Plankorsningsmodellen 2023. 1.0 -
dokumentation och handledning

Bakgrund

Transportforskningsdelegationen utformade vid borjan av 80-talet en plankorsningsmetodik som
skulle anvandas till att berdkna samhillsekonomiska effekter av plankorsningsatgarder®. Denna
metodik kom senare att vidareutvecklas av Banverket och har varit beskriven i en tidigare version av
den samhallsekonomiska berdakningshandledningen BVH 706. Metodiken omfattade tre typer av
effekter; olycksrisken vid passage av korsningen, 6kad fordonskostnad pga inbromsning och
acceleration samt tidsférlust pga inbromsning, vintetid och acceleration?.

Metodiken var emellertid i pappersform och det har hela tiden saknats en lattanvand modell som
hjalper till att utféra de samhallsekonomiska berdkningarna. EVA och Capcal har kunnat utféra delar
av de relevanta berdkningarna och enskilda personer har skapat egna "excellsnurror” — som dock inte
blivit centralt sanktionerade. Kanske var det forklaringen till varfér uppdateringen av de kalkylvarden
som lag bakom TFD:s och Banverkets metodik kom att upphora?

Trafikverket har nu tagit fram en plankorsningsmodell som skall hjalpa till att géra samhalls-
ekonomiska berakningar av atgarder i korsningar mellan vag och jarnvag. Det &r till stor del den
gamla metodiken som dammats av men nu har dven varderingar av externa effekter lagts till. De
kalkylvarden som anvands ar till stor del hamtade fran EVA och ASEK.

Den plankorsningsmodell som nu tagits fram har som ambition att vara sa flexibel att den kan
anvandas i sa manga situationer som mojligt. Stor vikt har lagts vid att modellen dven skall kunna
hantera paket av atgarder som ror flera korsningar och de omledningar som uppkommer nar antalet
korsningar 6kar eller minskar.

Plankorsningsmodellen har dven utformats med ambitionen att vara sa transparant och
disaggregerad att modellen kan bli ett hjalpmedel vid utformning av atgardspaket — och inte bara ett
verktyg som varderar slutlésningens [6nsamhet.

Sambhillsekonomi

Om samhillsekonomi

Samhaéllsekonomi handlar om resurshushallning och férsoker hjalpa oss att anvanda vara begrdansade
resurser sa effektivt som majligt. En samhallsekonomisk analys bor ta hdnsyn till alla effekter som
paverkar nagon individ i samhallet, vilket skiljer sig fran privatekonomiska, féretagsekonomiska och
statsfinansiella analyser. En samhéllsekonomisk kalkyl innefattar de effekter som ar kvantifierbara
och monetart varderbara. En samhallsekonomisk analys bor i princip omfatta alla effekter.

1TFD s 1981:4. Olyckor i korsningar mellan vag och jarnvag.
2 F8r sammanfattning av den tidigare metodiken, se WSP Rapport, Kartldggning av effektsamband
Trafikséikerhet inom jdrnvégsomradet, rev. 2012-06-15.



Samhallsekonomin utgar fran individernas preferenser och att den ende som kan avgéra vad som &r
bra eller daligt fér individen ar individen sjilv. Aven framtidens individer riknas. Individernas
preferenser mats genom betalningsvilja, vilket ar enklare nar den studerade effekten ar prissatt pa
en marknad. Nar sa inte ar fallet forsoker nationalekonomer avlasa individernas varderingar genom
intervjuer eller genom att studera vilka varderingar som manniskor implicit ger uttryck for genom
sina faktiska val. Det gors dven varderingar utifran politikernas beslut, vilket t.ex. ar fallet med var
vardering av minskade koldioxidutslapp.

Samhallsekonomin satter samma vikt vid alla individer, oavsett om individen ar rik eller fattig, bor i
glesbygd eller storstad m.m. En samhallsekonomisk kalkyl kan darfér behéva kompletteras med en
beskrivning av atgéardens fordelningseffekter, dvs vem vinner och vem forlorar?

