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Forord

Sambhallsekonomiska analyser genomfors vid alla steg i planering av transportsystemet.
Stegl och 2 atgarder kan innebara bl. a policyforandringar (t.ex. andrade regler, avgifter
eller skatter), steg 3 och 4 innebér oftast infrastrukturatgarder.

Trafikverket genomfor nu utveckling av samhallsekonomiska kalkylmetoder for steg 1-
och 2-atgarder. Med hjalp av dessa kalkylmetoder ska samhallsekonomiska kalkyler
kunna genomforas for steg 1- och 2-atgarder pa samma satt som det gors for steg 3- och
4-atgarder. Mer i detalj definieras steg 1-atgarder som sddan som paverkar efterfragan
pa transporter i syfte att minska antalet transporter, och steg 2-atgard som beror
befintlig infrastruktur och leder till att den utnyttjas effektivare och klimatsmartare.

En steg 2-atgard som identifierats i pagaende utvecklingsarbete ar att anldgga
kollektivtrafikkorfalt, hadanefter bendmnt busskorfalt, for att pa sa satt prioritera den
kollektiva busstrafiken framfor den privata biltrafiken.

Detta uppdrag bestér i att ta fram ett enkelt kalkylverktyg (Excelbaserat) som kan
kvantitativt utvardera den samhallsekonomiska nyttan med att anlagga busskorfalt.
Vidare, att testa det framtagna verktyget genom tillaimpning pa ett till tva fall. Ingdende
i ett sddant kalkylverktyg ska vara, t.ex., arsdygnstrafik, antal bussresenérer, skyltad
hastighet, vaglangd, priser for transporttjanster m.m.

En variabels elasticitet med avseende péd en annan variabels elasticitet dr en central
fraga i detta utvecklingsarbete.

Uppdraget har inneburit att konsulten har deltagit i ett startmote i april 2018 och
darefter haft manatliga uppfoljningsmoten med projektledningen pa TrV. Leverans av
resultat skedde den 30 september 2018. Under oktober har ett granskningsseminarium
skett i Borlange med inbjudna intressenter.

Kollektivtrafik ar en del av ett storre projekt for framtagande av effektsamband for steg
1 och 2 atgarder. Uppdraget levererade underlagsrapport, anvandarhandledning
(manual) och Excel-verktyg. Verktyget hanterar primart steg 2 atgarder men aven steg 3
kan moduleras. De miljoer som verktyget primart omfattar ar, statliga infartsleder i
storstad.

Denna utredning ar genomford av Per Stromgren, Movea AB samt Mats Sandin
M4Traffic AB.
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Sammanfattning

Sambhallsekonomiska analyser genomfors vid alla steg i planering av transportsystemet.
Stegl och 2 atgarder kan innebara bl. a policyforandringar (t.ex. andrade regler, avgifter
eller skatter), steg 3 och 4 innebér oftast infrastrukturatgarder.

I dagens metodik for samhallsekonomisk bedomning saknas vedertagna metoder for
kollektivtrafikkorfaltatgarder (kollektivtrafikkorfalt kallas hadanefter for busskorfalt).
Ett problem med alla effektberakningar tycks vara att de kraver alltfor stort forarbete
for att ta reda pa omfattningen av atgarden, hur stort trafikarbete som berors och
anvandarnas reaktion pa atgarden (elasticiteten).

Syftet med projektet dr att underladtta genomforandet av 6versiktliga nytto-
kostnadsanalyser av busskorfaltsimplementation.

Modellen som beskriver trafiksakerhet, kapacitet, reshastigheter, vardering och dylikt
ar anpassade till de styrande dokument som Trafikverket har. Exempel pa detta kan
vara ASEK 6.1, VGU, kapacitetsmanual och Effektsamband.

De kénslighetsanalyser som har gjorts visar att busskorfalt har svart att bli
samhallsekonomiskt lonsamma om objektet har en belastningsgrad under 0,9.
Forklaringen &r att fordrojning narmast kan beskrivas av en exponentiell tillvaxt och
Okar drastiskt forst efter belastningsgraden 0,9.

Detta gor att de positiva effekterna endast uppkommer under fa timmar och endast pa
vagar med hoga floden. De stora effekterna fas genom att annan trafik an linjetrafik far
tillgang till busskorfaltet exempelvis taxi. Vidare innebar det att utover bussar i
linjetrafik ska ett lampligt antal 6vriga fordon, inte for ménga, anvanda sig av
busskorfaltet for att 0ka reshastigheten i de ursprungliga korfalten. Optimeringen ar
inte latt eftersom det galler att fa ratt mangd over i busskorfaltet vid ratt tillfalle, det ar
da de storsta positiva effekterna uppkommer.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

I dagens metodik for samhallsekonomisk bedomning saknas vedertagna metoder for
kollektivtrafikkorfaltatgarder (kollektivtrafikkorfalt kallas hadanefter for busskorfalt).
Ett problem med alla effektberakningar tycks vara att de kraver alltfor stort forarbete
for att ta reda pa omfattningen av atgarden, hur stort trafikarbete som berors och

anvandarnas reaktion pa atgarden (elasticiteten).

