antal iterationer mellan
ruttvalsmodellen for bil och de tre forsta stegen i resgenererings-modellen (frekvens,
malpunktsval och fardmedelsval) fér att uppna jamvikt mellan utbud, bestdende av restider
och reskostnader, samt efterfragan pa resor102. | den nationella modellen beaktas inte
trangsel och darfor gors ingen iterering mellan ruttval och 6évriga prognossteg. Utlaggningen
av fardmedelsuppdelade resematriser i natverken sker med hjalp av ruttvalsmodellen Emme.
Trangsel i kollektivtrafik-systemet beaktas inte i modellen (Trafikverket, 2020n, s. 17).

Steg 1- och steg 2-atgarder i Emme.

Det kommersiella programmet Emme kan hantera flera steg 1- och steg 2-atgarder explicit'®.
Modellen har stéd for:

e  Vagavgifter mellan korsningar, avstands begransade tullar eller miniminivaer
e  Olika hastigheter for olika fordonstyper

. Begransad tillgang till visa omraden

. Bilpools eller high occupancy lane (HOV)

e  Tullvagar och tullringar

| Emme kan olika former av vagavgifter inkluderas. Resultatet ar en tids eller kostandsmatris
per fordonstyp men den kan separeras i olika element (path analysis). Alla kostnadsmatriser i
Emme gar enligt uppgift vidare in i Sampers, specifik gor tex biltullar det.

Modellen innehaller ocksa cykel ruttval med stokastisk ruttvalsgenerering samt en diskret
valmodell fér cykelrutt och kortaste vag algoritmer for gang. Enligt uppgift sa kan Emme
exportera cykelrestidsmatriser med en cut off pa langd. | Sampers fas cykelavstand fran
bilutlaggningen. Det gérs ingen cykelutlaggning i Sampers.

For kollektivtrafik inkluderas tréngsel pa "bussen” genom samre komfort och begrénsad
mojlighet att stiga ombord fulla bussar (elleer annan kollektivtrafik). Olika biljettstrukturer kan
ocksa modelleras. Det finns ocksa modeller for att analysera parkering men ingen funktion
som modellerar "circulation”. Utbuds sidan i Emme kan inkludera restriktioner per lank fér en
fordonstyp liksom, efter en del justeringar, high occupancy lanes.

Enligt uppgift fran INRO pagar ett utvecklingsarbete med "Emme Agent” som ska kunna stodja
efterragesidan med manga av de efterfrageatgarder vi har diskuterar. En beta version ska
snart slappas vilket gér analyser av demand management strategier enklare. "You may find
that you have more limitations based on the specification of the demand model itself in terms
of testing TDM strategies compared with analysis methods supported by Emme?” 1%,

192 F3r bilresor laggs trafiken ut enligt principen om deterministisk natverksjamvikt. Det innebér att i jamvikt kan
ingen bilresa mellan ett omradespar byta rutt och uppna en kortare restid (eller Iagre generaliserad reskostnad,
beroende pa vilket kriterium som anvands). For kollektiva resor laggs trafiken ut enligt en princip som innebar
att resenarerna valjer rutt for att minimera restiden givet att de ocksa vet turtdtheten men inte de exakta
avgangstiderna for de olika forbindelserna (Algers, Mattson, Rydergren, & Ostlund, 2009)

193 Dialog med Inro Montréal 16/11 2021

%4 ibid
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Validering

Precisionen vid inférandet av steg 1- och steg 2-atgarder i de regionala modellerna ar svart
finna en analys av. Daremot valideras modellerna mot dagens trafik- och resandefléden. | PM
Validering Sampers (Trafikverket, 2020q) redogdrs for hur gott den senaste basprognosen
traffar uppmatta fléden i nuldget i tva av de regionala modellerna. Figuren under visar
korrelationen pa lank mellan modellen och uppmatta fldden. Modellen underskattar flddena
med mer &n 20% pa mer an 44% av lankarna medan motsvarande 6verskattning observeras
pa 29% av lankarna i SAMM modellen. Motsvarande korrelation i sydost visar att
underskattning med mer an 20% sker ppa 33% av ldnkarna medan en dverskattning finns pa
36% av lankarna.

SAMM (BP2020, &r 2017) SYDOST (BP2020, 4r 2017)
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Figur 4. Linjér regression for personbilsresor i SAMM. Orangea punkter & Sverskattade lnkar och bl Figur 7. Linjér rogression for personbilsresor i SYDOST. Orangea punkler ér overskattade finkar och
Iankar &r underskattade punkter. bl lénkar &r underskattade punkter.

Figur 16 Korrelation mellan modell och uppmétta floden den regionala SAMM och SYDOST modellen.
(Trafikverket, 2020q)

For kollektivtrafik redovisas aggregerade data per lan. Tabellen under visar validering for
Uppsala lan. Antal pastigande pa regionbussar respektive tatortstrafiken dverskattas kraftigt
men 6vriga skillnader beddms av Trafikverket som inom felmarginalen.

Tabell 37 Validering av busstrafik, exempel Uppsala (Trafikverket, 2020q)

Tabell 16. Jamforelse av antal pastigande mellan statistik (AMD 2018) och modell (AMD 2017) fér
olika linjetyper med UL i Uppsala lén.

» Stttk | Model | Sinad |
injetyp
4%

Stadsbuss 70 633 73 538 2905

Mjuka Linjen 1057 919 -138 -13%
Regionbuss 26 744 48 496 21752 81%
Tatortsbuss 1074 4151 3077 286%
Expressbuss 2745 2 469 -276 -10%
Totalt buss 102 253 129 573 27320 27%
Upptéget - Sala 631 866 235 37%
Upptéget - Gavle 11 554 9 580 -1974 -17%
Totalt tig 12185 10 446 -1739 -14%

For jarnvagstrafik ser det ut som modellen generellt 6verskattar antalet resande. Figuren
under visar korrelationen mellan antalet pastigande och motsvarande modellerade resultat.
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Tabell 38 Validering av jarnvagstrafik, exempel Uppsala lan (Trafikverket, 2020q)
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Figur 22. Linjér regression av pastigande pa tagstationer i Uppsala ldn enligt statistik och modell (fran
Samm- och Jvg-basen). Pa grund av sekretess &r vdrdena pa axlarna fiktiva.

Det finns ingen validering av elasticiteten vid olika atgarder.

Samkalk modellen

| en samhallsekonomisk kalkyl av forandringar i vag- eller jarnvagsnatet ar fokus det
samhallsekonomiska utfallet som atgarden medfér. Atgarden inférs i modellen i ett
utredningsalternativ (UA) som i den samhallsekonomiska kalkylen stalls mot ett annat
scenario, dar allt annat &r som i utredningsalternativet férutom att den aktuella atgarden inte
finns med, ett sa kallat jamforelsealternativ (JA).

Sampers beraknar personresande och fordonsrorelser bade for UA och JA. Den
samhallsekonomiska modulen Samkalk beraknar effekter i form av restid,
fordonsdriftkostnader inklusive bransleférbrukning, avgasemissioner, trafiksakerhetseffekter
samt drift- kostnadseffekter for vaghallaren/banhallaren. Dessa effekter ingar darefter i
berdkningen av den samhallsekonomiska varderingen. Samkalk utgar fran resultat som
produceras av resgenereringsmodellen i Sampers samt ruttvals- och linjeanalysprogrammet
Emme.

Samkalk har sin grund i Vagverkets utveckling av datorstédd samhallsekonomisk kalkyl. |
mitten av 1990-talet upplevdes det davarande analysprogrammet for sk. objektanalyser
(VV603) fran 1960-talet som for begréansande. VV603 kunde bara hantera ett objekt, dvs ett
vagprojekt, men kunde for en atgard berakna restids, trafiksdkerhets och miljéeffekter.
Utvecklingen av ruttvalsprogram som Emme gav nya méjligheter att se pa konsekvenserna av
en vagatgard pa en mer évergripande systemniva, beroendet mellan olika vaglankar kunde
analyseras och konsekvenserna av en atgard spilla over till andra delar av systemet. Genom
utvecklingen av EVA-modellen (Effekter Vid vagAnalyser) skapade man en
samhallsekonomisk kalkylmodell som genomférde “objektanalyser” pa ett helt natverk.
Vagverket valde att inte koppla sig fast mot ett natverksprogram utan skapade ett interface
mot en planeringsdatabas (PDB) for jamférelse- och utredningsalternativet. Kommersiella
program kunde prognosticera trafikandringen vid en atgérd och lagra den i PDB medan EVA-
modellen hdmtade upp information fran PDB och adderade mer avancerade effektberaknings-
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och ekonomi-funktioner samt genomférde en samhallsekonomisk kalkyl. Nar beroendet
mellan trafikslag 6kade, eller analyskapacitet 6kade, eller det organisatoriska ramverket
andrades blev dverflyttad trafik en viktig analysfraga. Detta visade sig krava restids- och
kostnadsinformation pa OD-pars niva, dvs de resande fran A till B maste féljas genom resan,
och inte bara informationen av antal resenarer eller fordon pa vagnétet'%. Modellerna
behovde da byggas ut med importer av bade natverksinformation och matrisinformation. Det
ar vad Samkalk gor kopplad till Emme och Sampers resgenereringsmodell.

Anvandning

Samkalk bestar av fyra delmodeller:

1. Ett program som pa matrisniva jamfér resultatet av modellbearbetningar fran tva olika alternativ (UA och
JA) och beraknar konsumentéverskottet for prognosaret pa en aggregerad niva (Trafikverket, odaterad)

2.  Ett Linjeanalysprogram for kollektivtrafik som beraknar intakter och kostnader for kollektivtrafiklinjer samt
beraknar driftskostnader fér prognosaret (Trafikverket, Odaterad)

3.  En Effektberakningsmodell for vagtrafik baserad pa Vagverkets specifikation for EVA-systemet, som
beraknar externa effekter for vag. (Trafikverket, 2020d)

4. Ekonomiberakningsdel som sammanstaller 1 — 3 for en kalkylperiod samt redovisar resultatet i en
Excelbok (Trafikverket, odaterad)

Anvandaren kan valja en full samkalkberakning (Bil+Kollektivt) eller bara kéra effektmodellen
(bil) eller linjeanalys (kollektivt). | fiken Konsumentdverskott (se figur ) kan man valja nationell
eller regional modell, fardmedel samt arende déar olika varden lagrats och kan andras. Fliken
Fordon omfattar driftskostnad fér JA och UA. Dar anges bensin-, diesel- och elkostnader samt
skatter for dessa energikallor. Tillvaxtfaktor fér de olika fordonstyperna &r inkluderade'®.

Fliken Ovrigt innehaller generella varden for kalkylranta, diskonteringsar, kostnader for
trafikolyckor, skattefaktorer och momssatser. | fliken Investeringar maste anvandaren fylla i
information om investeringskostnaden férdelad pa 10 ar. Innehéllet i fliken Emissioner
redogdrs inte for i Anvandarhandledningen.

1% Msjligen underskattade Vagverket problemen med "the rule of an half’ i en stérre natverksanalys.
1% |nkluderande av tillvéxtfaktorer for olika fordonstyper i Samkalk &r véasentligt att hantera om Samkalk
anvands for att studera atgarder som kan ténkas paverka fordonsparkens férdelning pa tex drivmedelstyper.
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a2 Egenskaper for SamKalk SK46 - === SAMKALK === Samkalk ======================== ol e ==
=0 ? 0K X

Narmn: |=== SAMKALK === Samkalk ============ss==========

Beskiivning

Exekvering: 2016-02-0216:38, 2:33:58, , , Exekvera ej, Oberoende
Exekveringstyp: |Bil+Kollektivtrafik - Instaliningar for effektberakning:
Kollektivtrafik r
Geografiskt KO: Bl Avbryt om systemvarde saknas
Bil+Kollektivtrafik

Konsumentaverskott | Emissioner | Fordon | Owrigt Investeringar | Dol o Reinvivg = Teknutv

Nationell | Regional
Pb Phy Lbu Lbs Buss Tag Regkoll | Flyg

Tinste | Privat | Arbete

Parameter [ virde | Standard | Enhet

@ Tidsvérde skiid 32 ketim

@ Andel intem olyckskostnad 0

@ Belsggningsgrad 124 personer/fordon

Figur 17 Overgripande meny Samkalk (Trafikverket, 2020n, s. 93)

Indata specificeras i Excel-filen "Indata-samkalk-3.4.4” och ar en val strukturerad indatafil pa
379 rader'?’ med information om samhéllsekonomiska varderingar for tid och
tidskomponenter, vardering av emissionerna NOX, slitagepartiklar, avgaspartiklar och
koldioxid uppdelat pa tatort och landsbygd, trafiksdkerhetsvardering och fysiska parametrar
som beldggningsgrad etc. Varderingarna inkluderar i Sampers aven tidsvarde for aktid i
lastbilar samt godskostnader. Andelen intern olyckskostnad specificeras for de olika
fordonstyperna.