Typer av effekter

| plankorsningsmodellen berdknas det samhallsekonomiska vardet av ett antal olika effekter. Dessa
effekter, som ofta faller ut pa en per/ar basis, rdknas om till nuvdrde med hjélp av en
samhallsekonomisk kalkylrdnta som avspeglar den genomsnittliga tidspreferensen i Sverige. Darefter
jamfors nuvardet av effekterna med nuvardet av dtgardskostnaderna.

De effekter som berdknas i plankorsningsmodellen ar:

e Restid

e Fordonskostnader

e Olyckor

e Emissioner

e Kostnaden for drift och underhall av Trafikverkets anlaggningar

Buller ar en relevant effekt som annu inte implementerats i modellen. Ej heller berdknas lokala
emissioner.

Vi ser till effekterna for:

e Personbilar

e tunga lastbilar

e gangtrafikanter
e cykeltrafikanter.

| dagslaget saknar vi uppgifter om gang- och cykeltrafikanternas trafiktillvaxt. | modellen ar
trafiktillvaxten for gdng och cykel satt till 0 %, men nar battre kunskap om denna parameter finns kan
ett annat vdarde anges.



Beskrivning av modellen

Kalkylsituationer
Modellen ar byggd for att klara av foljande typer av kalkylsituationer:

e Andrad skyddsniva i en och samma plankorsning

e Stdngning av plankorsningar

e Oppning av nya plankorsningar

o Strakkalkyler med inslag av dndrad skyddsniva, stangning och 6ppning av korsningar

Modellen kan dock dven (i vissa situationer) hantera féljande atgarder:

e Signalatgérder som innebér att bomfallningstiden skiljer sig at mellan JA och UA (hér far vi
dock bara med oss de samhallsekonomiska effekterna for vagtrafiken)

e Trafikomledningar som beror pa restriktioner betraffande vilken trafik som far anvanda viss
korsning (t.ex. att tung lastbilstrafik inte far anvénda viss korsning)

Anvandaren anger antal korsningar som skall studeras i utgangslaget (JA) och antal korsningar som
ingar i berdkningen i utredningsalternativet (UA). Det &r saledes majligt att gora en kalkyl med 1
korsning i JA och 1 korsning i UA, men man kan aven ha 5 korsningar i JA och 3 korsningar i UA.

Komponenter i modellen

Andel som fastnar bakom bommarna

I modellen beraknas andel fordon som fastnar bakom bom respektive passerar utan att stanna.
Dygnet delas upp i tva delar 06-22 och 22-06 eftersom trafikintensiteten skiljer sig at mellan dag och
natt. Utifran antal tagpassager och bommarnas liggtider per tagpassage (i minuter) berdknas den
andel av tiden som bommarna ligger nere. Denna andel av viagfordonen fastnar bakom bommarna.

Genomsnittlig tidsforlust vid bommarna

Modellen gor ett antagande om uniform fordelning av ankomst till korsningen, bade vad galler tag
och vagtrafik, vilket i praktiken innebar att de som fastnar bakom bommarna i genomsnitt drabbas av
halva bomfallningstiden plus den extra tid det tar nar fordonet behdver bromsa ner till stopp och
accelerera upp till skyltad hastighet igen.

Antagande 1: Modellen forutsatter att alla vagfordon alltid hinner passera jarnvagen innan
bommarna gar ner igen. For att sldppa pa detta antagande skulle vi behdva ta in de mer detaljerade
berdkningar som finns i Capcal och darmed introducera behovet av att anvandaren skall berdkna
"mattnadsflédet”. Da denna situation uppkommer valdigt sallan sa har vi valt att undvikit denna
komplexitet.

Antagande 2: Modellen antar att bommarna alltid gar upp mellan varje tagpassage. Att tva tag
passerar under en och samma bomfallning antas inte forekomma.

Bomfdillningstid: Ifall bommarnas liggtider inte ar kdnda sa finns det tillgang till exakta data i
Trafikverkets system DS-analys. DS-analys samlar in data fran Tagledningssystemen i Malmo,
Goteborg, Norrkoping, Hallsberg och Stockholm. Via detta system kan man fa detaljerade



bomfillningsdata per individuell plankorsning. | upprakningen ovan saknas Ange och Boden, vilket
kan innebéra att uppgifter saknas fér landets nordligaste plankorsningar. Aven tiden for férringning
bor adderas till bommarnas liggtid.

