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Sammanfattning

Matraffic AB har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomféra kvalitetssakringar av
Samkalk version 2.9.13. Nedan redovisas kortfattat de slutsatser som uppdraget landat i.

Fordjupade analyser av slutsatser finns under respektive avsnitt i denna rapport.

Matrisberékningar

Kontroller av matrisberékningar for vagtrafik visar att modellen beraknar nyttor i enlighet

med avsedd berakningsgadng med undantag for:

» Reskostnadsberékning for yrkestrafik (inkonsistens beréakning jamfort personbilstrafik)

= Kontrollera att enheterna avseende restider i generaliserade kostnadsberdkning &r
konsistenta. (Restidsmatris &r i minuter och tidsvarde i timmar).

Om hantering av vagavgifter amnas anvandas i Samkalk bor aven féljande justeringar
genomforas.

= Aterinférande av vagavgift i den generaliserade kostnaden

» Hantering av vagavgifter i Skanemodellen (egentligen en riggningsfraga)

Effektmodell

Kontroller av berakningar i effektmodellen (Trafiksakerhet och Drift och Underhall) visar

pa diverse avvikelser.

* Ny berdkning avseende drift och underhall har inférts sedan senaste genomlysning.
Den nya berékningen genomfors pa ett korrekt satt i Samkalk. Vissa systemvéarden
ligger hardkodade vilket potentiellt bor forandras.

= KAN databasen saknar systemvarden for vissa vagtyper i drift och
underhallsmodellen. Exempelvis motorvag i tatort (hanteras i nulaget som motorvag pa
landsbygd)), flerfaltsvag pé landsbygd (drift och underhallskostnaden sétts till 0) samt
vagar med 4+4 korfalt (hanteras som 3+3 vagar).

» Inget produktionsstod (faktor 1.06) tillampas for grusvagar i drift och
underhallsmodellen. Denna tillampas dock for belagda vagar i enlighet med ASEK.

* | TS modellen tas inte hansyn till bortfallsfaktor vid berakning av antal svart skadade,
lindrigt skadade och egendomsolyckor.
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= TS modellen berdknar enbart kostnader for déda, dvs. kostnader fér dvriga skadetyper
ansatts till 0. Detta beror pa att modellen vid berékning laser "fel” rad i KAN
innebarande att bortfallsfaktorn for svart skadade, lindrigt skadade och
egendomsskador ansatt till 0.

= Korrektionsfaktorer i TS modellen for korsningar bor tydliggoras. Dessa &r i nulaget
manga och svara att "halla isar”. Potentiell risk for inkonsistens forekommer.

*= Nuvarande version av TS modellen innehaller forbattrad berakningsgang avseende
oOnskade effekter i korsningar som tidigare forekommit.

= Internaliserad olyckskostnad hanteras i nuvarande version i enlighet med ASEK, dvs.
ansatts till 0.

Linjeanalysmodell

Merparten av kontrollerade berédkningar av linjeanalysmodellen sker i enlighet med

avsedd berakningsgang. Foljande har noterats:

= Det &r oklart hur férdelning for andel av Ovriga resenarer som har kort eller betalar
kontant sker.

= Tjanste- och 0&vriga resor kommer troligtvis inte ta hansyn till om kvot- eller
tillaggsmatriser férekommer.

= Stora awvikelser vid berdkning av transportarbete férekommer, dock oklart om manuell
berakning ar genomford pa ett korrekt satt.

Ekonomimodell

Oversiktliga kontroller visar att diskonteringsforfarande sker pa ett korrekt satt i nuvarande
version av Samkalk med undantag for att arlig vardeutveckling sker over hela
kalkylperioden. Enligt ASEK ska vardeutveckling enbart ske fram till ar 2050 for att sedan
hallas pa en konstant niva. Detta kommer att innebara att éver skattning av restidsnyttor,

trafiksdkerhetsnyttor och emissionsnyttor kommer att dverskattas.
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Tidsvarden

» Tidsvardena i ASEK &r uppdelad pé kortvaga och langvaga. Brytpunkten gar vid 10 mil
i de undersokningar som de ar skattade utifran. Sampers regionala modell generar
endast regionala resor som ar under 10 mil. | Samkalk berdknas restidsnyttor fér de
regionala resorna pa de tidsvarden som anges for kortvaga resor i ASEK. Det ar alltsa
konsistens i berékningarna av for den regionala modellen i Samkalk mot tidsvardena i
ASEKS5.

= Sampers nationella modell generar endast regionala resor som ar over 10 mil. |
Samkalk beréknas restidsnyttor for de nationella resorna pa de tidsvarden som anges
for ldngvaga resor i ASEK. Det ar alltsd konsistens i berdkningarna av for den
nationella modellen i Samkalk mot tidsvardena i ASEK5.

» Tidsvarden for regionala kollektivtrafikresor kan i Samkalk inte delas upp pa
fardmedlen buss och tag. | ASEKS5 finns dock uppdelning pa tidsvarden pa buss och
tag. De tidsvarden som anges i Samkalks anvandargranssnitt ar de for tag, som ligger
hogre an buss. Rimligt vore att vikta dessa for att inte dverskatta restidsnyttorna for
kollektivtrafikresor.

= Godstidsvarden i Samkalks anvéndargréanssnitt for nationella modellen &r felaktigt
satta till vardet for "2030 inklusive generellt momspaslag”. Bor andras till vardet for
2010 inklusive generellt momspaslag”.

= | Samkalk sker en kontinuerlig upprakning av tidsvarden 6ver hela kalkylperioden med
1,7715 % per ar. De tidsvarden som bor anges i anvandargranssnittet ar de kortsiktiga
tidsvarden, vilket stammer 6verens med vad som ar angett i anvandargranssnittet.

= Enligt ASEK5 bor upprékningen av tidsvarden ske fram till 2050. Déarefter antas
nolltillvaxt. Samkalk réknar dock upp tidsvardena for hela kalkylperioden, vilket riskerar
att Overskatta nivaerna pa restidsnyttorna. Samkalk bor omprogrammeras till att inte
réakna upp tidsvardena efter 2050.

Utbud och Efterfragan

= Dagens hantering av restidsnyttor behover utvecklas da bara restider for vardagens
hogtrafik anvands vid nyttoberékningarna for alla arets resor och for alla arenden.

= Dagens hantering av vagavgiftsnyttor behover utvecklas da trangselskatter i Géteborg
och Stockholm varierar stor over dygnet och aret och idag anvands bara
avgiftsnivaerna under vardagens hogtrafik (for berakning av nyttor for arbetsresor) och
vardagens lagtrafik (for berékning av nyttor for tjanste- och 6vriga resor).
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Effektsamband & ASEK

Oversiktlig genomgang av beslutade effektsamband visar att nuvarande version av
Samkalk saknar manga av de uppdateringar som genomforts. Detta avser framforallt
systemvarden med koppling mot nya hastighetsgranser. Dessa hanteras i nuvarande
version av Samkalk via avvikelsehantering. De samband som anvands vid

avvikelsehantering skiljer sig dock fran beslutade samband.

Genomgang visar ocksd pa att flera beslutade samband inte hanteras av Samkalk.

Exempel pa sadana effekter kan vara vaginformatik och mittraffling,

For ovrigt forekommer vissa avvikelser avseende schablonvarden, exempelvis gang och
cykelfldoden i korsningar, systemvéarden till potensmodellen samt hantering av

bortfallsfaktorer i tatort (TS modell).
Enligt ASEK ska vardeutveckling enbart ske fram till ar 2050 for att sedan hallas pa en

konstant nivd. Detta kommer att innebara att Over skattning av restidsnyttor,

trafiksdkerhetsnyttor och emissionsnyttor kommer att 6verskattas.

Beldggningsgrader

"Mini-studie” av beldggningsgrader visar att vid anvandande av belaggningsgrader som
genereras av Sampers ger restidsnyttor som ar ca 20 % lagre &n vid anvandning av
schablonvarden angivna i ASEK. Ovriga effekter som paverkas ar antal resor och

transportarbete.
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1.Bakgrund och Syfte

Inom Trafikverket anvands en portfolj med olika verktyg for analys och utvardering av
olika typer av investeringar i infrastruktursystemet. Ett antal av dessa verktyg anvands

specifikt for att beddoma I6nsamhet av investeringar via samhallsekonomiska kalkyler.

Dessa verktyg innefattar bl.a EVA, Samkalk, CapCal och den sa kallade "lill-EVA”. Dessa
verktyg genomgar med jamna mellanrum diverse utvecklingar for att pa ett battre satt och
med hogre precision kunna genomfora kvalitativa berékningar av olika effekter.

Under 2006 genomforde davarande Vagverket Konsult en genomlysning av verktyget
Samkalk. Genomlysningen resulterade i ett PM dar ett antal uppmarksammade avvikelser

i modellen lyftes fram.

Sedan 2006 har relativt stora utvecklingsinsatser genomforts i Samkalk. Darav har
M4Traffic AB fatt i uppdrag av Trafikverket att genomfora kvalitetskontroller av nuvarande
version av Samkalkmodellen, dels utifrdn utgangspunkt i det PM som togs fram av
Vagverket Konsult, men aven utifran erfarenheter och fragestallningar som kommit fram
vid anvandande av modellen under de senaste aren. Fokus i studien har legat pa delar i

Samkalk dar man tidigare uppmarksammat avvikelser.
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2. Uppdraget

Studiens genomférande utgar dels ifran  kontroller av  befintig modells
berakningsforfaranden med fokus pa nyttor och effekter dar tidigare studier pekat pa att
avvikelser kan férekomma och dels utifrdn allmanna resonemang avseende Samkalks
funktionalitet och indata.

Samkalk anvander sig av ett antal olika delmodeller for berdkning av effekter och nyttor.

Dessa delmodeller kan sammanfattas som:

= Matrisberakningar — Berakningar som genomférs med stéd av Sampersgenererade
matriser avseende utbud och efterfragan innebarande berakningar av
konsumenttverskott samt budgeteffekter (biltrafik).

= Effektmodellen — Berdkningar avseende externa effekter som berdknas med stod av
natutlagda resestrommar pa vagnatet. Effektmodellen anvander sig av en mangd
vagattribut som beskriver vagens egenskaper.

* Linjeanalys — Berakningar av producentdverskott och externa effekter fran
kollektivtrafiken.

= Ekonomimodell — Modell for berakningar av nuvarden/nyckeltal etc.

Delar av dessa modeller har kontrollerats via manuella berdkningar som sedan jamforts
med resultat av Samkalks berékningar. Nedan listas vilka effekter och nyttor for respektive
delmodell dar berdkningar genomférts eller inte. Anledningen till att samtliga effekter och
nyttor inte berdknats manuellt beror pa att huvudfokus legat pa att kvalitetskontrollera

poster dar avvikelser tidigare uppmarksammats.

Matrisberékningar

Beraknade: Samtliga nyttor och effekter for vagtrafik

Ej beraknade: Restider och reskostnader for kollektivtrafik

Effektmodellen

Beraknade: Trafiksékerhet (vag och korsning), Drift och underhall

Ej berdknade: Emissioner, fordonskostnader

Linjeanalys
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Beréknade: Driftskostnader, Olyckskostnader. Emissioner, Slitage, Banavgifter, intékter,
Transportarbete

Ej beraknade: Moms pa intakter

Ekonomimodell

Inga manuella berékningar genomférda, dock har berékningar med stéd av externt

befintligt makro genomforts for bedomningar av diskonteringsférande.

Ovrigt

Vid kontroller av Samkalks berédkningar har utgangspunkten varit Samkalks tekniska
dokumentation. Den tekniska dokumentationen bygger dock pa en tidigare version av
Samkalk (version 2.5) innebarande att vissa berakningsforfaranden har férandrats.

Vidare har dversiktliga kontroller och resonemang forts avseende:

= Samkalks implementering av tidsvarden
= Samverkan mellan utbud och efterfragan i Samkalk

= OQversiktliga kontroller avseende huruvida beslutade effektsamband &r
implementerade i Samkalk eller inte.

* Ministudie avseende belaggningsgraders paverkan pa resultaten i Samkalk.

= Sampers utvecklingsplans paverkan pa berakningar i Samkalk.

10
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3. Matrisberakningar

Nedan beskrivs hur berdkningar genomfors i Samkalks matrisprogram.

Formler nedan &r i vissa fall avvikande fran hur de beskrivs i den tekniska
dokumentationen. Detta beror pa att den tekniska dokumentationen inte ar uppdaterad

avseende vissa berdkningar.

3.1 Allmant om matrisberakningar

Generellt delas berdkningar upp pa existerande/kvarvarande trafik samt
tilkommande/férsvinnande trafik. Dessa tva kategorier delas dessutom in i arende och
fordonsspecifika kategorier. Berdkning avseende fordonsslag sker principiellt pa
sammasatt for de fyra fordonsslagen personbil, personbil yrkestrafik, lastbil utan slap och
lastbil med slap.

Matrisberakningar behandlas i Samkalk pa olika satt beroende pa om anvandaren véljer
att exekvera enbart en eller flera regionala modeller. Sampers modellerar resor for
personbilstrafiken s& att aven trafik till- frAn och inom kranslanen forekommer i

matrisstrukturen. Dessutom avser yrkesmatriser resor aven fran fiarromraden.

Vidare bor fortydligas att divisioner med 1 000 000 férekommer for att uttrycka resultat i
miljoner samt att multiplikation med tva anvands for att inkludera aterresa i berakning. | de
fall dar division med 2 000 000 sker avser detta mer korrekt 2 * 1 000 000 dar 2 avser

"rule of the half”.

3.1.1 En regional modell

= Personbil — Alla resor i matris tas hansyn till

* Personbil i yrkestrafik — Submatris avseende karn och kransomraden anvands
» Lastbil utan slap— Submatris avseende karn och kransomraden anvands

» Lastbil med slap— Submatris avseende karn och kransomraden anvands

3.1.2 Fleraregionala modeller

*  Personbil — Submatris avseende karnomraden anvands

» Personbil i yrkestrafik — Submatris avseende karnomraden anvands
» Lastbil utan slap— Submatris avseende karnomraden anvands

» Lastbil med slap— Submatris avseende karnomraden anvands.

11
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3.2 Allmanna berdkningar (metod)

3.2.1 Generaliserad Kostnad
Denna berdkning genomférs for att styra om det ar efterfrdgan i JA eller UA som ska
raknas som existerande trafik. Detta sker pa relationsnivad och kan saledes variera fran

relation till relation.

GC (JA el.UA) = MAInv = Tidsvirde x Belaiggningsgrad + MADist * KmKostnad

dar

MAInv = Restidsmatris

Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per drende

MADist = Avstandsmatris for arende

KmKost = Hamtas fram Effektmodellen (Summa av Branslekostnad, Ovriga Fordonskostnader och Skatt)

Tidsvarde = Hamtas fran anvandargranssnitt

Figur 3-1: Berakning av generaliserad kostnad i Samkalk

3.2.2 Skalfaktor
Skalfaktorn anvands for att skala om kilometerkostnaden vid berékning av drivmedelsskatt
och reskostnader. Detta da kilometerkostnad beréknas i Effektmodellen baserat pa
trafikarbete dar. Denna kostnad tillampas sedan pa trafikarbete fran Matrisprogrammet

innebarande att vid skillnader i kilometerkostnad i JA och UA kan effekter dverskattas.

TAeffekt

Skalfaktor = m

Dar:
TAeffekt = Trafikarbete fran Effektmodellen

TAmatris = Summan av trafikarbete fran matrisprogrammet for alla &renden inom ett fardmedel

Figur 3-2: Berakning av skalfaktor i Samkalk

12
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3.2.3 Antal Resor

Berakning anvands for att bestamma antalet resor i JA respektive UA. Skillnaden i resor

representerar tillkommande eller forsvinnande trafik. Berakningen ger dels absoluta

varden for JA respektive UA samt differens mellan de bada.

(MAFordon * 365 « RegDygnFakt x 2 x Belaggningsgrad)

Antal Resor (JA el. UA) = 1000 000

Dar

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt
Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per drende

Figur 3-3: Berakning av antal resor i Samkalk

3.2.4 Trafikarbete

Berakning anvands for att bestdmma trafikarbete i JA respektive UA. Berakning sker dels

for att bestamma absoluta trafikarbetet i JA respektive UA, men aven for existerande trafik

samt tillkommande/férsvinnande trafik.

= (MAFordon * MADist * 365 * 2 * RegDygnFakt)
1000000

Trafikarbete (JA el. UA)

Dar
MAFordon = Resematris for aktuellt arende
RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

MADist = Avstandsmatris for arendet

Figur 3-4: Berakning av trafikarbete i Samkalk

13
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3.2.5 Transportarbete
Berakning anvands for att bestimma trafikarbete i JA respektive UA. Berakning sker dels
for att bestamma absoluta trafikarbetet i JA respektive UA, men aven for existerande trafik

samt tillkommande/forsvinnande trafik. Skillnaden jamfért berékning av trafikarbete ar att
belaggningsgrad tas hansyn till i berakning.

= (MAFordon * MADist * 365 * 2 x RegDygnFakt * Belaggningsgrad
1000000

Transportarbete (JA el. UA)

Dar:
MAFordon = Resematris for aktuellt arende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt
MADist = Avstandsmatris for arendet

Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per drende

Figur 3-5: Berakning av transportarbete i Samkalk

14
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3.3 Budgeteffekter (metod)

3.3.1 Drivmedelsskatt
Berékningen avser en sa kallad budgeteffekt. Berakningen genomfoérs dels som absoluta
tal for JA och UA men berdknas &aven som differenser for existerande samt

tillkommande/forsvinnande trafik.