Med Effektmodellen beréknas de fysiska effekterna till fljd av en andring mellan JA och UA
(Trafikverket, 2020d). Berdkningarna gors for var region. Natverken importeras fran
ruttvalsmodellen Emme dar natverket innehaller attribut for var lank och nod (oftast korsning).
Samkalk kompletterar attributen, med bas i lankens vdf' %, sa de passar
effektberakningsmodellerna.

Attributen for l1ankar inkluderar langd och vdf (fran Emme), vagtyp, skyltad hastighet, antal
korfalt, vagbredd, vagfunktion, siktklass vilka skapas i Samkalk. Vidare finns information om
ATK, vagkategori, trafikvariationstyp, viltstdngsel, avskiljningar, mittremsa, GCM separering
mm (Trafikverket, 20204, s. tabell 2). Motsvarande process genomférs for noder.

Restid baseras pa vdf som beskriver sambandet mellan (enkelriktat) trafikfldde och hastighet
for en viss vagtyp och fordon. Vdf funktioner baseras pa timfléde och arsdygnstrafik
konverteras till timfloden med hjalp av ett antal rangkurvor. Resultat viktas samman till en
medelhastighet 6ver dygnet. Om flédet Overstiger kapaciteten pa vagen med 20% faller

197 se https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/samkalk--

effektberakning-och-samhallsekonomi/
198 Volume delay function
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hastigheten till 10 km/h. Vid vinter séanks hastigheten pa grund av vintervaglag med ett
vinterrestidstillagg. Detta tillagg beror pa frekvensen av atgarder (saltning) och sannolikheten
for vintervaglag som beror av region/lan. Vidare korrigeras restiden fér bland annat
vagkonstruktionstyp och férdréjning i korsning

Trafiksdkerhetsmodellen baseras pa den sk. TS-EVA som utgar fran trafikarbete uttryckt i
axelpar och bygger pa sekvensen; risk - konsekvens - vardering. Systemvardena kommer fran
en gemensam databas med TS_EVA. Uppdatering i EVA modellen uppdaterar darmed ocksa
Samkalk. Modellen inkluderar motorfordonsolyckor samt kollisioner mellan motorfordon och
oskyddade trafikanter (fotgangare, cyklister, mopedister). Konsekvenserna ar dodsfall (D) eller
svar skada (SS) samt lindrigt skada (LS). Nya kategorier ar allvarligt skadad (AS), mycket
allvarlig skada (MAS) med flera kategorier baserade pa risk fér permanent medicinsk
invaliditet (RPMI). Modellen beraknar sannolikheten for GCM olyckor i korsningar och lankar.
Om GCM separering genomfors korrigeras riskerna. Modellen beraknar ocksa risken for
viltolyckor och korrigerar for existensen av viltstangsel.

Emissioner och energiférbrukning berédknas med den internationella HBEFA-modellen'®.
Foljande effekter beraknas;

Varmutslapp
Koldioxid (CO2)
Kvaveoxider (NOx)
Avgaspartiklar
Slitagepartiklar
Bensinforbrukning
Dieselférbrukning
Elférbrukning

Fordonskostnader grundas pa en modell av fordonsparkens utseende avseende alder och
korstracka per aldersklass och fordonskategori. Reslangden i UA och JA tas fran XXX.
Modellen korrigerar for t.ex. snddjup, IRI, textur. Aven grusvégars ojamnhet beaktas.
Bransleforbrukning beror pa kallstarter och avdunstning. Modellen inkluderar ocksa
reparations-, komponent- och dackslitage-kostnader.

Drift- och underhallskostnader ar inkluderade i modellen och berdknas beroende av vagtyp
och végbredd, ADT samt korrektion fér véagkonstruktionstyp (gammal eller ny vag).

199 HBEFA — Handbook Emission Factors for Road Transport
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Tabell 13 effektberikningar for vig, regional modell, R-fil Sampers 3.4.3 (2020-
06-15)

Resultat av effektberakning Miéngder Kostnader
=== Regional prognoskorning ==========| Landsb Landsb Tatort Tatort landsb Landsb  Tatort Tatort
2020-05-06 15:42 Sum Lank Nod Lank Nod perar Lank Nod Lank Nod perar
TRAFIKARBETE 17372 8396 Mfkm
RESTID 198 9 146 31 Mftim 49 660 2255 35165 7546 Mkr
Godsvérde 613 20 253 54 Mkr
FORDONSKOSTNADER O UTSLAPP
Fordonskostnader

Bensin 123132 78250 1000 liter | 1002 636 Mkr

Diesel 345263 137460 1000 liter | 3 487 1421 Mkr

El 2960003 072 1556 825 472 kwh 9563 5229 Mkr

Ovriga fordonskostnader 28323 347 13184 627 Mkr
Utsldpp

Kvéveoxider 645 426 ton 82 61 Mkr

Avgaspartiklar 12 7 ton 53 Mkr

Koldioxid 342 155 kton 390 177 Mkr

Slitagepartiklar 3396 1630 ton 11999 Mkr
TRAFIKSAKERHET
Motorfordon-Motorfordon

Olyckor 41506 7441 41004 14661 st 30293 6290 24408 6477 Mkr
Dédade 17 5 7 2 pers
Mycket allvarligt skadade (MAS) 91 23 67 22 pers
Allvarligt skadade exkl. MAS 462 100 365 102 pers
Ej allvarligt skadade 3085 600 2579 651 pers

Egendomsskador 37851 3720 37986 7279 st

Svart skadade 380 120 229 93 pers
Lindrigt skadade 3258 560 2782 648 pers

Motorfordon-Fotgéngare

Olyckor 32 5 114 31 st 431 82 1158 340 Mkr
Dédade 0 1 pers
Mycket allvarligt skadade (MAS) 2 [ 2 pers
Allvarligt skadade exkl. MAS 1 23 7 pers
Ej allvarligt skadade 21 4 83 24 pers
Egendomsskador st
Svart skadade 8 2 27 7 pers
Lindrigt skadade 22 3 84 24 pers
Motorfordon-Cykel
Olyckor 49 33 149 142 st 485 349 1258 1326 Mkr
Dédade 1 1 0 1 pers
Mycket allvarligt skadade (MAS) 3 2 5 6 pers
Allvarligt skadade exkl. MAS 9 6 23 25 pers
Ej allvarligt skadade 37 27 121 120 pers
Egendomsskador st
Svart skadade 10 7 23 25 pers
Lindrigt skadade 38 26 126 116 pers
Viltolyckor
Olyckor 9810 st 492 Mkr
Dédade 1 pers
Mycket allvarligt skadade (MAS) 3 pers
Allvarligt skadade exkl. MAS 12 pers
Ej allvarligt skadade 106 pers
Egendomsskador 9688 st
Svart skadade 7 pers
Lindrigt skadade 114 pers
DRIFT OCH UNDERHALL
Drift och underhill 5436 3327 Mkr

Figur 18 Resultatfil Samkalk

Matrisprogrammet beraknar konsumentéverskottet for alla arenden och alla fardmedel samt
budgeteffekter for vagtrafiken (Trafikverket, odaterad). Berakningarna delas upp pa
existerande/kvarvarande trafik samt tillkommande/férsvinnande trafik. Dessa tva kategorier
delas dessutom in i arenden och fordonsspecifika kategorier.

Samkalk laser matriser fran de tidigare stegen i Samperssystemet med information om antalet
fordon mellan alla O-D par, avstandet mellan alla O-D par och restiden mellan alla O-D par
samt vagavgifter mellan alla O-D par. Detta gérs sekventiellt for ett O D par i taget och for alla
arendetyper och fardemedelstyper.

Forst analyser man om resenaren fatt en forbattring eller inte for en resa mellan ett bestamt
O-D par genom att jamféra den generaliserade kostnaden (GC) i JA med den i UA. Om den
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generaliserade kostnaden sjunker (eller ar oférandrad) har atgarden lett till en férbattring for
dessa resenérer och man kan berakna konsumentéverskottet (KO) pa vanligt vis. Fér
existerande resenérer ges KO pga. tid i miljoner kronor som nedan.

Ekvation 8 KOext_tid = (Restid_UA*Tidsvarde — Restid_JA*Tidsvarde) * Resor_JA * 365 *2 * RegDygnsFaktor
* Belaggningsgrad / 1000000

Ekvation 9 KOnya_tid = (Restid_UA*Tidsvérde — Restid_JA*Tidsvarde) * (Resor_UA — Resor_JA) * 365 *2 *
RegDygnsFaktor * Beldggningsgrad / 2 * 1000000

Vid berékning av KO tillampas Rule-of-the-half for tillkommande/ férsvinnande resendarer. Det
betyder att man raknar halva nyttan for tillkommande/forsvinnande trafik, till skillnad mot
existerande/kvarvarande trafik for vilka man raknar hela nyttan. Matriserna avser enkelresa
per dygn och hoar korrigeras till tur och returres samt til ar (med faktorn 365). Pa motsvarande
vis som for restid beraknas konsumentoverskottet fér komponenterna reskostnad och
vagavgifter. Nedan ar formeln for reskostnad for existerande resenarer:

Ekvation 10 KOext_kost = ((Distans_UA * Fordonskostnad_UA — Distans_JA* Fordonskostnad_JA ) *
ResorExistKvar / Belaggningsgrad ) * 365 *2 / 1000000

For de O-D par dar atgarden lett till en (entydig) férsamring, det vill sdga den generaliserade
kostnaden ar entydigt hdgre i utredningsalternativet an i jamforelsealternativet beraknas
andringar i KO:

Ekvation 11 KOext_tid = (Restid_UA*Tidsvarde — Restid_JA*Tidsvérde) * Resor_UA * 365 *2 * RegDygnsFaktor
* Belaggningsgrad / 1000000

Ekvation 12 KOnya_tid = (Restid_UA*Tidsvérde — Restid_JA*Tidsvarde) * (Resor_JA — Resor_UA) * 365 *2 *
RegDygnsFaktor * Beldggningsgrad / 2 * 1000000

Ocksa har gér man motsvarande berékning for kostnader och vagavgifter. Darefter itererar
man med nasta malomrade och nasta startomrade for nasta fardmedel. Det samlade
konsumentéverskottet redovisas i resultatfilen. | samma modell berdknas férandringen i
skatter. Vidare beraknas trafik- och transportarbete i matrismodellen. Motsvarande
berakningar gors for yrkestrafikanter (Trafikverket, odaterad, s. 27). Det finns ocksa en modelll
for linjeanalys och konsumentéverkskott (Trafikverket, Odaterad).

| ekonomiprogram (Trafikverket, odaterad) sammanstalls kvantitativa och varderade effekter
fran matris- programmet, linjeanalysprogrammet och effektprogrammet. Differensberakningar
mellan UA- och JA-scenarier utférs. Monetara varden diskonteras till nuvarden for kalkyl-
perioden, vilka utgor grund for Insamhetsberékning''°.

12.9 Samgods

Samgodsmodellen &r ett verktyg som anvands for att géra analyser, beddmningar och
prognoser for godstransporter''. Modellen fungerar trafikslagsévergripande och anvands for
bade vag, jarnvag, luftfart och sjoéfart. Samgods modellerar godstrafik pa nationell niva
(Trafikverket, odaterad).

Modellen &r unik sa tillvida att den ar en av de fa nationella avancerade logistikmodellerna i
varlden. | Samgods modellkonceptet skattas en matris med varustrommar fran producenter till
grossister eller konsumenter (PWC matris). En logistikmodul med ADA principen (aggregerad

10 Ocksa har finns en teknikkorrigering (Specialhantering av emissioner med ett index hbefalx som beaktar att
fordonsflottan utvecklas med fler elfordon.)
" https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Samgods/
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— dissaggregerad - aggregerad) modellerar pa féretagsnivan beslut om sandningsstorlekar,
konsolidering av sédndningar eller val av terminal etc. Fran denna modell skapas transporter i
form av O-D matriser med olika fordonsslag. Samgodsmodellen tar fram underlag for att
kunna gora kostnads- och nyttokalkyler i samband med bedémningar av olika atgarder.

