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Forord

Detta dokument innehaller beskrivningar av atgarder som bedoémts behova utvecklas
ytterligare innan de presenteras i effektkatalogerna. Dessa forenklade effektsamband
ska ses som ett komplement till effektkatalogerna framst i syfte att anvandas i
atgardsplaneringsarbetet.

En trafikslagsovergripande plan éver utvecklingsbehov vad galler effektsamband och
effektmodeller har tagits fram under hdsten 2012 och utvecklingen av samband och
modeller pabdrjas under 2013.

Borlange i december 2012
Torbjérn Suneson tf cSamhalle

Uppdaterad, 2014, 2018, 2019, 2020, 2021 och 2025



Oversiktlig beskrivning av forandringar och uppdateringar i PM enkla
effektsamband for transportpolitisk maluppfyllelseanalys.
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1.Inledning

Definition av ”skarpt” effektsamband i jamforelse med “enkelt” effektsamband

Effektsamband avser sambanden mellan atgarder och deras konsekvenser for samhaéllet. Ett
samband &r normalt att en definierad atgard leder till en effekt/konsekvens som har en viss
storlek/omfattning. Denna effekt skall vara verifierad, det vill sdga bygga pa vetenskap eller
beprovad erfarenhet. Denna effekt kan varderas/beddmas i forhallande till andra storheter
eller andra effekter. Effekter ingar i effektsambandskedjor som kan vara olika langa.

Effektsambandskedja
Samhalls-
Effektsamband Effektsamband Ev. ekonomisk
—  — Foljdeffekt vardering av

effekter

Enkla effektsamband beskriver effekter dar det rader oklarhet kring storlek/omfattning
och/eller hur det varderas. Effekten beskrivs i detta dokument som en potential jamfort mot
uppstéllda transportpolitiska funktions- och hansynsmal i form av "svarbedomd”,
liten(positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller neg), mycket stor (positiv eller neg) eller
ingen).

Enkla effektsamband kan vara nagon form av enklare verifiering — indikation av antaganden
och bevisforingen ar mindre an for ett vanligt effektsamband som skall bygga pa vetenskap
och beprovad erfarenhet dock racker det inte med att man “tror” nagot utan nagon form av
uppmatt indikation behdvs.

Nar Trafikverket eller annan beréaknar eller bedomer att foreslagna atgarder kommer att leda
till ett forandrat tillstdnd grundas detta antingen pa skarpa effektsamband, enkla
effektsamband eller expertbedomningar. Malsattningen ar att expertbedomningarna skall
minska till forman for verifierbara effektsamband och att pa sikt de enkla effektsambanden
ska kunna minska till forman for skarpa effektsamband.

Atgéarder och dess effekter i detta dokument beskrivs antingen i form av aktiviteter som
exempelvis kampanjer (kampanjer cykelhjalm), olika paverkansatgarder (mobility
magangement), beskrivning av tillstand (Bus Rapid Transit) eller konkreta fysiska atgarder
(utbyte av bromsklossar pa befintliga godsvagnar).

Nagra av atgarderna har aven ett "skarpt” och berékningsbart effektsamband som
presenteras i effektkatalogerna men det innebar inte att alla atgarder tidigare i
effektsambands kedjan alltid ar effektiva.

Exempel: Det finns ett mycket starkt samband mellan anvandning av cykelhjalm och
skadereduktion. Effekten av att anvanda cykelhjalm ar mycket stor. Daremot visar har
presenterat enkelt effektsamband att sambandet mellan kampanjer for cykelhjalm och
maluppfyllelse &r relativt svag. (Presenterad litteratur visar att slutsatsen ar att den mest
effektiva atgarden for 6kad cykelhjalmsanvandning skulle vara att kombinera informations-
och utbildningsaktiviteter med en cykelhjalmslag).



2. Atgarder

2.1 Trafikundervisning barn

Kapitlet om Trafikundervisning for barn diskuterar insatser for att 6ka barns kunskap och
medvetenhet om trafiksdkerhet, men det lyfter ocksa fram betydande begransningar i effekten
av dessa atgarder nar det galler att minska antalet omkomna och allvarligt skadade.

Atgarder:

1.

2.

3.

4.

Utbildning i skolor: Lektioner och évningar som l&r barn trafikregler,
sékerhetsbeteende och riskmedvetenhet.

Praktiska dvningar: Simuleringar och traning i verkliga trafikmiljoer for att 6va
sékerhet.

Informationskampanjer: Riktade till barn och foréldrar for att stirka
sékerhetsmedvetenhet.

Digitala verktyg: Anvandning av interaktiva spel och appar for att engagera barn i
larandet.

Effektutvéardering:

Forskning visar att undervisning om kunskaper, regelinlarning eller
beteendeforandring inte har pavisbara effekter pa att minska olyckor bland barn i vag-
och spartrafik (European Transport Safety Council, 2021; OECD, Child Safety and
Mobility, 2020).

Trafiksakerheten for barn paverkas i mycket hogre grad av fysiska
trafikmiljoatgarder, sdsom separata gang- och cykelbanor och planskilda eller
hastighetssakrade passager (Trafikverket, Nollvisionen: Strategier och atgarder for
saker trafik, 2023).

Nollvisionens perspektiv:

Systemutformarnas ansvar: Enligt Nollvisionen ligger det yttersta ansvaret for
trafiksékerhet pa systemutformarna, inte pa de enskilda trafikanterna, sarskilt inte pa
barn (Trafikverket, 2023).

Ansvarsfordelning: Att forvénta sig att barn ska kunna bara ett trafiksdkerhetsansvar
genom kunskaps- eller beteendebaserad utbildning ar inte férenligt med Nollvisionens
principer och betraktas som ansvarslgst.

Barns begransningar: Barns kognitiva och motoriska formaga att forsta och hantera
komplexa trafiksituationer ar begrénsad, vilket gor det an viktigare att skapa sékra
trafikmiljoer som inte kréver fullt utvecklad riskmedvetenhet eller regelkunskap.

Trafikundervisning kan bidra till 6kad medvetenhet och langsiktigt forbattra barns
sakerhetsbeteende, men det ar de fysiska atgarderna i trafikmiljon som har storst effekt pa
att minska antalet omkomna och allvarligt skadade. Nollvisionen understryker vikten av att
systemutformarna tar fullt ansvar for att skapa en saker trafikmiljo dar aven de mest sarbara
trafikanterna, som barn, skyddas fran olyckor och skador (European Transport Safety
Council, 2021).



Referenser:

o European Transport Safety Council (2021). Reducing Child Traffic Deaths: Key
Recommendations. [Tillganglig pa ETSC:s webbplats]

o OECD (2020). Child Safety and Mobility. OECD Publishing.

« Trafikverket (2023). Nollvisionen: Strategier och atgarder for saker trafik.
Trafikverket, Sverige.

Sammanfattande bedémning - paverkan pa transportpolitiska mal

Véardeskala: Svarbeddémd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor
(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, Ingen
trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for néringslivets transporter forbéttras och starker den | Ingen
internationella konkurrenskraften.

Tillgéngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt Ingen
mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av Ingen
transportpolitiken medverkar till ett jaAmstallt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvéandbart for Ingen
personer med funktionsnedsattning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda Ingen
transportsystemet, och vistas i trafik miljoer, 6kar.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel Ingen
forbattras.




HANSYNSMAL Sakerhet, miljé och héalsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och Ingen
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007

och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken Ingen

minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport | Ingen
omradet och luftfartsomradet minskar fortiopande.

Transportsektorn bidrar till att miljckvalitetsmalet Begransad Ingen
klimatp&verkan nas

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till | Ingen
Okad hélsa

Malkonflikter

Att 6ka barns majlighet att forflytta sig pa egen hand genom trafikmiljoatgarder kan vara i
konflikt med kravet pa framkomlighet inom naringslivets transporter.

Det finns inga malkonflikter i att genomfora trafikundervisning som ska forandra barns
beteende.



2.2 Lokalisering av bostader

Beskrivning

Ramboll har, pa uppdrag av Trafikverket, tagit fram ett excelverktyg (ESSET) for att grovt
och schablonmassigt berédkna den samhéllsekonomiska nyttan av klimat-, halso-, milj6- samt
trafiksékerhetseffekter som uppstar forsta aret vid olika typer av bostadsetablering. De
aspekter som i huvudsak hanteras ar lokalisering (central eller perifer) och exploateringsgrad
(hog, mellan eller 1ag). Det gar aven att grovt att uppskatta effekten att ansluta busstrafik till
ett omrade.