Omledningsalgoritm

Modellen &r byggd for att hantera effekterna av “atgardspaket” dar flera korsningar atgardas och dar
det bade kan tas bort och laggas till plankorsningar. Av denna anledning innehaller modellen en
omledningsalgoritm som hjélper anviandaren att halla reda pa effekterna av féréandrade ruttval.

Krav for att algoritmen skall fungera:

e Antal fordon maste vara lika i JA och UA. Detta géller for varje fordonsslag och fér varje
tidsperiod. Modellen beaktar inte att nagon bérjar eller sluta kéra bil pga plankorsnings-
atgarder. Ej heller att nagon byter transporslag eller flyttar sina resor i tiden.

e Anvandaren maste namnge korsningarna i JA och UA pa ett konsekvent satt fran vanster till
hoger. Algoritmen anvander sig av turordningen. Se exemplen nedan.

Det finns tre typer av atgarder som leder till att fordon kan komma att dndra ruttval:

a) Korsningar slopas (fler korsningar i JA n i UA)

b) Nya korsningar tillkommer (farre korsningar i JA an i UA)

c) Korsningarnas attraktivitet forandras (en plankorsning byggs om till planfri korsning utan risk
for bomfallningstid)

Omledningsalgoritmen fungerar sa att den gar igenom korsningarna i turordning och jamfor antal
fordon i JA och UA. Om en korsning som finns med i JA ar slopad i UA sa flyttas fordonen — om maijligt
— till den ndrmast liggande korsningen. Forbehallet “om mojligt” kommer av att algoritmen haller koll
pa hur manga fordon som det max far finnas i en viss korsning i UA och darfor kan det uppkomma
kedjeforflyttningar. | exempel 1 (nedan) tydliggors hur detta fungerar.

Tabell 1. Exempel 1

JA A-gatan | B-gatan | C-vigen | D-gatan | E-vigen | Summa ADT
ADT (JA) 100 100 50 50 150 450

UA B-gatan | C-vdgen - E-vagen

ADT (UA) 0 200 100 0 150 450

Resulterande omledning i exempel 1
Fran A till B: 100 fordon
Fran D till C: 50 fordon

100 fordon flyttas fran A till B. Algoritmen ser att det i UA finns plats fér 200 fordon vid korsningen
”B-gatan”. Algoritmen ser darefter att det i UA skall finnas 100 fordon vid korsningen ”C-vagen” och
flyttar ddrmed sa manga bilar fran “D-gatan” att kriteriet ar uppfyllt.

Ovanstaende exempel blev enkelt da anvandaren hade angivit UA-trafiken pa sa satt att fordon fran
slopade korsningar kan flytta till den korsning som ligger narmast intill.



Lat oss nu se vad som hander ifall anvandaren inte fyller i antal fordon pa sa satt att alla fordon kan
flytta till den narmsta korsningen. Detta for att illustrera hur omledningsalgoritmen fungerar och for
att tydliggora vilka typer av bedémningar som modellen kan hantera.

Tabell 2. Exempel 2 (icke realistiska kedjeforflyttningar)

JA A-gatan | B-gatan | C-vigen | D-gatan | E-vigen | Summa ADT
ADT (1A) 100 100 100 50 150 500

UA - B-gatan | C-vdgen - E-vagen

ADT (uA) 0 150 100 0 250 500

Resulterande omledning i exempel 2
Fran A till B: 100 fordon

Fran B till C: 50 fordon

Fran C till E: 50 fordon

Fran D till E: 50 fordon

Algoritmen kommer l6sa problemet pa foljande satt: Forst flyttas 100 fordon fran ”A-gatan” till ”B-
gatan”. | UA skall det vid ”B-gatan” finnas 150 fordon. Saledes maste 50 fordon som i JA passerade
korsningen ”B-gatan” flyttas till “C-vagen”. Dar far det inte finns fler &n 100 fordon i UA sa 50 fordon
maste nu flyttas bort fran ”C-vagen” till "E-vagen” — da "D-gatan” inte langre existerar.