Till Samgods finns en mycket valskriven anvandarhandledning (Trafikverket, 2020m) och
dokumentation av metoder (de Jong & Baak, 2020) och program (de Bok, Baak, & de Jong,
2020) bland annat. | manualen beskrivs hur anvandaren skapar atgarder varav flera av dem ar
av typ steg 1- och steg 2-atgarder dven om begreppet inte anvdnds (manualen &r skriven pa
engelska). Den nuvarande versionen ar Samgods modell 1.2. Utéver den samhalls-
ekonomiska analysen exemplifierar Trafikverket anvandandet av Samgods med analyser av
fordelningseffekter och tillganglighetsanalyser.

Anvandning

Samgods bestar av flera delmoduler:

e  Cube Base, ett kommersiellt program dar det grafiska anvandargranssnittet (GUI) ar inkluderat

. Logistikmodellen dar olika godstyper ar férdelade pa transportkedjor baserade pa kostnadsminimering
e Jarnvagskapacitetsmodulen (RCM) hanterar begransningar i flodet pa jarnvagslankar

e  Cube Voyager som &r en transportmodell for bland annat ruttval. Voyager ar ocksa ett kommersiellt
program.

e  Cube GIS (kommersiellt) ar ett gis-system dar modellens natverk ar implementerat.

Utdver detta finns ett antal integrerade moduler som en ”1ast I6sning” som laser logistikkedjan
i en bestamd relation, en elasticitets modul later anvandaren analysera sméa &ndringar och
CBA modulen producerar information fér en samhallsekonomisk analys. Programmet ar
implementerat i Cubes interface.

I
o Bceean @
4 o Bowrtuen B L= m a a
. e @ ot @rew (@ e M
Scenarios
window
Data Section
window

Applications
window

Keys
window

Figur 19 Samgods Cube interface

| anvandarhandledningen (kapitel 10) beskrivs detaljerat hur anvandaren gor ett scenario eller
en atgard. De flesta av dem listar vi nedan:

e  Atgérd 1 - Ekonomiska styrmedel kan adderas pa en eller flera lankar for en eller flera fordonskategorier.
Sex typer av ekonomiska styrmedel ar definierade:
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o  Extra fixed cost eller Extra kilometer baserad kostnad: Denna funktion skapar tva nya attribut pa
varje lank i systemet. Anvandaren kan ga in pa valfri lank och séatta den fasta avgiften eller
rorliga avgiften pa lanken.

o  Kilometerskatt per kilometer och land The user can apply a country tax for road and rail modes,
differentiated by vehicle type. For the other modes (sea, ferry and air), the tax can only be
differentiated between inside and outside of Sweden, since the links for these modes are not
divided between other countries in the Samgods model.

o  Speciella skatter kan sattas pa en viss kategori av vagtyp (tex motorvagstullar)
o  Och avgifter kan ocksa sattas pa en speciell lank i systemet. Link tax
o  Toll for bridges, fixed tax per link

e Atgérd 2 - Terminaleffektivisering kan modelleras som ett scenario Kostnaden och tiden fér lastning i en
terminal ar definierade for olika typer gods - container eller inte och varugrupp.

e  Atgérd 3 — Fordonskonfiguration kan &ndras i form av kostnad per kilometer eller timme, kapacitet etc.
e Atgérd 4 — Andra varuvérdet pa ett eller flera varuslag
e Atgérd 5 — Andra kapaciteten i hamn genom att &ndra max dwt fér olika fartygstyper.

e  Atgérd 6 — Transocena motstand fér sma hamnar som hindrar transfer fran sma hamnar direkt till stora
transocean transport.

e Atgérd 7 — Ny infrastruktur; har specifiseras i detalj hur man lagger till en ny vag, eller en ny jarnvag, Nya
sjofarts, farja eller flyglinje. Nya terminaler

e  Atgérd 8 — Andra hastighet pa olika lankar.
e  Atgérd 9 — Andra kapaciteten fér jarnvagar

e Atgérd 10 — HGV 74 ton. Ocksa langre tag (750 m) ar inkluderat

| Samgods finns ocksa en “elasticitets modul” dar férenklade analyser kan genomféras for att
kunna goéra kanslighetsanalyser och berédkna elasticiteter. | ett separat PM redovisar
Trafikverket hur en samhallsekonomisk kalkyl kan genomféras vid en atgard som sénker
kostnaden for bantrafik (Trafikverket, 2021). | det har exemplet analyseras en andrad
undervagskostnad for tagtrafik. Samgodsmodellen kan dock anvandas till kalkyler pa precis
samma satt for andra atgarder; om atgarden paverkar logistikkostnaderna i
Samgodsmodellen, sa gar det ta fram en CBA.

Kostandsuttrycket i Samgods

Logistikkostnaden i Samgods
=0+T+Y+1+K

Capital cost (Y) (kostnaden fér godset under transport)
* Tid (under transport samt for vantetid i terminal)

* Ranta

* Varuvardet

« Arligt handelsvolym

Distance

Inventory cost (I och K)
Lagerkostnad

(Volym per enhet och

lagerhaliningens omfattning)

Order cost (O)
« Konstant orderkostnad per sindning

och varugrupp + Kapitalkostnad
+ Arlig handelsvolym (Varuvérdet, ranta

* Genomsnittlig sandningsstorlek . Thansit 2 och lagerhallningens
1/‘7 omfattning)
Ufload
= | |

T U T T
Order Time

placed

Transport cost (T) (kostnader fér biraren av gods)

* Distansbaserade undervagskostnader (km-kostnad per fordon och strackans langd)

* Tidsbaserade undervagskostnader (tidskostnad per fordon och tid per stracka)

* Fordonsspecifika kostnader (Lastnings och lossningskostnader per fordon)

* Fordonens parspecifika ( ing: nad fordon 1 + lastnir fordon2)

Figur 20 Output fran Samgods for att genomféra samhallsekonomisk analys (Kélla: Petter Hill, Trafikverket)
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For att berakna samhallsekonomiska effekter baserat pa skillnaden mellan tva scenarier finns
ett kalkylverktyg for CBA med Samgods i en utvecklingsversion framtagen "GodsCBA
Samgods_2021-04-27". Om man skiljer p4 Samgodsmodellen och kalkylarket, kan man saga
att Samgodsmodellen star for nyttodelen for godstransporter i kalkylen samt input i form av
trafikarbete for olika fordon i Ja och UA till kalkylarket - som alltsa utifran denna input och
annan data beraknar for en samhallsekonomisk kalky!.

Kalkylsammanstillning, miljoner kronor (o] d
Investeringskostnad -4 107
Kostnader fér underhall -3356
Kostnad for reinvestering 0
Budgeteffekter

Drivmedelsskatt -32 -1116
Banavgifter 36 2047
Effekter fér godskunder

Transportkostnader alla transportslag 504 18956
Externa effekter

Luftféroreningar o klimatgaser 20 2549
Trafikolyckor 16 821
Infrastruktur -35 -1298
Buller 17 1225
SUMMA effekter 526 19828
Nettoresultat 15721
Nettonuvirdeskvot 2,11

Figur 21 Samhallsekonomisk kalkyl fran Samgods.

Trafikverket noterade tidigare nagra tillkortakommande i modellen: Samgods omfattar i princip
minimering av summa transport- och logistikkostnader. Nar sedan kategorin
marknadsprissatta kostnader ska berdknas for en modellésning atergick man till ASEK-
vardena for bestdmning av bidraget till den samhallsekonomiska kostnaden. Da uppkommer
en skillnad mellan modellens varden man anvande for optimering och de varden som
anvandes for kalkylen; dvs den "optimala” I6sningen gav inte alltid lAngre lagst kostnad i
kalkylen (Edwards, Vierth, Karlsson, Lindgren, & Asplund, 2017).

Nu utgar Samgods fran ASEK-kostnader (samt antagna scenariospecifika kostnader). Utifran
det laget kalibreras modellen mot statistiska mal genom justering av transportkostnaderna. |
det laget har modellen ratt floden, men "fel" kostnader. Genom att berakna en kvot mellan JA
och UA utifran det inkalibrerade kostnads- och flédeslaget korrigeras modellen. Denna kvot
multipliceras sedan med JA omraknat i ASEK-termer men med de inkalibrerade
fordonsflédena oférandrade, for att slutligen na UA i ASEK-termer och darmed méjliggéra en
subtraktion dem emellan''2,

Nar atgarden har sma effekter relativt modellens storlek eller att atgarden bedéms ha sa stora
effekter att modellens antagande om konstant handelsmonster bedoms vara orealistiskt
beddms modellen som ikke tillforlitlig (Trafikverket, 2021, s. 3). | dessa fall valjs nagot av de
mindre omfattande verktygen (t.ex. EVA eller Bansek) eller sa gors kanske en kalkyl for hand.
Det finns ocksa atgarder da det kan vara battre att forsoka omkalibrera Samgodsmodellen.

Modelstruktur

Starten pa modellen ar en extern matris med varufléden i ton mellan producenter (P),
grossister (Warehouse) och konsumenter (C ). Matrisen baseras pa en mangd olika kaller
men huvudkallan ar varufldidesundersékningen 2016 (VFU) som inkluderats i en
gravitationsmodell som justerats med olika randvillkor fran utrikeshandelsstatistiken,

12 Baserat pa kommentar fran Petter Hill, Trafikverket.
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nationalréakenskaper, industrins varuproduktion och insatsférbrukning etc. Med hjalp av
foretagsinformation delas matrisen upp i en mer detaljerad matris med transporter mellan
foretag. Vissa singuldra fldiden (som malmtransporterna) adderas separat. Matrisen bestar av
16 olika varutyper. (Edwards, Andserstig, Pettersson, & Huelsz-Prince, 2019).

Berakningar av Fasta forutsattningar
kortaste vag mellan omtill exempel
terminaler och terminaler, olika typer
start- och malpunk- av transportkedjor
ter per fordon. och specifika regler
for varugrupper eller

Logistikmodul som ger ett logiskt "bsta” fordon

upplégg genom att minimera den totala

arliga logistikkostnaden genom att justera

sandningsstorleken, val av transportkedia,

anvéindning av terminaler, trafikslag, fordon

och lastfaktorer.

Kapacitetsmodul som fordelar om

logistiska upplagg frén jarnvagslankar med
péettsd

tivt sétt som majligt for transportsystemet

som helhet.

Efterbearbetning genom att till exempel
kostnader och fordon kombineras geogra-
fiskt eller per varugrupp och jamfors.

Figur 22 SAMGODS modellstruktur (kélla (Trafikverket))

Samgodsmodellen omfattar hela ADA processens, dvs inklusive PWC modulen. Logistik
modulen/ processen skapar transportmonster i form av fordon, ton och tom-transport genom
att beakta all transportkedjor. Losningen ar for den vanliga deterministiska modellen men det
sker en fordelning mellan basta och nast basta I6sning som ett satt att mildra effekterna av
"all-or-nothing-problemet". Trafikverket arbetar ocksd med en ny version med en stokastisk
modell som férdelar transporten mellan de fem basta transportlésningar med en férdelning.
Jarnvagskapacitet modulen/processen andrar flédena i en iterativ process fran éverbelastade
jarnvagslankar.

Stegen i logistikmodulen ar baseras pa ADA strukturen (de Jong & Baak, 2020). Produktion
konsumtions (PWC) matrisen med varufldden ligger pa en aggregerad niva (A) och
natverksmodellen dar trafikfloden 1aggs ut &r ocksa pa en aggregerad niva (A). Mellan dessa
nivaer ligger en decentraliserad (D) logistik modell fér val av séandningsstorlek och
transportkedjor inkluderande fardmedelsval for var lank i transportkedjan. Denna modell avser
foretagsnivan dar besluten tas. Figuren under visar Samgods dar PC flows (matrisen) ar
extern och "assignment” sker i Cube.

Aggregate flows PC flows OD Flows " | Assignment
A X
A C
Disaggregation Aggregation
B
v Logistic decisions v

Disaggregate firms Firms » Shipments
Shipments

Figur 23 ADA strukturen i Samgods modellen (de Jong & Baak, 2020)

Foretagen ar uppdelade i tre nivaer; liten, medel och stor. Det finns darmed nio
alternativa "fléden” mellan féretagen. Logistikkostnaden bestar av bade
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transportkostnader och kostnader for lager och order. Det finns en detaljerad beskrivning i
underlagen till Samgods (Trafikverket, 2020I, ss. 48 - 63).