(MAFordon * MADist * 365 x 2 x RegDygnFakt * Skatt)
1000 000

Drivmedelsskatt (JA el. UA) =

Dar:

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

MADist = Avstandsmatris for arendet

Skatt = Hamtas fran effektmodellen som kr/km (JA eller UA) * Skalfaktor (JA eller UA)

Figur 3-6: Berakning av drivmedelsskatt i Samkalk

3.3.2 \Vagavgifter
Berakningen avser en sa kallad budgeteffekt. Posten aterkommer senare i berakningarna
som ett konsumentdverskott. Berékningen genomfors som diffar avseende existerande

och tillkommande/férsvinnande trafik per arende och fordonsslag.

Existerande trafik

Om gcUA<= gcJA

((MAavgUA — MAavgJA) * (MAFordon]A * 365 * RegDygnsFakt * 2)

Vagavgifter (drende) = 1 000 000

annars:

((MAavgUA — MAavg]A) » (MAFordonUA * 365 * RegDygnsFakt * 2)
1000 000

Vigavgifter (drende) =

Dar
MAavg = Tullmatris for aktuellt &rende
MAFordon = Resematris for aktuellt arende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Figur 3-7: Berakning av vagavgifter i Samkalk (existerande trafik)
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Tillkommande/Fdrsvinnande trafik

Om gcUA<= gcJA

. . . ((MAavgUA — MAavgJA) » (MAFordonUA — MAFordon]A) * 365 * RegDygnsFakt * 2)
Vagavgifter (drende) =

1000000
annars:
. . . ((MAavgUA — MAavg]A) * (MAFordonJA — MAFordonUA) * 365 * RegDygnsFakt x 2)
Viagavgifter (arende) =
1000000
Dar

MAavg = Tullmatris fér aktuellt &rende
MAFordon = Resematris for aktuellt arende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Figur 3-8: Berakning av vagavgifter i Samkalk (tilkommande/férsvinnande trafik)
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3.4 Konsumentoverskott (metod)

3.4.1 Restider (antal timmar)
Berékningen avser ett sa kallad konsumentoverskott. Berakningen satter ingen monetar
nytta for effekten, denna berdknas i ett senare steg som beskrivs nedan. Effekten
berdknas som differens for existerande trafik samt tillkommande/forsvinnande trafik
uppdelat pa arende och fordonsslag

Existerande trafik

Om gcUA<=gcJA

(MAinvUA — MAInv]A) « (MAFordon/A * 365 * RegDygnsFakt * 2 * Beliggningsgrad)

Restider (drende) = 1000 000

annars:

(MAinvUA — MAInv]A) * (MAFordonUA * 365 « RegDygnsFakt = 2 x Belaggningsgrad)

Restider (drende) = 1 000 000

Dar

MAinv = Restidsmatris

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende
RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per arende

Figur 3-9: Berakning av restider i Samkalk (existerande trafik)
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Tillkommande/Fdrsvinnande trafik

Om gcUA<=gcJA

Restider (arende)

_ (MAinvUA — MAInv]A) » ((MAFordonUA — MAFordonJA) = 365 * RegDygnsFakt * 2 * Beliggningsgrad)

2000000

annars:

Restider (arende)

_ (MAinvUA — MAInv]A) * ((MAFordon/A — MAFordonUA) * 365 * RegDygnsFakt * 2 * Beliggningsgrad)
B 2000000

Dar

MAinv = Restidsmatris

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende
RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per arende

Division med 2 000 000 tillampas till folid av den s& kallade "rule-of-half”

Figur 3-10: Berakning av restider i Samkalk (tilkommande/férsvinnande trafik)
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3.4.2 Restider (nyttor)
Ovan beskrivs hur restidsnyttor i timmar beréknas. Detta steg avser beskriva hur nyttor i
SEK berdknas. Berdkningen delas upp pa existerande trafik samt

tilkommande/forsvinnande trafik uppdelat pa arende och fordonsslag.

Existerande/Kvarvarande trafik

Om gcUA<= gcJA
RestidSEK (drende)

<<(%) * Tidsvérde) - ((%) * Tidsvéirde)) * (MAFordonJA) = 365 * 2 * RegDygnsFakt x Beliggningsgrad)

1000000
annars:
RestidSEK (drende)

<<(%) * Tidsvérde) - <(%) * Tidsvéirde)) * (MAFordonUA) 365 * 2 *x RegDygnsFakt = Beliggningsgrad)

1000000

Dar

MAInv = Restidsmatris

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt
Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per drende

Tidsvarde = Hamtas fran anvandargranssnitt * 1.7715”(prognosar-2010)

Figur 3-11: Berakning av restider i Samkalk (existerande trafik)
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Tillkommande/Fdrsvinnande trafik

Om gcUA<=gcJA
RestidSEK (arende)

(((%) * Tidsvérde) - <(%) * Tidsvérde)) * ((MAFordonUA — MAFordonJA) = 365 * 2 * RegDygnsFakt * Beliggningsgrad)

2000000
annars:
RestidSEK (arende)

(((%) * Tidsvérde) - <(%) * Tidsvérde)) * ((MAFordonJA — MAFordonUA) * 365 * 2 * RegDygnsFakt * Beliggningsgrad)

2000000

Dar

MAinv = Restidsmatris

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Belaggningsgrad = Hamtas fran anvandargranssnitt per drende
Tidsvarde = Hamtas fran anvandargranssnitt * 1.7715"(prognosar-2010)

Division med 2 000 000 tillampas till foljd av den sa kallade "rule-of-half”

Figur 3-12: Beréakning av restider i Samkalk (tilkommande/férsvinnande trafik)
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3.4.3 Reskostnad
Reskostnader beraknas som ett konsumentdverskott baserat pa okad eller minskad

kilometerkostnad i UA eller JA. Berakningen avser existerande trafik samt
tilkommande/férsvinnande trafik uppdelat pa arende och fordonsslag.

Existerande trafik

Om gcUA<= gcJA

Reskostnader (arende)

B ((MADistUA * kmkostUA) — (MADist]A x kmKostJA)) * (MAFordon]JA = 365 = 2 x RegDygnsFakt)
B 1000000

annars:

Reskostnader (drende)

_ ((MADistUA « kmkostUA) — (MADistJA x kmKostJA)) * (MAFordonUA = 365 x 2 x RegDygnsFakt)
B 1000 000

Dar:

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

MADist = Avstandsmatris for arendet

kmkost = Hamtas fran effektmodellen som kr/km (JA eller UA) * Skalfaktor (UA)

Figur 3-13: Berékning av reskostnad i Samkalk (existerande trafik)

Tillkommande/Fdrsvinnande trafik

Om gcUA<=gcJA

Reskostnader (arende)

((MADistUA * kmkostUA) — (MADist]A x kmKostJA)) » (MAFordonUA — MAFordon]A) * 365 x 2 x RegDygnsFakt)
2000000

annars:

Reskostnader (arende)

_ ((MADistUA * kmkostUA) — (MADist]A x kmKostJA)) » ((MAFordonJA — MAFordonUA) * 365 x 2 x RegDygnsFakt)
B 2000 000

Dar:

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

MADist = Avstandsmatris for arendet

kmkost = Hamtas fran effektmodellen som kr/km (JA eller UA) * Skalfaktor (UA)
Division med 2 000 000 tillampas till foljd av den sa kallade "rule-of-half”

Figur 3-14: Berakning av reskostnader i Samkalk (tilkommande/férsvinnande trafik)
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3.4.4 Vagavgifter
Ovan beskrivs vagavgifter som en nytta for staten (budgeteffekt). Denna berékning avser

nytta for konsumenten (konsumentoverskott). Skillnad i berékning jamfort budgeteffekt ar
att "rule of the half” tillampas for konsumentdverskottet. Berékningen delas in i
existerande/kvarvarande trafik samt tillkommande/forsvinnande trafik uppdelat pa arende

och fordonsslag.

Existerande/Kvarvarande trafik

Om gcUA<= gcJA

((MAavgUA — MAavg]A) » (MAFordon]A * 365 * RegDygnsFakt * 2)
1000 000

Vigavgifter (drende) =

annars:

((MAavgUA — MAavg]A) » (MAFordonUA * 365 * RegDygnsFakt * 2)
1000 000

Vigavgifter (drende) =

Dar
MAavg = Tullmatris for aktuellt &rende
MAFordon = Resematris for aktuellt arende

RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Figur 3-15: Berakning av vagavgifter i Samkalk (existerande trafik)

Tillkommande/Fdrsvinnande trafik

Om gcUA<=gcJA

((MAavgUA — MAavg]A) + (MAFordonUA — MAFordonJA) * 365 * RegDygnsFakt * 2)
2000 000

Vigavgifter (drende) =

annars:

((MAavgUA — MAavg]A)  (MAFordon]A — MAFordonUA) * 365 * RegDygnsFakt * 2)
2000000

Vigavgifter (drende) =

Dar

MAavg = Tullmatris for aktuellt &rende

MAFordon = Resematris for aktuellt &rende
RegDygnsFakt = Hamtas fran anvandargranssnitt

Division med 2 000 000 tillamnas till folid av den sa kallade "rule-of-half”’

Figur 3-16: Berakning av vagavgifter i Samkalk (tillkommande/férsvinnande trafik)
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3.5 Resultat matrisberakningar
Nedan redovisas samlade resultat av berdkningar i matrisprogrammet. Resultaten delas
upp i Samkalkgenererade resultat och manuellt beréknade resultat samt procentuell

avvikelse mellan de bada. For mer detaljerade resultat, se bilaga 1.

Personbil Samkalk | Manuell | Avvikelse [%]
ANTAL RESOR [Milj/ar] -3,28 -3,28 0%
TRAFIK- OCH TRANSPORTARBETSUPPGIFTER

Trafikarbete [Milj fordkm/dr] -27,61 -27,61 0%
Transportarbete [Milj passkm/ar] -37,08 -37,08 0%
BUDGETEFFEKTER

Drivmedelsskatt [MSEK/dr] -6,83 -6,83 0%
Végavgifter [MSEK/Gr] 358,85 358,85 0%
KONSUMENTOVERSKOTT

Restider [Mh/aGr] 1,51 1,51 0%
Restider [MSEK/dr] 151,71 151,71 0%
Reskostnader [MSEK/Gr] 5,78 5,78 0%
Végavgifter [MSEK/Gr] 373,90 373,90 0%

Figur 3-17: Resultat av berakningar i matrisprogrammet, personbilar

Resultaten visar pa god dverensstammelse mellan Samkalkberaknade nyttor och

manuellt beréknade nyttor fér personbilar.

Yrkestrafik personbil Samkalk | Manuell | Avvikelse [%]
ANTAL RESOR [Milj/ar] 0,00 0,00 0%
TRAFIK- OCH TRANSPORTARBETSUPPGIFTER

Trafikarbete [Milj fordkm/ar] 3,24 3,24 0%
Transportarbete [Milj passkm/ar] 3,88 3,88 0%
BUDGETEFFEKTER

Drivmedelsskatt [MSEK/dr] 1,15 1,17 1%
Végavgifter [MSEK/Gr] 50,48 50,48 0%
KONSUMENTOVERSKOTT

Restider [Mh/dr] 0,07 0,07 0%
Restider [MSEK/dr] 27,81 27,79 0%
Reskostnader [MSEK/dr] 3,92 4,55 16%
Végavgifter [MSEK/Gr] 50,48 50,48 0%

Figur 3-18: Resultat av berdkningar i matrisprogrammet, personbilar (yrkestrafik)
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Resultaten visar pad god Overensstimmelse mellan Samkalkberdknade nyttor och
manuellt berdknade nyttor for personbilar och yrkestrafik med personbil med undantag for
reskostnadsposten. Har férekommer en avvikelse som beror pa att Samkalk réknar med
UA:s genomsnittliga kilometerkostnad &aven i JA. FOr personbilstrafik anvands UA:s
kostnad i UA och JA:s kostnad i JA.

Avseende nyttor for lastbilstrafik bér innan korrektion av berakningsforfarande aven

kontrolleras huruvida denna beréaknas pa korrekt satt.

3.6 Sammanfattning matrisberakningar
Berakningar i Samkalk for de nyttor som hanteras via matriser fungerar generellt pa ett

korrekt satt. Dock har noterats ett antal punkter som bér tas i beaktande vid potentiella

korrigeringar av modellen.

= Vid berdkning av den generaliserade kostnaden anges tidsvarde. Detta varde anges i
anvandargranssnittet med enhet kr/timme, dock anges restidsmatriser i enhet minuter.
For att fa konsistens i enheter vid berékning bor restidsmatriser divideras med 60

* Vid berédkning av den generaliserade kostnaden ingar inte vagavgifter. Detta beror
framforallt pa att Samkalk i nulaget inte hanterar vagavgifter pa ett optimalt séatt vilket
har inneburit att man oftast genomfor berékningar av nyttor till foljd av vagavgifter
externt.

* Implementering av vagtullar i Skdnemodellen bor korrigeras i Sampers riggning. De
tullmatriser som anvands innehaller utdver tullkostnader aven barriarkostnader.
Barriarkostnaderna ar implementerade som en kostnad i modellen. Denna kostnad boér
dock inte ses som en tull utan som en kostnad avseende exempelvis kulturell och/eller
ekonomisk karaktar. Detta géller dels for budgeteffekter och dels for
konsumentétverskott.

= Berakning av reskostnader fér personbil yrkestrafik anvédnder genomsnittlig
kilometerkostnad fran UA generellt i berakning, dvs. inte JA for sig och UA for sig (som
ar fallet for personbilstrafik). Detta bor korrigeras for att berakningen ska vara
konsistent mellan de olika fardmedlen.
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4. Effektmodell

Effektmodellen i Samkalk anvands for att berdkna sa kallade externa effekter och nyttor.
Exempel pa dessa nyttor ar trafiksékerhet, luftkvalitet, drift och underhall etc. Inom denna
genomlysning har fokus lagts pa kontroller av trafiksakerhetsmodellen och drift och

underhall. Detta da det tidigare uppmarksammats avvikelser inom dessa tva delmodeller.

4.1 Drift och Underhall (metod)
Enligt uppdragsspecifikation forekom i Sampers version 2.1.76-2.1.93 diverse avvikelser i

modellen for berdkning av drift- och underhallskostnader innebarande:
* Dubbel skattejustering av drift- och underhallskostnader.
= Qverskattning i drift och underhallskostnader for 2+1 vagar med 80 % pa grund av

felaktigt implementerade kostnadssamband.

Den berdkningsmetodik som anvandes i version 2.1.76-2.1.93 har dock foérandrats for att
pa ett battre satt fanga upp drift- och underhallskostnader. Darav kan kontroller av
ovanstaende felaktigheter inte genomféras. Till foljd av detta har nya kontroller

genomforts av den nya berékningsmodellen.
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Nedan visas formel for berékning av drift och underhallskostnader i Samkalk

K =(Ko" ¢ ka"+ ko*® + ki*® 1 ADT *2*®! + ko® + ky® 1 ADT %), SF. PS. Kyag [Kr/m/ar]

dar

ADT arsdygnstrafik i axelpar

SF total skattefaktor 1.21

PS produktionsstod 1,06

Kyag vagkonstruktionstyp; 1,30 for icke-byggd (fére 1950), 1,20 fér vagar byggda mellan 1950 och 1984, 1,15
for BYA84-standard (1984-1994) och 1,0 fér VAG94-standard eller senare (1994 eller senare)

ko k1, ks koefficienter for vagtyp enligt tabell nedan, v = vintervaghallning, bel = beldggningsunderhall och 6 =
ovrigt.

ko' korrigering for antal korfalt som paverkar antal 6verfarter och saltméangd vid vintervaghallning

k' pris kr/m for vintervaghallning per standardklass enligt tabell nedan

kobe/ fast pris for beldggningsunderhall (ej ADT-ber.). Atgarder pga aldring, klimat mm. ingar.

klbe’ koefficient som multiplicerad med Apr*eee! ger rorligt pris for belaggningsunderhall. Atgirder som beror
pa bl.a. dubbslitage, tung trafik. Kostnader for trafikanordningar ingar.

kzbe/ kostnadens ADT-beroende dar 1 medfér proportionalitet och 0,5 motsvarar prop. mot kvadratroten.

koé fast pris férutom vintervaghallning och beldggning (ej ADT-ber.). Exvis belysning, slatter, bro & tunnel.

kfj koefficient som multiplicerad med ApT*®® ger rorligt pris for dvriga atgarder. Till exempel
vagmarkeringsuh, bro & tunnel, inslag av ITS. (rdackesreparationer och stérningskostnader ingar ej)

kzc'j kostnadens ADT-beroende dir 1 medfor proportionalitet och 0,5 motsvarar proportionalitet mot

kvadratroten.

Figur 4-1: Berakning av drift och underhallseffekter i Samkalk

Varden for konstanter som ingar i berakning hamtas fran KAN databasen. De tabeller som

anvands ar MAOO1, MA002, MAOO3,MA008, MA163

4.2 Trafiksdkerhet (metod)

4.2.1 Lankar (Antal olyckor)

Indikationer har funnits pa att berakningen av antalet doda, svart skadade, lindrigt

skadade och egendomsskador inte fangar upp samma antal som berédkningen for

kostnader baseras pa, dvs. redovisning av antalen ar inte konsistent med antalen i

kostnadsberakningen. Till folid av detta har berékningsgangen i TS modellen granskats

via manuella berakningar for att harleda anledningen till detta.

Berékning har genomfdrts for samtliga lankar i ett JA scenario enligt féljande steg:
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Motorfordonolyckor:

1) Berakning av millioner axelparkm per ar.