Om kedjeforflyttningar

Ar resultatet i exempel 2 rimligt? | detta fall &r svaret “nej”. Anvdndaren har inte flyttat om fordonen
pa ett helt igenomténkt satt. Men forekomsten av kedjeforflyttningar (dar fordon flyttas fran A till B
och fordon darfor knuffas fran B till C, osv) ar i sig inte ett orimligt resultat och kan vara foljden av att
vissa korsningar blivit mer attraktiva (se punkt c ovan). Om kedjeforflyttningar uppkommer i
modellen ar det dock viktigt att anvdandaren tanker till och 6vervager om det verkligen finns motiv till
det som sker. Lat oss se 6ver exempel 2 och fraga oss om inférandet av planfria korsningar kan
forklara kedjeforflyttningarna.

Tabell 3. Exempel 2 i repris med beaktande av korsningstyper

JA A-gatan | B-gatan | C-vigen | D-gatan | E-vigen | Summa ADT
ADT (1) 100 100 100 50 150 500
Skyddsanordning | Halvbom | Halvbom | Halvbom | Halvbom | Halvbom

UA - B-gatan | C-vagen - E-vagen

ADT (UA) 0 150 100 0 250 500
Skyddsanordning - Halvbom | Planfri - Planfri

Om vi antar att korsningen vid ”C-vdagen” hade en halvbomsanlaggning i JA och att den ar planfri i UA
sa kan det vara rimligt att fordon flyttar fran ”B-gatan” till ”C-vdgen”. Men att infora antagandet att
dven “E-vagen” byggs om till en planfri korsning kan inte forklara att fordon flyttar fran ”C-vagen” till
”E-vagen”. Har har antingen anvindaren fyllt i ADT-uppgifterna pa ett orimligt sitt eller sa har nagon
annan forandring inforts som modellen inte kan hantera. T.ex. kan viagnatet ha byggts om sa att
tidsvinster uppkommer eller sa kan en restriktion ha lagts som innebar att tunga lastbilar inte far
passera en viss korsning.



Effekter av trafikrestriktioner

Modellen &r inte designad for att hantera en situation dar omflyttningar mellan korsningar beror pa
annat dn de atgarder som vidtas i korsningarna. Andrade restriktioner fér var tunga lastbilar far kéra
kan dock analyseras pa ett korrekt sdtt om anvandaren viljer att separat studera omflyttningen av
just den andel av trafiken som drabbats av restriktioner sa att man darmed kan halla koll pa dessa.
Har tittar vi ndrmare pa detta specialfall.

Antaganden: ADT avser tung lastbilstrafik med slap. Trafikverket har, utéver fysiska plankorsnings-
atgarder, dven infort restriktioner som innebar att de tyngsta lastbilarna inte far passera det
bostadsomrade som ligger ndra ”"B-gatan”. Utdver detta sa har "A-gatan” och ”D-gatan” slopats.

Tabell 4. Exempel 3 med trafikrestriktioner for lastbilar med sldp

JA A-gatan | B-gatan | C-vigen | D-gatan | E-vigen | Summa ADT
ADT (1A) 25 50 100 50 100 325

UA B-gatan | C-vdgen - E-vagen

ADT (UA) 0 0 200 0 125 325

Resulterande omledning i exempel 3
Fran A till C: 25 fordon
Fran B till C: 50 fordon
Fran D till C: 25 fordon
Fran D till E: 25 fordon

Modellens algoritm ger nu en korrekt beskrivning av de omledningar som féljer av det atgardspaket
som innebér bdde atgarder i korsningarna och den trafikrestriktion som i UA lagts pa “B-gatan”.
Anvandaren kan nu gora en korrekt samhallsekonomisk vardering av de omledningar som féljer av
trafikbegransningen. Se dock till att undvika dubbelrakningar! Om dessa fordon studeras separat sa
far de inte vara med i nagon annan berdkning.



Att anvanda modellen

Anvandaren

Fargsattningen av celler foljer foljande logik: Gront markerar indata-celler dar anvandaren skall fylla i
sina varden. Alla grona celler skall ges ett genomtankt varde. En tom cell betyder 0. Celler som har en
beige farg innehaller formler och skall inte réras av anvandaren.