Ekvation 13 Total logistikkostnad per ar = Order kostnad + Transportkostnad + Kapital kostnad av godset under
transport + lager kostnad + kapital kostnad av lager

Transportkostnad inkluderar distans-, avstandsbaserade kostnader och lossning/lastning
inklusive avgifter/skatter och ar fordonsspecifika. Vidare inkluderas transferkostnader i form av
att lossa fordon 1 och lasta fordon 2 (per ton) i terminaler. For terminaler inkluderas en
teknikfaktor (individuell per terminal men galler inte fér hamnar) for att ta hansyn till
skalekonomi. Vantetider inkluderas inte i transportkostnaden men ligger i kapitalkostnads -
funktionen.

En transport kan genomféras genom flera olika byten av fardmedel. Modellen baseras pa 144
olika transportkedjor och 213 om “langa tag” inkluderas, t.ex. en kedja "Systemtag — Sjofart —
Feeder tdg — Vagnslast (UMGH)” (de Jong & Baak, 2020, s. 25). Antalet fordon som
inkluderas &r 34 (3 lastbilstyper, 7 tagtyper, 17 fartyg for direkt sjétransport och ytterligare 7
typer av fartyg) och dessutom uppdelad pa container och ikke-container transport.

Figure 3-2: Structure of the logistic program

RUNALL BAT

Figur 24 Logistikmodulens funktion Kailla: (de Bok, Baak, & de Jong, 2020)

| logistikmodellen minimeras kostnaden i en deterministisk modell dar en kedja fran foretag till
foretag valjs. Det finns ocksa en stokastisk modell som inkluderar flera alternativ (de fyra
basta) och dar modellen fordelar transporterna mellan féretag och féretag med en andel pa
var av de fyra transportkedjorna. Zoninterna fléden bortses ifran men tomtransporter (kan)
inkluderas.
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13 Bilaga 3 — Genomgang av
Effektsambanden

13.1 Inledning

Vi har studerat fyra "Effektkataloger”. Dels den som sammanfattar atgarder inom "Tank om
och optimera” (Trafikverket, 2015¢), dvs framst steg 1-atgarder. Den andra katalogen "Drift
och underhall” (Trafikverket, 2016a) inkluderar steg 2-atgarderna inom drift och underhall.
Darefter ser vi pa katalogen "Enklare effektsamband for transportpolitisk maluppfyllelse”
(Trafikverket, 2020g) och "Atgarder for cykel” som finns samlad i sarskild katalog (Trafikverket,
2020e).

13.2 Effekter av atgarder inom "Tank om och
optimera”

Katalogen innehaller 4 kapitel inklusive introduktionen, kapitel 1. Kapitel 2 diskuterar "Paverka
behov av resor och transporter” men fokuserar helt pa IT som ersattning for person eller
godstransporter. Innehallet &r en ganska allman diskussion om mdjliga positiva effekter samt
resultat pa aggregerad niva av virtuella resor som ersatter fysiska moten respektive e-
handel. Utéver dessa tva atgarder namns flera andra ytligt som distansarbete,
distansutbildning och telemedicin. Vidare behandlas att ersatta sjalva transporten av godset,
t.ex. brev, musik, tidningar och bécker med IT.

Kapitel 3 diskuterar "Paverka val av transportsatt”. Inom utbud av kollektivtrafik skriver
Trafikverket att till atgarder som gar att vardera samhallsekonomiskt hor bl.a. férandringar av
turtathet, restid, bytesméjligheter, avstand till hallplatser och typ av fardmedel. Aven "mjukare”
faktorer som komfort och information gar att vardera samhallsekonomiskt, &ven om metodiken
for sddana effekter &r mindre val utvecklad. Inom ramen fér en partnersamverkan har en
vagledning (Svensk Kollektivtrafik, 2011) tagits fram som handlar om kollektivtrafikens
samhallsnytta. Som exempel visar en atgard dar man hojer turtatheten fran 30-minuters till 20-
minuterstrafik med berdknade samhallsekonomiska effekter aven om de samhallsekonomiska
varderingarna inte ser ut att vara uppdaterade till den senaste ASEK standarden. Till
vagledningen hor ett Excelark med vilket man kan berakna vissa typer av atgarders
samhallsnytta, sdsom forandringar av turtathet, restid och biljettpris'3.

For busskorfalt hanvisas till effektkatalogen Bygg om och bygg nytt - kaptitel 10 —
Kollektivtrafik.

For marknadsforingsinsatser skriver Trafikverket att det saknas ett samlat material som
beskriver hur marknadsféringsatgarder paverkar resandet med kollektivtrafik. Men Trafikverket
redogor for nagra resultat; en metastudie visar att marknadsforings- och reklamkampanjer ger
resandedkningar pa ca 3-5 procent, och direktbearbetningskampanjer en storre effekt

3 http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/vagledningar/vagledning- samhallsnyttal/.
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(exempel redovisas pa 11-30 procent). En storre svensk studie med atgarder inom fyra
omraden' refereras dar 32 program kunde analyseras djupare men det var bristande kvalitet
i flera av programmens rapporter. De flesta av atgardsprogrammen hade genomférts i tatort
och tidsramarna varierade mellan 1 manad till 7 ar.

Tabell 39 Effekt av marknadsforing

Bil Buss Cykel
Antal dtgérdsprogram 7 10 2
Foréndring -21,6 % 36,1% 43,0 %
Standardavvikelse 20.1 % 38,4 % 62,2 %
Max/min vérde -1/-60 % 93/2% 87/-1 %

Tabell 1. Procentuell forandring av resor med olika fardmedel

De flesta program riktas mot personer som huvudsakligen anvander bilen som fardsatt (7 st)
och fér dessa ar minskningen av antalet bilresor 22 %. Den stérsta andelen (10 st.) av
atgardsprogram som redovisat forandring av resor i procent har syftat till att fa personer att
valja buss som resalternativ. | genomsnitt har dessa lett till en 6kning av antalet bussresor
med 36 %. Ett annat satt att fa vanebilister att prova pa — och sedan &ven fortsatta — aka
kollektivt till och fran arbetet ar, enligt Trafikverket, konceptet testresenar som far buss- eller
tagkortet gratis. Féljande modell kan tillampas for att berakna effekter av koldioxidbesparing
per ar vid éverflyttning fran bil till kollektivtrafik ett ar efter testresenarskampanj:

Ekvation 14 N testresenérer x 0,285 x stracka ToR i km* x 3,5 dagar x 42 veckor116 x 0,22 kg CO 2

Halsoeffekter av gang och cykel baseras pa en metanalys dar studiernas olika mattenheter
for exponering konverteras till en gemensam enhet, i det har fallet MET-timmar'"” per vecka
for olika intensitetsnivaer av gang och cykling. Metaanalys av de sju studierna om cykling
antyder en reducerad risk av dodlighet pa mellan 10 % och 16 %. Metaanalys fér gang av 14
studier antyder en riskreduktion pa mellan 10 % och 11 % (konfidensintervall visas ocksa).

Trafikverket redogér for olika typer av Bilpooler''®. Avsikten med bilpoolsmedlemskap &r att
kostnaderna for anvandandet blir Iagre &n vid privat agande. Fér bade en kommunal,
kooperativ och kommersiell bilpoolsaktor ligger kostnaden pa ca 10 000 kr per bil och manad.
Det skiljer lite mellan de olika organisationsformerna av pooler men det avgérande &ar var bilen
ar placerad. Bilarna blir dyrare nar de star i stérre stdder med dyrare parkeringsplatser och
langre avstand till tvatt inrattningar, service mm.

114 Krav pa forandring i form av skrivna kontrakt, information och paverkan, aterkoppling om emissioner,
resekostnad etc. samt incitament i form av exempelvis provakarkort

5 Andel av testresenarerna av dem som anvént testresenarskorten och som aker kollektivt efter en
testresenarskampanj ar 28 %. Andel av testresenarerna av dem som erhallit testresenarskorten och som aker
kollektivt efter en testresenarskampanj ar 23 % (genomsnitt utifrdn studerade exempel).

118 Antal dagar per vecka och antal veckor per &r.

"7 MET (metabolisk ekvivalent) &r ett matt intensiteten i aerobisk traning.

118 Oppen — stangd. En éppen pool innebar att vem som kan bli medlem och att poolen &r éppen fér alla
anvandare/medlemmar dygnet runt. En stdngd pool ar enbart till for exempelvis ett féretag och deras anstéllda.
Offentlig — privat. Huvudmannaskapet kan ligga hos antingen en offentlig aktor eller en privat aktor. Offentligt
agda bilpooler kan inte 6ppna upp fér andra anvandare. Kommersiell - kooperativ. Bilpooler som drivs
kommersiellt drivs i vinstsyfte medan ett kooperativ har som mal att ga runt ekonomiskt.
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Tabell 40 Effekter av medlemskap i bilpool

Faktor Per Per
medlem/ar poolbil/ar

Minskning av CO2 pga. kortare korstracka per ar -470 - 7000
Minskade utslapp pga. att bilpoolsbil

ar mer effektiv an genomsnittet -100 -1995
Okning av CO2 pga. dkad kollektivtrafik 30 450
Total berdknad foérandring i kg CO2 -540 -8 545

Tabell 2. Utsldpp av CO2 per medlem resp. bilpoolsbil baserat pa nuvarande och uppdaterade
antaganden.

Avsnittet avgifter och skatter ges en god dverblick éver méjligheter att anvanda dessa avgifter
pa vag, ban, flyg och sjofart. Vagavgifter/skatter diskuteras och exemplifieras med
Stockholmsforsoket. Positiva trafiksakerhetseffekter visas liksom miljéeffekter. Det finns ingen
diskussion om elasticiteten eller hur man kan analysera effekter av vagavgifter. Trafikverket
refererar for Banavagifter priselasticiteten for personresor ur litteraturen pa mellan -0,14 och —
1,59 och elasticiteten som kan harledas ur Sampers pa mellan -0,3 och -4,6. For nationella
resor redovisas avstandsoberoende elasticiteter. For godstransporter refereras stor spridning
av elasticiteterna vilka anges ligga i intervallet fran -0,9 till - 1,7 . | effektberakningar av
forandrade avgifter for godstrafiken anvander Trafikverket differentierade
transportkostnadselasticiteter fran SAMGODS-modellen med -0,8 for vagnslatser, -0,1 for
systemtag inkl malmtag och -0,6 kombitag.

Det redogors for olika flygavgifter sdsom startavgifter, avgasavgifter, bulleravgifter,
passagerar och parkeringsavgifter liksom TNC-avgiften (terminal navigation charge). Det finns
ingen diskussion om elasticiteten, hur man kan modellera andringar eller férvantade effekter.

Sjofartsavgifter andrades betydande senast, enligt Trafikverket, 2004 — 2005 med avsikt att
battre spegla trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader och samtidigt 6ka de
ekonomiska incitamenten for att genomféra miljoférbattrande atgarder i fartygen. Inriktningen
forstarktes ytterligare med den 6kade differentieringen som genomférdes i april 2008. Ingen
diskussion om elasticiteter eller hur man kan modellera éandringa i sj6fartsavgifter eller
hamnavgifter men en utforlig bilaga om komplexiteten i sjofartsavgifter.

Arbetet med parkeringsatgarder kan omfatta olika delar som strategi, parkeringstal och
avgifter. Parkeringsnormer, minum och maxtal diskuteras liksom restriktioner pa
arbetsplatsparkeringar. Norska studier visar att om mojligheten till kostnadsfri och
platsgaranterad parkering vid arbetsplatsen tas bort paverkar det fardmedelsvalet i
storleksordningen 40-60 %.

Parkeringsavgifter kan pa olika satt anvands for att begransa efterfragan pa
parkeringsplatser och/eller minska biltrafikens negativa miljoeffekter. Sddana atgarder kan
t.ex. utgoras av hojd avgiftsniva, avgiftsdifferentiering med avseende pa tid och plats, med
avseende pa fordonets miljdegenskaper etc. Trafikverket refererar SOU 2003:67 med en
generell korspriselasticitet mellan reskostnad for bil och kollektivirafiknyttjandet pa 0,2, d.v.s.
en héjning av priset pa bilresor (exempelvis genom parkeringsavgifter) med 10 % 6kar
kollektivtrafiknyttiandet med 2 %. Overgripande bedémning av positiv effekt pa trafiksakerhet
och miljé. Litteraturstudier visar att parkeringsavgifter verkar ha en storre paverkan pa
bilanvandningen an bensinprisdkning, upp till 1,5-2 ganger sa stor. Det skulle med svenska
forhallanden betyda omkring 3-6 % minskning av antalet som parkerar vid en 10 %-ig hdjning
av avgiften. Andra internationella studier visar att elasticiteter for prisforandringar pa parkering
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vanligtvis uppgar till mellan -0,1 till -0,6, med -0,3 som vanligast angivna varde. Det finns dock
stora variationer och &ven elasticiteter pa s mycket som -0.9 till -1.2 har uppmatts.