2) Sok systemvarden for berékning av olyckskvot (MA091-MA096, MA0176-MA0182 och
MA204-MA0205)

3) Kaorrigera olyckskvoter med avseende pa siktklass, trafiksanering samt generell
nivajusteringl

4) Berakna antalet olyckor per lank (Antal Olyckor = MAxelparkm/ar * olyckskvot)

5) Sok systemvarden for skadefélid och andelar fér doda, svart skadade och lindrigt
skadade (MA097-MA102 och MA183-MA190)

6) Sok systemvarde for andel egendomsolyckor (MA109-MA112)

7) Kaorrigera for sidoomradesatgarder

8) Berédkna antalet skadade (Antal skadade = Antal olyckor * Skadefoljd)

9) Berakna antalet déda, svart skadade och lindrigt skadade (Antal (D) = Antal Skadade *

andel (D))

10) Berakna antalet egendomsolyckor (Antal olyckor * Andel egendomsolyckor)
11) Berakna korrigeringsfaktor for respektive skadeklass till foljd av forbattrade véagar,

fordon etc (Faktor = systemvarde (MA260)”(prognosar-2006)

12) Korrigera respektive skadeklass. (Antal Doda = Antal Doda * Korrigeringsfaktor enligt

punkt 11).

Potensregeln 2

D& nuvarande effektsamband inte tar hansyn till de nya hastighetsgranserna (ex. 60, 80,

100 och 120 km/h) tillampas avvikelsehantering fér lankar som ansatts med dessa

hastighetsgranser. Detta sker genom att en faktor berdknas med den s& kallade

potensregeln som sedan appliceras pa det tidigare beraknade vardet.

Potensregeln enligt foljande:

Dar

Faktor = (

HastNy )x
HastOld

HastNy = Beréknad hastighet enligt nya hastighetsgranser (ej skyltad hastighet)
HastOld = Beraknad hastighet enligt tidigare hastighetsgrans (ej skyltad hastighet)

X= 4.5 (Doda), 3 (Svart skadade), 1.5 (lindrigt skadade)

Figur 4-2: Potensregeln

! Risknivan for tabellvardena géller for perioden 1985-1990. For att fa risknivan for &r 2000 multipliceras risktalen med 0,80.
2 Med potensregeln gor man lite "vald” p& den nyckel som s&ger att summan av D, SS och LS ska vara 100 procent av antal
skadade om man tillampar potensregeln pa SF med 1,5. Potensregeln tillampas for motorfordonsolyckor, inte for GCM och

vilt
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GC- olyckor

Olycksrisken for oskyddade trafikanter pa lank berdaknas genom ett genomsnittligt tillagg
till MF-olyckor.

1)
2)

3)
4)

5)
6)
7)

8)

Sok systemvarde for olyckstillagg for gang och cykeltrafik (MA103-MA105).
Berakna antalet olyckor for gang respektive cykeltrafik (Antal olyckor = Antal olyckor
(MF) * andel enligt punkt 1. 3

Korrigera antal olyckor for separerade gang och cykelvagar.

Sok systemvarde for skadefoljd samt andelar for doda, svart skadade och lindrigt
skadade for gc-trafik (MA106- MA108).

Berédkna antal skadade (Antal skadade = Antal olyckor * skadefdljd)

Berédkna antal doda, svart skadade, lindrigt skadade.

Berékna korrigeringsfaktor for respektive skadeklass till féljd av forbattrade vagar,
fordon etc (Faktor = systemvarde (MA260)”(prognosar-2006)

Korrigera respektive skadeklass. (Antal Doda = Antal Déda * Korrigeringsfaktor enligt
punkt 11).

Viltolyckor

Viltolyckor beraknas endast for lank pa landsbygd enligt:

1)

2)

3)

4)
5)

Sok systemvarden for antal viltolyckor (MA113). Tabellen ger antal viltolyckor per ar
och km vag

Korrigera for viltstangsel. Om viltstangsel finns léangs hela lanken (andel =100 %)
korrigeras med faktor 0.2, om andel = 0 % (inget viltstangsel) korrigeras med faktor =
1. Om andel ligger mellan 0 %- 100 % sker extrapolering mellan 0.2- 1 for att fa
korrigeringsfaktor. 4

Sok systemvarde for skadefoljd samt andelar for doda, svart skadade och lindrigt
(MA114). Uppdelning sker mellan tva olika viltgrupper.

Sok systemvarde for egendomsolyckor (MA115)

Berédkna antal doda. Svart skadade, lindrigt skadade och egendomsolyckor (Antal (D)
= Antal olyckor * skadeféljd * andel (D)).

3 Observera att korrigeringsfaktor for att fa riskniva 2000 (faktor = 0.8) inte tillampas for gc- olyckor.
* Observera att korrigeringsfaktor for att fa risknivd 2000 (faktor = 0.8) inte tillampas for viltolyckor.
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4.2.2 Lankar (Kostnader)
Motorfordon och gc-trafik

Vardering av olyckor sker via sa kallad direktvardering. Detta innebar att antalet doda,
svart skadade lindrigt skadade osv. multipliceras med respektive vardering. Dock sker
korrigering av antalet svart skadade, lindrigt skadade och egendomsolyckor vid vardering
av antalet olyckor. Detta sker till foljd av att rapporteringsgraden inte ar 100 % for denna
typ av skadeklasser.’

De korrigeringsfaktorer/bortfallsfaktorer som anvands hamtas fran KAN (MAO066) och
innebér:

Déda=1

Svart Skadade = 1.7

Lindrigt skadade = 1.7

Egendomsskador = 7

Dessutom sker en upprakning av varderingen (riskdelen) med 1.7715 % per ar fran 2010
till prognosaret. Den materiella delen raknas inte upp. Varderingar hamtas fran

accessdatabas for Sampersriggning (Sampers.mdb).

Formel for berékning av olyckskostnader enligt:

k
Kostnad (é) = Z Antal (x) = Bortfallsfaktor (x) = Vardering (x)
X

Dar
X = Déda, svart skadade, lindrigt skadade och egendomsskador

Figur 4-3: Kostnadsberékning trafiksdkerhetsmodellen i Samkalk

s For antalet doda rapporteras 100 % av olyckorna.
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Viltolyckor

Kostnader for viltolyckor beraknas utifran prislista i KAN (MA067). For viltolyckor sker inga

korrigeringar for bortfall eller upprékningar av véardering.

4.2.3 Kaorsningar (Antal olyckor)

D4 det ar svart att manuellt genomféra berakningar for samtliga noder i vagnatet har en

korsning av varje typ valts for kontroll av berdkningsgang. De korsningstyper som

beraknats ar:

A-korsning pa landsbygd
Cirkulationsplats i tatort
Signalreglerad korsning i tatort
Planskild korsning pa landsbygd

Beréakningen har genomforts enligt foljande metod.

Motorfordonsolyckor

1)
2)

3)
4)
5)

6)

7

Berékna antalet axelpar for inkommande trafik i korsningen.

Hamta systemvarden for berakningar av antal olyckor utifran korsningens och

inkommande lankars egenskaper. De egenskaper som ar relevanta innefattar
a. Nodtyp

Undertyp for nodtypen

Hastighet primarvag och sekundéarvag6

Vagmiljo primoérvag och sekundérvag

Belysning i korsning
f. Antal nodben i korsningen (3 eller 4)

Berédkna andelen inkommande trafik i korsningen for sekundarvag.

Bestam korrektionsfaktorer for aktuell korsningstyp.

Berékna antalet olyckor for korsningen enligt formel

caoo

Antal Olyckor = a * TOT”b * AND”c * korr

dar

TOT = totalt antal inkommande axelpar per dygn i korsningen
AND = andelen inkommande trafik frdn sekundarvag,

a,b,c = systemvarden som hamtas fran KAN-databas.

Korr = korrigeringsfaktorer (beskrivs separat nedan)

Hamta systemvarden avseende skadefoljder och andel doda, svart skadade, lindrigt
skadade och egendomsskador.

Berédkna antal doda, svart skadade, lindrigt skadade och egendomsskador utifran antal
olyckor samt systemvarden enligt punkt 6.

6 Primar/Sekundarvéag bestams utifran de inkommande lankar som har storst flode.
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Korrektionsfaktorer

Vid berékning anges ett antal korrigeringsfaktorer. Dessa innefattar en allman korrigering

for att justera risknivaer till ar 2000, specialkorrektion, korrektion for belysning i korsningen

samt

sammanfattas korrektionsfaktorerna i tabell nedan.

korrektioner

som ar

beroende av korsningstyp. For

Korsningstyp | Allman | Special Belysning Korsning Kanalisering Snedfordelning
abc 0,80 1,1 | 1.0eller0.9 1.00 1.0,0.95¢l.0.9 1.1
d 1,00 1,1 0,9 0,33
e 0,80 1,1 0,9 1,00
f 0,80 1,1 0,9 0.50 eller 0.8

Figur 4-4: Korrektionsfaktorer i trafiksdkerhetsmodellen (nod) i Samkalk

motorfordonsolyckor

Den allmanna korektionsfaktorn for att uppnd risknivd 2000 tillampas pa alla

korsningstyper utom d-korsning. Denna beddms héar vara integrerad i korrektionen for

korsningstyp (0.33). Sa verkar dock inte fallet vara vid korrektion av f-korsning som aven

har en avvikande korrektion for korsningstyp. Avseende belysning antas samtliga

korsningar i tatort samt d och f korsningar pa landsbygd alltid vara belysta. Detta innebar

att de korrigeras med faktor 0.9. For abc-korsning avgérs om korrigering avseende

belysning ska ske via attributet @belys (som anges vid attributkodning av korsningar).

Det finns vidare en kanaliseringseffekt for ABC-kors med faktorn 1,0 for undertyp A, 0,95

for B och 0,9 for C. Foér 4-vags ABC gors dessutom en korrigering med 1,1 om korsningen

ar sned mht sekundarvagsfléden (>100 ap/dygn i ben 3 och <100 ap dygn i ben 4).
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GC - olyckor

1)
2)

3)

4)

5)

Beréakna antalet axelpar for inkommande trafik i korsningen

Hamta systemvarden for gc- olyckor. Systemvarden avseende antal olyckor &r samma
oberoende av korsningstyp. Det som skiljer ar schablon foér antalet korsande cyklister
och gangtrafikanter i korsningen. Dessa baseras pa hastighet i korsningen och
vagmiljo.

Genomfor berakning for antalet olyckor for respektive olycksgrupp (gang =2, cykel =3)
enligt formel:

AntalOlyckor = a * TOTINK”b * TOTCYK"c* korr

Dar

TOTINK ar totalt inkommande trafik i korsningen.
TOTCYK é&r antalet korsande cykeltrafikanter.

a,b,c = systemvarden som hamtas fran KAN-databas.
Korr = korrigeringsfaktorer (beskrivs separat nedan)

Hamta systemvarden avseende skadefoljder och andel doda, svart skadade, lindrigt
skadade och egendomsskador.

Berédkna antal doda, svart skadade, lindrigt skadade och egendomsskador utifran antal
olyckor samt systemvarden enligt punkt 6.

Korrigeringsfaktorer GC-trafik

For GC-trafik anvands tva korrektionsfaktorer. En allman for korrigering av antal olyckor till

riskniva 2000 och en specialkorrigering.

Korsningstyp | Allman | Special
abc 0,88 1,1
d 1 1,1
e 0,88 1,1
f 0,88 1,1

Figur 4-5: Korrektionsfaktorer i gc-trafik (nod).

En awvikelse ar att den allméanna korrektionen for d-korsning ansatts till 1.
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4.2.4 Korsningar (Kostnader)
Vardering av olyckor sker via sa kallad direktvardering. Detta innebar att antalet doda,

svart skadade lindrigt skadade osv. multipliceras med respektive vardering. Dock sker
korrigering av antalet svart skadade, lindrigt skadade och egendomsolyckor vid vardering
av antalet olyckor. Detta sker till foljd av att rapporteringsgraden inte &r 100 % for denna

typ av skadeklasser.’

De korrigeringsfaktorer/bortfallsfaktorer som anvéands hamtas fran KAN (MAO066) och
innebar:

Doda=1

Svart Skadade = 1.7

Lindrigt skadade = 1.7

Egendomsskador = 7

Dessutom sker en upprakning av varderingen (riskdelen) med 1.7715 % per ar fran 2010
till prognosaret. Den materiella delen raknas inte upp. Varderingar hamtas fran

accessdatabas for Sampersriggning (Sampers.mdb).

! For antalet doda rapporteras 100 % av olyckorna.
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4.3 Resultat Effektmodell
Berakningar i effektmodellen har genomforts for drift- och underhallseffekter,
trafiksakerhetsnyttor pa lank samt trafiksakerhetsnyttor i korsning. For korsning har

kompletta berakningar inte genomfdrts utan enbart stickprov for ett antal typkorsningar.

Drift och underhéll

Nedan redovisas resultat av berakningar av drift och underhallskostnader, Resultaten

delas upp pa Samkalkgenererade kostnader samt manuellt berédknade kostnader.

DRIFT OCH UNDERHALL Samkalk - R137 Manuell Avvikelse

Drift och underhallskostnader 1776,35 1776,35 0,00%
Figur 4-6: Resultat av berakning i drift och underhéallsmodellen

Resultaten visar pa god 6verensstammelse mellan manuell och Samkalkberaknade

effekter.

Trafiksakerhet lank

Nedan redovisas resultat av berakningar for trafiksakerhetsmodellen pa lankniva.
Resultaten delas upp pa Samkalkgenererade effekter och kostnader samt manuellt

beraknade effekter och kostnader.

Resultat av effektberdkning Mangder - Lank Kostnader - lank

Motorfordon Samkalk Manuellt Avvik Samkalk | Manuellt Avvik
Olyckor 4 973,30 4 973,30 0,0% | 1160,54 | 5808,17 | 400,5%
Dodade och svart skadade 355,13 365,14 -2,7%
Lindrigt skadade 1887,21 1903,15 -0,8%
Egendomsskador 3388,41 3 405,08 -0,5%

Fotgangare
Olyckor 141,30 141,30 0,0 % 193,08 551,37 185,6%
Dodade och svart skadade 37,16 37,16 0,0%
Lindrigt skadade 84,93 84,93 0,0%

Cykel
Olyckor 151,95 151,95 0,0 % 95,22 370,50 289,1%
Dodade och svart skadade 25,63 25,63 0,0%
Lindrigt skadade 93,51 93,51 0,0%

Viltolyckor
Olyckor 1924,97 1924,97 0,0% 68,23 68,23 0,0%
Doédade och svart skadade 1,99 1,99 0,0%
Lindrigt skadade 27,79 27,79 0,0%
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Egendomsskador

1899,21

1899,21 | 0,0 % |

Figur 4-7: Resultat av berakning i trafiksdkerhetsmodellen (I&nk)

Avvikelser i mangdberakning for motorfordonsolyckor beror p& att potensregeln inte

tilampats i den manuella berakningen. Awvikelser i kostnader beror pa felaktigheter i

Samkalk vid denna berédkning.

Trafiksakerhet korsning

Nedan redovisas resultat av berakningar for trafiksakerhetsmodellen pa korsningsniva.

Resultaten delas upp pa Samkalkgenererade effekter och kostnader samt manuellt

beréknade effekter och kostnader for respektive korsningstyp.

Effekter abc- korsning d- korsning e- korsning f- korsning

Korsningstyp Samkalk | Manuellt | Avwvik | Samkalk | Manuellt | Avwvik | Samkalk | Manuellt | Awvik | Samkalk | Manuellt | Awvik
Antal Olyckor 0,62 0,62 0,3% 2,60 2,59 0,1% 6,14 6,09 0,9% 5,58 5,57 0,1%
Antal Déda 0,01 0,01 0,8% 0,00 0,00 0,9% 0,004 0,003 14,7% 0,04 0,04 0,0%
Antal Svart Skadade 0,13 0,13 0,3% 0,10 0,10 0,5% 0,22 0,21 4,4% 0,36 0,36 0,5%
Antal lindrigt skadade 0,32 0,32 0,3% 0,70 0,70 0,2% 1,62 1,58 2,1% 1,86 1,85 0,2%
Antal Egendomsskador 0,33 0,33 0,0% 2,16 2,16 0,0% 4,85 4,85 0,0% 4,06 4,06 0,0%

Figur 4-8: Resultat av berakning i trafiksakerhetsmodellen (nod)

Resultaten visar pa relativt god overensstammelse generellt. De avvikelser som

forekommer bedéms bero pa skillnader i noggrannhet avseende antal decimaler.

Nedan visas tabell dver kostnadsberakning.

Kostnader Samkalk Manuell | Avvik
abc 486390 | 1943580 | -75%
d 80 239 1676373 | -95%
e 124726 | 3472345 | -96 %
f 1174335 | 6123840 | -81%

Figur 4-9: Resultat av berakning i trafiksakerhetsmodellen (nod)- Kostnadsberakning

Resultaten visar att kostnadsberdkningen avviker mycket till féljd av samma felaktighet

som forekommer vid berékning av lankkostnader.
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4.4 Sammanfattning effektmodeller

Nedan redovisas sammanfattande kommentarer till effektmodellen.

4.4.1 Drift och Underhall

Berakningen i Samkalk genomfors som det ar tankt utifrdn uppdaterade samband.

I KAN saknas varden for motorvagar i tatort. Detta hanteras genom att alla motorvagar
forutsatts befinna sig pa landsbygd. Det verkar dock finns samband framtagna for
motorvag i tatort8. Dessa borde implementeras i KAN.

For vagtyp 12 (flerfaltsvag pa landsbygd) férekommer inga effektsamband i drift och
underhallsmodellen. Denna typ av vagar forekommer dock enligt attributkodning.
Dessa vagar kommer déarav att fa en kostnad = 0 kr. Benamningen vagtyp 12
(flerfaltsvag landsbygd) har ersatts med véagtyp 4 i kommande Sampers-version (den
som nu oversatts till nytt programsprak och som laser mot s.k. IPA-nat) for att fa
samma begreppshantering som Eva-programmet anvander. | Sampers-version 2.9
finns dock vagtyp 12 kvar, beroende pa att man laser mot gamla vagnat som
forutsatter avvikelsehantering mm. For dvriga effektmodeller accepterar Samkalk
vagtyp 12 i Sampers version 2.9. Darav borde rattning genomféras sa att aven drift
och underhallsmodellen accepterar denna vagtyp.