Projektet avser att ta fram en enkel schablonmetod f6r samhallsekonomisk bedomning
for atgarder av karaktaren busskorfalt. Den tankta metoden i detta projekt ar att utifran
tidigare forsok till samhallsekonomisk bedomning av busskorfaltsatgarder iterativt ta
fram en metodik som kan hanteras inom ramen for atgardsplaneringen.

Syftet med projektet dr att underladtta genomforandet av 6versiktliga nytto-
kostnadsanalyser av busskorfaltsimplementation.

Malet ar att fler 6versiktliga analyser genomfors i praktiken, antingen pa forhand (ex-
ante) for att prioritera atgarder inom ramen for atgardsplaneringen eller i efterhand (ex-

post) for att utvardera genomforda atgarder.

Uppdragets resultat bestar i att ta fram respektive leverera:
e ett enkelt, anvandarvanligt kalkylverktyg i form av Excel-ark utan makron
e projektrapport
e anvandarmanual
e Kkort PM innefattande utfallet av tillampningstest.

Avgransningar:
e Primairt hanteras steg 2 tgarder men dven steg 3 kommer att beroras.

e De miljoer som verktyget omfattar ar, statliga infartsleder i storstad.
e Eventuella ITS-atgarder ar inte innefattade i modellen
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2 Samhallsekonomiska kalkyler

2.1 Bakgrund

Metodiken f6r samhallsekonomiska kalkyler (SEK) beskrivs i Trafikverkets
publikationer. En samhallsekonomisk kalkyl ingar som en del av det totala
beslutsunderlaget i Trafikverkets planeringsprocess och kan anvandas tillsammans med
annat underlag i olika skeden och pa olika nivaer i planeringen. I Trafikverket anvands
den samhallsekonomiska kalkylen framforallt for att analysera konkreta, fristdende
investeringsatgarder. Det kan vara nya vaginvesteringar, byggnationer eller
trafiksdkerhetsatgarder. Kalkylen redovisar projektets samhallsekonomiska lonsamhet,
vilket dr ett underlag for beslut om en atgard ska genomféras, men dven underlag vid
val mellan olika alternativ for basta utformning av projektet, eller for att eventuellt
andra utformning. Kalkylen kan anvandas for att analysera komplexa trafikpolitiska
atgarder pa strategisk nivd, som exempelvis underlag for en samlad
investeringsplanering (atgardsplanering), dar kalkylen ger underlag om hur atgarderna
bor prioriteras ur en samhallsekonomisk synpunkt.

Aven om kalkylmetodiken hittills mest anvénts for fysiska atgarder ar det inget som
hindrar att samma metodik anvéands dven for trafikledning. Ekonomistyrningsverket
har i rapport 2004:29A “Réakna pa lonsamheten!” (ESV 2004) beskrivit hur saval
samhallsekonomiska kalkyler som andra former av kalkyler kan anvédndas vid statlig
verksamhetsutveckling. Fordelen med en samhallsekonomisk kalkyl &r att den kan ge
en ”objektiv” helhetsbild av vilka effekter som uppstar for samhallet i samband med en
atgard.

Syftet med kalkylen &r att analysera kostnader och intdkter (nyttor) for att sedan kunna
rangordna atgarder efter hur effektivt samhallets knappa resurser utnyttjas genom att
skapa sa stor valfard som mojligt for samhallet (samhallsekonomisk l6nsamhet). Genom
en samhallsekonomisk kalkyl far man en bild av den samhéllsekonomiska l6nsamheten.
Det kan sdgas att utforandet av samhallsekonomiska kalkyler kan vara ett styrmedel for
att uppna storsta maojliga maluppfyllelse for samhallet som helhet. Kalkylen kan dven
innehalla en utvardering av fordelningseffekter mellan olika trafikantgrupper i
sambhallet som resultat av atgarden eller atgardspaketet. Se vidare Kapitel 2
Samhallsekonomisk teori och metod i ASEK 6.1 (Trafikverket, 2018a).

Om en atgdrds fordelar overvager dess kostnader okar valfarden i samhallet och
atgarden bor darfor genomfdras och tvartom om kostnaderna vager 6ver. En atgard far
med andra ord “inte kosta mer @n den smakar”.
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Berakningarna kan goras manuellt eller automatiskt. Har foreslas en mellanvariant i
form av en halvautomatisk Excel-10sning, som baseras pa schablonmassiga
effektberakningar men med mgjlighet for anvandaren att tillfora eget underlag i den
man sadant finns tillgangligt.
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3 Underlag

Viktiga forutsattningar for att kunna berdkna nyttan och kostnaden for busskorfalt

utgors framst av:

- Kartlaggning av trafiksituationen fore atgard (trafikflode, trafikvariationer,
hastighetsbegransningar, medelhastigheter, olyckor m.m.)