Excelverktyget bygger delvis pa rapporten Klimatuppféljning for
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 &r redovisade per 100 kvadratmeter
bostadsyta. Det ar mojligt att lagga in andra alstringstal i verktyget.

Verktyget finns tillgangligt pa Trafikverkets webbplats: https://www.trafikverket.se/esset

Effekter

En mer central lokalisering med hdg exploateringsgrad ger lagre trafikalstring jamfort med
en mer perifer lokalisering med lag exploateringsgrad. Verktygets resultat ska ses som
mycket grova uppskattningar men ger anda en indikation pa olika riktningar for de effekter
som beréaknas
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Sammanfattande bedémning - paverkan pa transportpolitiska mal

Vardeskala: Svarbedomd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor
(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillférlitlighet,
trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter férbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbéattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhalle.

Transportsystemet utformas s att det &r anvandbart for
personer med funktionsnedséttning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafik miljoéer, ékar.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

HANSYNSMAL Sakerhet, miljo och halsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007
och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport
omradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad
klimatpaverkan nas

Transportsektorn bidrar till att vriga miljokvalitetsmal nas och till
Okad hélsa

Kommentar: Hur stor paverkan pa de transportpolitiska malen ar bedoms efter gjord
analys

Malkonflikter

Malkonflikt mellan tillganglighet for de som bor i glesbygd och de som bor i stader kan
uppstd om man fortatar stader och satsar pa gc och kollektivtrafik for de urbana invanarna
samtidigt som man infor restriktioner for biltrafik i stadskarnan.
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Fortatning av stader kan innebara hogre halter av luftfororeningar och 6kat buller. Detta kan
hanteras genom att fortata med exempelvis kontors- och servicelokaler narmast bullerkallan,
minska andelen dubbdack samt se till att gaturummen far tillracklig genomstromning av luft.
Minskad biltrafik i sig ger ju ocksa minskade kallor till buller och luftféroreningar. Dock kan
busstrafik ge hoga bullernivéer vid exempelvis gaspadrag vilket bland annat kan hanteras
med ratt val av fordon och framtida elektrifiering av stadsbussar.

Malkonflikter mellan trafiksékerhet och 6kad gc kan forekomma om detta innebér att gc inte
kan goras saker.

2.3 Lokalisering av handelsetableringar

Beskrivning

Savél svenska som utlandska studier visar att externhandel genererar betydligt mer
trafikarbete &n verksamheter i stadskérnan. Den framsta orsaken &r tillganglighetsforlusten
for gang, cykel och kollektivtrafik som uppstar nar verksamheter forlaggs externt. |
Vagverkets publikation 2008:34 Lokalisering av extern handel - vagledning for beskrivning
av effekter pa trafik och miljo definieras externa handelsetableringar som "All handel som
ligger i ett biltrafikorienterat lage, utanfor bostadsomraden och stadscentrum. Som externa
affarsetableringar réaknas storbutikscentrum, handel i industriomraden, stormarknader och
handelsomraden”.

Samhallsplaneringsatgarder kopplade till handelsetableringar kan ha stor betydelse for
koldioxidemissionerna och energianvandning. Effekten beror dock pa etableringen i sig, dvs
om den kommer till stand eller inte. Kollektivtrafiksatsningar for att minska bilresandet har
daremot mycket liten betydelse for klimatmalet (och energibesparing) men kan sa klart vara
angelagna av andra skal.

Trafikverkets mojlighet att begransa klimatpaverkan fran externa handelsetableringar
begrénsas framst till tva omraden. Det forsta ar att genom dialog forsoka paverka
lokaliseringen av handelsetableringar till centrala lagen. En annan mdjlighet ar att forsoka
paverka utformningen pa ett sadant satt att det ar mojligt att forflytta sig inom omradet utan
bil. Forstarkt kollektivtrafik till och fran omradet far liten genomslagskraft om det inte gar att
forflytta sig utan bil inom omradet (Kalla: Klimatuppféljning for samhallsplaneringsatgérder
for Trafikverket, WSP 2010-01-29).

Ramboll har, pa uppdrag av Trafikverket, tagit fram ett excelverktyg (ESSET) for att grovt
och schablonmassigt berédkna den samhéllsekonomiska nyttan av klimat-, héalso-, miljo- samt
trafiksdkerhetseffekter som uppstar forsta aret vid olika typer av handelsetablering. De
aspekter som i huvudsak hanteras ar lokalisering (central eller perifer) och exploateringsgrad
(h6g, mellan eller 1ag).

Verktyget finns tillgangligt pa Trafikverkets webbplats: https://www.trafikverket.se/esset

Observera att berakningarna gors pa en mycket grov och schablonmassig niva.
Handelsetableringar och trafikalstring & mer komplexa &n vad modellen kan ta hansyn till.
Resultaten ska betraktas som en indikation pa vilka effekter avseende koldioxid och
energianvandning som olika lokaliseringar av handel kan ge upphov till och &r langt ifran
nagon absolut sanning.
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Effekter

De faktorer som i berakningsverktyget paverkar koldioxidutslapp och energianvandning ar:

-Valet av fardmedel

-Reslangden med bil och buss (antas i verktyget endast paverkas vid externetablering)

Utifrdn modellens grova antaganden ger en externetablering upphov till betydligt mer
koldioxidutslapp och 6kad energianvandning jamfort med ett handelsomrade som &r
lokaliserat i stadskarnan. Modellen visar aven betydande skillnader mellan externetablering

och lokalisering i ett forortsomrade.

Sammanfattande bedomning - paverkan pa transportpolitiska mal
Véardeskala: Svarbedomd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor

(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet,
trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och stéarker den
internationella konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for
personer med funktionsnedséttning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafik miljéer, ékar.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel
forbattras.

HANSYNSMAL Sakerhet, miljo och halsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007
och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport
omradet och luftfartsomradet minskar fortiopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad
klimatpaverkan nas
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Transportsektorn bidrar till att Gvriga miljokvalitetsmal nés och till
Okad hélsa

Kommentar: Hur stor paverkan pa de transportpolitiska malen ar bedoms efter gjord
analys

Malkonflikter

Malkonflikt mellan tillganglighet for de som bor i glesbygd och de som bor i stader kan
uppstd om externa handelsetableringar forsvinner. Orsaken &r att satsning pa handel i
stadskarnan, eller mindre forortscentrum, med god gc- och kollektivtrafikférsérjning
parallellt med restriktioner for biltrafik missgynnar dem som ar beroende av bil.

Malkonflikt mellan trafiksakerhet och 6kad gc, tack vare tkad aktivitet i stadskarna och
forortscentrum, kan forekomma om gc inte kan goras saker.

Malkonflikt mellan tillganglighet for varutransporter och minskat antal externa
handelsetableringar kan uppsta om inte stadsplaneringen beaktar goda méjligheter till
godstransporter i staden. Detta kan exempelvis hanteras genom citylogistik, nattleveranser
och godskollektivtrafik.
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2.4 Parkeringsavgifter vid arbetsplats

En 6verslagsmaéssig berakning av parkeringsavgifter vid arbetsplats kan goras pa olika satt
beroende pa atgardernas omfattning och pa tillgang till indata. Ramball har, pa uppdrag av
Trafikverket, tagit fram ett excelverktyg (ESSET) for att grovt och schablonmassigt berakna
den samhallsekonomiska nyttan av att infOra parkeringsavgifter vid arbetsplats.

Verktyget finns tillgangligt pa Trafikverkets webbplats: https://www.trafikverket.se/esset

Notera att resultaten maste tolkas med forsiktighet, och varje utvarderare maste bedoma
resultatens rimlighet fran fall till fall.

Berakningsprincipen som anvands utgar fran hur hég héjningen av parkeringsavgiften ar i
kronor och branslekostnaden for en genomsnittlig arbetsresa. | verktyget berédknas vad
héjningen av parkeringsavgiften motsvarar for hdjning av branslekostnad. Olika faktorer
anvands beroende pa vilket satt foraren betalar for avgiften. En faktor 1,5 anvands om
foraren betalar sjalv och pa plats. Detta baseras pa uppgiften om att effekten av en
parkeringsavgiftshojning bedéms vara 1,5 till 2 ggr starkare &n motsvarande
bensinkostnadsokning, dvs. en parkeringsavgiftsokning pa 10 kr motsvarar en hojning av
branslekostnaden for resan (ToR) med 15 kronor. En faktor pa 1,0 anvands om foraren
betalar sjalv men inte direkt pa plats. Detta &r 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, detta baseras pa att foraren far betala en
formansskatt motsvarande 31,42% av parkeringskostnaden. Det beraknas 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.
avgiftshojningen. Den priselasticitet som anvands ar -0,2 baserat pa uppgifter i en
litteratursammanstallning3. Studien visar att bensinpriselasticiteten for arbetsresor &r ca -
0,2 i saval en svensk studie som i internationella studier. Metoden gar att tillampa aven for
de fall da det tidigare inte fanns nagon avgift och en sadan infors.