KAN saknar systemvarden for vagar med 4+4 korfalt. Aven om det ar relativt ovanligt i
Sverige med denna typ av vag kommer dessa vagar att generera stora trafikarbeten
vilket kommer att paverka drift och underhéllskostnaden. | nuvarande version méaste
dessa lankar anséattas med 3+3 korfalt for att kostnad ska beréknas. Detta skulle
kunna l6sas genom att en schablonmassig upprakning av 3+3 vagar genomfors.
Underlag for en sddan upprakning maste dock tas fram.

Inget produktionsstod (faktor 1.06) tillampas for grusvagar. Denna tillampas dock for
belagda véagar.

Vissa systemvarden ligger hardkodade

8 Berakning av DoU kostnader i EVA (Arne Carlsson)
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4.4.2 Trafiksakerhet
Nedan redovisas sammanfattande kommentarer till trafiksdkerhetsmodellen.

Lankar

= Berakning av antalet olyckor sker i enlighet med den metod som avses enligt
effektsamband.

= Antalet olyckor tar inte hansyn till bortfallsfaktor i berakning. Denna réknas dock med i
kostnadsberékning. For att uppna konsistens bor bortfallsfaktor inféras aven i
beréakning av antal skador.

* Vid beréakning av kostnader laser Samkalk fran fel rad i tabell MA066. Detta innebar att
bortfallsfaktorer ansatts till faktor = 0. Detta innebdr i sin tur att det enbart ar kostnaden
for doda och viltolyckor som redovisas. Ovriga skador far vardering = 0.

Korsningar

= Kostnadsberdkning genomférs felaktigt till foljd av en fellasning i KAN tabell for
bortfallsfaktorer

= Antal olyckor bér kompletteras med bortfallsfaktorer

= Korrektionsfaktorer bor tydliggoras

Oonskade effekter avseende trafiksakerhet i korsnin qgar

Vid berékning av korsningseffekter i trafiksakerhetsmodellen har tidigare uppdagats att
vissa korsningar genererar stora avvikelser vid kostnadsberakning mellan JA och UA,
trots att korsningstyp & samma i bada scenarierna. Detta berodde pa att Samkalk tolkade
en korsnings vagmiljo (@vmvf) utifran vilken vagmiljo som primarvagen hade. | EVA kan
anvandaren sjalv vélja vilka lankar som ska tolkas som primarvag, detta ar dock inte
praktiskt mojligt i Samkalk da vagnaten innehaller tusentals korningar. Till folid av detta
ansattes primarvagen utifran vilka tvd inkommande lankar i korsningen som hade storst
floden. Om exempelvis tre lankben i en korsning har samma storleksordning pa trafiken
skulle detta kunna innebéra att det sker ett omkast i vilka lankar som tolkas som
primarvag i UA vilket i sin tur skulle kunna innebéara att en korsning forvandlas fran en

landsbygdskorsning till en tatortskorsning eller vice versa. D& olika KAN innehaller olika

37



O Ma4Traffic

systemvéarden beroende pa korningens vagmiljo kan detta resultera i oonskade effekter

som potentiellt kan skapa orimligheter i en kalkyl.

Ovan beskrivet problem har korrigerats i nuvarande version av Samkalk genom att
utesluta primarvagsval. Detta innebér att en korsnings miljo alltid kommer att styras av det
hogsta ansatta vardet for vagmiljo pa inkommande lankar. Korsningen kommer da alltid
att f& samma miljé i JA och UA.

Internalisering av olyckskostnad

Det har tidigare uppdagats att berakningen av intern olyckskostnad inte sker pa ett
tillfredsstallande satt i Samkalk. Till foljd av detta har denna post ansétt till noll, dvs.

samtliga olyckskostnader betraktas som externiteter.
ASEK rekommenderar att denna post ansatts till noll i linje med HEATCO. Darav har

ingen justering av denna post genomforts innebdrande att status for berdkning av denna

post ar oférandrad sedan senaste kvalitetssékring av Samkalk (2006).
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5. Linjeanalys

Manuella berdkningar har genomforts i linjeanalysprogrammet avseende olyckskostnader,
driftskostnader, banavgifter, emissionseffekter, intéakter, antal resor samt transportarbete.
Berékningen har genomforts fér samtliga linjer i modellen for att kontroll av 6verforing till

Samkalks resultatblad sker pa ett korrekt sétt.

5.1 Berdkningsmetod
Berakningen har genomforts i enlighet med Samkalks tekniska dokumentation enligt:

5.1.1 Platsbehov

Antal passagerarkm

* Beliggningsgrad (fordonstyp)> *365/320

Platsbehov = (Linjeléngd * Antal dubbelturer

Om dieseltag

Platsbehov < 140 — 140

Figur 5-1: Berakning av platsbehov i linjeanalysmodell

5.1.2 Extra platsbehov

Platsbehov extra = MAX (0, Platsbehov — Antal platser i fordon)
Om diseltag

Platsbehov extra = MAX (0, Platsbehov dieseltag — 140)

Figur 5-2: Berakning av extra platsbehov i linjeanalysmodell

Platsvbehovet eller med korrekt det extra platsbehovet anvands i flera av
effektberékningarna i linjeanalysprogrammet, exempelvis slitage, emissioner,
driftskostnader och banavgifter. De anvands dar for berdkning av kilometerkostnader som
bland annat baseras pa antal platser i fordonet.

Berékning av platsbehov sker per linje. D& utbuden i Sampers for kollektivtrafik &ar utryckta
i vardagsmedeldygn medan efterfragan ar utryckt i arsmedeldygn maste omrakning
genomforas for att enheterna ska matcha varandra. Detta sker genom att dividera 365
med 320.
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Sarbehandling av platsbehovet for dieseltadg anvands enbart i emissionsberakningar. For
ovriga tagtyper anvands de platstal som angetts i Samkalks anvandargranssnitt.
Anledningen till att dieseltdg hanteras separat ar okant®

° | enlighet med Samkalks tekniska dokumentation.

40



O Ma4Traffic

5.1.3 Diriftskostnad

Kr Km (fordonstyp) = FastKm + MargKm * Platsbehov_extra
Dar
Fastkm = Fast strickkostnad (hamtas frdn Samkalks anvandargransnitt)

MargKm = Maginell strickkostnad (hamtas frin Samkalks anvandargransnitt)

Kr tim (forsontyp) = FastMinut + MargMinut * Platsbehov_extra
Dar
FastMinut = fast tidskostnad (hamtas fran Samkalks anvandargransnitt)

MargMin = Marginell tidskostnad (hdmtas fran Samkalks anvindargransnitt)

Figur 5-3: Berakning av driftskostnad i linjeanalysmodell

5.1.4 Slitagekostnader

Kr slitkm = FastSlitage + MargSlitage * Platsbehov_extra
dar
FastSlitage = fasta slitagekostnader (himtas frin Samkalks anvindargransnitt)

MargSlitage = Marginella slitagekostnader (hamtas frin Samkalks anvindargransnitt)

Slitagekostnad (fordonstyp) = Kr_slitkm * LinjeLdngd * antal_dubbelturer * 320

Figur 5-4: Berakning av slitagekostnad i linjeanalysmodell

5.1.5 Banavgifter

Kr Bankm = FastBanavgift + MargBanavgift = Platsbehov_extra

Dar
FastBanavgift himtas frdn Samkalks anvandargransnitt

MargBanavgift himtas fran Samkalks anvdndargransnitt

Figur 5-5: Berakning av banavgifter i linjeanalysmodell
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5.1.6 Olyckskostnader

Olyckskostnad = OlycksKostnad * LinjeLdngd * antal_dubbelturer * 320

Diér Olyckskostnad hamtas fran Samkalks anvdndargransnitt

Figur 5-6: Berakning av olyckskostnader i linjeanalysmodell

5.1.7 Emissioner

Gram emission x (fordonstyp)
= (emissionUtslappfast. xx + EmissionUtslappMarg. xx * platserUtslapp) * Linjelangd
* Antal dubbelturer * 320

Dar
EmissionUtslippFast.xx = Fast utslippsfaktor (himtas frin Samkalks anvandargrdnsnitt)
EmissionUtslappMarg = Marginell utslappstaktor(himtas fran Samkalks anvindargrinsnitt)

PlatserUtslapp = platsbehov extra

Figur 5-7: Berakning av emissioner i linjeanalysmodell
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5.1.8 Intéaktsberakning
Intéktsberakningen i Samkalk genomférs via makron som finns i riggning. De makron som

anvands beskrivs kortfattat nedan:

Transponera kollresor

Sampers har vid exekvering av regional modell skapat efterfraigematriser for arbetsresor,
tjansteresor och oOvriga resor. Detta makro genomfdr en transponering av dessa tre
efterfrdigematriser och summerar till en "total” resematris dar bade resa till och fran

malpunkten finns med.

Vid koérning av makrot maste anvandaren ange om kransomraden ska raknas eller ej. Vid
korning av en regional bas bér man kéra med kransomraden for att f& konsistens med hur
bilresor beraknas. Vid kdrning av flera regionala modeller bér utan krans anvandas for

konsistens med bilberékningar.

Transponera intaktsmatriser

Detta makro anvander samma metod som makrot "transponera kollresor”. De matriser
som transponeras ar de intaktsmatriser som genererats vid exekvering av det regionala

modellsteget (forutsatter att checkbox — "Skapa intéktsmatriser i ikryssad).

Intaktsmatriserna beréknas i Sampers for respektive arende i otransponerat format. Enligt

Sampers anvandarmanual sker berdkningen enligt:

Intékt arbetsresor = (Otransponerade arbetsresor (mf23)*(Kortkostnad/40))

Dar 40 troligtvis ar genomsnittligt antal arbetsresor/méanad

Figur 5-8: Berakning av intéktsmatriser i Sampers (arbetsresor)

Intékt tjansteresor = Otransponerad bindrmatris (KollektivtBusiness Cash_Adj.bin) * Kontantkostnad

Figur 5-9: Berakning av intaktsmatriser i Sampers(tjansteresor)
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Intékt 6vriga resor Kort = Otransponerade binarmatriser(KollektivtOther Card_Adj.bin+KollektivtSchool
Card_Adj.bin+KollektivtSpareTime Card_Adj.bin+KollektivtVisit Card_Adj.bin)*(Kortkostnad/40))

Intakt dvriga resor Kontant = Otransponerade binarmatriser(KollektivtOther Cash_Adj.bin+KollektivtSchool
Cash_Adj.bin+KollektivtSpareTime Cash_Adj.bin+KollektivtVisit Cash_Adj.bin)*Kontantkostnad

Intakt Ovriga resor = Intakt dvriga resor Kort+ Intakt dvriga resor Konta nt

Figur 5-10: Berakning av intéktsmatriser i Sampers(6vriga resor)

Ovanstaende berakningar innebar att samtliga arbetsresor férvantas anvanda
manadskort, samtliga tjansteresor forvantas betala kontant for 6vriga resor forekommer

bade resenarer som har manadskort och resenarer som betalar kontant.

Fordelning mellan andelen av anvander kort eller kontant visas nedan for respektive

arende utifrdn matrissummor i binarmatriser.

Arende Arbetsresor Tjansteresor Ovriga resor
Kontant 0% 100% 25%
Kort 100% 0% 75%

Figur 5-11: Fordelning mellan resenarer som anvander kort eller betalar kontant i Sampers.

For ovriga resor har inte kunnat harledas var andelarna for kort och kontant harstammar
ifran. | SAMS databas finns tabellen RegionalCardShare som beskriver andelen inom
varje startomrade som har nagon form av periodkort. Om andelarna i denna tabell skulle

anvandas far man varden enligt tabell nedan (Berakning for Skane-basen).

Arende

Arbetsresor

Tjansteresor

Ovriga resor

Kontant

0%

100%

71%

Kort

100%

0%

29%

Figur 5-12: Férdelning mellan resenarer som anvander kort eller betalar kontant i Sampers (berékning med

RegionalCardShare-tabell)

Som ses ovan ar fordelningen for évriga resor i princip omvand jamfért med hur Sampers

raknar.

Vidare beréaknas arbetsresorna efter fratarjustering/kvot- och tillaggsmatriser, innebarande

att det inte ar binarmatrisen som anvands.
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Tjansteresor och 6vriga resor berdknas med binarmatriserna innebarande att om kvot-

eller tillaggsmatriser anvands for dessa arenden kommer de inte med i berakningen.

Nedan visas matrissummor, dels for binarmatriser och dels fér de som genererats till

Emmedatabas.

Matris Arbetsresor Tjansteresor Ovriga resor
Bindrmatris 169 289 19291 326 645
Efterfragan i emmebas 179 583 19 347 327432
Avvikelse -5,7% -0,3% -0,2%

Figur 5-13: Matrissummor i Emme och i bindrmatriser

Avvikelser for arbetsresor beror pa fratarjustering medan avvikelser for Gvriga arenden

troligtvis beror pa avrundningar av matriser i emmebas vid exekvering med modul 5.25.

Indata till Samkalk koll

Detta makro anvander sig av ett antal sub-rutiner for att skapa den indata som kravs
avseende intaktsberakningar i linjeanalysprogrammet. Makrot féljer principiellt féljande

steg for regionala resor:

1) Berakna headway for dygn
2) Skriv ut linjer i emmemodul 2.24, busslinjer for sig och tag for sig
3) FOr dvriga resor
a) Genomfor assignment med efterfragan for 6vriga resor (transponerat) och
skapa avstandsmatris.
b) Skriv ut resultatfiler i emmemodul 6.21
c) Genomfdr matrisberakning for att skapa en ny matris avseende intakt/

"Tempmatris (mf48) = (Transponerad
intaktsmatris+0)*1/avstandsmatris”
d) Genomfdr assignment med tempmatris (mf48)

e) Skriv ut resultatfiler i 6.21, buss for sig och tag for sig.
4) Upprepa punkt 3 for arbetsresor och till sist tjansteresor
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Summering makron samt intaktsberdkning

Ovanstdende steg har sammantaget skapat en mangd textfiler utifran natutlaggningar
med olika matriser, dels efterfrdgematriser for respektive arende och dels med
intaktsmatriser. Textfilerna innehaller bl.a information om antalet personkilometer per linje.
Vid natutlaggning med intaktsmatriser (intékt/lkm) kommer denna post att avse intakter per

linje/dygn.

Intakten per linje och dygn multipliceras sedan med antal dagar per &r och regional
dygnsfaktor for att fa intakten i prognosaret i Samkalk. Berakningen sker uppdelat for

respektive arende.

5.1.9 Antal Resor
Berakning genomfors via matrisprogrammet. Berékning enligt:

JA el. UA resor = (Resematris (arende) * 365* 2)/1 000 000

5.1.10 Transportarbete
Det ar oklart huruvida denna berdkning sker i linjeanalysprogrammet eller i
matrisprogrammet da effekten beskrivs dels under linjeanalys och under matrisprogram i

dokumentationen. Det &r dock troligt att berakningen sker i matrisprogramet da:

= Resultat redovisas for fardmedel RegKaoll

= Berakning innefattar "tillkommande/férsvinnande trafik” vilket inte &r majligt att
separera i linjeanalys.

Berakning genomférd enligt:

Transportarbete JA el. UA = (Resematris (arende) * avstandsmatris *365 *2)/1 000 000
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5.2 Resultat linjeanalys

Nedan redovisas jamforelse mellan Samkalk och manuellt

berédknade effekter fran

linjeanalysprogrammet.

Samkalk Manuell Avvikelse
Effekt Buss | Tag | Buss | Tag | Buss | Tag
Banavgifter, MSEK per ar 0 1013 0 |1013| 0% 0%
Luftfororeningar o klimatgaser, mangder - - - -
| NOx, ton per ar 453 367 | 453 | 367 | 0% 0%
| | landsbygd 362 | 338 | 362 | 338 | 0% 0%
| | tatort 91 29 91 29 | 0% 0%
| VOC, ton per ar 21 35 21 35 0% 0%
| | landsbygd 16 32 16 32 0% 0%
| | tatort 4 3 4 3 | 0% | 0%
| Partiklar, ton per ar 8 14 8 14 0% 0%
| | landsbygd 7 12 7 12 0% 0%
| | titort 2 1 2 1 | 0% | 0%
| CO2, kton per ar 40 36 40 36 0% 0%
| | landsbygd 32 33 32 33 0% 0%
| | tatort 8 3 8 3 0% 0%
| SO2, ton per ar 0 0 0 0 0% 0%
| | landsbygd 0 0 0 0 0% 0%
| | tatort 0 0 0 0 0% 0%
Luftféroreningar o klimatgaser, MSEK per
ar 123 104 123 | 104 | 0% 0%
| NOx 53 42 53 42 | 0% 0%
| | landsbygd 41 38 41 38 0% 0%
| | tatort 12 4 12 4 0% 0%
| vocC 1 2 1 2 0% 0%
| | landsbygd 1 2 1 2 0% 0%
| | tatort 0 0 0 0 0% 0%
| Partiklar 7 5 7 5 0% 0%
| | landsbygd 0 0 0 0% 0%
| | tatort 7 5 7 5 | 0% | 0%
| Co2 62 56 62 56 0% 0%
| | landsbygd 50 51 50 51 0% 0%
| | titort 12 4 12| 4 | 0% | 0%
| sO2 0 0 0 0 0% 0%
| | landsbygd 0 0 0 0 -1% | -1%
| | tatort 0 0 0 0 1% 0%
Trafikolyckor, MSEK per ar
| extern olyckskostnad 28 298 28 | 298 | 0% 0%
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| | landsbygd 22 | 274 | 22 | 274 | 0% | 0%
| | tatort 6 24 6 24 | 0% 0%
Marginellt slitage kollektivtrafik, MSEK

per ar 62 798 48 613 | 30% | 30%
Intdkter, MSEK per ar 2527 | 5901 | 2527|5901 | 0% 0%

Figur 5-14: Resultat berakningar i linjeanalysmodellen

Resultat ovan visar att samtliga effekter i Samkalk beraknas enligt teknisk dokumentation

bortsatt fran marginellt slitage dar avvikelse motsvarande skattefaktor forekommer.