Roda flikfarger ar skrivskyddade och grona flikfarger indikerar att de ar atminstone delvis tillgangliga
for anvandaren. Anvandaren forvantas beskriva det studerade projektet under fliken ”Om kalkylen”,
fylla i uppgifter under fliken ”Indata” och goéra egna sidoberikningar m.m. under fliken “TEMP”. Aven
fliken ”Kalkylvarden” saknar skrivskydd.

Figur 1. Plankorsningsmodellens “flikféirger”
L= g e s i Kvantiteter ¢~ Ekonomi ¢ Diskontering 4~ SEK Resultat 40 i=0ii)

Modellen &r designad sa att anvandaren gar igenom fyra steg, fyller i indata samt trycker pa tre olika
"makro-knappar”. Nar den sista knappen (“Run Model”) har anvants sker alla berakningar och
resultatet kan avlasas under fliken ”SEK Resultat”. Har finns nu daven berakningar av de nyckeltal och
de kanslighetsanalyser som efterfragas i den Samhallsekonomiska effektbeskrivningen (SEB) som
Trafikverket anvander i samband med upprattande av nationella investeringsplaner.

Steg 1 - Infrastrukturkostnader och férutsattningar
Har visas indata-falten for det forsta steget.

Figur 2. Delar av indataféltet for steg 1

4 Stegl

5

6 Huvudanalys

7 |Ndrdu anger anliggningskostnaden behdver du géra detta i prisniva 2010-06. Med anlidggningskostnad avses sdviil att bygga nytt som att gira en reinvestering ien
& | Om atgiirden som studeras (UA) avser byggandet av en planskildhet (t.ex. en tunnel) sa har denna Gtgiird en ekonomisk och teknisk livslingd som dr lingre dn en sign
9

10 Ar 1 2 3 4 5 6

11 | Anlaggningskostnader UA [prisniva 2010-06) [ 37 [ [ [ [ [ [
12 | Anlaggningskostnader JA {prisniva 2010-06) | s | | | | | 12 |

13
14 Ange ett positivt tal ifall kostnaden for drift och underhdll OKAR i och med de studerade dtgdirderna (UA) och ett negativt tal ifall de drliga kostnaderna MINSKAR.
15

16 |Fdrandring av arlig kostnad fér drift och underhall mkr/ar

17

18 Kalkylperiod 410

19 | Byggtid 2

20 |Trafikstart 2014 I .I
21 | Trafiktillvaxt 2012-2030 (vag) 1,2 % per &r

22 Trafiktillvaxt 2030-- (vag) 1,1 % per ar

23 Antal tg per dygn i utgangslaget (&r2012) 20 antal/dygn

24 | Antal tdg per dygn i prognosen fér &r 2030 25 antal/dygn

25

26 Notera: Tagantalet per dygn i utgangsléget bor vara lika med tdgantalet per dygn i indatatabellen nedan! Tank &ven pa att férdela tagantalet dver dag och natt.

Anldggningskostnader och reinvesteringar: Anvandaren férvantas rakna om kostnaden for
investeringar och reinvesteringar till aktuell prisniva. Anledningen till detta ar att alla
samhallsekonomiska kalkylervarden (tidsvarden etc.) ar uttryckta i en specifik prisniva. Modellen
kommer pa egen hand att omvandla angivna anldaggningskostnader till samhallsekonomiska varden
(dvs multiplicera med relevant skattefaktor).



Om atgarden innebar investeringskostnader som faller ut vid inledningen av projektet, sa anges
denna for det ar som kostnaden forvantas intraffa. Det ar ofta fallet att en investering kan innebéra
att framtida reinvesteringar inte behover genomforas. Detta kan i sa fall hanteras som i exemplet
ovan, dar en investering pa 37 mkr genomfors ar 1 (i UA) och bl.a. ersatter en reinvestering pa 12
mkr som annars hade varit nédvandig ar 6 (i JA).