Ett alternativt berékningsséatt hade varit att utga fran den procentuella héjningen av
parkeringsavgiften och en priselasticitet for parkeringsavgifter. Metoden bedéms dock vara
mindre lamplig da den inte ar tillampbar for de tillfallen da det tidigare inte fanns nagon
avgift och en sadan infors. Det ar heller inte rimligt att tro att effekten av en hojning fran 2 kr
till 4 kr skulle ha lika stor effekt som en hojning fran 100 kr till 200 kr (i bada fallen &ar
okningen 100%) vilket vore resultatet om en sadan metod skulle tillampas.
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2.5 Kampanjer cykelhjalm — effekter

Kapitlet om Kampanjer for cykelhjalmsanvandning analyserar effekten av
informationsinsatser som syftar till att 6ka anvandningen av cykelhjalmar och darigenom
minska huvudskador vid cykelolyckor.

Atgéarder:

1. Informationskampanjer: Riktade insatser genom media, skolor och
samhéllsorganisationer for att 6ka medvetenheten om vikten av att anvanda
cykelhjalm (OECD, 2020).

2. Subventioner och utdelning av hjalmar: Ekonomiskt stod eller gratis utdelning av
hjalmar for att sanka troskeln for anvandning (European Transport Safety Council,
2021).

3. Lagstiftning: Inférande av lagar som kraver hjalmanvéandning for vissa aldersgrupper
eller alla cyklister (Trafikverket, 2023).

Effekter:

« Okad hjalmanvandning: Studier visar att kampanjer och lagstiftning kan leda till en
Okad hjalmanvéndning bland cyklister (European Transport Safety Council, 2021).

« Minskade huvudskador: Okad hjalmanvandning har kopplats till en minskning av
huvudskador vid cykelolyckor (OECD, 2020).

Kampanjer for att 6ka anvandningen av cykelhjalmar kan effektivt bidra till hogre
hjalmanvéandning och darmed minska risken for huvudskador vid cykelolyckor. Sarskilt i
kombination med lagstiftning och subventioner kan dessa atgarder ha en stark positiv effekt
pa cyklisters sakerhet (Trafikverket, 2023).

Referenser:

o European Transport Safety Council (2021). Protecting Cyclists: Key
Recommendations. [Tillganglig pa ETSC:s webbplats]

e OECD (2020). Cycling Safety and Urban Mobility. OECD Publishing.

« Trafikverket (2023). Nollvisionen: Strategier och atgarder for saker trafik.
Trafikverket, Sverige.
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Sammanfattande bedémning - paverkan pa transportpolitiska mal

Véardeskala: Svarbeddémd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor
(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbéattras genom okad tillforlitlighet, Ingen
trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och stéarker den | Ingen
internationella konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbéttras inom och mellan regioner samt Ingen
mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av Ingen
transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for Ingen
personer med funktionsnedsattning.

Barns mdjligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda Viss paverkan - sakerhet
transportsystemet, och vistas i trafik miljder, dkar.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel Ingen
forbattras.

HANSYNSMAL Sakerhet, miljo och halsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och Svarbedomt
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007

och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjtfarten och fritidsbatstrafiken Ingen

minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport | Ingen
omradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad Ingen
klimatpaverkan nas

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till | Ingen
Okad hélsa
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2.11 Utbyte av bromsklossar pa befintliga godsvagnar

Beskrivning

Ett utbyte av bromsklossar av gjutjarn pa befintliga godsvagnar till andra material (LL-block
eller K-block av kompositmaterial eller av sintermaterial) leder till kraftigt sénkta
bullernivaer, 8 — 10 dB, under forutsattning att jarnvagsréalsen ar i bra skick ur
bullersynpunkt. Exempelvis ur bullersynpunkt differentierade banavgifter kan stimulera och
paskynda ett utbyte av bromsblock. Teknikutvecklingen kan stimuleras genom att delta i
internationella projekt, t.ex. Europe Train.

Kostnader

Personalkostnader for Trafikverket. Kostnader for att utveckla och administrera ekonomiska
styrsystem, t.ex. differentierade banavgifter. Ombyggnadskostnader fér godsvagnsagare och
transportdrer inom jarnvagssektorn.

Effekter

Ett utbyte av bromsklossar av gjutjarn pa befintliga godsvagnar till andra material (LL-block
eller K-block av komposit- eller sintermaterial) leder till kraftigt sénkta bullernivaer, 8 — 10
dB, under forutsattning att jarnvagsralsen &r i bra skick ur bullersynpunkt. Sarskilda
vinterforhallanden med snorok kan eventuellt paverka bromsformagan och darmed leda till
att hastigheter for enskilda godstag maste sankas. Atgarden ar en férutsattning for att
godstrafik pa jarnvag pa sikt ska kunna 6ka i den omfattning som ar énskvart ur andra
aspekter. (hittills kanda effekter)
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Sammanfattande bedémning - paverkan pa transportpolitiska mal

Vardeskala: Svarbedoémd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor
(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbéattras genom okad Paverkan kan inte bedémas
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbéattras och Pa sikt en positiv paverkan, men kan
starker den internationella konkurrenskraften. vara negativ under en
omstallningsperiod

Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner Paverkan kan inte bedémas
samt mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av Paverkan kan inte bedémas
transportpolitiken medverkar till ett jaAmstallt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for | Paverkan kan inte bedomas
personer med funktionsnedsattning.

Barns mdjligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda Paverkan kan inte bedémas
transportsystemet, och vistas i trafik miljder, dkar.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och Paverkan kan inte bedémas
cykel forbattras.

HANSYNSMAL Sakerhet, miljé och halsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och Paverkan kan inte bedémas
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007

och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjtfarten och fritidsbatstrafiken Paverkan kan inte bedémas

minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport | Paverkan kan inte bedomas
omradet och luftfartsomradet minskar fortiopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad Positiv paverkan
klimatpaverkan nas

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till | Positiv paverkan
Okad hélsa
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2.12 Banavgifter (h6jning samt differentiering)

Beskrivning

Trafikverket tar ut avgifter (ofta benamnda banavgifter) for framforsel av fordon pa det
statliga jarnvagsnatet. Ett syfte med uttag av banavgifter ar att fungera som finansiellt
tillskott till Trafikverkets verksamhet. Ett annat syfte ar att verka som styrmedel for att
uppna ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av transportsystemet. Avgifter kan
anvandas for att styra trafiken geografiskt och/eller tidsmassigt samt bidra till exempelvis
minskade utslapp, buller och slitage av sparen.

| tabellen nedan presenteras de banavgifter som Trafikverket tar ut i dagslaget?-.

Avgiftstyp Beskrivning
Sparavaift Ska motsvara marginalkostnaden?® for underhall och
P 9 reinvesteringar av infrastrukturen
Driftavaift Ska motsvara marginalkostnaden for drift av
9 infrastrukturen
Olycksavaift Ska motsvara marginalkostnaden for olyckor vid

framforsel av tag

Ska motsvara marginalkostnaden fér emissioner
Emissionsavgift fran dieseldrivna jarnvagsfordon, differentierad
utifrdn miljoklass och drivmedel

Taglagesavgift bas, mellan och hég | Avgift som ar geografiskt differentierad i tre nivaer

Passageavgift under hogtrafik i Avgift som &r tidsmassigt differentierad (tas ut
Stockholm, Géteborg och Malmé vardagar kl 07-09 samt 16-18)

Passageavgift for godstrafik som Avgift som tas ut for de godstag som trafikerar
passerar Oresundsforbindelsen Oresundsbron
Sarskild avgift for persontrafik Tas ut for all persontrafik

De banavgifter som Trafikverket beslutar att ta ut presenteras i varje ars utgava av
Jarnvagsnatsbeskrivningen. Dessa beslut foregas av en rad analyser av forandrade
avgiftskomponenter, differentieringar och nivaer och olika kombinationer av dessa. Olika
avgiftskomponenter for med sig olika effekter. Dessa beskrivs i avsnittet nedan. Men det ar av
vikt att ha i atanke att effekterna av olika avgiftsforandringar kan motverka varandra
beroende pa hur avgifterna kombineras. Vidare ar det viktigt att komma ihag att det for
jarnvagsforetag och tagoperatorer ar den totala kostnaden (totala avgiftssumman) for att
kora tag som paverkar beteendet och inte enstaka avgiftskomponenter.