Samkalk Manuell Avvikelse

Matrisberdkning JA UA UA-JA JA UA UA-JA JA UA UA-JA
Antal resor, milj per ar

Arbete 130,22 130,66 0,44 131,10 131,54 0,44 0,7% 0,7% -0,1%
Tjanste 14,03 14,03 0,00 14,12 14,13 0,00 0,7% 0,7% 0,4%
Ovriga 237,40 237,50 0,10 239,03 239,13 0,10 0,7% 0,7% 0,1%
Figur 5-15: Resultat berakningar i matrisprogram (kollektivtrafik)

Resultaten visar att Samkalk i princip raknar ratt avseende antal resor. Sma avvikelser
forekommer, troligtvis till foljd av avrundningar.
Samkalk Manuell Avvikelse

Matrisberdkning JA UA UA-JA JA UA UA-JA JA UA UA-JA
Transportarbete, milj pkm per ar

Arbete 2754,70 | 2762,65 7,95 2938,92 | 2948,06 9,13 6,7% 6,7% | 14,9%
Tjanste 326,24 326,31 0,07 338,09 338,16 0,07 3,6% 3,6% 5,2%
Ovriga 4211,07 | 4212,12 1,05 | 4540,93 | 4542,09 1,16 7,8% | 7,8% | 10,2%
Linjeanalys

Transportarbete, milj pkm per ar

Arbete 2754,70 | 2762,65 7,95 2808,78 | 2817,49 8,70 2,0% | 2,0% 9,5%
Tjanste 326,24 326,31 0,07 303,25 303,32 0,07 | -7,0% | -7,0% | 3,5%
Ovriga 4211,07 | 4212,12 1,05 4373,24 | 4374,38 1,14 3,9% 3,9% 8,8%

Figur 5-16: Resultat berakningar i matrisprogram och linjeanalys (kollektivtrafik)

Resultaten visar pa stora avvikelser i berakning av transportarbete. Det har inte kunnat

harledas varfor avvikelser uppstar. Felaktigt handhavande vid manuell berékning kan ej

uteslutas.
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5.3 Sammanfattning linjeanalys

= Resultaten visar att modellen har en god 6verensstimmelse med manuella
berakningar. Effekten som avser slitage verkar innefatta skattefaktor. Detta framgar
inte av den tekniska dokumentationen.

* Avseende intéktsberakning visar modellen pa god éverensstammelse utifran beskriven
metod i makron och linjeanalysprogrammet. Féljande noteras dock.

» Arbetsresor hanteras efter fratarjustering, kvot- och tillaggsmatriser, tjanste-
och 6vriga resor hanteras via binarmatriser, dvs. innan kvot- och
tillaggsmatriser.

» Fordelningen av andelar med och utan kort for dvriga resor verkar inte
konsistent med tabellen RegionalCardShare. Det framgar inte om det ar denna
tabell som avgor fordelningen eller om den sker pa alternativt séatt.
Handhavandefel vid manuell berékning kan ej uteslutas.

= Avseende antalet resor noteras sma avvikelser

= Avseende transportarbete noteras stora avvikelser. Det bor dock noteras att det inte ar
klarlagt om den manuella berdakningen ar genomford pa ett korrekt satt.
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6. Ekonomiprogram

| ekonomiprogrammet sammanstélls kvantitativa och varderade effekter fran matris-
programmet, linjeanalysprogrammet och effektprogrammet. Skillnadsberakningar mellan
UA- och JA-scenarier utfors. Monetédra varden diskonteras till nuvarden for kalkyl-

perioden, vilka utgér grund for Idnsamhetsberakning.

| ekonomiprogrammet skapas ocksa resultatredovisningen for Samkalk-steget, dvs.
resultatbladen Resultat prognosar, Diskonterade resultat samt Lonsamhetsberakning i

rapportfilen

6.1 Diskontering
Kontroller av diskonteringsforfarande har genomforts pa en grov niva. Genom att dividera
resultaten i Samkalks resultatfil under "resultat prognosar” och “diskontering” ges en
diskonteringsfaktor. Diskonteringsfaktorn kommer att variera beroende pa vilken nytta det
ar som berdknas. Detta beror pa att vissa nyttor forvantas ha olika typer av utveckling i
sina varderingar 6ver tiden. Vissa av dessa faktorer kan kontrolleras relativt enkelt genom

att manuellt berékna vad diskonteringsfaktorn bor vara.
Inom ramen for projektet har i nulaget enbart diskontering for vagtrafik behandlats.

Resultat visas nedan:

Pb Pby Lbu Lbs

PRODUCENTOVERSKOTT
Biljettintakter, MSEK - - - R

Fordonskostnader for kollektivtrafik, MSEK - - - -

Moms pa biljettintdakter, MSEK - - - -

Banavgifter, MSEK - - - -

BUDGETEFFEKTER
Drivmedelsskatt for vagtrafik, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07
Vagavgifter/vagskatt, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07
Moms pa biljettintakter, MSEK - - - -

Banavgifter, MSEK - - - _
Moms fordonskostnader, MSEK 20,07 - - -

KONSUMENTOVERSKOTT
Reskostnader, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07
Restider, MSEK 20,94 20,94 20,94 20,94
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Vagavgifter/vagskatt, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07
Godskostnader, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07
EXTERNA EFFEKTER

Luftféroreningar o klimatgaser, MSEK

| NOx 20,64 20,64 21,69 21,05
| voC 18,81 18,81 20,66 20,66
| Partiklar 19,46 19,46 22,31 20,99
| Co2 19,55 19,55 20,37 20,34
| SO2 19,55 19,55 20,37 20,34
Trafikolyckor, MSEK 20,09 20,09 20,09 20,09
Marginellt slitage kollektivtrafik, MSEK - - - -
DOU OCH REINVESTERINGAR

DoU vagtrafik, MSEK 20,07 20,07 20,07 20,07

Figur 6-1: Resultat berdkningar i ekonomiprogram

Vid manuell berakning av diskonteringsfaktorn har foljande forutsattningar anvants.

Foérutsattningar

Kalkylranta [%] 3,5%
Prognosar 2030
Diskonteringsar 2012
Trafikstartar 2015
Kalkylperiod [ar] 40

Brytar 1 2030
Brytar 2 2030

Arlig trafiktillvaxt fore brytar 1 [%] | 1,0%
Arlig trafiktillvaxt efter brytar 1

[%] 1,0%
Arlig trafiktillvaxt efter brytar 2

[%] 1,0%
Arlig vardedkning [%] 1,77%
Véardeokningsar 2010

Figur 6-2: Forutsattningar i berakningar i ekonomiprogram

Utifrdn dessa indata ges en diskonteringsfaktor pa 29.76. Denna faktor inkluderar dock

vardeokning med 1.7715 % per ar. Om den arliga vardedkningen ansatts till 0 % kommer

diskonteringsfaktorn att bli 20.07.

De poster som inte tar hansyn till vardedkning Over tid avser:

=  Drivmedelsskatt
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= VAagavgifter

* Moms pa fordonskostnader
= Reskostnader

= Godskostnader

Dessa poster bor alltsa ha en faktor pa 20.07 vilket stammer val.

For restider sker en arlig vardeutveckling pa 1,7715 % per ar. Denna utveckling har dock
redan tagits hansyn till vid berdkning av nyttorna i prognosaret. For att undvika
dubbelrakning maste darav diskonteringsfaktorn divideras med den totala procentuella
vardeokningen, ca 42 %. Detta ger en manuellt beraknad diskonteringsfaktor pa 20.94

vilket stammer 6verens med vad Samkalk raknar fram.

For emissioner och trafiksakerhet ar det svarare att pa ett enkelt satt kontrollera denna
faktor. Trafiksakerhetsnyttorna har dels en arlig vardetkning pa 1.7715%, dock enbart for
humanvérdedelen i varderingen. Dessutom sker omrakning av nyttor till folid av teknisk
utveckling (forbattrade fordon och vagar). Den tekniska utvecklingen rdknas om med olika
utveckling beroende pa om det ar doda, svart skadade, lindrigt skadade eller

egendomsskador.

En grov bedomning utifrdn ovanstdende ar att faktorn 20.09 &r rimlig och bedéms darav

beraknas pa ett korrekt satt.

For emissioner sker diskonteringen med avseenden som beaktar att avgasutslappen fran
fordon foréandras Over tiden. Denna foérandring varierar med avgaskomponent och
fordonstyp. Utover detta kommer samma arliga vardeutveckling som anvands for restider
och trafiksdkerhet. Detta inneb&r att diskonteringsfaktorn kommer att variera for olika

fardmedel och olika utslappstyper vilket ar fallet.

En grov bedomning utifran ovanstaende ar att faktorn berakningen genomférs pa ett

korrekt satt.
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6.2 Viardeutveckling
Som beskrivs ovan sker en sa kallad vardeutveckling Gver tiden for vissa nyttor i
diskonteringsforfarandet (restider, trafiksdkerhet och emissioner). | Samkalks nuvarande

implementering kommer denna vardeutveckling gélla éver hela kalkylperioden.

Enligt ASEK ar dock tanken att vardeutvecklingen enbart ska galla fram till 2050 for att
sedan plana ut till en utveckling pa 0 % per ar. Detta innebar att Samkalk kommer att

Overskatta nyttor som anvander sig av denna vardeutveckling.

For mer detaljerad beskrivning, se avsnitt 7.

6.3 Sammanfattning Ekonomiprogram

Sammanfattningsvis a  beddmningen att  berdkningar och  funktioner i
ekonomiprogrammet sker pa ett korrekt satt enligt beskriven metodik. Dock forekommer
en avvikelse avseende hur ASEK beskriver berékningsforfarandet. Avvikelsen innebér att
Samkalk genomfor upprakning av restider, trafikséakerhetsnyttor och emissioner éver hela
kalkylperioden istallet for att genomféra upprakning fram till 2050 och sedan lata

utvecklingen vara 0 %.
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7. Tidsvarden i Samkalk

7.1 Konsistens mellan skattade tidsvarden och berdkning i Sampers
De tidsvarden som tillampas i Samkalk baserar sig pa de rekommenderade tidsvardena i
ASEKS5. Tidsvardena i ASEK5 baserar sig pa tidsvardesstudier dar man har gjort en
uppdelning pa tidsvarden for kortvaga/regional samt langvaga resor. Brytpunkten mellan

kortvaga/regional och langvéaga resor gar vid 10 mil i dessa studierl0.

| Sampers/Samkalk beréknas restidsnyttor separat for kortvaga/regionala (fran regionala
modellerna) respektive langvaga (fran nationella modellen) resor. | Samkalks
anvandargranssnitt anges separata tidsvarden vid berékning av restidsnyttor for resor fran

regionala modellerna respektive nationella modellen.

Resorna som den regionala modellen genererar avser resor under 10 mil. Resorna som

den nationella modellen genererar avser resor dver 10 mil.

Det betyder med andra ord att berdkningarna av restidsnyttorna i Sampers/Samkalk ar
konsistenta med de tidsvarden som anvands och hur de ar skattade. | diagram 7-1 till 7-6
redovisas reslangdsférdelningar (for bil) for de olika regionala modellerna samt nationella
som visar pé att resultaten fran Sampers®* ger den brytpunkten p& 10 mil som kravs for att

berékningen ska vara konsistent med hur tidsvardena ar skattade.

Gangse forfarande ar dock att vid Samkalk-berdkningar foér vagobjekt rakna
restidsnyttorna for langvaga bilresor utanfor Samkalk med hjalp av ett separat Emma-
makro. Den berdkningen utférs dad med de langvaga disaggregerade matriserna i
respektive regional bas. Vid dissaggregeringen blir reslangdsférdelningen nagot férandrad
och en mindre andel resor blir kortare an 10 mil (mellan 5 - 12 procent beroende pa vilken
regional modell det avser). Det beror sannolikt p& att vagnatet i de regionala baserna ar
mer finmaskigt och darfor méjliggér genare resvagar an vad som mgjligt i den nationella
basen. Dar uppstar moéjligen en viss inkonsistens mot hur tidsvardena ar skattade, fast &
andra sidan ligger den hanteringen utanfor Samkalk och kanske &ven utanfor denna

genomlysning.

10 Baserat pa kontakt med Maria Borjesson pa CTS.
" Trafikverket prognos 2030 inom &tgérdsplaneringen
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Figur 7-1: Reslangdsfordelning regional modell Skéne [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen och dissagregerats till den
regionala modellen i Skane ar 12 procent kortare &n 10 mil.
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Figur 7-2 Reslangdsfordelning regional modell Palt [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen och dissagregerats till den
regionala modellen i Palt &r 9 procent kortare an 10 mil.
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B Regionala Privatresor M Langvaga dissaggregerade privatresor

Figur 7-3 Reslangdsférdelning regional modell SAMM [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen och dissagregerats till den

regionala bilbasen i Samm ar 11 procent kortare &n 10 mil.
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B Regionala Privatresor W Langvaga dissaggregerade privatresor

Figur 7-4: Reslangdsfoérdelning regional modell Sydost [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen och dissagregerats till den

regionala bilbasen i Sydost ar 5 procent kortare an 10 mil.
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Figur 7-5: Reslangdsfordelning regional modell Véast [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen och dissagregerats till den

regionala bilbasen i Vast ar 8 procent kortare an 10 mil.
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Figur 7-6: Reslangdsfordelning nationell modell [antal resor inom olika reslangdsintervall].

Av de resor som modellerats av den nationella modellen ar O procent kortare &n 10 mil.
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7.2 Tidsvarden i Samkalks anvandargranssnitt
En genomgang har gjorts av de tidsvarden som ansatts i Samkalks anvandargranssnitt.
De tidsvarden som &r ansatta ar genomgdende de rekommenderade kortsiktiga
tidsvarden enligt ASEK5.

7.2.1 Tidsvarden for regionala/kortvaga resor i Sam  kalk
| Sampers gors ingen uppdelning av efterfrdgematriserna for kollektivtrafik pa olika

fardmedel. 1| ASEK 5 finns dock en uppdelning av tidsvarden for de kortvaga
kollektivtrafikresorna pa buss och tdg. Det tidsvarde som &r ansatt i Samkalks
anvandargranssnitt ar tidsvardet for fardmedel tag. Tidsvardet for tdg ar hogre an buss
(forutom for tjansteresor). Det riskerar att Overskatta nivan restidsnyttorna for
kollektivtrafik da& buss i de flesta regionala modellerna sannolikt dominerar
transportarbetet. En viktning av tidsvarden for buss och tag mot transportarbetet pa de

olika fardmedlen vore mdjligen att féredra.

| Samkalks anvandargranssnitt anges bade tidsvarde och godstidsvarde yrkestrafik pa
vag. Tidsvardet ar satt till 272 kronor/timme. | ASEK anges inget tidsvarde for lastbilar och

personbilar i yrkestrafik. Det ar oklart var tidsvardet kommer ifran.
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Regional/Kortviga Samkalk | ASEK 5 Kommentar

Bil - Privat

Arbete 87 87

Tjdnste 291 291

Ovrigt 59 59

Bil - Yrkestrafik (Pby, Lbu, Lbs)

Tidsvdrde 272 n/a Tidsvarde for yrkestrafik finns ej angett i ASEKS
Godstidsvérde

- Lasbil med sldp 45 45 2010 - inkl generellt momspaslag
- Lastibl utan sldp 10 10 2010 - inkl generellt momspaslag
- Personbil i yrkestrafik 4 4 2010 - inkl generellt momspaslag

Kollektivtrafik

Arbete 69 Ingen uppdelning pa fordmedel i Samkalk, tidsvarde for tag angett
- Buss n/a 53
- Tég n/a 69
- Fdrja n/a 54
Tjdnste 247 Ingen uppdelning pa fordmedel i Samkalk, tidsvarde fortag angett
- Buss n/a 291
- Tég n/a 247
- Férja n/a 291
Ovrigt 53 Ingen uppdelning pa fordmedel i Samkalk, tidsvarde for tag angett
- Buss n/a 33
- Tag n/a 53
- Féirja n/a 54

Figur 7-7: Jamforelse mellan indata avseende tidsvarden i Samkalk och i ASEK 5 (Regionala/Kortvaga resor)

For kollektivtrafiktrafikresor anges utOver aktidsvardet aven vardering av bytestid,
anslutningstid och turintervall. Turintervallen for vilka varden anges ar for privatresor
turintervall kortare &n 10 minuter, turintervall 11 till 30 minuter, turintervall 31 till 60
minuter, turintervall 61 till 120 minuter, turintervall 121 till 480 minuter samt l&angre &n 480
minuter. For tjanstresor anges varden for turintervall kortaren &n 60 minuter, turintervall 61
till 120 minuter samt turintervall langre &n 121 minuter. De varden som angetts i Samkalks
anvandargranssnitt stammer 6verens med de varden som rekommenderas i ASEK5
(Tabell 7.1 och tabell 7.14). P4 samma satt som for aktidsvardet for regional kollektivtrafik
sa géller att det genomgaende &r vardena for tdg som angetts i Samkalk aven for bytestid,

anslutningstid och turintervall.
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7.2.2 Tidsvarden for nationella/langvaga resor i Sa  mkalk
| Samkalks anvandargranssnitt anges bade tidsvarde och godstidsvarde yrkestrafik pa
vag. Tidsvardet ar satt till 272 kronor/timme. | ASEK anges inget tidsvarde for lastbilar och

personbilar i yrkestrafik. Det ar oklart var tidsvardet kommer ifran.