Kapitel 4 behandlar att "Effektivisera genomférandet av resor och transporter”. Effekter av
ATK beraknas i den separata excelsnurran "Effekter av hastighetsdversyn™°. Effekter av
enbart ATK beraknas genom att ange samma skyltade hastighet fére och efter samt att enbart
ange att ATK fanns efter (eller fére om den tagits bort). | excelsnurran kan dven kombinationer
med andrad hastighetsskyltning beraknas.

For intelligent hastighetsanpassning (ISA) presenteras en enkel modell som beroende pa
antalet fordon utrustade med ISA och genomsnittlig kérstracka beréknar koldioxid- och
energibesparingen. Pa motsvarande vis finns en enkel modell for berakning av effekter av
sankning av hastighetsregulatorn. Atgéarden har effekt pa hastighetsévertradelser pa
landsbygd. Sambandet hastighet och koldioxidutslapp/bransleférbrukning redovisas.

For Samakning — 6kad belaggning i personbilstrafik konstateras att "den stora volymen
samakning utgdrs sannolikt av kollegor och familjemedlemmar som skjutsar varandra till
arbete och utbildning”, dvs. spontan samakning. | den refererade rapporten gér man
beddmningen att utan en kraftfull marknadsféring kan man inte rékna med att fa fler &n 4
procent att anvdnda samakningssystemet.

Realtidsinformation om kollektivtrafik kan galla information om aktuell tidtabell, férvantad
ankomst, férseningar, tillfalliga andringar eller vagvisning. Aktuell information om
kollektivtrafiken kan férmedlas till resendrerna bade innan resan pabdrjats och under resans
gang. Har ges utforliga referenser till studier.

Med hjalp av ett navigationssystem kan fordonsférare fa vagledning hur man hittar till en
vald destination. Med statiska navigeringssystem anvands endast historisk information men
med dynamiska navigeringssystem ar informationen som ges till féraren byggd aven pa
uppgifter om den aktuella trafiksituationen (realtidsinformation). Detta gor att dynamiska
informationssystem kan ge féraren information om basta vagval vid exempelvis olyckor eller
kobildning. Investeringskostnaden for navigationssystem redovisas. Potentialen nar det géller
restidsforbattringar med hjalp av navigationssystem ar idag ca 20 %. Berékningar tyder pa att
navigationssystem ar Idnsamma for tjansteresenarer givet att kvaliteten pa trafikantinformation
och kartunderlag ar bra. Slutsatser av genomforda studier visar att navigationssystem kan fa
saval positiva som negativa effekter pa trafiksdkerheten. Idag verkar dock de positiva
effekterna dverskugga de negativa. Navigationssystem ger ett positivt bidrag till miljbn genom
om att kélangden vid incidenter kan begransas och soktider till slutmal minskas.Ruttvalet kan
samtidigt betyda att reslangden dkar. Har finns forskningsreferenser.

Erfarenheter fran utbildningar i sparsam koérning visar att bransleférbrukningen vid sjalva
utbildningsinsatsen kan minska med 13-15 procent for saval latta som tunga fordon. Men
effekten minskar ganska snabbt utan vidare atgarder. Med motivationshéjande atgarder kan
effekten och besparingarna bli stérre; "8- 10 procent ar ingen omajlig niva”. Sparsam kdrning
ingar sedan 2008 i alla kdrkortsbehdrigheter och beréknas ge en minskning av
koldioxidutslappen med cirka 17 000 ton per ar. Sparsam korning innebar minskad
bransleférbrukning, d.v.s. effekter i form av minskad energianvandning, minskade utslapp av
koldioxid samt aven lagre eller oférandrade utslapp av andra luftféroreningar.

Atgérden inom intermodala godstransporter syftar till att dverfora lastbilstrafik till jarnvag
(kombitrafik) genom bildandet av strategiskt placerade logistikcentrum eller

19 Det finns ingen tydlig referens till denna modell men den ska ha anvénts inom projektet "Nya
hastighetsgranser”.
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omlastningspunkter. Logistikcentrum kan aven fa betydelse for trafikarbetet i staden, dar man
med citylogistik kan samordna varudistributionen i tatorter som har ett logistikcentrum i
utkanten'?. Det stora hindret, emligt Trafikverket, &r dagens splitrade huvudmannaskaps-
struktur. Det kravs ett bra samarbete mellan jarnvag, terminaler och transportféretag samt
myndigheter pa lokal, regional och nationell niva for att skapa en bra samordning. Den fulla
potentialen for samordning av varudistribution i tatort ar, enligt Trafikverket, endast méjlig att
n& med restriktion fér viss trafik och ekonomiska styrmedel. Atgarden innebar minskat antal
fordon och mindre kérstricka i titort. Atgarden géller endast de storre titortsomradena, dar
mojligheter finns att etablera en logistikpark. Samordningseffekterna som avser bade latt och
tung lastbil i tatort, uppskattas kunna bli en minskning av lastbilstrafikarbetet med 6 % i
tatorter i narheten av en logistikpark (eller ca 2 % av lastbilstrafiken totalt i tatort) till &r 2020,
vilket innebar knappt 20 miljoner fordonskm for tung lastbil och 60 miljoner fordonskm for 1att
lastbil ar 2020. Potentialen ar hogre, vilket bér kunna utnyttjas pa langre sikt. Modell for CO2
besparingar av minskad lastbilstrafik rediovisas.

Okad lastfaktor/fylinadsgrad Den sammanlagda kunskapen om fyllnadsgrader &r begransad
Aktorerna pa transportmarknaden har féretagsekonomiska motiv for att verka for att
fyllnadsgraden ar sa hog som mgjligt och tomtransporterna sa fa som méjligt. Transporterna
ingar emellertid i ett stdrre sammanhang och féretagen optimerar i regel inte verksamheten
utifran transporterna eftersom de bara utgdr en liten del av verksamheten. Ett stort undantag
for detta ar verksamheter dar transporterna utgér en relativt sett stor kostnadspost exempelvis
malm- och skogsindustriernas transporter. Den kartlaggning av regelverk och infrastruktur
som genomforts av Trafikverket har inte resulterar i nagra skarpa atgardsforslag. Varken
litteraturstudier eller kontakt med branscher och aktorer tyder pa att en féréandring av dagens
lagar och regler pa omradet skulle kunna fa stor inverkan pa fyllnadsgraderna i systemet.

Upphandling: Detta avsnitt handlar om vad képare och séljare tillsammans kan astadkomma
genom krav och uppféljning nar transporttjanster och fordon upphandlas. De storsta
samhalleliga vinsterna uppstar genom att minska transporterna och anvanda jarnvag och
sjofart, mer &n vagtransport och flyg. Upphandling med béring pa de transportpolitiska malen
kan vara aktuellt i manga upphandlingar sdsom; varu- och ravarutransporter (intransporter,
distribution); persontransporter (taxi, resebyratjanster, kollektivtrafik, fardtjanst, skolskjuts,
sjukresor); kombinerade varu- och persontransporter (hantverkstjanster, stadtjanster,
bevakning); avfallstransporter och fordonsupphandling. Ur samhallets perspektiv ar de storsta
flédena mest intressanta att atgarda. Perspektivet kan vara annorlunda fér de aktérer som ska
genomfora atgarder. Trafikverket redovisar flera féretags krav i uphandlingar for trafiksdkerhet
och milj6.

Vagfordon med lag miljopaverkan: Nya personbilars bransleférbrukning hade 2010 minskat
med 39 procent jamfért med 1978 och med 33 procent jamfort med 1990. Det ar en
betydande energieffektvisering som kunde ha varit annu stérre om motoreffekt och vikt inte
hade 6kat. Det finns en betydande potential redan i energieffektiva val fran det utbud som
finns pa marknaden i dag. Principiellt galler att valja ett sa energieffektivt fordon som mgjligt
oavsett drivmedel. Det gérs genom att valja fordon efter behov (inte stérre &n nédvandigt)
med den branslesnalaste motorn och vaxelladan. Andelen trafikarbete med lag miljopaverkan
battre trafiksakerhet bedéms 6ka. Paverkan bedéms inte ske vad géller tillganglighetsmalet
och hansynsmalet om trafiksdkerhet. Byte till sékrare fordon med lag miljopaverkan bedéms
har stor paverkan pa hansynsmalet bade vad galler klimatpaverkan, battre luftkvalitet, minskat
buller och 6kad trafiksékerhet.

120 Atgarden &r i sin helhet starkt beroende av IT-hjalpmedel, som beskrivs i atgarden Okad lastfaktor.
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Nykter trafik: sambandet mellan antalet utandningsprov och antalet alkoholpaverkade férare i
personskadeolyckor ar entydigt och mycket starkt. For varje 6kning med 100 000
slumpmassiga utandningsprover som gors, finns berakningar41 som beskriver en férvantad
effekt av ett minskat antal dédsfall med 3-4. Kostnader for alkolaset som anvands
forebyggande (2013) ligger mellan ca 8- 12 000 kr exkl. moms och montering. Service sker ca
1 gang/ar och kostnaden ligger mellan 500-1 000 exkl. moms per tillfalle. Kunskapen om
effekternas storlek avseende insatta atgarder ar osaker. Faktiska effekter har ej kvantifierats i
svenska undersokningarna. Genomforda undersokningar hittills bygger istallet pa berékningar
och attityder till alkolas och dess inverkan pa trafiksdkerheten.

13.3 Effekter av atgarder inom ”’Drift och
underhall”

Drift och underhallskatalogen bestar av 6 kapitel och beskriver i forsta hand effekter av olika
tillstand i transportsystemet och inte effekter av olika atgarder. Vissa effekter av atgarder
beskrivs dock. Samtliga atgarder betraktas av Trafikverket som Steg 2-atgarder. Drift- och
underhallsarbeten upphandlas till stora delar med stallda funktionskrav pa fardigt arbete. Man
ldmnar i upphandlingen &ppet for entreprendren att valja vilken typ av atgard som ska
anvandas for att klara dessa funktionskrav. Vissa krav kan anda stallas pa hur utférandet ska
genomforas och detta goérs da genom styrande dokument. Ett exempel pa ett sddant styrande
dokument ar "Miljékrav vid upphandling av entreprenader och tjanster, Publikation 2006:105".
Dar beskrivs Trafikvwerketsgrundkrav pa omgivningsmiljé, omfattande bl. a. avgaskrav pa
fordon samt hantering och anvandning av kemiska produkter.

Kapitel 2 beskriver vinterdrift for vagar. Vinterdriften definieras i fem klasser av
vinterstandarder beroende pa trafikfldde dar klass1 avser hogtrafikerade vagar och klass
lagtrafikerade vagar enligt regelverk ATB 2003'?". Hér beskrivs effekter av vald standard for
trafiksdkerhet, miljo, framkomlighet och vaghallarperspektiv. Kostnader for olika
tillaggsatgarder finns med liksom vardering av effekterna.
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Figur 25 Exempel ”Skillnad mellan en saltad vag och osaltad vid olika trafikflode (figur 4 i kapitel 2).

Kapitel 3 beskriver drift och underhall av belagda vagar. Figuren under beskriver principen
for analysen.Trafikeffekter beskrivs med olika modeller for hastighet, fordons

121\ Publ 2002:148
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(bransleférbrukning, dackslitage, reparationer mm), olycksrisk, komfort, halsa, miljé (buller,
avgaser) etc. Modellerna beskriver effekter av vagytans tillstand jamfért med om vagytan varit
i perfekt skick. Vagytans tillstand beskrivs genom de matningar som utfors pa det belagda
vagnatet.

Tillstand Effekter Kostnad
Jamnhet Miljoeffekt Miljokostnad
Spar Trafiksékerhetseffekt Trafiksakerhetskostnad

Friktion Halsoeffekt » Viirdering Hilsokostnad

Textur Komforteffekt Komfortkostnad

Tvirfall Restidseffekt Restidskostnad
etc. Fordonseffekt Fordonskostnad

Figur 3.1-3 Princip Tillsténd-Effekter-Kostnad

Figur 26 Principbild fran Effektkatalogen

Har finns detaljerade modeller for hastigheten, bransleférbrukning, dackslitage,
reservdelsférbrukning, vardeminskning, buller, emissioner och exponering, komfort och
trafiksakerhet. FOr optimering anvands en svensk kalibrerad HDM 4 modell. Trafikverket har
aven modeller for kapacitetsandringar till foljd av vagarbetet.