Kostnader
Inga uppgifter om Trafikverkets kostnader fér administration av banavgifterna.

24 Enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 2013. Utdver dessa finns &ven sjalvkostnadsbaserade avgifter samt avgifter
for bantilltradestjanster men dessa diskuteras ej hér.
% Med marginalkostnad avses i detta kapitel den kortsiktiga samhallsekonomiska externa marginalkostnaden.
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Effekter

Effekter av hojda banavgifter beror pa ett flertal faktorer26, men kan generaliserat séagas besta
av viss dampad efterfragan pa jarnvagstransporter samt till 6verflyttning av transporter fran
jarnvag till vag.2” Dessa effektsamband beskrivs mer utforligt i Effektsambandskatalogen
"Tank om och optimera”.

Men ratt utformade avgifter kan verka som styrmedel for att uppna ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av transportsystemet. Dessa effektsamband ar mer oklara i nulaget men
de underliggande mekanismerna beskrivs oversiktligt nedan.

Avgifter som &r differentierade i rummet, sasom exempelvis dagens taglagesavgifter, kan
anvandas for att styra trafiken geografiskt, minska trangseln och méjliggéra ett mer optimalt
kapacitetsutyttjande av jarnvagsnatet. Avgifter som ar differentierade i tiden, sasom
exempelvis dagens passageavgifter under hogtrafik i storstaderna, kan anvandas for att styra
trafiken tidsmassigt, minska trangseln och bidra till en mer jamn férdelning av trafiken éver
dygnets timmar. Ratt utformade skulle alltsd avgifter som ar tidsmaéssigt och geografiskt
differentierade kunna paverka val av transportvéagar och —tider och darigenom minska
trangseln i systemet och bidra till ett mer jamt fordelat och samhéllsekonomiskt optimalt
kapacitetsutnyttjande. Detta skulle fa som effekt att medborgarnas resor och kvaliteten for
naringslivets transporter forbattras.

Atgard/avgiftstyp Syfte Effekt
Hoéjda och differentierade
taglagesavgifter -Geografisk styrning av | -Mer optimalt
trafiken, paverkan pa kapacitetsutnyttjande
(i dagslaget differentierade i tre | val av transportvag (geografiskt) av jarnvagsnatet
nivaer)

Hoéjda och differentierade
passageavgifter i hogtrafik i

storstader -Tidsmaéssig styrning av | -Mer optimalt

trafiken, paverkan pa kapacitetsutnyttjande

(i dagslaget differentierad val av transporttid (tidsméssigt) av jarnvagsnatet

tidsméassigt)

Som namnts i en av ovanstaende tabeller ar ett syfte med vissa avgifter (spar-, drift-, olycks-
och emissionsavgifterna) att internalisera de negativa externa effekter som framférandet av
jarnvagsfordon for med sig. Prissattningen kan pa sa satt bidra till ett samhéallsekonomiskt
optimalt nyttjande av det befintliga jarnvagssystemet. Vad géller sparavgiften kan den aven
anvandas for att minska jarnvagsfordons slitage av infrastrukturen. Dagens sparavgifter som
speglar marginalkostnaden for underhall och reinvesteringar av sparet kan differentieras
utifran det slitage varje enskild fordonstyp ger upphov till. Detta skulle pa lang sikt troligtvis
medverka till att sparvanligare fordon valjs framfor andra samt att Trafikverkets kostnader
for underhall och reinvesteringar pa sikt kan komma att minska till féljd av minskat slitage av
infrastrukturen.

Atgard/avgiftstyp Syfte Effekt

-Internalisera extern
kostnad for underhall
och reinvesteringar

Ho6jd och differentierad
sparavgift

-Samhallsekonomiskt optimalt
nyttjande av jarnvagssystemet

% Utbuds- och efterfrageeffekternas storlek och verkan beror pa bl.a. malfunktion och ekonomisk situation for
aktorerna i branschen samt pris- och konkurrensférhallandena mellan olika trafikslag.

27| analyser av hojda avgifter anvands forenklade pris- respektive transportkostnadselasticiteter for dessa
berékningar.

21



(i dagslaget odifferentierad -Stimulera till -Minskat slitage av infrastrukturen
avgift) anvandning av och darigenom minskade kostnader
sparvanligare fordon for underhall och reinvesteringar

Avgifter kan dven bidra till farre olyckor i jarnvagssystemet. Den verkliga marginalkostnaden
for plankorsningsolyckor varierar starkt med geografi. P4 banor med méanga plankorsningar
ar marginalkostnaden for olyckor mycket hogre an pa banor med planskilda korsningar.
Geografiskt differentierade olycksavgifter som motsvarar den skattade marginalkostnaden
kan péa sikt medfora att sakrare transportvagar viljs framfor andra och att
plankorsningsolyckorna minskar.

Atgéard/avgiftstyp Syfte Potentiell effekt

Hojd och differentierad -Internalisera extern

kostnad for olyckor -Samhaéllsekonomiskt optimalt

olycksavgift nyttjande av

-Stimulera till jarnvagssystemet
(i dagslaget odifferentierad anvandning av sakrare N .
avgift) transportvagar -Farre plankorsningsolyckor

Ratt utformade emissionsavgifter kan leda till minskade luftutslapp fran dieseldrivna
jarnvagsfordon. Dagens emissionsavgifter som ar differentierade utifran motorns miljoklass
och drivmedel kan pa sikt medverka till ett skifte mot nyttjandet av mer miljévéanliga fordon
och drivmedel. Dock utgor utslappen fran dieseldriven jarnvagstrafik en liten andel av de
totala utslappen fran transporter, varmed emissons-avgifternas paverkan pa de
transportpolitiska miljokvalitetsmalen samt folkhalsan bedéms som liten. Men det finns dven
en viss risk for motsatt effekt om prisforhallandet for transporter mellan trafikslagen ar skev.
Kraftigt héjda emissionsavgifter kan da innebara att den dieseldrivna trafiken som till stor
del fungerar som matartrafik till eldriven trafik slas ut, och det sker en Gverflyttning av
transporter till vag dar utslappen ar storre. Stora avgiftshojningar for en volymmassigt liten
diseltrafik kan alltsa leda till betydligt storre konsekvenser pa systemniva.

Atgard/avgiftstyp Syfte Effekt
. -Samhallsekonomiskt optimalt
-Internalisera extern .
" o nyttjande av
. . kostnad for emissioner L2
Hojda emissionsavgifter jarnvagssystemet

-Stimulera till
anvandning av
miljévanligare motorer
och drivmedel

(i dagslaget differentierade
utifran miljoklass och drivmedel)

-Minskade emissioner

-Dock risk for 6kade utslapp
om overflyttning till vag

Avgifter kan vidare anvandas for att minska bullernivaer samt bullerpaverkan fran
jarnvagsfordon. Den nuvarande skattade marginalkostnaden for buller fran jarnvagsfordon
ar starkt differentierad och beroende av geografi, tagtyp, korhastighet, bromsutrustning m.m.
I dagsléget existerar ingen bulleravgift men inforsel av en differentierad avgift som speglar
denna marginalkostnad kan leda till att tdgoperatorer och transportorer i
kostnadsminimerings-syfte véljer andra transportvagar och -tider, byter till tystare
fordonstyper, anpassar hastigheter och installerar modernare bromsutrustning m.m. Detta
skulle fora med sig minskade bullernivaer och mindre bullerpaverkan i samhallet och
darigenom ha en viss positiv effekt pa folkhélsan pa lang sikt.
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Atgéard/avgiftstyp Syfte Effekt

-Samhallsekonomiskt optimalt
nyttjande av
jarnvagssystemet

-Internalisera extern
kostnad for buller

Inférande av differentierade

. -Minskade bullernivaer fran
bulleravgifter

jarnvagsfordon

-Stimulera till

anvandning av tystare
. . L u fordon och bromsbyte
(avgift existerar ] i dagslaget) Y -Minskad bullerpaverkan fran
-Paverka val av jarnvagsfordon

transportvag och -tid

Storleken pa de ovan beskrivna effekterna av banavgifter ar svarbedéomda av flertalet orsaker.
Dels beror effekternas storlek sjalvklart pa avgifternas storlek. Vidare beror effekterna pa hur
stor andel avgifterna utgor av den totala kostnaden for atgarden ifraga, t.ex. kostnaden for
transporten, bromsbytet, fordonsinkdpet eller motorombyggnationen. Effekterna beror aven
pa vilken budgetrestriktion och fortagsekonomisk situation de trafik- och transportutévande
foretagen och trafikhuvudmannen har. Vidare beror effekterna pa prissattning inom
konkurrerande trafikslag, framst vag. Om prisforhallandet mellan trafikslagen ar skev finns
risk for att hojda avgifter som syftar till att minska emissioner, bullernivaer och olyckor i
jarnvagssystemet far motsatt effekt for transportsystemet som helhet om hojningen leder till
en overflyttning av transporter till andra trafikslag. Med storsta sannolikhet blir effekten av
hojda banavgifter alltsa olika for olika sorters trafik, for olika segment och for olika foretag.
Detta gor att det i nulaget ar svart att saga nagot generellt om effekternas storlek.