Godstidsvardet i de regionala modellerna &ar ansatt till de godstidsvarden som i ASEK

beskrivs som "2010 inklusive generellt momspaslag”.

Godstidsvardet i den nationella modellen ar ansatt till de godstidsvarden som i ASEK
beskrivs som 2030 inklusive generellt momspaslag”. Det ar sannolikt fel och bor vara

samma som i de regionala modellerna, dvs "2010 inklusive generellt momspaslag”.

Nationell/Langviga Samkalk | ASEK 5 Kommentar

Bil - Privat

Arbete 108 108

Tjdnste 291 291

Ovrigt 108 108

Bil - Yrkestrafik (Pby, Lbu, Lbs)

Tidsvdrde 272 n/a Tidsvarde for yrkestrafik finns ej angett i ASEKS
Godstidsvérde

- Lasbil med sldp 52 45 2030 - inkl generellt momspdaslag angetti Samkalk
- Lastibl utan sldp 11 10 2030 - inkl generellt momspaslag angetti Samkalk
- Personbil i yrkestrafik 4 4 2030 - inkl generellt momspdaslag angetti Samkalk

Kollektivtrafik

Tjdnste

- Buss 291 291

- Tég 247 247

- Fdrja n/a 291 Farja ej mojligt att ange i Samkalk
- Flyg 291 291

Ovrigt

- Buss 39 39

- Tag 73 73

- Fdrja n/a 108 Farja ej mojligt attange i Samkalk
- Flyg 108 108

Figur 7-8: Jamforelse mellan indata avseende tidsvarden i Samkalk och i ASEK 5. (Nationella/langvaga resor)

For kollektivtrafiktrafikresor anges utOver aktidsvardet aven vardering av bytestid,
anslutningstid och turintervall. Turintervallen for vilka varden anges ar for privatresor
turintervall kortare an 10 minuter, turintervall 11 till 30 minuter, turintervall 31 till 60
minuter, turintervall 61 till 120 minuter, turintervall 121 till 480 minuter samt langre &n 480
minuter. FOr tjansteresor anges varden for turintervall kortare &n 60 minuter, turintervall 61

till 120 minuter samt turintervall langre &n 121 minuter. De varden som angetts i Samkalks
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anvandargranssnitt stammer alla 6verens med de varden som rekommenderas i ASEK5
(Tabell 7.1 och tabell 7.14).

7.3 Samkalk och kortsiktiga respektive langsiktiga tidsvirden
ASEK 5 rekommenderar att de betalningsviliebaserade kalkylvardena (t ex tidsvarden)
ska raknas upp realt under den kalkylperiod som investeringskalkylen spanner éver. Enligt
ekonomisk teori finns det ett positivt samband mellan individers inkomst och deras
betalningsvilja for icke-prissatta nyttigheter. Detta samband ar ett argument foér att de
betalningsviljebaserade kalkylvardena i ASEK raknas upp realt under den kalkylperiod

som en investeringskalkyl spéanner dver.

Vid langsiktiga analyser, vilket definieras som analyser med en kalkylperiod langre an 10
ar, ska de kortsiktiga ASEK-varden som baseras pa framtagna betalningsviljevarden
raknas upp till s& kallade langsiktiga kalkylvarden. De kortsiktiga vardena ar de varden

som utgor resultatet av tidsvardestudien och som galler "idag”.

For restider sker i Samkalk en upprakning av tidsvarderingen pa 1,7715 % per ar.

Upprakningen sker i Samkalk for hela kalkylperioden®?.

"Enligt den prognos som gjorts for real inkomstokning per capita, och darmed for tidsvardena,
kommer vi att ha en positiv 6kning under fram till &r 2050 och darefter nolltillvaxt. Darfor ar ASEKs
rekommendation att en real uppradkning av tidsvardena (samt riskvardering av olyckor och
vardering av miljoeffekter) under 40 ars kalkylperiod men inte langre. Det betyder att om man har
en kalkylperiod p& 60 ar s& raknar man med okade tidsvarden de forsta 40 &ren men fortsatt

oférandrade darefter™.”

Detta innebér att Samkalk bér omprogrammeras till att inte rékna upp tidsvardena efter
2050, enligt rekommendationerna i ASEK5. Med dagens hantering i Samkalk riskerar
nivaerna pa restidsnyttorna att overskattas. ldag skulle t ex tidsvardena for objekt med
byggtid pa 5 &r och en kalkylperiod pa 60 ar alltsd réaknas upp for hela kalkylperioden
inklusive byggtiden (2010+5 ars byggtid+60 ars kalkylperiod=2075). Uppréakningen for de
sista 25 aren borde dock inte ske for att stimma Overens med rekommendationerna i
ASEKS5.

12 Mailkonversation med Esbjorn Lindgvist 2013-11-22
'3 Mailkonversation med Gunnel Badngman, Trafikverket — 2013-11-22
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7.4 Sammanfattning Tidsvarden

Tidsvardena i ASEK ar uppdelad pa kortvaga och langvaga. Brytpunkten gar vid 10 mil
i de undersokningar som de &r skattade utifran. Sampers regionala modell generar
endast regionala resor som ar under 10 mil. | Samkalk beréknas restidsnyttor for de
regionala resorna pa de tidsvarden som anges for kortvaga resor i ASEK. Det ar alltsa
konsistens i berékningarna av fér den regionala modellen i Samkalk mot tidsvardena i
ASEKS5.

Sampers nationella modell generar endast regionala resor som ar éver 10 mil. |
Samkalk berédknas restidsnyttor for de nationella resorna pa de tidsvarden som anges
for lAngvaga resor i ASEK. Det ar alltsa konsistens i berdakningarna av for den
nationella modellen i Samkalk mot tidsvardena i ASEK5.

Vid vagobjekt beréknas restidsnyttorna for nationella resor via ett separat makro
(utanfér Samkalk) pa de disaggregerade (till de regionala modellerna) nationella
bilresorna. Vid disaggregeringen blir d& en viss andel (mellan 6-12 procent beroende
pa vilken regional modell det handlar om) resor kortare &n 10 mil. Det ar i forsta hand
ett problem vid sjdlva dissaggregeringen. Dissaggregeringen av de nationella resorna
till de regionala modellerna bor bibehalla den reslangdsfordelning som den nationella
modellen ar skattad pa.

Tidsvéarden for regionala kollektivtrafikresor kan i Samkalk inte delas upp pa
fardmedlen buss och tag. | ASEKS5 finns dock uppdelning pa tidsvarden p& buss och
tdg. De tidsvarden som anges i Samkalks anvandargranssnitt ar de for tdg, som ligger
hogre an buss. Rimligt vore att vikta dessa pa nagot satt for att inte dverskatta
restidsnyttorna for kollektivtrafikresor.

Godstidsvarden i Samkalks anvandargranssnitt for nationella modellen ar felaktigt
satta till vardet for "2030 inklusive generellt momspaslag”. Bor andras till vardet for
"2010 inklusive generellt momspaslag”.

Tidsvardet for Lastbilar och personbilar i yrkestrafik ar satt till 272 kronor/timme. Det
vardet aterfinns inte i ASEK5. ASEK5 anger inget tidsvarde for lastbilar och
personbilar i yrkestrafik. Oklart fran var tidsvardet kommer.

| Samkalk sker en kontinuerlig upprakning av tidsvarden over hela kalkylperioden med
1,7715 % per ar. De tidsvarden som skall anges i anvandargranssnittet ar de
kortsiktiga tidsvarden, vilket aven gors.

Enligt ASEKS5 bor upprakningen av tidsvarden ske fram till 2050. Darefter antas
nolltillvaxt. Samkalk raknar dock upp tidsvardena for hela kalkylperioden, vilket riskerar
att 6verskatta nivaderna pa restidsnyttorna. Samkalk b6r omprogrammeras till att inte
réakna upp tidsvardena efter 2050.
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8. Utbud och Efterfragan

8.1 Befintlig hantering av utbud och efterfragan vid berikning av

Konsumentoverskott
Berakningen av konsumentoverskott sker i Samkalk via det sa kallade matrisprogrammet,

dvs. det beradkningen genomfors enbart med matriser skapade av Sampers och Emme.
Anledningen till detta ar da hantering av tillkommande/férsvinnande resor maste hanteras
via den sa kallade "rule-of-the-half” innebarande att dessa resor enbart tillgodogor sig

halva nyttan av en atgard vilket ar svarare att berakna med hjalp av effektmodellen.

Berékningen delas in i 2 delar:

= Berakning for kvarvarande/existerande resor
= Berékning av tillkommande/férsvinnande resor

| Emme skapas restidsmatriser, avstandsmatriser och tullmatriser via Sampers-
riggningen, en for hogtrafik och en for lagtrafik (for avstand enbart lagtrafik). Dessa
matriser ligger till grund for de efterfrigeberdkningar som genomfors av Sampers.
Matriserna for hogtrafik anvands for att modellera arbetsresor och matriserna i lagtrafik
anvands for att modellera tjansteresor och 6vriga resor. Utbudsmatriserna skall fér att
vara konsistenta med hur Sampers efterfragemodell ar skattad avse utbudet (restider,

avstand och tullar) under en vardag.

Vid exekvering av Samkalk forutsatts att tvad separata Samperskorningar genomforts, en
for ett JA och en for ett UA. Har en forandring skett i vagnatet bor rimligtvis de
restidsmatriser och tullmatriser som skapats i Emme skilja sig at for de relationer som
paverkas av atgarden i vagnatet. Innan Samkalk kors har efterfraigematriserna raknats om
till att avse ett arsmedeldygn (dvs alla arets resor dividera med 365). De utbudsmatriser
som anvands av Samkalk &r dock fortfarande de restidmatriser, tullmatriser och den
avstandsmatris som beraknats utifran en vardagssituation.

Samkalk genomfdr sedan (lite forenklat) sin berakning genom foljande formler:

Kvarvarande resor: (Restid i UA- Restid i JA)* Antalet Resor i JA

Tillkommande/Forsvinnande Resor:  (Restid i UA- Restid i JA)* ((Antal Resor i UA-Antal

Figur 8-1: Principiell berékning av restidsnyttor i Samkalk
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Vid berékning av restidsnyttorna anvénds enbart restidsmatrisen som skapats for

hogtrafiken. Restidsmatrisen for hogtrafiken anvands for berakning av restidsnyttorna foér

arbete, tjanste- och Ovrigtresorna. Observera har att antalet resor uttrycks i arsmedeldygn

och restidsmatrisen uttrycks i den restid som moter bilisterna under hogtrafiken en vardag.

Kvarvarande resor: (Tullavgift UA- Tullavgift JA)* Antal Resor JA

Tillkommande/Fdrsvinnande Resor:  (Tullavgift UA-Tullavgift JA)* (Antal Resor UA-Antal
Resor JAY/?2

Figur 8-2: Principiell berékning av vagavgifter i Samkalk

Vid berakning av avgiftsnyttorna anvands bade avgiftsmatrisen som skapats for
hogtrafiken och lagtrafiken. Observera har att antalet resor uttrycks i arsmedeldygn och
avgiftsmatriserna som anvands uttrycks i de tullar/avgifter som moter bilisterna under ett
vardagsmedeldygn. Avgiftsmatrisen for hogtrafiken anvands for berdkning av
avgiftsnyttorna for arbetsresor och avgiftsmatrisen for lagtrafiken for berdkning av

avgiftsnyttorna for tjanste- och 6vriga resor.

Kvarvarande resor: ((Resavstand i UA*Genomshnittlig fordonskostnad i UA)- (Reseavstand i JA*Genomsnittlig
fordonskostnad i JA))* Antal resor i JA/ (Belaggningsgrad*Skalfaktor ).

Tilkommande/Forsvinnande Resor:  ((Resavstand i UA*Genomsnittlig fordonskostnad i UA)-(Resavstand i
JA*Genomsnittlig fordonskostnad i JA))* (Antal resor i UA- Antal Resor i JA)/ (Belaggningsgrad)/2*Skalfaktor.

Figur 8-3: Principiell berékning av reskostnader i Samkalk

Vid berakning av reskostnadsnyttorna anvands enbart avstandsmatrisen som skapats for
lagtrafiken.  Avstdndsmatrisen  for lagtrafiken anvands for  berdkning av
reskostnadsnyttorna for arbete, tjanste- och ovrigtresorna. Observera héar att antalet resor
uttrycks i arsmedeldygn och avstandsmatrisen som anvands uttrycks i det avstand som

moter bilisterna under lagtrafik en vardag.

De efterfrage- respektive utbudsmatriser som skapas och anvands av Sampers och

Samkalk sammanfattas i en schematisk skiss nedan.
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Utbud

[

Restid
Vardaesdven{

(Sampers)

Ingen omrakning till Arsdygn
: - Vagavgifter

Arsdygn
(Samkalk)

Figur 8-4: Utbud och efterfragan i Samkalk

Observera att utbudsmatriserna som anvands i Samkalk &ar de utbudsmatriser som

skapas (via natutlaggningar) utifran en trafiksituation som rader under en vardag. Ingen

omrakning eller separat berdkning sker som gor att utbudsmatriserna gar fran att

representera ett vardagsmedeldygn till ett arsmedeldygn. For restider anvander Samkalk

anvander enbart den restidsmatris som avser en trafiksituation under hogtrafiken en

vardag. Samkalk anvander enbart den avstandsmatris som avser en trafiksituation under

lagtrafiken en vardag.

Efterfragan

A
[ \
Vardagsdygn Arbete Tjanste Ovrigt
(Sampers)

Oomrikning till Arsdygn \l/
rigt

Arsdygn
(samkalk) i o

Figur 8-5: Utbud och efterfragan i Samkalk
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Innan berdkningarna kors i Samkalk raknas efterfraigematriserna om fran ett
vardagsmedeldygn till ett &rsmedeldygn. Detta gérs genom att ett ytterligare prognossteg

kérs som i princip réknar om varje arendematris med en omrakningsfaktor.

Det innebar att den reseefterfragan som Samkalk réaknar pd avser den genomsnittliga
resandeefterfragan per ar (alla 365 dagar) och arende i varje relation. Vad géller restider,
avstand och vagavgifter raknar dock Samkalk enbart pa de restider som resenarerna i en
relation méter under ett vardagsmedeldygn. For restider dessutom enbart den restid

resenarerna moter under hogtrafiken ett vardagsmedeldygn.

8.2 Problem/inkonsistens med dagens hantering vid berakning av
Konsumentoverskott
Restider for hogtrafik (férmiddag) under vardagsdygn anvands fér berdkning av alla
restidsnyttor i Samkalk. Det ar férmodligen inget stort problem vid nyttoberékning fér nya
vagobjekt i omradden med begransad trangsel da restiderna i det fallet sannolikt inte
varierar sa valdigt mycket beroende pd om det ar en mandagsformiddag eller en
sondagseftermiddag. Restiden &ar sannolikt i princip den samma bade under

mandagsformiddagen och sondagseftermiddagen.

Problemet uppstar nar det handlar om objekt i trangselutsatta omraden. Dar kan restiden
variera mycket mellan t ex en mandagsférmiddag och en sondagseftermiddag. Raknar
man t ex pa ett objekt som kan skapa trangselavlastningar/ruttvalsférandringar pa andra
delar i vagsystemet kommer de nyttor som uppstar for de resor som utfors dar
avlastningarna sker under en mandagsférmiddag aven att tillgodoraknas de resor som
gors dar pa en sondagseftermiddag, trots att trangseln under dessa perioder sannolikt ar
mycket begransad och nyttan av den minskade trafiken ar mycket mindre eller till och med

obefintlig.

Som ett exempel kan E6 i Géteborg mellan Kungalv och Tingstadstunneln tas dar vi i ett
fiktivt JA har 2+2 korfalt med foljande restider vid olika tidpunkter.

» Restid vardagsférmiddag: 24 minuter
» Restider lagtrafik vardag (9-15): 15 minuter
= Restider sbndagseftermiddag: 15 minuter
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| Samkalks nuvarande hantering kommer restiden att bli 24 minuter for samtliga resor
under aret i JA, trots att kanske bara 20 procent av resorna under aret méter restiden 24
minuter och 80 procent méter restiden 15 minuter. Ponera att vi vill rakna pa ett objekt dar
vi bygger ut nuvarande E6 som i JA har 2+2 korfalt till 3+3 koérfalt och att det ger féljande

restider i ett fiktivt UA tack vara 6kad kapacitet pa strackan:
= Restid vardagsformiddag: 19 minuter
= Restider lagtrafik vardag (9-15): 15 minuter

= Restider sdndagseftermiddag: 15 minuter

| Samkalks nuvarande hantering kommer restiden att bli 19 minuter fér samtliga resor i
relationen under aret i UA och restidsbesparingen (restidsnyttan) i relationen kommer att
bli 5 minuter for samtliga resor i relationen. | praktiken skulle dock inte de resor som gors
under lagtrafiken pa en vardag eller pa en helg tillgodogdra sig nagra restidsnyttor alls
(bara 20 procent av resorna med samma resonemang som ovan). | Samkalks nuvarande

hantering skulle restidsnyttorna fér objektet darfér dverskattas grovt.

| bade Goteborg och Stockholm finns dessutom trangselskatter som varierar bade over
dygnet och under olika perioder under aret. T ex tas trangselskatt ut i Goteborg pa
vardagar mellan 06:00 och 18:30 alla manader forutom juli. Under vardagarna varierar

trangselskatten beroende pa tid p& dygnet mellan 8, 13 och 18 kronor.