- Tydlig beskrivning och placering av foreslagen implementering
(korfaltskonfiguration, 16sning i samband med trafikplats etc.)

- Elasticiteten vad géller overflyttning fran personbil till buss

Ju tydligare beskrivningen av trafiksituationen ar, desto storre ar mojligheterna att
beddma nytta och kostnader.

3.1 Trafiksituationen fore atgard

- trafikflode

- trafikvariationer

- hastighetsbegransningar
- medelhastigheter

- olyckor

Trafikflodet kan hdamtas fran trafikflodeskartan. Trafikvariationer ar viktiga for att
kunna skatta hur ofta busskorfaltet ger en nytta for kollektivtrafiken.
Hastighetsbegransningar och framfdr allt fordonshastigheter vid olika
trafikforhallanden ar viktiga for att berdkna restidsvinster av busskorfaltet.

Kartlaggning av olyckssituationen ar viktig for att kunna bedoma sidkerhetsvinsterna.
For huvudanalysen anvéands olyckor enligt Effektsamband och modellen fran TS-EVA
3.0 (Trafikverket 2018b), analys baserat pa “verkligt utfall” far anvandas vid
kanslighetsanalys. Nuldget kan kartlaggas genom STRADA. Om det inte finns nagon
sammanstallning fran STRADA skattas forvantat antal olyckor genom TrV:s
Effektsamband utifran vigtyp, hastighetsgrins och ADT.

3.2 Hantering av olika trafiksituationer

De olika situationer som behover hanteras ér:

- Trafik fore och efter atgard

- Tét trafik och lagtrafik (rangerna over arets 8761 timmar)
- Hastighet fore och efter atgard
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Kalkylen bygger pa erfarenheter fran primart Sverige, en liten del kan ocksa ségas
komma fran Europa. Modellen kan dérfor anses vara representativ for genomsnittlig

god standard.
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4 Beskrivning av berakningsgang

4.1 Arbetsbok i Excel

SAMHALLSEKONOMISK KALKYL - Anliggande nr busskGfslt 2020-2060

Hytta Nytta/ar Nytta 2020-2060
Dielsumma, trafikzskerhet [ 0,011 [tthrz [ 0.37 ] ththry
Dilsumma, frambamlighat [ 1140 [tknen [ 5858 |
Dielsumma, miljd [ oo01 [tz 0.05 ] ity
Dielsumma, producentiverskatt [ owzz  [mazg | 0,76 [ vt
Kostnad Kostnad/ar

Irwestering inkl. shattefaktor [ikr]
Dielsumma, drit inkl. shattefaktor 0,550 Mita] [ 1868 ik
.
HHK(idu) 0.83

Nytta busskorfalt

2020-2060
Mkr
50,00
40,00
0,00
20,00
10,00
Sakerhet Framkomlighet Miljo Producentoverskott Investering Drift Sk.tor
-10,00

-20,00

Figur4.1  Berdkningsark for Busskorfiilt

Berdkningarna genomfors i en arbetsbok i Excel. I det forsta kalkylbladet “Indata &
Resultat” anger man indata och far ut berdkningsresultat. Berakningarna gors i

” Anldggande av busskorfalt”. Vi har tankt oss att det finns en befintlig motorvag som
kompletteras med busskorfalt. Oversiktliga berdkningsresultat i siffror framgar av
fliken ”Samhallsekonomisk kalkyl” samt ”Delresultat”.
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Indata & Resultat Delresultat Samhallsekonomisk kalky! Anldggande av busskarfalt

Figur 4.2 Flikar for indata och resultat for busskorfilt

Till hjélp vid berdakningarna finns flikar for trafiksdkerhet, restid, miljo, investering &
drift samt ASEK 6.1. I "Trafiksakerhet” anges olycksrisker och olycksutfallet berdknas
fore och efter atgard. I "Restid” berdknas konsekvenser av 6verbelastning och effekter
for kollektivtrafiken. I "Miljo” hamtas schabloner for bransleforbrukning i normal trafik
och vid kokorning. I “Investering & drift” hamtas schabloner for investering och drift
av busskorfalt. I ”ASEK 6.1 & Ovr. Parametrar” hamtas viarderingar fran ASEK 6.1 och
liknande dokument exempelvis Effektsamband.

Trafiksakerhet Miljé _ ASEK 6.1 & Ovr. Parametrar

Figur 4.3  Flikar for grundberikningar for busskorfilt

Av de sista fem gra flikarna representerar de fyra forsta indexomrakning och kapitali-
sering av investeringskostnaden. Samtliga fyra flikar ar implementerade pa exakt lika
satt som i TrV:s enkla SEB. Den sista fliken ar endast en enkel flik déar sjalva syftet och
metodiken med modellen i stort finns kort beskriven.