Sammanfattande bedémning - paverkan pa transportpolitiska mal
Vardeskala: Svarbedomd, Liten (positiv eller negativ), medel, stor (positiv eller negativ), mycket stor
(positiv eller negativ), och ingen effekt.

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbattras genom okad
tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Positiv effekt (geografiskt och
tidsmaéssigt differentierade
avgifter)

Kvaliteten for néaringslivets transporter forbattras och
starker den internationella konkurrenskraften.

Positiv effekt (geografiskt och
tidsméassigt differentierade
avgifter)

for personer med funktionsnedséttning.

Tillgangligheten forbéttras inom och mellan regioner Ingen effekt
samt mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomfdrandet och resultaten av Ingen effekt
transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhaélle.
Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart Ingen effekt

Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafikmiljoer, 6kar.

Positiv effekt (olycksavgift)

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och
cykel forbattras.

Ingen effekt




HANSYNSMAL Sakerhet, milj¢ och héalsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och Ev. negativ effekt om dverflyttning
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007

och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjtfarten och fritidsbatstrafiken Ingen effekt

minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport | Positiv effekt (olycksavgift)
omradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad Positiv effekt (emissionsavgift)

klimatpaverkan nas
Ev. negativ effekt om dverflyttning

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och Positiv effekt (emissionsavgift samt
till 6kad hélsa bulleravgift)

Ev. negativ effekt om dverflyttning

Malkonflikter

Som namnts ovan i avsnittet Effekter kan vissa av atgarderna leda till malkonflikter beroende
pa hur prisforhallandet for transporter mellan olika trafikslag ser ut. En ensidig hojning av
avgifter for jarnvagstrafik kan leda till en icke 6nskvard overflyttning av transporter fran
jarnvag till vag med konsekvensen att samhallets kostnader fér exempelvis buller, emissioner
och olyckor 6kar istallet for att minska.
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2.13 Samhallsekonomisk bedémning av reinvesteringar

Inledning

Nar trafikverket atgardar det s.k uppdamda reinvesteringsbehovet uppstar fragan hur stor
effekten pa forseningarna blir. Trafikverket gor samhallsekonomiska analyser for att visa
vilket bannat som bor prioriteras. Analysen kan ocksa anvandas for att jamfora olika
reinvesteringstakter.

Trafikverket foreslar att anvanda en allmén schablon pa 35 procent?8 forseningsreducering
pa orsaker av infrastrukturen pa respektive bantypsniva om man skulle aterstélla
anlaggningen sa att den blir robust. Detta innebar ett spann mellan 25 — 50 procent med ett
punktvarde pa 35 procent oavsett var man gor analyserna.

Trafikverket redovisar reinvesteringsbehovet pa bantypsniva i enlighet med styrramverket
for drift och underhall.

Om forutsattningarna ar sadana att hela det uppdamda behovet betas av uppnas en
forseningsvinst pa 35 procent enligt ett enkelt effektsamband framtaget av McKinsey i
kapacitetsutredningen.

Tillampning i atgardsplaneringen

I atgardsplaneringen antas att effekten ar proportionell forhallande till hur mycket
reinvesteringsbehov som betas av och @ven om reinvesteringsskulden byggs upp.

Detta ar nya antaganden i samband med atgardsplaneringen. Det vill sdga om halften av det
uppdamda reinvesteringsbehovet atgardas antas (35%*0,5) 17,5 procent av forseningarna
atgardas. Om reinvesteringsbehovet byggs upp med 10 procent antas det att forseningarna
Okar med (35%*0,1)= 3,5 procent

Detta ar ett enkelt effektsamband och att vidare forskning bor bedrivas sa forsiktig tolkning
bdr goras vid utvardering.

2 Effektsambandet 25 — 50% med punktvarde 35%.
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2.14 Samhallsekonomisk bedémning av férseningar i jarnvagstrafiken
vid banarbete i prognosen

Beskrivning av berakningsprocessen i Wikibana - Samhallsekonomi

Inledning

Genom Trafikverkets arbete med forebyggande och planerat underhall och investering pa
kort sikt (2 —5 ar) eller pa langre sikt (6 — 10 ar) finns ett behov av en samhallsekonomisk
beddmning av konsekvenser av atgarder.

Behovet &r inte bara sjalva investeringskostnaden av en atgéard utan ocksa nyttan av att
kunna anvéanda ett annat upplagg, som ar kanske dyrare i utforandet, men at andra sidan
mindre kostsam for samhaéllet nar det galler stérningar i jarnvagstrafiken.

En langsiktig planering ger fordelen att berdrda parter kan skapa lésningar som minskar de
negativa effekterna pa den egna operativa planeringen. Trafikeringen som skapas ar darmed
kanske glesare men & andra sidan mer robust, vilket kan minska férseningar och darmed
kostnader.

I modellens berdkningen ingar bade beprévade berakningsmetoder som ar beskrivna i
ASEK—rapporten, som enkla effektsamband som grundar sig pd uppskattning och
erfarenheter, sa kallade expertbeddmningar. | berakning pa kort sikt anvands den aktuella
prognosen tillsammans med narmast liggande faststéllda tidtabellen. | berakning pa lang sikt
anvands bara prognosen.

Begreppsforklaring

Forsening

En forsening ar skillnaden, stdrre an noll, mellan uppméatt/prognosticerad tid och planerad
tid vid slutet av en viss stracka som har passerats. Vid en negativ differens utgar ingen
forseningskostnad men inte heller nagon samhéllsekonomisk vinst, vid den har berakningen.

Skillnad mellan linjeférsening och slutdestinationsférsening.

Slutdestinationsforsening ar lika med uppmatt foérsening vid tagets slutdestination.
Linjeforsening ar skillnaden mellan normal och uppmatt/ prognosticerad tid pa en linjelank.
Vid en linjeférsening utgar ingen forseningskostnad till operatéren (personal, fordon) om
forsening ar mindre eller lika med noll vid tagets slutstation.

Aktidsvarde och forseningstidsvarde

Resenarer har enligt ASEK-rapporten?° ett visst aktidsvarde uttryckt i kr per tim. Delad med
60 blir det kr per min och resenér. ASEK rekommenderar aven att forseningstidsvardet
berdknas genom att faktorn 3,5 multipliceras pa aktidsvardet. Denna faktor anvands i
Wikibanas berakning nar man utgar ifran att férseningen uppstar plotsligt utan forvarning
till resenarer. Forseningen uppstar alltsa nar resenaren star pa plattformen och vantar pa
taget, sitter pa taget, eller vid en tidpunkt nar resplanerna inte langre kan andras.

En forsening antas vara kdnd om den annonserats minst 3 vardagar i forvag vid lokalresor
(<= 100 km) och minst 10 vardagar i forvag vid langvéga resor (>100 km). Vid planerade

29 Aktidsvarde: ASEK 5 kap 7 s 2 (privatresande), kap 7 s 15 (tjansteresande)
Forseningstidsvarde: ASEK 5 kap 7 s 19
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forseningar anses faktorn 3,5 vara ganska hogt, istéllet antas faktorn 1,75 vid planerade
foérseningar.

Om forseningar planeras in i tidtabellen och tidtabellen anpassas utgar ingen forseningstid,
utan den anpassade tidtabellen tillampas som berakningsgrund | detta fall beraknas effekter
via turtathetsforandring enligt ASEK om trafiken pa ett regelbundet sétt begransas.