Motsvarande analys av grusvéagar (kapitel 4) ser annorlunda ut. Utgangspunkten ar
tillstandsbeddmning!22 med beddémning av tvarfall, vagkanter potthal, spar, kurregering, 16st
grus, och damm. Dagens berdkningsmodeller bygger pa att en vag ska vara valtrafikerad om
den ska anses lénsam att underhalla. Trafikmangden pa grusvagar racker inte till som
motivering for genomférande av forbattringsatgarder. Detta gor att vaghallaren istéllet
definierar en lagsta acceptabel standard.

Skydds och vagledningsanordning samt sidoomraden beskrivs i kapitel 5 och hanvisar till
kravdokumentet Standardbeskrivning Drift SBD. Beskrivningen av de effekter de olika
komponenterna i skydds- och vagledningsanordningar har, kopplas till en tydlig atgard. Dessa
atgarder aterfinns i arbetsbeskrivningarna i SBD samt i kompletterande
upphandlingsdokument i kontrakten. Rent generellt kan sagas att effektstudier pa drift &
underhall av vagutrustning ar utférda i begransad omfattning. Begreppet "vagutrustning”
innehaller vag- och broracken, visuell ledning, vdgmarkering, vdgmarken, vagbelysning och
vagreflektorer mm.

Vagbelysning paverkar trafiksdkerheten, framfor allt for oskyddade trafikanter. Olycksrisken
ar for fordonsférare 1,5-2,0 ganger hogre i moérker an i dagsljus och for GC-trafikanter 5-10
ganger hogre. Vagbelysning reducerar de allvarligare olyckorna mer an olyckorna med enbart
materialskador. Undersokningar har visat att dédsolyckorna i mérker minskar med mer @n 50
% nar vagbelysning inférs. Pa en tvafaltsvag pa landsbygd med gang- och cykeltrafik ska ADT
vara 6ver 5000 for att vagbelysning ska bli ekonomiskt Idnsamt. Om gang- och cykeltrafik ar
separerad fran biltrafiken ligger gransen hogre. Sarskilda skal att anordna vagbelysning kan
vara att andelen mérkerolyckor ar hdg, eller att det férekommer skolor, sjukhus eller
industriutfarter i narheten av eller i anslutning till vagstrackan.

Trafiksignaler anlaggs for att Oka trafiksdkerheten eller framkomligheten for nagon
trafikantkategori. Det fordras sedan kontinuerlig drift och underhall fér att trafiksignalen skall
fungera som avsett. Normalt ar aterbetalning pa drift- och underhallsatgarder for trafiksignaler
kort (ofta under ett ar) da bristande underhall leder till férdréjningar, fordonskostnader, 6kat

122 Metodbeskrivning VVMB 106:2005 Bedomning av grusvigsunderlag, Publ. 2005:60 Borldnge 2005.
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antal olyckor och 6kade avgasutslapp. Sma (billiga) insatser ger darfor stora
samhallsekonomiska vinster.

Tabell 5-1 Forvdntade effekter av vdgutrustning. "+” anger positiv, "0” liten eller ingen och ™-”

negativ effekt.
Restid Komfort Trafiksakerhet Miljo

Vagmarken + + + 0
Végbelysning + + +

Véagbanereflektorer + + 0 0
Vagmarkeringar + + 0 0
Trafiksignaler + + +

Skyddsanordningar 0 + +

Sidoomrade 0 0(+) + +

| Drift och underhall av jarnvag (Kapitel 6) finns fel och férseningsmodell,
hastighetsnedsattningar, trafikstopp, ralsbrott utan och med ursparning, fagelskydd och
trédsakring, férandring av kontaktledningsfel samt plankorsningsunderhall. Kapitlet inkluderar
aven buller och vibrationer samt kadaverrensing och underhallskostnader.

De enskilda tadgen beskrivs individuellt i fel och férseningsmodellen som &r betydligt mindre
detaljerat an i en simuleringsmodell. Modellen estimerar restidens sannolikhetsférdelning for
enskilda tagnummer och delstrackor. Den anvanda modellen ar en sa kallad stokastisk
diffusionsmodell. Modellen tar endast hansyn till férseningar uppdelat per bantyp, utan att ta
hansyn till kapacitets-utnyttjande och tidtabellaggning.

Berdkningsexempel: Fel och forseningar

En strdcka pa bantyp 1 antas: minskade fel pa 10 %, felelasticitet ar 0,26, ankomstforseningen
ar enligt modellen 1,5 minuter frin borjan

Betalningsviljan antas hér vara forseningstid, se senaste beslutade ASEK rapport
Berikning: 0,1 * 0,26 * 1,5 * forseningstidvirdet * antal resendrer

Utifran antagen kalkylranta och langd pa kalkylperioden kan nuvirdet beréknas for atgérden.

Ytterligare ett fall ar merférseningar som orsakas av att ett spar drabbas av
hastighetsnedsattning till 70 km pa en stracka av 5 km. Effekterna redovisas med ett stort
antal praktikfall definierade med avseende pa spartyp och kapacitetsbegransningen,
trafikeringen och merférseningen i tagminuter/dygn.

Trafikkonsekvens akut trafikstopp pa strackor med betydande persontrafik bor helst
berdknas med simuleringsverktyg. Om detta inte later sig géras kan man uppskatta
merforseningarna med stod av typfall for akuta trafikavbrott. Trafikverket redovisar nagra
typfall och hur man beraknar effekterna men inga kostnader eller samhéallsekonomiska
konsekvenser.

Rélsbrott som inte medfor ursparning utgar fran tva scenarier av anlaggningstandarden.
Forhallandet mellan de tva olika typerna av bandverbyggnad ar 8:1 (0,004:0,0005) med
avseende pa det ackumulerade antalet ralsbrott per sparkilometer och ackumulerat antal
miljoner bruttoton, vilket ocksa anger den potentiella effekten av reinvesteringsatgarden att
byta fran "THambo/SJ50 till Pandrol/UIC60”. Modellen inkluderar inte nagra schabloner for
kostnader.
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Berikningsexempel:

En striicka av 5 km med ackumulerat tonnage p& 10 Mbrt/ar antas atgardas fran scenario o till
scenario 1. Vad innebér det for effekt/ &r i storningstid?

Vilj ett trafikeringsfall (enligt 6.1.2 Trafikk k hastigh dsdttning) som ligger néara
det verkliga trafikeringsfallet, eller interpolera merforseningstiden mellan tva tillimpliga
praktikfall. Man kan som exempel betrakta en enkelspérstracka med mindre trafik an Kil-
Karlstad, men mer trafik &n Kristinehamn — Nykroppa, och utifrén aktuell trafik exempelvis
uppskatta en beddmd merférsening for persontég till 200 minuter/dygn, respektive 50
minuter/dygn for godstég.

Dérefter ska man uppskatta hur ménga storningsdygn ett intréffat ralsbrott medfor. I vért
rakneexempel hér antas att ralsbrottet medfor storning under ett dygn.

Den bedomda forseningsméngderna multipliceras med sannolikheterna for rélsbrott for
Scenario 0 respektive Scenario 1. Ivért exempel blir det for:

Scenario 0: 0,04*200=8 minuter/ar*km (persontdg) samt 0,04*50=2 minuter/ar*km
(godstag),

respektive for Scenario 1: 0,005*200=1 minuter/&r*km (persontig) samt 0,005*50=0,25
minuter/&r*km (godstig).

Skillnaden*5 utgor dtgérdens effekt (vi antog ju att atgérden utfordes pé 5 km), alltsa
5*(8-1)=35 minuter/ar (persontdg), respektive 5*(2-0,25)=8,75 minuter/ar(godstig).

Storningstid antas medfora forseningstid for resenérer och forseningstid for gods. Sedan
tillkommer &ven tagdriftskostnad, se senaste beslutade ASEK-rapport for vardet pa
forseningstid samt tdgdriftkostnader.

Utifrén antagen kalkylrénta och langd pa kalkylperioden kan nuvardet berdknas for scenario o
respektive scenario 1. Observera att det finns ytterligare effekter som @nnu inte har nagon
kvantifierad skillnad mellan scenario o och scenario 1.

De effektsamband som beskrivs for Rélsbrott som medfér ursparning ar sambandet mellan
OFP (Oférstérande provning med ultraljudsteknik) och rélsbrott samt ursparning och
sannolikheten att en ursparning leder till konsekvensklass K3-K5 (stora ekonomiska
konsekvenser, allvarligt skadade eller déda personer). Inga kostnader eller samhallsekonomi.

Fagelskydd avser atgarder syftande till att férhindra att kortslutning/ljusbage uppstar samt
atgarder som minskar stérningseffekten om kortslutning/ljusbage trots allt intraffar. Den
beddmda effekten beskrivs och hur man bér vikta samman den 6ver linje eller bangardar.
Aktuella ASEK-varden for forseningsminut appliceras sedan pa persontag respektive godstag.
Andra felkallor ar tradsakring dar andringar i merférseningar redovisas och hur man ska
anvanda samhallsekonomiska varden. Vidare redovisas en modell for férandring av
kontakledningsfel med elasticiteten mellan ankomst vid station och kontaktledningsfel.

Underhall av plankorsningar har betydelse for bade jarnvagens och véagarnas driftsakerhet
och trafiksadkerhet. Darfor finns det regelverk som reglerar lagsta standard for underhall av
plankorsningar. Det finns dock mdjlighet att ytterligare forbattra anlaggningens prestanda och
sakerhet genom att komplettera underhallet av plankorsningsanlaggningar. Detta
effektsamband beskriver forandrat antal fel och sakerhetsbesiktningsanmarkningar som en
effekt av kompletterande underhall av plankorsning.

Kapitlet avslutas med diskussion av buller och vibration, vibrationer och en modell fér
kadaverrensning. Den senare har ingen samhallsekonomis vardering utan "bér snarare ske
med beskrivning av det bidrag till berérda miljémal som det ger”.
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13.4 Enklare effektsamband for
transportpolitisk maluppfyllelseanalys

Enkla effektsamband presenteras i en speciell katalog (Trafikverket, 2020f) dar det rader
oklarhet kring storlek/omfattning och/eller hur det varderas. Enkla effektsamband kan vara
nagon form av enklare verifiering — indikation av antaganden och bevisféringen ar mindre an
for ett vanligt effektsamband som skall bygga pa vetenskap och beprévad erfarenhet dock
racker det inte med att man "tror” nagot utan nagon form av uppmaétt indikation behdvs.

Nar Trafikverket eller annan beraknar eller bedémer att foreslagna atgarder kommer att leda
till ett férandrat tillstdnd grundas detta antingen pa skarpa effektsamband, enkla
effektsamband eller expertbeddémningar. Malsattningen ar att expertbedémningarna skall
minska till forman for verifierbara effektsamband och att pa sikt de enkla effektsambanden ska
kunna minska till forman for skarpa effektsamband.

Trafikundervisning for barn beskrivs utifran det som betraktas som den traditionella
trafikundervisningen, det vill sdga undervisning som genom att 6ka elevers kunskaper,
regelinlarning och férandrat beteenden ska leda till en minskning av olyckor med barn och
skadade barn. Det finns inga undersdkningar som med evidens visar att de
informationsinsatser som genomfort avseende barn och sparspring har eller haft nagra
skadepreventiva effekter. Daremot finns det undersdkningar som visar om
informationsinsatserna uppskattades av lararna. Ett samband finns dock avseende
trafikmiljoatgarder och skadereduktion.

Lokalisering av bostader (se ocksd modellen ESSET). Trafikverkets excelverktyg (ESSET)
har som syfte att grovt och schablonmassigt berakna den samhallsekonomiska nyttan av
klimat-, halso-, miljo- samt trafiksakerhetseffekter som uppstar forsta aret vid olika typer av
bostadsetablering. De aspekter som i huvudsak hanteras ar lokalisering (central eller perifer)
och exploateringsgrad (hdg, mellan eller l1ag). Det gar aven att grovt att uppskatta effekten att
ansluta busstrafik till ett omrade'.

Trafikverkets excelverktyg ESSET hanterar ocksa lokalisering av handel. Manga studier
visar att externhandel genererar betydligt mer trafikarbete an verksamheter i stadskarnan.
Den framsta orsaken ar tillganglighetsforlusten for gang, cykel och kollektivtrafik som uppstar
nar verksamheter forlaggs externt. Samhallsplaneringsatgarder kopplade till
handelsetableringar kan ha stor betydelse for koldioxidemissionerna och energianvandning.
Kollektivtrafiksatsningar for att minska bilresandet har daremot mycket liten betydelse for
klimatmalet (och energibesparing) men kan sa klart vara angelagna av andra skal.