Instruktion Indexomrikning kostnad Kapitaliserad inv kost iIndex Metodik

Figur4.4  Flikar for kapitalisering och indexomrikning for busskorfilt

4.2 Generella kalkylvarden

Berdkningarna utgar fran ASEK 6.1, kapitel 5 Kalkylprinciper och generella
kalkylvarden (Trafikverket 2018c).

prisniva = 2014

infrastrukturkostnader uppraknas med anldggningskostnadsindex
trafikanteffekter uppriaknas med KPI

Inkomsteffekter uppraknas med BNP/capita, vilket dven géller betalningsvilja

Drift- och underhallskostnader omraknas till basar (2014)

Okning av skuggpriser antas till 1,5 % per ar (2014-2060)

Branslepris uppraknas 0,7 % for bensin, 0,8% for diesel (2014-2040), 0,2 % under (2010-
2060)

Busskorfalt antas installeras under ett enda ar.
Oppningsar i kalkylerna antas till ar 2020.
Diskonteringsar ar 2020.
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Prognosar ar 2060.
Avskrivningen ar linjar och livslangden 40 ar.

Samhallsekonomisk l16nsamhet berdaknas som NNK(idu) dvs kvot med drift och
underhall inkluderat pa kostnadssidan.

Diskonteringsrantan ar 3,5 %
Momspaslag 21 % for upprakning till konsumentpriser
Skattefaktor = 1,3, som tillampas for investering, drift och underhall

Producentoverskottet berdaknas med distansberoende kostnad 5,8 kr/km enligt typen
normalbuss samt fordon- och tidsberoende kostnad a 480 kr/h som géller bade for
normalbuss samt ledbuss.
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4.3 Busskorfalt pa infartsled pa motorvag

12

Ett berdkningsark (Figur 4.4) har tagits fram for att genomfora en samhallsekonomisk

kalkyl av busskorfalt. Farger hanvisar till olika flikar med underlagsvarden.

Trafikarbete som berdrs

Olyckskostnad

Minskning av olyckskostnad tack
vare busskorfalt

Delsumma, sdkerhet

Minskad fordréjning tack vare
busskarfalt

Delsumma, framkomlighet

Branslefarbrukning fore anlaggande
av busskorfalt

Minskad bransleforbrukning tack
vare busskorfalt

Minskat koldioxidutsl3pp
Delsumma, miljo
Anlaggningskostnad
Drift

Delsumma, kapitalkostnader

Summa, nytta
Summa, kostnad

0,70 Mkr/&r

1,15 Mkr/3r
0,70 Mkr/3r

busskérfilt pa befintliga motorvigar Indata

végtyp' 4-kf
Amp" 30362 f/d
% Lh 7
hastighetsgrans ¥ 70 km/h
61,24 Mapkm/3r stricka 5,0 km
92,1 Mkr/3r aolyckor/ar 13,0849

minskning

olyckor/3r pga

10 833 kr busskorfalt
10 833 kr virdering 6748024

4 kr Minskat TA

vdrdering av extra

fordréjning i
1139 626 kr rusningstrafik 0,0
54 206 liter 0,28 liter/mil
534 liter 3,08 liter/mil
1267 kg 2,37 CO2/liter
1444 kr wardering 1,14 kr/kg CO2

reinvestering efter %
20 3r]
per &r
30 553 kr

Kommentar/antagande

mtas fran flik "Indata & Resulat”
Hamtas fran flik "Indata & Resulat”
Hamtas fran flik "Indata & Resulat"
Hamtas fran flik "Indata & Resulat”
Hamtas fran flik "Indata & Resulat”

Hamtas fran flik "Trafiksakerhet” eller
13,08 egen utredning

Hamtas fr3n "ASEK 6.1 & Ovr.
Parametrar" med skadefoljd enligt
"Trafiksdkerhet"

Avser trangseltid och hamtas fran flik
"ASEK 6.1 & Ovr. Parametrar"

Hamtas fran flik "Miljs"

Hamtas fran flik "Miljo"

Viktas mht andel lastbilar

Hamtas fran flik "ASEK 6.1 & Ovr.

Parametrar"

Schablon frn flik "Investering & drift"
2,3 eller egen utredning

Schablon frén flik "Investering & drift"
0,6 eller egen utredning

Figur 4.4

Berikningsark for Busskorfilt pa infartsled pd motorvig

Berdkningsarket i Figur 4.4 dr kodat med farger for att eventuella framtida forandringar

ska bli lattare att utfora samt att forstaelsen for berakningsmetoderna ska bli mer

transparenta.

Fargkod

Forklaring

Justerbara celler (indata)
varden for olika vagtyper enligt flik
"Normalvarden"

_Vé rden enligt flik "Restid"

Véarderingar som hamtas fran flik

"ASEK 6.1 & Ovr. Parametrar"

Varden for olika fordonshastigheter
enligt flik "Miljo"
Schablonkostnader enligt flik
"Investering & drift"

Figur 4.5

Forklaring till fargkoder for de olika flikarna och filten i berikningarna.
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4.3.1 Indata

Lin: omrade enligt basprognosen som sedan anvands f6r uppskrivningsfaktorn for
fordonsflodet.