For att aterigen ta E6 i Goteborg som exempel pa strackan mellan E6 och
Tingstadstunneln sa skulle Sampers/Samkalk med dagens hantering berakna foljande

vagavgifter till tullmatriserna i ett JA:

= Tullmatris hégtrafik (dvs. vardagsférmiddag): 18 kronor

= Tullmatris lagtrafik (dvs. lagtrafik vardag): 8 kronor

Dessa tullmatriser anvands da sedan i berdkningen av vagavgiftsnyttorna. Hogtrafiken till
att berakna avgiftsnyttorna for arbetsresorna och lagtrafiken till att beréakna avgiftsnyttorna
for tjanste- och Ovrigresorna. Det innebar att alla arets resor skulle méta en vagavgift i
berakningen i Samkalk, trots att ungefar 25 % av resorna under en vardag i Goteborg inte
moter nagon trangselskatt alls och 100 procent av resorna som utfors under helger samt

juli manad i Goteborg moter ndgon trangselskatt alls.
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8.3 Forslag till forbattrad hantering
Hanteringen av efterfragan i Samkalk ar formodligen helt i sin ordning. Den bér avse den
genomsnittliga resandeefterfragan per ar och arende i respektive relation. Dock behdver
hanteringen av utbudet hanteras pa ett satt som battre efterliknar de restider, avgifter och

avstand som den efterfragan faktiskt moter.

Problemet med dagens hantering av utbudet till berdkningarna i Samkalk ligger i forsta
hand inte i Samkalk i sig, utan snarare i hur utbuden som skall anvandas for
arsmedeldygnberakning av nyttor berdknas. Dock gar det idag i Samkalk bara att
anvanda en restidsmatris for samtliga arenden i Samkalk, vilket &r en begransning da alla
arendens genomsnittliga restider for hela aret i en relation skall sammanfattas i en enda
matris. Att mojliggora att anvanda aven lagtrafikmatrisen for berakning av restidsnyttorna
pa samma satt som for vagavgifter skulle kunna vara ett steg i ratt riktning, atminstone for

beréakning av restidsnyttorna.

Vad galler berdkning av vagavgifter racker det dock inte med dagens hantering trots att
bade hogtrafiken- och lagtrafikens tullmatriser anvands vid berakning av avgiftsnyttorna.
Det beror pa att hogtrafiken och lagtrafikens tullmatriser ar beraknade utifran avgiftsnivaer
under en vardag. En betydande andel av resorna under aret moter dock ingen

trangselskatt/vagavgift alls (helger, kvallar/natter och juli manad).

En idé (som inte skall ses som ett konkret forslag utan mer som en "tankevackare” hur
man skulle kunna géra och behover givetvis utredas narmare vad galler teoretisk
lamplighet och praktisk majlighet) till férbattrad hantering som forvisso kraver en hel del
omprogrammering av Samkalk samt fler natutlaggningar i Sampersriggningen skulle
kunna vara att skapa ett antal olika matriser for olika "typtillstdnd” for restider, avstand och
avgifter. Dessa skulle darefter kunna anvands for att berékna nyttorna genom att andelar
av arets alla resor (olika for olika arenden) antas moéta respektive “typtillstdnd”. Det bor
betonas att denna typ av atgard ckar komplexiteten i modellen betydligt och da nuvarande
hantering i emme underskattar trangseleffekter (i forhallande till verkligheten) kan man

fundera dver effekten av en saddan atgard.
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8.3.1 Restider
For restider skulle ett antal olika “restidstillstand” som ar “typiska” under aret kunna

berdknas med hjadlp av separata natutlaggningar i Emme, t ex restider under

vardagshogtrafik, vardagslagtrafik, natt/kvall/helg.

Det ger enligt ovan tre olika restidsmatriser. Beroende pa arende sa moter det totala
antalet resor visst mycket av dessa olika "restidstillstand” under aret. T ex moter kanske
60 procent av arbetsresorna tillstdnd "vardagshogtrafik’, 30 procent tillstdnd
"vardagslagtrafik” och 10 procent tillstdnd "natt/kvall/helg”. For Gvriga resor galler kanske
daremot att 30 procent av resorna méter tillstdnds "vardagshogtrafik”, 40 procent tillstand

"vardagslagtrafik” och 30 procent tillstand "natt/kvall/helg/juli/juli”.

Berakningen av restidsnyttorna skulle da kunna goras enligt (for exemplet arbetsresor):
= For 60 procent av arbetsresorna beréknas restidsnyttorna pa tillstdnd "vardagshogtrafik”
= For 30 procent av arbetsresorna beréknas restidsnyttorna pa tillstand "vardagslagtrafik”

= For 10 procent av arbetsresorna beraknas restidsnyttorna pa tillstand "natt/kvall/helg/juli’

8.3.2 Tullavgifter
P& samma satt som for restider skulle ett antal olika "avgiftstillstdnd” kunna beraknas, t ex

avgifter under vardagshogtrafik, vardagslagtrafik, natt/kvall/helg/juli/.

8.3.3 Avstand
P& samma satt som for restider skulle ett antal olika "avstandstillstdnd” kunna beraknas, t

ex avgifter under vardagshogtrafik, vardagslagtrafik, natt/kvall/helg/juli.

69



O Ma4Traffic

8.4 Sammanfattning utbud och efterfragan

» Dagens hantering av restidsnyttor behover utvecklas da bara restider for vardagens
hogtrafik anvands vid nyttoberékningarna for alla arets resor och for alla arenden.

* Dagens hantering av vagavgiftsnyttor behover utvecklas da trangselskatter i Géteborg
och Stockholm varierar stor 6ver dygnet och aret och idag anvands bara
avgiftsnivaerna under vardagens hogtrafik (for berakning av nyttor for arbetsresor) och
vardagens lagtrafik (for berékning av nyttor for tjanste- och ovrigtresor).
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9. Effektsamband och ASEK

Fran den 1/4 -2014 kommer nya foérutsattningar avseende indata att gélla enligt ASEK.
Vissa av dessa forandringar kommer att paverka de effektsamband som anvands i
Samkalk i nuvarande version. | Samkalk hAmtas vissa varden avseende effektsamband
fran tillhérande KAN databas, medan vissa varden ligger hardkodade i programverktyget.
Nedan redovisas genomgang av beslutade forandringar avseende effektsamband och hur

dessa avviker mot nuvarande KAN-databas i Samkalk.

9.1 Ny Emissionsmodell
Samkalk (och EVA) bygger i sin nuvarande version pa VTl:s emissionsmodell VETO.
Enligt effektsamband™ beskrivs dock att vissa emissioner ska beréknas enligt samband
fran HBEFA. De emissioner som ska beraknas via dessa samband innefattar varmutslapp
for NOx (Kvavgaser), HC (kolvaten) och partiklar. Ovriga emissioner, dvs. varmutslapp for
CO2, Svavelgaser, kallstartutslapp och merutsldpp ska berdknas enligt VETO.
Anledningen till att férédndring av implementering &r att HBEFA i stdrre utstréackning
anvands som europeisk standard vid berékning av emissioner. | Sverige anvands bl.a.

dessa samband f6r berakningar i utslappsmodellen SIMAIR.

En skillnad vid berdkning med samband via HBEFA och VETO ar att effekter fran

korsningar inte beréknas i HBEFA, innebarande att detaljeringsgraden blir nagot lagre.

| Samkalk anvands i nuvarande version inte implementering av HBEFA — samband. Det
har tidigare diskuterats att vid implementering i Samkalk ska anvandaren kunna valja vilka

samband som ska anvéndas vid exekvering.

14 http://www.trafikverket.se/PageFiles/68388/bygg_om_eller_bygg_nytt kapitel 7 miljo.pdf
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9.2 Justering av normalvirden for vagtyper pa landsbygd och
korsningspaslag

"VTI har tagit fram olycksstatistik for tidsperioden 2009-2012, dvs efter hastighetsgranséversynen,
for statliga vagar. Nuvarande normalvarden for olyckor justeras darfor med hansyn till att det nu
finns empiriska data for nya hastighetsgranser men ocksd med hansyn till trender under de

senaste 5 aren”

| Samkalk finns i nuvarande version inga normalvarden for de nya hastighetsgranserna.
Dessa hanteras darav via avvikelsehantering. Utifran valt avvikelsesamband kommer

potensmodellen att anvandas for berdkning av trafiksakerhetseffekter.

9.3 ATK

"Nuvarande effektsamband for ATK omfattar inte de nya hastighetsgranserna. VTI har sett dver
och kompletterat nuvarande samband med nya hastighetsgrénser. Inga nya hastighetsdata har

utnyttjats”

I Samkalk finns effektsamband for nya hastighetsgranser och ATK (via
avvikelsehantering). Dessa beskrivs via VQ-samband [ databasen
Effektmodelldatabas.mdb. Dock kommer dessa troligtvis behdva justeras med avseende
pa de nya indata som VTI tagit fram. Uppdateringen galler enbart tvafaltsvagar, dvs de

vagar som i Samkalk benamns som vagtyp 9.

Genomgang av de nya VQ-sambanden for ATK15 visar att i princip samtliga tabeller for
samband bor uppdateras i Effektmodelldatabas.mdb. Aven samband dar ATK inte
forekommer visar pa avvikande varden jamfort varden i de excelark som héanvisas till.

Avvikelserna avser framst:

= Brytpunkter, i de nya sambanden forekommer fler brytpunkter
» Varden avseende hastigheter for olika fordonstyper.

15 http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-

trafikanalys/Effektsamband/Foreslagna-forandringar-i-effektsamband-infor-2014/
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Kommentar

*= BedOmningen ar att narmare genomgang av samtliga tabeller bor genomforas for att
infora forandringar

= Potentiellt behdvs justeringar av programkod genomféras for lasning av fler
brytpunkter.

9.4 Potensmodell

"Tidigare potenser som anvants i Trafikverket ersatts med nya som i stort baseras pa en
metastudie fran TOI, TOI 1034/2009. Denna forandring innebér bland annat att potenserna numera

skiljer sig at mellan tatort och landsbygd.”

Potensmodellen anvands i Samkalk vid berakning av trafiksédkerhetsnyttor nér nya
hastighetsgranser anges. Detta sker via sa kallad avvikelsehantering i Samkalk. De
potenser som anvands for berdkning av doda, svart skadade, lindrigt skadade och
egendomsskador ligger hardkodade i Samkalks programkod innebarande att dessa inte

enkelt kan &ndras i befintlig KAN-databas. Nedan visas tabell ver nya varden och gamla

varden.
Tidigare Ny potens Ny potens
Skadegrad Potens landsbygd tatort
D 4.5 4.6 3
SS 3 3.4 2
LS 1.5 14 1.1
EO 1 1 1

Figur 9-1: Potensmodellen — nya faktorer

Kommentar:

= Inférande av differentiering mellan landsbygd och tatort kommer att krava justeringar i
programkoden i Samkalk.
= Potenser ligger i nuvarande version hardkodade
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9.5 Effekter av mitt- och sidoriffling

"Trafiksakerhetseffekterna av raffling uppdateras med anledning av att ytterligare uppfoljningséar
analyserats av VTI. Resultaten visar att antalet dodade och svart skadade (DSS) totalt sett minskat
med cirka 6 procent efter mittraffling av tvafaltsvagar. Detta ar marginellt Iagre an den effekt pa 7
procent som tidigare anvants av Trafikverket. For sidoraffling pavisas i VTI-studien en minskning av
DSS pa 17 procent”

Effekter av raffling hanteras delvis av Samkalk via avvikelsehantering. Detta innebar att
om en vag anges som rafflad kommer det paverka vilket vg-samband som anvands.
Justeringar avseende trafiksakerhetseffekter till folid av mitt- eller sidoréffling hanteras

dock inte i nuvarande version av Samkalk.

9.6 Fléoden for gang- och cykel
Samkalk anvander sa kallade defaultvarden for gang- och cykelfléden vid berékning av
trafiksakerhetseffekter i korsningar. Flodena delas upp baserat pa om korsningen ar pa
landsbygd eller i tatort. For landsbygd &r det hastigheten pa primarvagen som ar styrande
for vilket schablonfléde som ska anséattas i berakningen. | tatort kommer &ven vagmiljon
att tas hansyn (utover hastigheten). Den vagmiljo som anvands baseras pa det hdgsta

vardet pa vagmiljo for inkommande lankar i korsningen (se avsnitt 7.5)

Om en véaglank har en hastighet enligt de nya hastighetsgranserna kommer den hastighet
som vaglanken hade innan inférandet av de nya hastighetsgranserna att vara styrande for
vilket gc-flode som ska anges vid berékning, dvs. om en véaglank tidigare hade en
hastighet p4 70 km/h men har andrats till 80 km/h kommer vardet for 70 km/h att
anvandas. Var den tidigare hastigheten 90 km/h kommer detta varde att anvandas. Detta
innebar att systemvarden for "samma” hastighetsgrans kan variera beroende péa vilken

hastighet lanken hade tidigare.

| nuvarande KAN-version ar vardena enligt féljiande (MA159 — GC fléden péa landsbygd
och MA158 — GC-floden i tatort)

Hastighet | TotCyk | TotFot
70 200 50
90 100 25
110 25 5

Figur 9-2: Systemvarden gc-floden i KAN(landsbygd)
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Hastighet | VmVf | TotCyk | TotFot
50 2 200 50
50 3 200 50
50 5 200 50
50 6 200 50
50 8 200 50
70 2 200 50
70 3 200 50
70 5 200 50
70 6 200 50
70 8 200 50

Figur 9-3: Systemvarden gc-floden i KAN(tatort)

I kommande foOrutsattningar har beslutats att foljande véarden ska anvandas for

schablonfloden pa landsbygd. For tatortsfloden genomfors ingen justering.

Hastighet Miljo TotCyk | TotFot
60 Landsbygd 100 40
70 Landsbygd 100 40
80 Landsbygd 50 20
90 Landsbygd 50 20
100 Landsbygd 0-20
110 Landsbygd 0-20
Landsbygd,
F-korsning <90 hallplats 50 30
F- korsning

<90 Landsbygd 0-20 0-10

Figur 9-4: Nya systemvérden for gc-floden i KAN

Med landsbygd avses har en typmiljo med cykelavstand (5-10 km) till tatort. |
landsbygdmiljo med storre avstand till tatort/bebyggelse antas Qc mellan O till 20. For Typ
F <90 ges 2 miljoer med eller utan hallplats.

Gangfloden avser typmiljo med randbebyggelse samt mindre tatorter. | landsbygdmiljo
med

storre avstand till tatort/bebyggelse kan Qc mellan O till 20 antas. Fér Typ F <90 ges 2

miljoer med eller utan hallplats.
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TotCyk TotFot
Hastighet Miljo TotCyk ny | TotFot ny gammal gammal
60 Landsbygd 100 40 200 50
70 Landsbygd 100 40 200 50
80 Landsbygd 50 20 100 el. 200 25el. 50
90 Landsbygd 50 20 100 25
100 Landsbygd 0-20 5 100 el. 25 5el. 25
110 Landsbygd 0-20 5 25 5
Landsbygd, Forekommer
F-korsning <90 hallplats 50 30 Forkommer ej ej
F- korsning
<90 Landsbygd 0-20 0-10 200 50

Figur 9-5: Jamforelse av systemvarden i KAN (nya och gamla)

Kommentarer:

» | Samkalk finns inget attribut som anger om en F-korsning har hallplats eller inte.

Darav kommer detta varde inte vara aktuellt utan en metodjustering i Samkalk.

Vardet som anges i Samkalk for nya hastighetsgranser paverkar valet av schablon for
gc-floden. For att anvanda "ratt” schablon for dessa vagar maste metodjustering ske i
Samkalk.

| de nya effektsambanden anges intervall for schablon fér vAgar med hastighetsgrans
100 km/h, 110 km/h samt F-korsning utan hallplats. Detta innebér att anvandaren
skulle behdva ange vilket varde inom intervallet som ska anvandas. Detta ar inte
praktiskt vid anvandande av Samkalkmodellen da det dels skulle innebara att
metodjustering i modellen ar nédvandig men framforallt skulle det innebara ett
omfattande arbete med att definiera dessa floden i attributkodning av modellen.
Metodjustering kommer dock att behéva genomforas for att fanga ratt da den i nulaget
laser systemvarde beroende pa hastighet utan hansyn till korsningstyp. Ska
anvandaren
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9.7 Vaginformatik

"Effektsambanden som visar hastighetseffekten vid variabel hastighet i korsningar har &ndrats.
Framforallt visar nyare kunskap att effekten vid passiv VH-skylt p& mindre hastighetseffekt. Detta

innebar mindre sakerhetseffekter &n tidigare nar Potensmodellen sedan anvands.”

| Samkalk finns i nulaget ingen hantering av vagar med vaginformatik. Detta innebar att
effekter till folid av VH-skylt inte fangar upp hastighetsférandringar och darav inte heller

paverkan indata till potensmodelen.

9.8 KAN-databas
Avvikelser i KAN-databas har uppmarksammats under arbetets gang. Nedan listas

avvikelser.

= Olyckskvoter for vagtyp 9, 70 km/h férekommer i tva tabeller MA92 och MA94 med
olika kvoter.