Med ESSET kan ocksa en Overslagsmassig berakning av parkeringsavgifter vid arbetsplats
kan goras pa olika satt beroende pa atgardernas omfattning och pa tillgang till indata'?*. Det

123 Excelverktyget bygger delvis pa rapporten Klimatuppféljning fér samhallsplaneringsatgarder -
Litteraturstudie med rakneexempel som WSP tagit fram pa uppdrag av Trafikverket. Rapporten utgar fran att
central respektive perifer exploatering samt hdg, mellan eller lag exploateringsgrad ger upphov till olika
resalstringstal med bil, kollektivtrafik och cykel. Resalstringstalen bygger pa en tidigare rapport (Inregia 2005,
Trafikalstringtal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering) dar alstringstalen raknades fram genom
resvaneundersokningar och trafikmatningar i 12 omraden i Stockholms lan (exklusive Stockholms innerstad).
Resalstringstalen ar redovisade per 100 kvadratmeter bostadsyta. Det ar mdjligt att Iagga in andra alstringstal i
verktyget.

124 | verktyget berdknas vad hojningen av parkeringsavgiften motsvarar fér hdjning av brénslekostnad. Olika
faktorer anvands beroende pa vilket satt foraren betalar fér avgiften. En faktor 1,5 anvéands om foéraren betalar
sjalv och pa plats. Detta baseras pa uppgiften om att effekten av en parkeringsavgiftshéjning bedéms vara 1,5
till 2 ggr starkare an motsvarande bensinkostnadsokning, dvs. en parkeringsavgiftsdkning pa 10 kr motsvarar en
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berdknas vad hojningen ger for procentuell 6kning av branslekostnaden och pa denna 6kning
appliceras en priselasticitet avseende branslekostnad for att berdkna hur manga som avstar
fran att kora bil pga. avgiftshéjningen. Den priselasticitet som anvands ar -0,2 baserat pa
uppgifter i en litteratursammanstallning.

Otaliga kampajer har genomforts for att 6ka hjdlmanvandningen bland cyklister. Enligt en
VTI rapport (2003 rapport 487) har fa utvarderingar genomforts avseende
cykelhjalmskampanijers effekter pa nationell niva. Enligt en VTI rapport (2003 rapport 487)
visar observationsdata for Sverige att det gar att &stadkomma en 20 % anvandning med
frivilliga metoder. Kostnader beror pa kampanjens omfattning.

Bus rapid transit, BRT, kostar i genomsnitt 60 Mkr per linjekilometer i sex BRT-system som
ar i drift i olika lander. Detta kan jamféras med 2 Mkr for vanlig buss pa stadsgata, om man
som i traditionella berdkningar utelamnar busstrafikens gatukostnader, eller med 22 Mkr per
linjekilometer, nar busstrafikens andel av gatukostnaderna tas med. Den stora effekten av
BRT jamfért med traditionell busstrafik ar en kortare restid. En férbattring av medelhastigheten
fran 15 till 35 kilometer pa en 1 mil Iang stracka innebar exempelvis en for resenaren sankt
restid med drygt 20 minuter. Detta kombinerat med andra faktorer som hog turtathet, 6kad
tillférlitlighet och battre information till resenérerna gér sammantaget att ett reellt alternativ
skapas till att ta den egna bilen. En sadan Overflyttning ger positiva bidrag till transportpolitiska
malen saval funktions som hansynsmal.

Infartsparkering avser parkering som sarskilt inrattats for att mojliggora byte mellan bil och
kollektivtrafik. | en norsk studie om pendelparkeringars effekter och motiv for att anlagga
dessa konstaterar forfattarna att planering och beslut om investeringar i pendelparkeringar
sallan baseras pa kunskap om och studier av anlaggningarnas férvantade faktiska effekter,
eller analyser av hur de effekter som efterstrévas skulle kunna uppnas med andra atgarder.
Parkeringarna betraktas allmant som "bra och efterfragade atgarder” och eftersom kostnaden
ar begransad relativt andra investeringar i transportsystemet ar de ocksa relativt latta att
finansiera och genomféra. K2 sammanfattar studier vars resultat illustrerar skalen till varfor
Onskade effekter inte sjalvklart uppnas, specifikt vad galler mojligheterna att 6ka den totala
kollektivtrafikanvandningen och/eller att minska bilvolymer:

e Andelen infartsparkerare som anger att de skulle ta bilen hela vagen in till stadskdrnan om
infartsparkeringen inte fanns ar generellt 1ag.

. Infartsparkeringar 6kar inte antalet kollektivtrafikresenarer, men bidrar till en omférdelning av trafik

. Infartsparkeringar medfér en 6kad bilanvandning som helhet eftersom resenarer som tidigare gatt, cyklat
eller &kt kollektivt till en kollektivtrafiknod borjar anvanda bilen som en del av resan.

En slutsats fran en norsk rapport ar att pendelparkeringar i flesta fall inte kan betraktas som
en atgard for att minska trafikvolymerna eller utslapp fran trafiken, vilket inte sallan ar uttalade
mal. Forfattarna konstaterar ockséa att det i sa fall finns andra atgarder som ar mycket
effektivare for att uppna sadana effekter.

Hogre verkningsgrad hos jarnvagsfordon. Hur stor potential som finns i utveckling av
verkningsgraden hos lokens och motorvagnarnas traktionssystem, det vill sdga motor och
drivlina, ar osaker. Potentialen uppskattas till bara nagra enstaka procent.

Det ar aven mojligt att ytterligare utveckla fordonens fysiska utformning for att minska till
exempel rullmotstand, luftmotstand och egenvikt och pa sa satt géra dem mer energi-

héjning av branslekostnaden for resan (ToR) med 15 kronor. En faktor pa 1,0 anvands om féraren betalar sjalv
men inte direkt pa plats. Detta ar ett antagande baserat pa att effekten av en avgiftshdjning ar lagre om avgiften
inte betalas direkt. En faktor 0,3 anvands om arbetsgivaren star for parkeringskostnaden.
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effektiva. Med minskad egenvikt finns mojligheter att 6ka godsets vikt per vagn och darmed fa
lagre energianvandning per transporterad godsmangd. Det &r oklart om det finns nagon
kostnadseffektiv energieffektivitetspotential genom utveckling av fordonens utformning. Det ar
ocksa oklart hur stor potentialen i sa fall ar.

Langre tag innebar framfor allt ett satt att 6ka jarnvagens kapacitet och minska dess
kostnader; energianvandningen per transporterad godsmangd minskar bara marginellt. De
kritiska faktorerna ar inte fordonstekniska utan ligger i infrastrukturen.

Det finns potential for minskad och mer effektiv anvandning av el féor ombordutrustning samt
for varme- och kylanlaggningar — bade da fordonen anvands och nar de star uppstallda.
Forsok fran Norge visar att besparings- potentialen inte ar forsumbar for atgarder som minskar
onddig varmning av tag vid drift och uppstallning. EImatare pa tdgvarmeposter bedéms kunna
spara 4 GWh och bér inféras som standard vid uppstallning da fordonen inte anvands, for att
minimera mangden el som anvands fér uppvarmning.

Jarnvagen ar till storsta delen elektrifierad i Sverige, och den kvarstaende anvandningen av
diesel till trafik star endast for 3 promille (76 000 ton) av transportsektorns utslapp.
Utfasningen av diesellok till fordel for ellok har darfér en liten potential att minska
koldioxidutslappen. Det tveksamt om detta omrade bor prioriteras éver huvud taget.

| Sverige pagar flera projekt for att utvardera langre och tyngre lastbilar. Energieffektiviteten
kan bli hégre med langre och tyngre fordon &n om man kdr motsvarande last pa flera lastbilar.
Atgérderna bedéms ha en mycket hog till hég potential fér den enskilda transporten. |
projektet "En Trave Till” (ETT), har timmerlastbilar med 90 tons totalvikt och 30 meters langd
provats. Enligt berakningar skulle storre lastkapacitet kunna innebara att en av tre virkesbilar
forsvinner fran vagarna och att dieselférbrukningen minskar med drygt 20 procent, samtidigt
som trafiksdkerheten inte forefaller paverkas negativt.

Mobility Management (MM) projekt i anslutning till byggskedet och 6kat utbud. MM i
byggskedet har som mal att minska negativ paverkan pa tillgénglighet under byggskedet, men
kan ocksa ha en positiv bestaende effekt dven efter detta skede. MM i byggskedet kan aven
tillampas vid underhallsatgarder. Konceptet MM i byggskedet omfattar mer an bara "mjuka”
atgarder och bestar av tva delar:

e Atgérder som férbattrar for hallbara transportval sdsom gang, cykel och kollektivtrafik genom férbéattrad
utformning och férbattrat utbud.

. Beteendepaverkande atgarder sdsom styrning och information

Kostnaderna for beteendepaverkande atgarder beddms i allmanhet vara laga jamfoért med
fysiska atgarder. Konceptet MM i byggskedet har enligt Trafikverket hittills anvants i ganska
liten utstrackning, men de projekt som har genomforts och utlandska exempel visar pa
atgardernas stora potential. Det finns en sarskild handbok for planering av MM-atgarder i
byggskedet (publ. 2012:094) som redovisas en sammanstallning av utvalda atgarder och
deras potential.

| detta avsnitt beskriver Trafikverket anyo ekonomiska styrmedel, t.ex. vagavgifter eller
hojda parkeringsavgifter. Ett annat satt ar att subventionera resealternativ som t.ex. gratis eller
billigare kollektivtrafik, gratis lanecyklar, subventionering av cyklar, gratis matartrafik till
resecentrum, gratis infartsparkering, stod till samakning. Eventinriktade atgarder handlar om
att paverka resandet kopplat till ett specifikt event eller tidpunkt. Det kan vara storre
idrottsevenemang, massor, képcentrum. Effektpotentialen ar 5-25 % farre bilresor kopplat till
respektive event.
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Foretagsinriktade atgarder handlar framst om att erbjuda foretag hjalp med resplaner
(mobilitetsplaner, resepolicy). Det finns manga varianter av resplaner och ingen ar den andra
lik. Effektpotentialen ar 5-25 % farre bilresor hos respektive féretag. Det finns ingen bruttolista
pa vilka atgarder som bdr inga i en resplan men nagra exempel ar:

Resfria méten (till exempel genom videokonferens)

Bilpool

Samakning

Subventionerat kollektivtrafikkort

Parkeringsatgarder, exempelvis hdgre avgift ju oftare man parkerar, lagre avgift for miljobil etcetera.
Miljokrav pa taxi

Milersattning beroende pa fordonstyp

Hemarbete

Cykelatgarder (leasingcykel, cykelrabatt, cykelstall, dusch etcetera)

. Incitamentsprogram (t.ex. Mobility Budget eller PACT)

Bostadsomradesinriktade atgarder handlar framst om olika upplagg av kampanijer for
personlig reseinformation. Tva etablerade metoder rekommenderas och de ar individualiserad
marknadsforing (personlig reseplanering) och testresenarer. Effektpotentialen ar 10 — 15 %
farre bilresor hos den kontaktade gruppen.

Ett utbyte av bromsklossar av gjutjarn pa befintliga godsvagnar till andra material leder till
kraftigt sankta bullernivaer, 8 — 10 dB, under férutsattning att jarnvagsralsen ar i bra skick ur
bullersynpunkt. Exempelvis ur bullersynpunkt differentierade banavgifter kan stimulera och
paskynda ett utbyte av bromsblock. Kostnader diskuteras: Personalkostnader for Trafikverket.
Kostnader for att utveckla och administrera ekonomiska styrsystem, t.ex. differentierade
banavgifter. Ombyggnadskostnader for godsvagnsagare och transportérer inom
jarnvagssektorn.

Banavgifter (hojning samt differentiering) genomgas detaljerad i denna effektkatalog med
kvalitativa konsekvenser av olika former av banavgifter (taglagesavgifter, passageavgifter,
sparavgifter, olycksavgifter, emissionsavgifter och bulleravgifter).