Trafiktillvixt: Trafiktillvaxten enligt basprognosen som sedan anvands for
uppskrivningsfaktorn for fordonsflodet.

Viigtyp: Antal korfalt pa motorvagen (MV 4kf eller MV 6kf)
Konsbyggnad: Avser om vagen dr byggd pa terrass, bro eller i tunnel

ADT: Trafikflode (fordon/dygn) pa strickan Sppningsaret (2020) enligt upprikning fran
Trafikflodeskartan eller egna méatningar.

% Lb: Andel lastbilar pa strackan
Hastighetsgrins: Hogsta tillatna (foreskrivna) hastighet (km/h)
Typ av ombyggnad for busskorfilt: vagren, breddning eller befintligt korfalt

Kollektivtrafikitgirdens lingd: Vaglangd enkelriktad motorvag (km) som ska forses med
busskorfalt

4.3.2 Trafiksakerhet

Olyckskostnaden och antal olyckor/dr hamtas fran fliken ”Trafiksdakerhet”. Berdaknat utfall
beror av antal korfalt, hastighetsbegransning samt berort trafikarbete.
Berdkningsmodell och parametervarden ar hamtade fran TS-EVA 3.0 (Trafikverket
2018b).

4.3.3 Restid

Hastigheten paverkas av antal korfalt, hastighetsbegransning och trafikflodet (AMD).
Modellen utgar fran de styckvis linjara V/Q-sambanden fran ”Effektsamband”
(Trafikverket 2018d).

For att berakna restidsforandringarna vid anldggande av busskorfalt gors en iterativ
berdkning i tre steg for att se Gverflyttning fran personbil till buss. For att gora detta
anvands elasticiteten, se avsnitt 4.3.5, i kombination med restidsférandringen
(hastighetsforandringen pga. av dndrat flode i V/Q-sambanden).

434 Miljo

Bransleforbrukningen ar hogre for kokorning dn for normal trafik. Forbrukningen for
normal trafik och vid kokorning hdamtas fran fliken “"Miljo”.
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Koldioxidinnehallet i branslet antas uppga till 2,37 kg/liter f6r personbilar och 2,54
kg/liter for lastbilar. Darigenom kan minskat koldioxidutslapp berédknas.

Den negativa effekten av koldioxidemissioner uppskattas till 1,14 kr/kg per kg COs.
Med ledning av varderingen kan delsumma miljo berdknas.

4.3.5 Overflyttning

Elasticitetstal ar ett forenklat satt att forutsidga effekter av exempelvis generella pris- och
utbudsférandringar inom kollektivtrafiken. En elasticitet uttrycker med hur manga
procent resandet (antalet resor, eller antalet passagerarkilometer) fordndras, ndr en av
forklaringsfaktorerna/férandringarna @ndras med 1 %.

Elasticiteten dr en "6gonblicksbild” och sammanfattar en efterfragekurva vid ett visst
givet utgangslage pa efterfragekurvan. Denna elasticitet kallas i regel for
”punktelasticitet”, och lampar sig egentligen bara for mycket sma forandringar.

Nackdelen med denna typ av elasticitet (fran enklare modeller) ar att den egentligen
bara galler i en unik situation, for ett visst omrade, for en given kollektivandel och for
givna nivaer pa dessa forklaringsfaktorer. Man bor séledes anvanda elasticiteter fran
helt annorlunda trafiksituationer med stor forsiktighet.

Kvantifierade effekter av aktid finns exempel pa i savdl Kol-TRAST (Trafikverket 2012),
Tiltakkskatalog (TI 2018) som Vagverkets Effektkatalog — Kollektivtrafik
(Trafikverket 2014). I Skanetrafikens sammanstallning av elasticitetstal har
aktidselasticitetstal uppskattats till -0,6. Det betyder att om aktiden minskas med 10 %
kan det potentiellt ge 6 % fler resande.

Noteras ska att tidsbesparingen som andel av total restid kan vara mycket marginell
beroende pa resendrernas restid for hela resan samt hur langt busskorféltet stracker sig.
Producentoverskott

4.3.6 Producentoverskott

Producentoverskottet berdknas med hjdlp av restidsforandringen samt den
overflyttning som gors. De tidsbaserade och kilometerbaserade kostnaderna hamtas
fran ASEK 6.1. Den nyttan som uppstar pa grund av biljettintaktsférandringen samt den
producentkostnad som uppstar for buss berdknas.