= MAI188 (D,SS,LS summerar inte till 100 for vagtyp 9, 3 koérfalt, 90 km/h och avskiljare),
samma i tabell MA106

» VQ H100 B7_sikt_|_2kf med_ ATK férekommer 2 gdnger med olika varde

9.9 Bortfallsfaktor i TS modell
| Samkalk anvands vi berakning av olyckskostnader en sa kallad bortfallsfaktor. Denna
anvands for att kompensera for det morkertal som férekommer avseende olyckor. Faktorn

tillampas for olyckstyperna svart skadade, lindrigt skadade och egendomsskador.

| Samkalk ansatts denna faktor till 1.7 for svart skadade och lindrigt skadade samt 7 for

egendomsskador.

Enligt effektsamband™® ska differentiering av denna bortfallsfaktor tas hansyn till
innebarande att den ansatts till 1.7 for olyckor pa landsbygd och 1.5 for olyckor i tatort.

Detta innebar att Samkalk Overskattar olyckor i tatort.

16 http://www.trafikverket.se/PageFiles/68388/bygg_om_eller_byqgg_nytt kapitel 6 _trafiksakerhet.pdf
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9.10 Vardeupprdkning av nyttor
Enligt ASEK ska vardeupprékning av restidsnyttor, trafiksékerhetsnyttor och emissioner
ske fram till 2050 for att sedan inneha nolltillvaxt. | Samkalk implementering kommer dock

nyttor att réknas upp med vardeutvecklingsfaktor 6ver hela kalkylperioden.

Detta innebar att de nyttor som anvander sig av vardeutveckling over tid kommer att

overskattas efter ar 2050. For fordjupad beskrivning, se avsnitt 7.

78



O Ma4Traffic

9.11 Sammanfattning effektsamband och ASEK
Nedan redovisas sammanfattande kommentarer avseende effektsamband och ASEK.

* Enligt effektsamband ska vissa emissioner beraknas via samband fran HBEFA. Dessa
ar inte implementerade i Samkalk i nuvarande version.

= Normalvarden for de nya hastighetsgranserna finns framtagna och ar beslutade enligt
ASEK. Dessa ar dock inte implementerade i nuvarande version av Samkalk. Detta
hanteras i nuvarande modell via avvikelsehantering och potensmodellen.

= VQ- samband for nya hastighetsgranser finns framtagna och ar beslutade enligt
ASEK. Dessa ar dock inte implementerade i Samkalk utan hanteras via
avvikelsehantering. Samband i avvikelsehantering avviker dock fran de beslutade
vardena.

= VQ- samband for ATK finns framtagna och ar beslutade enligt ASEK. Dessa ar dock
inte implementerade i Samkalk utan hanteras via avvikelsehantering. Samband i
avvikelsehantering avviker dock fran de beslutade vardena.

= Nya varden for potensmodellens har beslutats enligt ASEK. Dessa ar inte
implementerade i Samkalk.

= Justering for TS effekter pa rafflade vagar finns framtagna och ar beslutade enligt
ASEK. Samkalk hanterar dock inte detta i sin TS modell, bortsett fran att sidoraffling
forekommer i avvikelsehantering vilket potentiellt ger effekter i TS modellen via
potensregeln.

= Nya schabloner fér GC trafik i korsningar finns framtagna och ar beslutade enligt
ASEK. Dessa ar dock inte implementerade i Samkalk.

» Véaginformatik hanteras ej av Samkalk.

= Bortfallsfaktor i TS modellen ar ansatt till 1.7 generellt. Enligt ASEK ska dock denna
vara 1.5 for olyckor i tatort.

= Arlig vardeutveckling sker i Samkalk 6ver hela kalkylperioden. Enligt ASEK ska denna
enbart forekomma fram till ar 2050. Denna problematik beskrivs aven i avsnitt 6 och
avsnitt 7.
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10. Belaggningsgrader i Samkalk

Vid berakning av nyttor i Samkalk anvands belaggningsgrad ofta for att fAnga upp alla
resenarer som fardas i ett fordon, inte bara forararen. Belaggningsgrad anges i Samkalks
anvandargranssnitt for respektive arende och fordonsklass innebdrande att
beldggningsgraden kommer att vara samma oavsett typ av resa, mellan vilka start och

malpunkter resan gar eller resans langd.

Vid exekvering av Sampers kan man fa ut information om antalet passagerare for
respektive arende och relation via sa kallade binarmatriser. Dessa har anvants for att
testa hur resultaten av en korning med Samkalk paverkas till foljd av att man anvander
Sampersgenererade belaggningsgrader pa relationsniva jamfort med om man anvander

fixa belaggningsgrader.

Testet har genomférts fér samtliga poster som berdknas i matrisprogrammet, dvs. Antal

Resor, Trafik/Transportarbete, Drivmedelsskatt, Reskostnad, Restider, Vagavgifter.

D& Sampers inte genererar nagra resor for yrkestrafik har berakningar genomforts enbart

for personbilstrafik.

Nedan visas diagram O&ver reslangdsfordelning for samtliga modellgenererade
personbilsresor i Sampers, dels inklusive belaggningsgrader fran Sampers och dels

inklusive fixa beldaggningsgrader enligt Samkalk.
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Figur 10-1: Reslangdsfordelning beroende pé belaggningsgrad enligt Sampers eller Samkalk.

blir
belaggningsgrader fran Samkalk. Avvikelsen ser ut att vara som storst for resor i
intervallet 15 — 30 km.

Diagrammet visar att det totala antalet resor stbrre om man anvander

Nedan visas tabell éver de totala nyttorna vid berékning med fixa belaggningsgrader samt

av Sampers genererade belaggningsgrader.

Fix belaggnigsgrad Sampers beléggningsgrad Avvikelse [%]
ANTAL RESOR [Milj/ar] -3,28 -2,59 -21%
TRAFIK- OCH TRANSPORTARBETSUPPGIFTER
Trafikarbete [Milj fordkm/ar] -27,61 -27,61 0%
Transportarbete [Milj passkm/ar] -37,08 -30,26 -18%
BUDGETEFFEKTER
Drivmedelsskatt [MSEK/ar] -6,83 -6,83 0%
végavgifter [MSEK/ar] 358,85 363,92 1%
KONSUMENTOVERSKOTT
Restider [Mh/ar] 1,51 1,18 -21%
Restider [MSEK/ar] 151,71 122,20 -19%
Reskostnader [MSEK/ar] 5,78 5,78 0%
végavgifter [MSEK/ar] 373,90 373,90 0%

Figur 10-2: Resultat av berékning med belaggningsgrader frAn Sampers eller Samkalk

Resultaten visar pa skillnader i resultat med ca 20 % avseende antal resor,
transportarbete och restider. Detta ar logiskt d& det &r dessa poster som tar hansyn till

belaggningsgrad i sin berakningsmetod. Avvikelsen pa 1% for vagavgifter ar troligtvis en
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konsekvens av att vagtullar inte ingar i berdkningen av generaliserad kostnad vilket

innebér att "kast” kan forekomma i berdkningsmetodik for vissa relationer.

De relativt stora skillnaderna i resultat innebar att det skulle kunna finnas skal till att
fundera Over hur belaggningsgrader bor hanteras i Samkalk. En nyckelfraga att fundera
vidare Over ar hur pass bra Sampers genererar antal resor for passagerare. Detta har inte

kunnat kontrolleras inom ramen for detta projekt.

For mer detaljerade resultat, se bilaga 2
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11. Sampers utvecklingsplan

Det finna en utvecklingsplan framtagen for Sampers och Samkalk. | detta arbete har en
genomgang gjorts av vilka forandringar som kan paverka Samkalk. Fokus har lagts pa de

forslag som ar tankta att kunna implementeras i Sampers pa kort sikt.

11.1  Vigtrafik
Nedan beskrivs de delar i utvecklingsplanen som berdr vagtrafik.

11.1.1 Nya V/D funktioner
Beskrivning fran utvecklingsplanen:

"Vid ruttvals- och restidsberékningar i samband med néatutlaggningar i Emme anvéands s.k.
hastighets- flodessamband. De kallas ocksa for Volume/Delay-funktioner eller kort VD-funktioner.

Sambanden beskriver hur restiden beror av trafikvolymen for olika typer av

vagar. Sadana funktioner finns idag for natutlaggning av bade dygns- och timtrafikvolymer.
Dessutom finns olika funktionsuppsattningar for personbilar och lastbilar. Dessa
funktionsuppsattningar svarar mot gamla klassificeringar av vagnatet och delvis mot gamla
hastighetssamband som inte langre galler i dagens vagnat. Exempelvis saknas samband for
vagtyperna moétesfri motortrafikled, motesfri landsvéag och stadsmotorvagar. Dessutom saknas VD-
funktioner for de nyligen inférda hastighetsgranserna 40, 60, 80, 100 och 120 km/tim.

Nya VD-funktioner for Emme behover darfor tas fram. | ett sddant arbete bor man ocksa se over
vilka ytterligare variabler som har betydelse for ruttval och hastigheter, exempelvis végvisning,
komfortfaktorer, automatisk kameradvervakning (ATK), stérningar i tatortsmiljoer etc.”

Kommentar

Att infér nya VD-funktioner paverkar inte Samkalks berakningsprogram direkt. Dock maste
KAN-databasen som ar kopplad till Samkalk uppdateras med samband fér dessa nya
kategorier.

11.1.2 Vagnat fran NVDB
Beskrivning fran utvecklingsplanen:

"Kodning av vagnat i Emme vid analyser i Sampers och Samkalk gbérs genom att gamla nét
kompletteras med handkodade tillagg. Det ursprungliga natet kan innehalla mer eller mindre sma
fel i t.ex. hastighets- flodessamband (VD-funktioner) och attribut, som féljer med vid nya analyser.
Det innebar att det kan forekomma kvalitetsskillnader i olika delar av natet, da kodningen
genomfors av olika anvandare med olika tillvagagangssatt. Det finns heller ingen gemensam
metodik for att koda busskorfalt i modellen. Det har ocksd vid samhallsekonomiska analyser
observerats att det kan bli markliga resultat vid exempelvis ramper i trafikplatser, eftersom en
inkodad trafikplats inte behandlas som ett trafikobjekt utan ses som ett flertal korsningar.

Kodningsarbetet bor utvecklas genom att vagnat tas ut per automatik ur den nationella

vagdatabasen (NVDB). Det bor aven tas fram en generell metod och beskrivning av hur kodning av
nya objekt ska genomforas, bade vad galler vaglankar, trafikplatser samt busskorfalt.
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Berakning av de samhallsekonomiska externa effekterna for biltrafik i Samkalk sker till stor del pa
enskilda lankar och noder i vagnatet. Effekterna beraknas utifran lankars och noders egenskaper,
t.ex. vagtyp, vagbredd, korfalt, hastighetsgrans osv. | samband med granskningen av resultaten
fran atgardsplaneringen har det visat sig att absolutnivderna for enskilda effekter varierar mycket
mellan olika objekt. Detta beror bl.a. pd att den Oversiktliga attributsattningen som gors
inledningsvis @ mycket grov och att den detaljerade attributsattningen som goérs av enskilda
personer ar ett resultat av subjektiva bedomningar.

For att oka jamforbarheten mellan resultaten bor attributsattningsmetodiken forbéattras och
standardiseras.

Kommentar

Att infor nya vagnat paverkar inte Samkalks berakningsprogram.

11.1.3 Uppdaterade matriser for naringslivets trans  porter
Beskrivning fran utvecklingsplanen:

"Yrkestrafiken pa vag beskrivs i Sampers-systemet av fasta efterfragematriser av varierad kvalitet. |
vissa fall har det visat sig att den totala godstrafiken pa vag ar lagre an den i verkligheten
uppmatta.

Den latta yrkestrafiken, distributionstrafiken/naringslivstrafiken, star ofta for en mycket stor del av
nyttan och en stor del av de externa effekterna i Samkalk-analyser. | det s& kallade Natra-projektet
gjordes ett forsok att kartlagga och delvis modellera denna trafik i Stockholms lan. Matriserna fran
detta projekt har uppdaterats for Stockholm. For dvriga Sverige finns inte motsvarande matriser
framtagna.

Det boér utredas hur denna typ av resor behdver hanteras — om det kravs utvecklad modellering
eller om det racker med enklare metoder.

Ett forskningsprojekt pa KTH som Vagverket bekostade har visat att det ar majligt att med hjalp av
att filma trafiken uppskatta andelen latt yrkestrafik. Nya matriser bér tas fram.”

Kommentar

Sa lange uppdelningen pa matriserna i personbilar i yrkestrafik (Pby), Lastbilar utan slap
(Lbu) samt lastbilar med slap (Lbs) bibehdlls s& paverkas inte Samkalks
beréakningsprogram.
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11.2  Kollektivtrafik
Nedan beskrivs de delar i utvecklingsplanen som paverkar kollektivtrafiken.

11.2.1 Koda avstigande direkt vid stopp utan tilag  d uppehallstid

| Emme sker avstigningar fran exempelvis tag i slutet av uppehallstiden, dvs. har ett tag
en uppehallstid pa 2 minuter maste avstigande vanta 2 minuter fran det att taget stannat
tills de kan genomféra avstigning. Detta hanteras i Sampers (i vissa fall) genom att en sa
kallad "skuggnod” infors. Denna nod ar en dummynod som innehar sjalva uppehallstiden.
Skuggnoden ligger geografiskt efter sjalva avstigningsnoden.

11.2.2 Infora berékning av trangsel i kollektivtraf  iken
Beskrivning fran utvecklingsplanen:

"Vi saknar idag bra metoder och vérderingar for att kunna berékna den samhallsekonomiska
kostnaden for forseningar, trdngsel och komfort i kollektivtrafiken. Det finns enkla metoder i f.d.
Banverkets berakningshandledning (BVH 706) for tagforseningar och komfort som foljd av sparlage
(Qtal). Denna metod och de varderingar som anvands kan behova ses Gver. Vi behover ocksa en
metod som hanterar olika typer av kollektivtrafik, bade sparbunden och pa vag. Trangsel vid
terminaler, héllplatser och pa fardmedlen hanteras inte alls i nulaget.

Syfte ar att ta fram hur Trafikverket i trafikutredningar och samhéllsekonomiska analyser ska
berdkna den samhallsekonomiska kostnaden for férseningar, trangsel och komfort i kollektivtrafik
samt nyttan av olika atgarder for forbattringar som paverkar dessa faktorer. Malet ar att ta fram en
vetenskapligt accepterad metod som kan anvandas av Trafikverket men ocksa av andra aktérer.”

Kommentar

Beroende pa hur hanteringen implementeras i Emme kan Samkalks berakningsprogram
behdéva omprogrammeras for att hantera detta korrekt. En separat utredning av hur
Samkalk paverkas behovs.

11.2.3 Samma busskodning i alla modeller
Beskrivning fran utvecklingsplanen:

"Busstrafiken i de regionala Sampers-modellerna &r av skiftande aktualitet. Delar av
busslinjekodningen harstammar fran 1993, andra delar &r uppdaterade vid olika tidpunkter. Det
innebar att det skulle krdvas mycket arbete att uppdatera alla busslinjer i en region eftersom det
maste goras for hand, linje for linje. Ett program som automatkodar busslinjerna till 6nskat format
fran Samtrafikens databas skulle kunna lésa problemet. En forstudie om detta pagar i Sampers
arbetsgrupps regi.”
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Kommentar

Sa lange ingen forandring gors som paverkar vilka parametrar som ansatts i
linjekodningen, bor inte Samkalks berdkningsprogram paverkas.

11.2.4 Nya langder pé jarnvagslankar
Arbetet innebar att uppdatera langderna pa jarnvagslankarna i Emme. Dessa ar inte alltid

Overensstammande med verkligheten.
Kommentar

Uppdateringen av jarnvagslankarnas langder paverkar inte Samkalks berakningsprogram.
Dock kan resultat vad géller transportarbete samt effekter beréknade i linjeanalys komma

att paverkas av uppdateringen.

11.2.5 Uppdatera kollektivtrafiktaxorna
Arbetet innebar att uppdatera kollektivtrafiktaxorna till aktuella taxestrukturer i modellerna.

Kommentar

Uppdateringen av kollektivtrafiktaxorna paverkar inte Samkalks berakningsprogram sa
lange uppdelningen bibehalls i en matris avseende korttaxor/manadskort samt en for

kontanttaxa.

11.2.6 Implementera befintlig hdghastighetsmodell ( Tag) i Sampers
Arbetet innebar att implementera den framtagna hoghastighetsmodellen for tag i

Sampers.
Kommentar

Implementeringen kan paverka Samkalks berakningsprogram om separat nyttor skall
beraknas for resenarer med hoghastighetstag pa grund av andra tidsvarderingar. Hur

implementeringen paverkar Samkalk maste utredas narmare.
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12. Forslag pa vidare arbete

Inom ramen fér denna genomlysning har merparten av de effekter och nyttor som
beréknas i Samkalk kontrollerats via manuella berékningar som sedan jamforts med de
resultat som Samkalk genererar. For att fa en komplett bild av Samkalks
berékningsforfarande skulle vidare arbete med kvalitetssdkring av Samkalk kunna

innebara:

= Kontroller av berékningsférfarande avseende fordonskostnader
= Kontroller av berékningsforfarande avseende emissioner

= Kontroller av matrisberakningar for kollektivtrafik.

= Kontroll av berdkning avseende momsintékter for kollektivtrafik

For narvarande genomfdrs omprogrammering av Sampers och Samkalks programkod. |
Samband med detta arbete kommer flera av de avvikelser som uppmarksammats inom
ramen for denna genomlysning korrigeras. Dessutom kommer diverse nya hanteringar
inforas. Vid slutférande av den nya programversionen kan det vara idé att genomfdra nya
kontroller av berakningsforfarandet i Samkalk for att sékerstélla att korrektioner inforts pa

ett onskvéart satt.

For Ovrigt bor ett vidare arbete fokusera pa hantering av indata till Samkalk. Framforallt
avseende den matrishantering som férekommer och som beskrivs i avsnitt 8 i denna

dokumentation.
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