Omledning

Vid behov av tdgomledningar gérs samma berakning som vid forsening. Sjalva
transportkostnaden uppstar bara for fordonet men inte for resenéaren. Resenéaren far en
forseningskostnad om en forsening intraffar. Ersattningstrafik berdknas som ovan.
Motsvarande géller for godstrafiken.

Metodiken

Forst gors en analys av det aktuella projektet.

Projektet kan vara en storning i det vanliga planerade trafikflodet pa en del av jarnvagsnatet.
Storningen kan vara ett banarbete med nedsankt hastighet eller avstangning av ett eller flera
spar. Resultatet avberakningen ar den samhallsekonomiska kostnaden av denna stérning.
Resultatet av berakningen kan ocksa anvandas for att jamfora olika projektvarianter for att
hitta den variant som medfor lagst samhallsekonomisk kostnad.

Projektanalys

Projektanalysen ska fa fram de variabla faktorerna i berakningen.

I analysentas uppgifter om banan, normal trafikering (JA) och dndrad/berdrd trafikering
(UA) vid tidpunkten av projektet fram.

I analysen kontrolleras tillgéanglig kapacitet under projektets gang och ett eller flera
trafikupplagg som banan kan hantera under denna storning. Informationen maste innehalla
berorda tag som far en forsening eller som stalls in och darmed eventuellt behover
ersattningstrafik. Eventuella anslutningar som finns i JA ska beaktas.

Tagets normala gangtid och den forvantade forseningen vid projektets gang behovs ocksa.
Ersattningstrafikens restid och vaglangd ar obligatorisk, har maste ocksa angoring av
mellanliggande stationer inga, om det ar aktuellt.

Information som behovs ar berdrda taglinjer och deras resandebeléaggning.

Belaggning pa taglinje och linjelank hamtas fran Emme/Sampers prognosberakning?©.

Antal resenarer ar specifikt for varje linje och linjelank, dvs. fran station till station som en
viss linje trafikerar och gor resandeutbyte. Resande ar indelade i nationell respektive regional
privat- och tjansteresande samt arbetspendlare.

Om den faststéllda tidtabellen anvands maste de filtrerade tdgnumren omvandlas till
linjenummer. Detta behdver man inte géra vid arbete med prognosen eftersom den bygger
pa linjer.

Inordningen av tagnummer till linjenummer anvéander sig av jamforelsemetoden.

30 samhallsekonomiska analyser i transportsektorn/ Berékningsmetodik och gemensamma férutsattningar
Kap.2 Teori

Kap. 2.3 Teori kring prognoser och prognosmodeller jarnvag

Kap. 2.3.2 Efterfrageberakningar

Sid. 32 avs. Kodningsprogram fér prognostidtabeller
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Jamforelsemetodenutgar ifran att ett visst monster med uppehall fér resandebyten och en
viss gangtid fran start till mal kannetecknar en viss linje. D& verkligheten och prognosen inte
alltid stammer 6verens med varandra laggs taget till den linje som &r mest likmed hansyn till
gangtid, stoppmaonster och typ av tdg. Uppgiften gar i dagslaget inte att genomfora
automatisk utan gors manuellt med expertbedémning och jamférelser. Om linjen &r kand,
hamtas belaggningen och antal resenarer och typ av resenarer fran Sampers eller statistik.

Berakningen

Varje berort tag beraknas for sig.

Om det finns fler likartade tag beraknas ett enskilt tag som sedan multipliceras med antalet
likartade tag.

Den i analysens framkomna forseningen laggs pa de resande som kliver av taget vid den
stationen dar taget antas vara forsenat.

Exempel 1:

Fem tadg X1-5 pa linje Y har en antagen forsening (At) pa 15 min vid stationen Z som ligger i
anslutningen av projektets stracka.

Enligt prognosen ar det 10 nationellt tjansteresande (NT) och 10 nationellt privatresande (NP) samt 5
regional privatresande (RP&vr) som ska kliva av vid stationen Z. Inga arbetspendlare (RParb) finns pa
taget.

NT har ett aktidsvarde pa 247 kr/tim, NP ett pa 73 kr/tim och RP pa 53 kr/tim. Enligt ASEK 5
multipliceras aktidsvardet med faktor 3,5 for att erhalla férseningstidsvardet.
Foéljande berékning gors:

n
kr

kr kr kr ;
At * (NT x 14,41 —) + <RT x 14,41 —) + <NP x 4,62 —) + (RPOUT' x 3,09 —)
min min min min

x=1

kr
+ (RParb * 4,03 —)
min

15 min * (5 tag * ((10 NT x 14,41 kr/min) + (0 RT x 14,41 kr/min) + (10 NP x 4,62 kr/min) + (0 RParb x
4,03 kr/min) + (5 RP&vr x 3,09 kr/min))) =

15 min * (5 tag * ((144,10 kr/min) + (O kr/min) + (46,20 kr/min) + (0O kr/min) + (15,45 kr/min))) =
15 min * (5 tag * 205,75 kr/min) =

15 min * 1 028,75 kr/min =

15 431,25 kr

Fem tag med 15 min férsening vid station Z ger en samhallsekonomisk kostnad pa 15 431 kr.
Kostnaden berédknas bara for de resande som kliver av taget vid station Z och som antas natt
sin slutdestination dar. Taget fortsatter enligt tagplanen till en slutdestination som ar annan
an Z.

Berakningen gors for alla stationer och alla tdg som ar berérda av storningen. Harberaknas
bara ankomstforsening nar personer ska kliva av, personer som ska kliva pa ett tag med
ankomstforsening, ska i nulaget inte tillraknas ett paslag for vantetid pa plattform.

28




Bussersattning

Bussersattning pa en delstracka

Bussens snitthastighet antas vara 70 km/tim. Om infrastrukturférhallandet ar mycket
ogynnsamt, kan snitthastigheten for buss anpassas. Bussen ar av typ expressbuss. Vidare
antas att det finns tillracklig busskapacitet pa plats, samtidig som taget som ska ersattas
anlander. Aktid med ersattningsbussen varderas med samma tidsvéarde som for tag.

Den gangtid som bussen behdéver pa ersattningsstrackan, raknas mot gangtiden som tagen
skulle behdéva pa den stracka som nu ersétts av bussar med plus 10 minuter for byte mellan
tag till buss och 10 minuter vid buss till tg. For resenarer som vid ersattningstrafikens start-
eller slutpunkt kliver pa respektive av beraknas ingen bytestid.

Om det finns stationer som ska betjanas pa strackan (pa- eller avstigning) sa beréknas ingen
bytestid for dessa. Resenarer som kliver av bussen pa en station pa ersattningsvagen far en
férseningskostnad vid avstigande, om det finns en férsening.

Vid slutpunkten av ersattningsstrackan tillkommer en bytestid pa 10 min, till de resenarer
som fortsatter med taget, men inte till de resenarer som borjar eller avsluta sin resa dar.

Bussersattning till tagets slutdestination

Det géller samma forutsattningar som ovan med undantag att vid slutdestinationen utgar
inget bytestidstillagg. Férseningen géller bara for resenarer. Bussen far ingen forsenings-
eller omledningskostnad. Till bussen &r det alltid en ordinér resa. Vagrelaterade férseningar
eller omledningar ingar inte i den har berékningen.
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Exempel 2:

225 personer aker pa det berorde taget pa lanken mellan station Z1 och Z. Denna lank berérs genom
avstangning av projektet och ersatts med busstrafik. Vid station Z kliver 25 personer av.

Tagets normala gangtid mellan Z.1 och Z = 20 min

Ersattningstrafik vag 29 km = 25 min
byta tdg — buss vid Z1 =10 min
byta buss — tag vid Z =10 min
samlad tid ersattningstrafik = 45 min

Tagets samlade forsening vid Z = 45 min — 20 min = 25 min

Denna 25 min forsening uppkommer i berakningen bara om taget vid station Z+» fortfarande har denna
forsening.

Vid station Z har denna férsening ingen betydelse till varken taget eller resande som kliver pa eller
fortsatta resan med det aktuella taget.

Déaremot blir det en kostnads till de som kliver av tageti Z

Resenérens férsening vid Z om de kliver av = 35 min — 20 min = 15 min

Byte buss — tag faller bort till de som kliver av vid ersattningstrafikens slutpunkt Z.
Forseningskostnad vid 15 min forsening vid station Z beréknas lika som ovan i exempel 1.

| tillagg beraknas busskostnader. 31

225 personer ska transporteras med buss, varje buss har en kapacitet pa 50 personer, 5 bussar
behdvs.