4.3.7 Restid vid bussprio i form av trafiksignal

Restiden vid anvandning av bussprio i ndgon form kan sdgas minska med mellan 5 och
10 % for bussresendrer emedan effekten for ovrig trafik ligger pa en 6kning i spannet 2-
6 % (Wahlstedt 2014). Vid anvandning av SPOT/Utopia fas en liknande effekt for
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bussresendrerna men dven en minskning av restiden for 6vrig trafik pa ca 5 %.
Komplexiteten i form av busskorfalt i tatort i kombination med trafiksignal dr ganska
stor och utfors bast med hjélp av de till vardags mest anvanda hjalpmedlen
mikrosimulering. Detta dr en anledning till varfor denna del inte implementerats i
SAMBU. Den andra anledningen &r att busskorfalt pa vanlig vag i kombination med
trafiksignal ej forekommer pa statlig vag.

4.3.8 Kostnader

Busskorfaltsanldaggningen uppdelas pa investeringskostnad vid nyanlaggning av korfalt
eller breddning samt enbart utnyttjande av befintlig “asfalt”. Infrastrukturen antas ha
40 ars livslangd.

Driftkostnaden har tagits fram i samarbete med TrV (Persson 2018). Schablonvéardet per
ar per korfalt for flerfaltsvag ar 25 kr/m for belaggning (ny beldggning var 10:e ar), 75
kr/m for drift (sno, sopning etc.) och 10 kr/m for belysning, avvattning, racken etc. Detta
en kostnad pa 110 kr/m busskorfélt. Vid anldggande av busskorfalt pa befintlig vagren
ar det bara merkostnaden som bor tas med, vagrenen i sig har en kostnad per ar som
motsvara ca 42,5 kr/m, vilket ger en kostnad pa 67,5 kr/m.

Schablonvarde for anldggning av busskorfalt hamtas fran flik “Investering & drift”.
Aven schablon for driftkostnader hamtas fran flik “Investering & drift.

4.4 Egnaindata

Berakningsarket utgar fran schablonvarden pa hastighet och olyckskvot for typvagar. I
de fall da egna mer representativa méatvarden finns kan dessa tillampas for
kanslighetsanalyser.

4.41 Trafiksékerhet

Olycksstatistik kan hamtas fran STRADA, Swedish Traffic Accident Data Acquisition.
Till detta informationssystem rapporterar polisen trafikolyckor med personskador.
Kénslighetsanalys kan genomforas for att studera effekterna av olika olycksutfall, men i
normalfallet anvands standardvarden.

4.4.2 Overflyttning

Vardet for elasticitet som anvants kommer fran Kol-Trast (Trafikverket 2012) och
omfattar varden fran Skanetrafiken. Finns varden for det aktuella omradet som anses
battre ska detta anvandas istallet for schablonvardet.

mouveqa Movea Trafikkonsult AB
www.movea.se Bergsundsgatan 17

per.stromgren@movea.se 117 37 STOCKHOLM



16

4.4.3 Kostnader

Schablon for kostnader for anldggande av busskorfalt samt drift och underhall harror
sig fran en sammanstallning som har gjorts i samband med projektet. Kostnaderna har
justerats till 2014 ars prisniva. Finns egen mer detaljerad kostnadsberdkning,
exempelvis en grov kostnadsbedomning, bor denna givetvis anvandas.
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5 Slutsats och fortsatt arbete

Syftet med denna studie har varit att utveckla en samhéllsekonomisk modell f6r
busskorfalt. Arbete har fokuserat pa de i dag mest utredda miljderna pa det statliga
vagnatet som omfattar motorvag i storstadsforhallande pa infartsleder. Ett antal
utredningar pagar under tiden denna modell har tagits fram.

Arbetsmetodiken har varit att samla ihop all (under den avsatta tiden for detta
arbetsmoment) den kunskap som finns inom omradet. Detta omfattar allt frdn studier
om restidselasticiteter till drift- och underhallskostnader. Empirins omfattning vad
galler de olika variablerna varierar givetvis, men basta ansats har gjorts for att fa en sa
heltackande modell som majligt.

Modellen som beskriver trafiksdkerhet, kapacitet, reshastigheter, vardering och dylikt
ar anpassade till de styrande dokument som Trafikverket har. Exempel pa detta kan
vara ASEK 6.1, VGU, kapacitetsmanual och Effektsamband.

De kanslighetsanalyser som har gjorts visar att busskorfalt har svart att bli
samhallsekonomiskt lonsamma om objektet har en belastningsgrad under 0,9.
Forklaringen ar att fordrojning ndrmast kan beskrivas av en exponentiell tillvaxt, se
Figur 5.1.

Fordrojning
0,35

03
0,25
0,2
0,15
0,1

0,05

Figur 5.1  Fordrjning som funktion av belastningsgrad (BG).

Som den uppmarksamme ldsaren kan se, sa sker den kraftigt 6kade fordrojningen forst
efter att belastningsgraden har natt ca 0,9. Hastigheten vid belastningsgraden ar for
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hastighetsgransen 70 km/h ca 47 km/h, for att sedan minska ganska kraftigt. Detta
innebar att fordrojningen Okar kraftigare efter det att kapaciteten har uppnatts.