Samhillsekonomisk bedémning av reinvesteringar i jarnvag. Trafikverket foreslar att
anvanda en allman schablon pa 35 procent forseningsreducering pa orsaker av infrastrukturen
pa respektive bantypsniva om man skulle aterstélla anldggningen sa att den blir robust. Detta
innebéar ett spann mellan 25 — 50 procent med ett punktvarde pa 35 procent oavsett var man
gor analyserna. | atgardsplaneringen antas att effekten ar proportionell férhallande till hur
mycket reinvesteringsbehov som betas av och dven om reinvesteringsskulden byggs upp. Det
vill sdga om halften av det uppdéamda reinvesteringsbehovet atgardas antas (35%*0,5) 17,5
procent av férseningarna atgardas. Om reinvesteringsbehovet byggs upp med 10 procent
antas det att férseningarna 6kar med (35%*0,1)= 3,5 procent. Detta ar ett enkelt
effektsamband och att vidare forskning bor, enligt Trafikverket, bedrivas sa forsiktig tolkning
bér goras vid utvardering.

Samhillsekonomisk bedémning av forseningar i jarnvagstrafiken vid banarbete i
prognosen. | modellens berdkningen ingar bade beprévade berdkningsmetoder som ar
beskrivna i ASEK-rapporten, som enkla effektsamband som grundar sig pa uppskattning och
erfarenheter, sa kallade expertbeddmningar. | berdkning pa kort sikt anvands den aktuella
prognosen tillsammans med narmast liggande faststéllda tidtabellen. | berdkning pa lang sikt
anvands bara prognosen. Projektet kan vara en stdrning i det vanliga planerade trafikflodet pa
en del av jarnvagsnatet. Stérningen kan vara ett banarbete med nedsankt hastighet eller
avstangning av ett eller flera spar. Resultatet avberdkningen ar den samhallsekonomiska
kostnaden av denna stérning. Resultatet av berdkningen kan ocksa anvandas for att jamfora
olika projektvarianter for att hitta den variant som medfor lagst samhallsekonomisk kostnad. |
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detta avsnitt finns detaljerade berakningsmodeller med exempel och det redogérs for en sk.
15% regel dar talet 15% ar applicerbart pa flera samband, t.ex. férdelning av resor tiden kl. 6 —
9 respektive kl. 16 — 19, hur manga fler som aker pendeltag pa vardagar jamfért med andra
dagar eller hur manga som aker nationell privat under skollov pa vardagar én andra dagar.
Ingen referens till denna generella regel finns och vi har inte kontrollerat konsistensen med
andra antaganden i t.ex. Sampers.

De skyddsatgarder mot obehorigt sparbetradande som beskrivs ar Stangsling och
Kameradvervakning. Har betraktas specifikt hdndelsen personpakdrning, som utéver ett
intraffat dodsfall, ocksa innebar att trafiken pa banan stoppas under den tid det tar for polis
och raddningstjanst att slutféra sina uppgifter pa platsen, och for berort jarnvagsforetag att
byta ut tagpersonal mm. Trafiken stoppas inte bara pa det aktuella sparet, utan aven pa
intilliggande spar. Den tid under vilken banan inte kan trafikeras ska beddmas utifran
erfarenhetsvarden for den aktuella platsen eller strackan. Om erfarenhetsvarden saknas far
avstangningstiden antas vara 2 timmar. Trafikstérningseffekter beskrivs som den
merférsening som beddéms orsakas av banans avstéangning. Merférseningen ska uppskattas
utifran avstdngningens omfattning, samt évriga trafikeringsférhallanden. | merférseningen
ingar ocksa de tadg som foérsenas pga handelsen, &ven om de inte passerade olycksplatsen.

Plats- eller strackspecifika data Atgirds- och platsspecifika effekter
P(H) P(L) A(H) M(H) Atgird | H L A V]
Antal Antal Avstang- | Merfor- Undvikt | Undvikt
handel- | dods- ningstid sening antal. S.pa:ade avstang- | merfor-
ser /ar | fall /ar | per hdn- | per hin- quwkta liv/ar ningstid | sening
delse delse hand:el- (timmar | (tdgmin
ser /ar J41) /1)

Berdkning | Berdkning Berékning Berékning Stéings— 0,3*P(H) 0,3*P(L) A(H)*H M(H)*H
med hjélp | med hjélp med hjélp av med hjélp

av av historiska av Img
historiska historiska data eller historiska
data eller data eller uppskattning data eller Stéings— 0,75*P(H) 0,75*P(L) A(H)*H M(H)*H
uppskatt- uppskatt- enligt avsnitt uppskatt- “ng +
ning enligt | ning enligt | nedan ning enligt
avsnitt avsnitt avsnitt Kamera-
nedan nedan nedan overvak-
ning

13.5 Atgarder for cykling

Denna effektkatalog startar med att namna ett etappmal for cykling antaget av regeringen
2018: Andelen fardstrdcka med gang, cykel eller kollektivirafik ska vara minst 25 % &r 2025.
P4 sikt &r malet en férdubbling.

Syftet med denna effektkatalog (Trafikverket, 2020e) ar att ge en bred 6verblick av effekter av
cykling och cykelatgarder. Cyklingens effekter kan enligt Trafikverket relateras till identifierade
problem, sdsom utslapp av vaxthusgaser, brist pa rérelse, trafikolyckor, social orattvisa och
brist pa tillganglighet. For kvantitativa trafiksédkerhetseffekter hanvisas till effektkatalogen for
trafiksakerhet och for miljo-effekter till effektkatalogen fér miljé. Effekter av drift- och
underhallsatgarder ingar inte heller i denna katalog. For halsoeffekter hanvisas till katalogen
Paverka val av transportsatt.
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Avsnittet ”Paverka val av transportsitt” innehaller detaljerad beskrivning av
marknadsfoéring. Enligt Trafikverket kommer ” Marknadsforing av cykling syftar oftast till att fa
manniskor att ersatta korta bilresor med att (ga) eller cykla. Genom att skapa férutsattningar
for detta uppnas betydande vinster f6r samhallet och medborgarna. Méjligheterna att resa
forbéattras for alla, bilberoende minskar, utslappen minskar och halsan forbattras.” Atgéarden
diskuteras som en Mobility Managment atgard och redogérs for ganska grundligt med
referenser till nagra studier men inga kvantifierade samband redovisas. Elcykling diskuteras
och viss forskningslitteratur redovisas men ingen atgard presenteras. Effekter pa CO2 utslapp
redovisas om man antar att 1% av befolkning har elcykel. Vidare diskuteras hyrcykelsystem
kort och viss forskningslitteratur refereras men inga tydliga atgarder eller effekter presenteras.

| avsnittet "Hela resan-perspektivet” fokuseras pa kombinationsresor cykel-tag medan cykel
— buss anses mindre utforskat och saknar bra underlag. Det har avsnittet inleds med en
betydande mangd forskningsreferenser. For samlade atgarder for koppling till jarnvagsstation
redovisas en fransk modellstudie av cykelparkering, restriktiv bilparkering, bra
cykelmojligheter och marknadsféringskampanjer varav modellen 6kade cykelandelen fran
10% till 38%. Det finns ingen information eller analys av modellen. Infrastrukturen pa vag till
och fran stationen behandlas med flera forskningsreferenser och en fallstudie i Kbpenhamn
som kvantifierar effekten. Cykel pa taget namns i ganska vaga ordalag; "priset ar relativt
hogt. sannolikt paverkar cyklingen”. Hyrcykel knutet till kollektivtrafik &r ” svart att
utvardera eftersom de flesta nya hyrcykelsystem inte ar knutna till kollektivtrafik enbart”. Men
forskningslitteratur refereras som pekar pa att hyrcykel framst ersatter kollektivtrafik (46%) och
gang (18%) men en mindre andel bil (8%). Cykelparkering redogors for liksom internationella
studier och det noteras att det saknas svensk forskning. Valmodeller visar pa att 100 nya
parkeringsplatser 6kar andelen cyklister med 2,4% och narhet till stationen (2 minuter) ar
viktigt. Det refereras mer litteratur men ingen slutsats presenteras.

Avsnittet ”Infrastruktur” inleds med en diskussion dar: En slutsats som kan dras frén flera
studier ar att separata faktorer for att 6ka cyklandet, har var for sig véldigt lite paverkan pa
cykelandelen, men alla faktorer tillsammans, som del i en integrerad policy som vill frémja
cyklingen, har en substantiell effekt. Cykelprogram inklusive infrastruktur exemplifieras
fran nagra stader internationellt. Hela cykelvdgnat kan besta av cykelinfrastruktur och évrig
infrastruktur — bikeability. Mattet pa atgarden kan vara langd cykelnatverk per innevanare
(men ocksa andra méatt redovisas). Figuren under visar observationer fran en studie men det
konstateras att ett entydigt samband inte gar att finna.
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Figur 4 Sambandet mellan cykelvigndtets Idngd och cykelandelar. Kalla: Mueller et al., 2018

Figur 27 Sambandet cykelnétverk och andelen cyklister

For cykelleder for rekreation och turism finns enligt Trafikverket inte mycket information. En
SP-studie referas som sager att en cyklist kan dubblera restiden om man kan ga fran
blandtrafik till friliggande cykelbana medan 6kningen som accepteras ar 50% om det ar
cykelbana intill vagen. Snabba cykelstrak har flera olika namn och har studerats i flera
studier. Trafikverket redovisar flera studier och Trafikverket rekommenderar att vid
upprustning av helt strak till hdgre standard ger en 8% 6kning av antalet cykelresor (nya eller
Overflyttade fran andra vagar framgar inte). Om det inte finns alternativa vagar utgas fran
20%. Separerad cykelbana langs vag har studerats i svenska forskningsprojekt och
utlandska refereras. Trafikverket rekommenderar att anvanda en effekt pa 5% om det finns
parallella rutter och 15% annars. Friliggande cykelbana visar samma svenska studie en
hogre effekt. Okning av cyklister med 10% rekommenderas. Cykelfilt ger betydligt lagre
effekt i antalet resor. Rekommendationen héar ar 5% om det inte finns alternativ men annars
0%. Bro och tunnel, cykelgata och bygdevig ar andra atgarder som diskuteras. Atgarder i
korsningar beskriver olika korsningsalternativ men utan tydliga slutsatser.

| avsnittet "Cykelfldden och hastigheter” sammanfattas vissa av resultaten ovan och det
betonas vikten av att folja upp genomforda atgarder.
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Tabell 41 Effekt av vissa cykelatgarder

Atgird Brutto- Nygenererade Referenser

okning cykelresor
Cykelprogram - 20 % 10-15 % (Odense)-99 (London) — 204%
inklusive (Freiburg) (Pucher, Dill & Handy, 2010)
infrastruktur

455 % (Sevilla) (Marques, 2015)

20 % (Salensminde, 2004), hidnvisas till
(Lodden, 2002)

20 % (Nilsson och Brunell-Freij, 2004)

(Snabb) 20 % 8% Albertslund Képenhamn 8% brutto
cykelstrak (signifikant), nygenererad 4-6 % (Van
(upprustning Goeverden et al. 2015)

?:3:;1 éi?s er) Norge 6,6% (Kjorsvik, 2018)

Malmo-Lund nygenererad 6% (Trivector,
Nilsson och Larsson, 2013).

Tilburg (NL), 10-15%, Den Haag (NL) 10-
20 % (Van Goeverden et al 2015).

Stockholm 5-6 % brutto (Nilsson och
Brundell-Freij, 2004).

Separerad 15 % 5% 1-5 % nygenerering (Nilsson och Brundell-
cykelbana ldngs Freij, 2004, utifrén Elvik (1998)).
med vig

15 % (Bjorklund, Isacsson, 2013) om hela
resan skulle flyttas frén blandtrafik till

cykelbana.

Friliggande - 10 % (jamfort med (Nillson och Brundell-Freij, 2004)
cykelbana (inte nollmétning i _— .. - .
lglngs med en vig) korridoren%ére Denna &tgérd virderas hogt i SP studier

atgird) (Bjorklund, 2013, Wardman, 2007)

Det ér inte majligt

att gora en

uppskattning om

det saknas

alternativ.
Cykelfalt 5% 0% (Nilsson och Brundell Freij, 2004)
Bro/tunnel som - 20 % (mf Bryggebron, Képenhamn 12-19% (Van
innebér ny nollmétning i Goeverden, 2015)
forbindelse lﬁ(;)grg(é()n:)e:lfore Glasgow, 47,5 % (McCartney et al. 2012)

alternativa vigar

kriver storre

omvagar

Tabell 1 Okning av cykelfloden

Hastigheter vid har studerats in internationella studier. Trafikverket rekommenderar
hastigheter fran 13 till 16 km/h fér vanliga cyklar och upp till 19 km/h for elcyklar. Vidare visas
fordrojningseffekter beroende pa cykelfléde i korsningar baserat pa en ikke publicerad
studie som "inte ar faststalld av Trafikverket”.
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