Fast vagkostnad = 5,10 kr/km => 29 km * 5,10 kr/km = 147,90 kr till 5 bussar => 147,90 kr * 5 =
739,50 kr

Fast tidskostnad= 8,83 kr/min => 45 min * 8,83 kr/min = 397,35 kr till 5 bussar => 397,35 kr*5 =1
986,75 kr

Totalkostnad till ersattningsbussar = 2 726,25 kr.

Godstag

Godstrafikering hamtas fran Samgods. Jarnvagens linjedelar har sin motsvarighet i Trekk-
bandelar i Samgods och redovisar den tankta trafikeringen uppdelad i godstagtyper och
varuklasser (STAN). Berakningen gors via olika schabloner32 som anvénds utifran kanda
uppgifter om det aktuella tdget. Ju mer som ar kant desto noggrannare kan berakningen
goras.

Om det &r okant vilken last taget transporterar sa ska en generell godstagsschablon
anvandas, det galler éver hela jarnvagsnatet.

81 pusstrafikeringskostnader: ASEK 5 kap 13.4.3 tab 13.24 (distansberoende kostnader),
kap 13.4.4 tab 13.25 (tidsberoende kostnader)

32 Operativa kostnader for godstrafik pa jarnvagen om en specifik tagsamansattning ar kant:
ASEK 14 kap 14.2 tab 14.14+14.16
Operativa kostnader for godstrafik pa jarnvagen om tagvikt och tagdesign ar kant:
ASEK 14 kap 14.2 tab 14.13 + 14.16
Godsets tidsvérde:
Tid och kvalitet i godstrafiken ASEK 5 kap 8 tab 8.2 (godstidsvéarden) tab 8.5 (férseningstidsvéarden) i kr/tontim
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Ett generellt godstag antas besta av 20 vagnar, till halften 2-axlig och 4-axlig. Av dem &r 43%
tomvagnar.

(1 *el-lok + 7 * 4-axlig lastad + 3 * 4-axlig olastad + 7 * 2-axlig lastad + 3 * 2-axlig olastad)
Ett godstag byter inte lasten bara pa grund av att taget byter linjedel.

Om det ar kéant vad taget transporterar ska kostnader som ar specificerad i ASEK kapitel 8 i
tabell 8.2 anvandas.

Enkla effektsamband

Berdakningen gors for ett vardagsmedeldygn inom projektets tidsram och sen multipliceras
med antal vardagar inom denna. Fér I6rdagar eller séndagar/helgdagar maste det goras en
berakning som ar anpassad till dessa dagar.

Installt tag

Det antas att de som skulle rest pa ett installt tdg bokas om pa nastkommande tag.

For de resande pa nastkommande tag laggs ett trangseltillagg pa, da detta tag blir mer belagt
an planerat/forvantat.De ombokade resenarerna far ett trangseltillagg utover sjéalva
forseningen. Samtidig antas att ett dverskott resande reser stdende. Sittplatsbristen fordelas
lika procentuellt pa alla resenarsgrupper.

Om resenérer pa det installda taget inte bara fordelas pa efterfoljande tag utan ocksa pa
foregaende tag, sa laggs en forseningskostnad pa som motsvarar den tid de resande maste
aka tidigare. Da det antas att de resande visste om det installda taget blir
forseningskostnaden 1,75x aktidsvardet. Daremot blir det ordinara 3,5x aktidsvardet om det
tidigare taget kommer forsent till resandes destination.

Bussersattning

Det antas att det alltid finns tillracklig busskapacitet pa plats om taget som ska erséattas
anlander. En buss ar av typ expressbuss och har en sittplatskapacitet pa 50 platser. Ingen
resenar fa sta.

Bussen stannar bara vid de mellanstationer som det ordinarie taget skulle angora. Bussen har
en snitthastighet pa 70 km/tim. Vagstrackan beréknas separat.

Vid stationer med buss och tagbyte tillkommer ett paslag pa 10 min bytestid. Vid byte
tillbaka till tag, raknas bara 10 min bytestid for de som reser vidare med tag. For de resande
som kliver av bussen och har natt sitt mal raknas bussens ankomsttid som berakningsvarde
for forseningstid.

I den fasta vag- resp. tidskostnaden for bussen ingar redan alla busskostnader, dvs. ingen
extra kostnader sasom utryckning eller stélltid palaggs.

Operativa tagkostnader vid bussersattning

Vid busserséattning vid mellanliggande-stationer pa en linje innebar att tva tagsatt anvands.,
se exempel 3 nedan. Har antas att ingen av de bada tagsatten har nagra operativa
extrakostnader, de tar ut varandra, dvs bade tagsatt skulle kora hela strackan at var sitt hall,
men kor nu bara den strackan till bussersattningen.
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Exempel 3

Station A Station B Station C Station D
Tag Bussersattning Tag

v

A

\ 4

ﬂ

Fordelning av antal personer pa taget

De flesta varden om antal tag visas som vdm (vardagsmedeldygn). For att kunna berakna
personfordelning mer exakt maste det totala antalet tag per linje 6ver dygnet vara kant samt
antal tag vid hogtrafik. Om berakningen gérs med aktuell tidtabell undersoks totala antal tag
per linje 6ver dygnet samt totala antal tag per linje i berérda tidsfonster. Personer fordelas
jamnt pa antal tdg. Berakningen maste goras for alla taglinjer som &r berérda av projektet
(tidsmassig och geografisk).

15 procent regel.
Om det inte ar ként hur resenarerna pa tdgen kommer att vara fordelade 6ver dygnet, sa ska
15 %-regeln tillampas.

Dygnet
Det antas att 15 % fler personer aker under tiden kl.6 — 9 och kl.16 — 19 &n resten av

vardagsdygnet.

Veckan

Det antas att 15 % fler personer aker pendeltdg pa vardagar an andra dagar.

Det antas att 15 % fler personer aker mandag och fredag &n resten av veckan.

Eet antas att 15 % fler personer aker nattag fredag och sondag &an resten av veckan.
ret

Det antas att 15 % fler aker nationellt privat under skollovtider &n resten av aret.

Det antas att 15 % mindre nationellt i tjanst under skollovtider &n resten av aret.

Det antas att 15 % mindre aker regionalt under skollovstider &n resten av aret.
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2.15 Obehorigt sparbetradande

De skyddsatgarder mot obehorigt sparbetradande som beskrivs i detta effektsamband ar
Stangsling och Kameradvervakning.

Konsekvens

Har betraktas specifikt handelsen personpakorning, som utover ett intraffat dodsfall, ocksa
innebar att trafiken pa banan stoppas under den tid det tar for polis och raddningstjanst att
slutfora sina uppgifter pa platsen, och for berort jarnvagsforetag att byta ut tdgpersonal mm.

Trafiken stoppas inte bara pa det aktuella sparet, utan dven pa intilliggande spar. Den tid
under vilken banan inte kan trafikeras ska bedomas utifran erfarenhetsvarden for den
aktuella platsen eller strackan. Om erfarenhetsvarden saknas far avstangningstiden antas
vara 2 timmar.

Trafikstorningseffekter beskrivs som den merférsening som bedéms orsakas av banans
avstangning. Merforseningen ska uppskattas utifran avstangningens omfattning, samt 6vriga
trafikeringsforhallanden. | merforseningen ingar ocksa de tag som férsenas pga handelsen,
aven om de inte passerade olycksplatsen.

Begrepp
Handelse: Har betraktas specifikt handelsen personpakdrning.

Den maximala potentialen for antalet undvikta handelser per ar, betecknas P(H). Detta satts
lika med antalet verkligt intraffade handelser pa den analyserade platsen eller strackan, och
beraknas som ett medelvarde 6ver en flerarsperiod, helst mer an 10 ar.

Den maximala potentialen for antalet sparade liv per ar, betecknas P(L). Detta séatts lika med
antalet verkligt intraffade dodsfall pa den analyserade platsen eller strackan, och beraknas
som ett medelvérde 6ver en flerarsperiod, helst mer an 10 ar. Det kan tyckas onddigt
krangligt att separera handelser och dodsfall, men uppdelningen &r nédvandig i de fall en
héndelse leder till flera dodsfall.

Avstangningstid per handelse, betecknad A(H), uttryckt i enheten timmar/handelse. Detta
ska vara ett forvantat varde for den aktuella platsen.