Som tidigare har namnts sker effekterna av busskorfalt i stor del vid hogre
belastningsgrader, 6ver 0,9. Detta gor att de positiva effekterna endast uppkommer
under fa timmar och endast pa viagar med hoga floden. De stora effekterna fas genom
att annan trafik an linjetrafik far tillgang till busskorfaltet exempelvis taxi. High-
occupancy vehicle lane (ocksa bendamnt som HOV lane, carpool lane, diamond lane, 2+
lane samt transit lane eller T2 och T3 lanes i Australien och Nya Zealand) ar ocksa ett
alternativ.

Detta har testats pa bl.a. Ekerovagen under perioden 2000-2004 (Vagverket 2002). Det
utvarderades av davarande Vagverket. Under de tva forsta aren da forsoket pagick
Okade antalet personbilar med tre eller fler passagerare fran tva procent till fyra procent
av det totala antalet fordon pa strackan. Det gick inte att pavisa att forsoket paverkade
bussarnas framkomlighet negativt.

Ett problemet ar att kapaciteten inte racker till under en eller tva timmar, dd man
primart behover busskorfaltet, under ovriga timmar klarar de ursprungliga korfalten av
att hantera trafiken. Detta innebér att utover bussar ska ett lampligt antal ovriga fordon,
inte for manga, anvanda sig av busskorfaltet for att 6ka reshastigheten i de ursprungliga
korfalten. Det ar da de storsta positiva effekterna uppkommer.

Ar det istillet en flaskhals langre fram i system som &r orsaken bor endast bussar i
linjetrafik tillatas. Flaskhalsar langre fram i systemet dr komplicerat att hantera eftersom
det inte bara ar flodet pa lanken utan exempelvis pafartsflode eller vaxlande flode som
paverkar kapaciteten och framkomligheten. Detta dr en framtida utveckling som kan
goras av modellen, men innebér att en makroskopisk flodesmodell antagligen behover
anvandas i kombination med den utvecklade modellen.
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Bilaga 1 Utfall av tillampningstest

Ett tillampningstest har utforts dar tva olika case har testats. Det forsta caset ar en 4-

faltig motorvag dar ett busskorfalt lyckats anldggas pa befintlig vagren. Det andra caset

hanterar en 6-féltig motorvag dar ett befintligt korfalt tas i ansprak.

Case 1

Grundforutsattningarna ar en 3 km lang befintlig stracka med tvarsektion enligt
foljande: V 2.0+K1 3.75+K2 3.75+Vm 1.25. Hastighetsgransen ar 70 km/h, i vrigt se
Figur B.1. I den rikining dar busskorfaltet anldggs pa befintlig vagren kommer
tvarsektionen att vara enligt foljande: V 0.5+BK 3.25+K1 3.25+K2 3.25+Vm 0.5.

Generell indata
Lan (omrdde enligt ASEK) s progrisde 20H-2040
Vagtyp i o s st o S
Konstbyggnad Fina fuper fiane. wanliy wdiz, bro ook funnad
Trafikflode (ADT enkelriktat) Aot [ 5E000  [ir{ Rityta | Awenitonson somaseeca sisstanse a4 2008
Lastbisandel b [ e el Antef fastbitze
Hastighetsgrans v, Tkmt] Fhindidipans Aatiphatagrans
Typ av ombyagnad for busskbrfat Typ iltn sy ovcombsgpnadd st G v s et buasabintst
Kollektivtrafikdtgardens kngd L[ E wm e e e s - tim,
Antal olyckor per &r O [ 8 |t Msamab arealafaskor s 7.6 v abrstbesiizgn oo

St unitdn " Fipen caractig 43
Figur B.1 Generellas indata for Case 1.

Indata for busskorfaltet innehaller default-parametersattning enligt Figur B.1.
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Indata for busskorfalt

Beldggning B
Turtdthet i
Medelrestid passagerare Presio
Elasticitet Erso
Ovrig dverflyttad trafik (Exempelvis taxi m.fl,) ADT 0
Busskirfitets investeringskostnad Koopes:
Prisniva enligt anldggningskostnadskalkyl Prns
Busskiirfatets restvarde efler 20 ar Koes:
Busskirfittets driftkostnad per ar Harn

20 Jreroussd
[ /1
oz m

451

e

[Z0AAI

ik

Wit

Beanr 30 Rips.
o inac s ks Kok FRAST. 201

Tumtiatinatan A3 durns pd sirsicdan s 17 fine anlsiprandsa svbosabinstod
moondinar s dalls Kk TRAST, SO0

Flashid firon, o e, iy

i Daar. 2 ~dE T
mordigar s dalls ok TRAST S0

Aratathondton per cagn o 451 som s dese ol busssbdeshat

o fade Lt feaem & L4 o adiveall v
osh hastighoegrsing

Frisniced aniige sotsiagringtosinadstall 3 i sehablon S015-08

o A sl fram S £ T

s
ach hastizharsgrins.

sm hrartauts fram 3 (.55 e absont iz

Figur B.2

Indata fér busskoérfilt fér Case 1.