Merforsening per handelse, betecknad M(H), uttryckt i enheten tdgminuter/handelse,
beraknad utifran uppskattad avstangningsomfattning (tid och antal berérda spar) vid en
antagen handelse, och med hansyn till trafikeringsforhallanden pa den aktuella platsen eller
strackan.

Beraknat antal undvikta handelser per ar, som effekt av atgard, betecknas H. Berédknas enligt
nedanstaende tabeller.

Beraknat antal sparade liv per ar, som effekt av atgard, betecknas L. Berdknas enligt
nedanstaende tabeller.

Beréknad undvikt avstangningstid (timmar/ar), betecknas A. Beraknas enligt nedanstaende
tabeller.
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Beraknad undvikt merforsening (tagminuter/ar), betecknas M. Beraknas enligt
nedanstaende tabeller.

Stangsling. Har avses atgard som uppfyller krav enligt TDOK 2014:0272, se Referens [2].

Kameradvervakning. Har avses atgard som uppfyller krav enligt Rapport "Detektering av
obehorigt sparbetradande, kameralarm med atgard”, se Referens [3].

Sakrad bana. Har avses bana som vid inventering, se Referens [4], konstaterats behova, och
har, begransad tillganglighet for obehoriga personer genom en eller flera atgarder eller
forhallanden enligt foljande:

e Stangsling enligt ovan.

e Kameragvervakning enligt ovan.

e Naturliga forhallanden som forhindrar obehorigt sparbetradande, sa att stangsel inte
behdvs.

Sakrad bana redovisas med banléangd, oavsett hur manga parallella spar banan har.

Tatort. Har avses tatortsbegreppet enligt SCB

Beraknad effekt

Fore berakning:
e Definiera och beskriv den plats eller stracka som ska analyseras.

e Samla in historiska data till grund for indata till tabellens vanstra del (Plats- eller
strackspecifika data). Om historiska data saknas, gor uppskattning.
e Nyttan av atgarden ar L+M, varje ar under atgardens varaktighet/livslangd.

Tabell 1. Berakning av effekter:

Plats- eller strackspecifika data Atgards- och platsspecifika effekter
P(H) P(L) A(H) M(H) Atgard | H L A M
Antal Antal Avstang- | Merfor- Undvikt | Undvikt
héndel- | dods- ningstid sening antal. s.pa:ade avstang- | merfor-
ser/ar | fall/ar | perhéan- | per héan- undvikta | liv/ar ningstid | sening
delse delse héndoel- (timmar | (tagmin
ser /ar /2r) /2r)

Berakning | Beréakning Berakning Berakning Sténgs- 0,3*p(|.|) 0’3*p(|_) A(H)*H M(H)*H
med hjélp | med hjalp med hjélp av med hjalp

av av historiska av Img
historiska | historiska dataeller historiska
dataeller | dataeller | uppskattning | dataeller | Stangs- | 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
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Antagande om antal handelser

I brist pa historiska data for en specifik plats far antagande goras med stod av Tabell 2 nedan,
som bygger pa 435 intraffade personolyckor under aren 2013-2017 (plankorsningsolyckor
och elolyckor ar exkluderade fran urvalet).

Tabell 2
Antal i | Antal berorda Antal per berérd | Antal utanfor tatort
tatort | tatorter tatort och ar
247 130 247/ (5*130) = 188
0,38

Av de 188 olyckorna som intraffade utanfor tatort var det 178 st som intraffade i narheten av
tatort, bara 10 olyckor intraffade pa stallen dar det inte fanns en naraliggande tatort att
referera till.

Ovanstaende medelvarden ar baserade pa material med stor inbordes spridning, och ska
hanteras forsiktigt. Det framgar tydligt att tatorter ar 6verrepresenterade, men vi har i
dagslaget inte tillrackliga data for att Overrepresentationen ska berdknas. Den inbdrdes
variationen mellan tatorterna ar mycket stor. Det har inte gatt att enkelt konstruera hallbara
nyckeltal vare sig utifran befolkningsmangd eller tagtrafikintensitet. Manga tatorter har
redan sakrade strackor inom sina granser. Det ar ett acceptabelt antagande att olycksrisken
hanfor sig till de kvarvarande icke sdkrade strackorna.

Berakningar som bygger pa verkliga data dver intraffade handelser ar alltsa alltid att foredra.

Antagen avstangningstid
Forvantad avstangningstid pa den aktuella platsen tas fram enligt féljande alternativ:

e A(H) beréknat som ett medelvérde 6ver en flerarsperiod, helst mer &n 10 ar, for
handelser pa den aktuella platsen eller strackan.

e Om data enligt ovan saknas far ett varde pa A(H) uppskattas. Uppskattningen sker bl.a.
med stdd av beddmda tider for polis och raddningstjanst att infinna sig och genomféra
sina uppgifter, samt med stod av berort tagforetags mojligheter att i forekommande fall
fa fram erséattningspersonal.

e  Om fakta till stod for uppskattning av A(H) saknas, far A(H) sattas till vardet 2 timmar.

Antagen merforsening

Uppskattning av merférseningarna bor om maojligt géras med hjalp av trafik- och
tidtabellsimuleringsverktyg. Om detta inte later sig goras kan man uppskatta
merférseningarna med stod av typfall for totalstopp pa strackor med betydande persontrafik
— se effektkatalogen Drift och Underhall — kapitel 6.

Observera att merforseningen i typfallen berdknas med forutsattningen att trafikavbrottet
varar i 24 timmar. Darfor ska den antagna merforseningen proportioneras i férhallande till
den verkliga eller antagna avstangningstiden pa den aktuella platsen.

35



Kommentarer

Trots att merforseningen ar det matt med den tydligaste kopplingen till
punktlighetsindikatorn, ska dven avstangningstid redovisas, eftersom den uppgiften bygger

pa farre osakra antaganden, och alltsé bor betraktas som mera tillforlitlig.

Om det visar sig att en del av den aktuella platsen eller strackan redan hade fullgod
stangsling, dvs. man behovde inte atgarda en viss del av strackan/platsen - i sa fall skall den
delen av banan inte réaknas in har.

Berakning med tillgang till historiska data

Vart berdakningsexempel ar en jarnvagsstracka belagen i tatort, med historiska data for personpakérningar
(observera att nedanstdende siffror bara ar pahittade for att illustrera berakningsgangen):

e 4 handelser med dodsfall pga. personpakorning under en 10-arsperiod.

¢ Genomsnittlig avstangningstid 2,5 timmar per handelse.

e Genomsnittlig merforsening 1000 tagminuter per handelse

Plats- eller strackspecifika data

Atgérds- och platsspecifika effekter

P(H) P(L) A(H) M(H) Atgard H L (sparade | A (Undvikt | M Undvikt
Antal Antal Avstang- | Merfor- liv/ar) avstang- merfor-
handel- | déds- | ningstid | sening (antal ningstid sening
ser/&r | fall /&r | per han- | per han- undvikta timmar (t&gmin /ar)
delse delse handel-ser /4r)
/ar)
0,4 0,4 2,5 1000 Stédngs- | 0,3*0,4= | 0,3*0,4= | 0,12*2,5= | 0,12*1000=
timmar | tag- ling
minuter 0,12 0,12 0,3 120
Stéangs- | 0,75*0,4= | 0,75*0,4= | 0,3*2,5= | 0,3*1000=
ling +
Kamera- 0,3 0,3 0,75 300
Overvak-
ning

Observera att langden pa strackan inte kommer med i effektberdkningen, men behdvs nar
atgardskostnaden ska uppskattas. Typ av spar och trafiktathet behover inte heller ingd om man har
historiska data pa intraffade handelser.

Berakningsexempel

Har redovisas tva renodlade berakningsexempel. I en verklig analys har man kanske bara
tillgang till historiska data for vissa parametervarden. Det &r tillatet att gora berédkningen
baserat pa en blandning av verkliga data och antagna varden. Det ar alltid battre att nyttja de
verkliga data man har tillgang till, &ven om 6vriga parametervarden maste antas.
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Utvecklingsforslag

Foljande potential till utveckling av effektsamband for obehorigt sparbetradande har
identifierats:

e Forbattrad beskrivning av tatortseffekten sa att den kan uttryckas matematiskt.

e Samband mellan handelser (personpakorning), dodsfall och skador.

o Effekter av obehorigt sparbetradande som upptécks, och inte medfor personpakorning,
utan enbart leder till trafikstorning

o Effekt av sparrstaket mellan spar pa station

o Effekt av sarskilda ytskikt som inte gar att ga pa

o Effekt av battre skyltning pa stationer m.m.
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