Gors en kanslighetsanalys blir resultatet enligt Tabell B.1.

Tabell B.1 Resultat NNK(idu) for Case 1.
Hastighetsgrans (km/h) | Flode (f/d) | NNK(idu) 2020-2040 | NNK(idu) 2020-2060
70 10000 -1 -1
20000 -0,98 -0,98
30000 -0,8 -0,78
32000 -0,58 -0,53
33000 -0,15 -0,05
34000 0,01 0,12
35000 0,17 0,30
36000 0,38 0,52
37000 0,6 0,78
38000 0,87 1,07
39000 1,27 1,52
40000 2,99 3,42
41000 6,32 7,1
80 10000 -1 -1
20000 -0,99 -0,98
30000 -0,84 -0,83
32000 -0,81 -0,79
33000 -0,79 -0,77
34000 -0,26 -0,18
35000 -0,04 -0,13
36000 0,01 0,12
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37000 0,17 0,3
38000 0,36 0,5
39000 0,56 0,73
40000 0,82 1,01
41000 1,28 1,53

Som tydligt kan ses infinner sig en positiv NNK(idu) forst vid ca 34 000 (f/d) f6r 70
km/h och vid ca 36 000 (f/h) vid 80 km/h.

Case 2

Grundforutsdttningarna ar en 3 km lang befintlig stracka med tvarsektion enligt
foljande: V 1.0+K1 3.5+K2 3.5+K3 3.5+Vm 1.0. Hastighetsgransen &dr 70 km/h. I den
riktning dar busskorfaltet anlaggs i befintligt korfalt kommer tvarsektionen att vara

enligt foljande: V 1.0+BK 3. 5+K2 3.5+K3 3.5+Vm 1.0.

Generell indata

Lén {omrade enligt ASEK)

Vigtyp

Konstbyggnad

Trafikflode (ADT enkelriktat)

Lastbisandel

Hastighetsgrans

Typ av embyggnad for busskorfatt

Kollektivtrafikatgdrdens ldngd

Antal ohyckor per ar

-

52000 i
CmE e
o —
=0 e
I e

Auear progrosdr SO M-S0

' abler E4F,

i 4

Trna sypse i, cearliy wdiy. o oo unnsl

Aratalfandion som pasenar st e g Jr JO20

ahatial {aritar

TSRS AR I S

Ealbans typ v ombagnad shar K a0 andEggs St busbon

Lodignaian o strdinkan o it b o - Mimimlsinges! Tdm,
Aot & L5 A i o/
iarsitnar ciirdn | " Egpon i, dan

Figur B.3 Generellas indata for Case 2.

Indata for busskorfaltet innehaller default-parametersattning enligt Figur B.4.
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Indata for busskorfalt

Beldggning B [beuss] e i B 3 S Adna andd st s

manondigar, s dails K- TR ST, F08EE

Turtithet T [/hl Turtithssar i busss o stinkian 3 12 fon andigande 36 stk 0S
Mot oo ks (Kol TRAST, SO

Medelrestid passagerare Presza [h] et e . i T dradianar sk £3.75

Elasticitet - : ; srar i~ A st o
manoedizar, s dails K- TR ST, F08EE

Gvrig Bverflyttad trafik (Exempelvis taxi m.fl,) ADTW,,N 451 Aertal fondian por diagn 3 E8Faom Swtar Soer i benabainiates

Busskirfattets investeringskostnad Koes: [Wtkr] 3 ) ke Sam a2t fram . L4 A advoed vdizte
esh stz

Prisniva enligt anldggningskostnadskalkyl Poss 2015-06 [Z0AE-MM]  Fhiniced adipr andsipaingaboamadisbatio’ s andier aohadin SHM-G08

Busskorfiltets restvarde efter 20 &r Kees: [Mkr] gE % i A fagts fram a4 T

Busskirfltets driftkostnad per 4r K [Wkrfdr] izt s st s e b v 53 ST Ml b otz

s hastigharsins

Figur B.4 Indata fér busskérfdlt for Case 2.

Gors en kénslighetsanalys blir resultatet enligt Tabell B.2.

Tabell B.1 Resultat NNK(idu) fér Case 1.

Hastighetsgrans (km/h) | Flode (f/d) | NNK(idu) 2020-2040 NNK(idu) 2020-2060
70 10000 -1 -1
20000 -1,05 -1,06
30000 -2,34 -2,48
80 10000 -1 -1
20000 -0,99 -0,99
30000 -1,93 -2,03

Som tydligt kan ses blir aldrig NNK(idu) positiv oavsett hastighetsgrans eller flode.
Orsaken ar att det skapas trangsel pa de kvarvarande 2 korfalten som vida 6verstiger
restidsvinsterna for de till bussen 6verflyttade individerna.
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