Den samhillsekonomiskt initierade kan undra hur restvardet hanteras?. | arbetet med denna modell
har vi gjort beddomningen att det inte blir aktuellt att rakna med restvarde. Skélet ar att de kostnader
som uppkommer vid atgarder i plankorsningar ofta avser signalatgérder och att en stor andel av
dessa utgifter avser I6nekostnader. Dessa kan inte atervinnas. | samband med anldggandet av en
planskildhet kan dock stora kostnader uppkomma dér det kan finnas en aterstdende nytta efter
kalkylperiodens slut. Detta bortser vi ifran har.

Drift och underhall: Gér en bedémning av hur den arliga kostnaden for drift och underhall forandras
i genomsnitt. Rakna om detta varde till aktuell prisniva och ange detta i cell B16. Ett positivt tal
indikerar att kostnaden d6kar och minus indikerar att kostnaden minskar.

Kalkylperiod: Kalkylperioden avser atgardens ekonomiska livslangd och &r ofta 40 ar.

Byggtiden: Byggtiden anges i cell B19. Anvandaren maste dock sjalv se till att den byggtid som anges
hanger ihop med de kostnader som angivits pa rad 11 och rad 12.

Trafiktillvaxt vagtrafik: Har anges de trafiktillvaxter som tagits fram i prognoser som godkants av
Trafikverket. Trafiktillvixten anges i % per ar och kan skilja sig at mellan perioden fére och efter
aktuellt brytar.

Trafiktillvaxt tagtrafik: Har anges det tdgantal (summa god- och persontag) som trafikerade berérda
vag-/jarnvagskorsningar ar 2012 (verklig trafik) och det antal tdg som enligt Trafikverkets godkanda
prognos kommer att passera korsningen prognosaret. Har avses antal turer. Detta innebdr att en
sidobana som trafikeras av 1 tag per dygn till orten X och 1 tag per dygn fran orten X trafikeras av 2

tag/dygn.

Notera att det tagantal som anges i cellerna B23 och B24 endast paverkar tagtrafikens trafiktillvaxt.
Anvandaren maste dven ange det antal tag som passerar plankorsningen i Steg 3.

Steg 2 - Generera ritt antal korsningar

| steg 2 anges hur manga korsningar som skall finnas med i analysen i JA och UA. Inledningsvis bor
anvandaren trycka pa "Rensar Steg 2&3”-knappen, darefter fylla i ratt antal korsningar och trycka pa
”Run Steg 2&3".

Om atgarden endast innebar att skyddsanordningen i en korsning dndras fran halvbom till helbom sa
anges 1 korsning i bade JA och UA. Modellen kan ocksa hantera flera korsningar i bade JA och UA.

Figur 3. Indata och makro-knappar fér steg 2

29

40 Antal korsningar som berdrs i JA 4 Rensar Steg 2&3 Run Steg 2&3
41 |Antal korsningar som berérs i UA 3

3 Restvirde = nuvirdet av det anlidggningsvirde som aterstar efter kalkylperiodens utgdng.




Steg 3 - Ange indata per korsning
| steg 3 skall indata for aktuella korsningar anges for JA och UA.

Det ar viktigt att anvdndaren borjar i ena dnden av utredningsomradet och namnger korsningarna i turordning. Namngivningen behéver dven vara
konsekvent i JA och UA! Se exemplet nedan, dar fyra korsningar i JA har blivit till tre korsningar i UA. Korsningen ”B-gatan” har slopats och "D-vdgen” har

blivit planfri.

Figur 4. Exempel pG namngivning av korsningar i JA och UA

JA1 JA2 JA3 1A4 uA1 UA2 UA3
Namn pa plankorsning A-gatan B-gatan C-vagen D-vagen A-gatan C-vagen D-vagen
Typ av plankorsning (vagskyddsanordning, 4 alt.) Halvbom + | Halvbom » | Halvbom - || Halvbom v | Halvbom ¥ | Halvbom » | Planfri korsning | v
Typ av vag (kategori, 3 alternativ) Gator, andra v&gg * | Gator, andra vags ¥ | Gator, andra végg = || Gator, andra végg = | Gator, andra vagg | Gator, andra vags « | Gator, andra vags »
Antal personbilar (ADT)
mellan kl. 06-22 100 100 100 200 150 150 200
mellan kl. 22-06

Nar antal fordon, gang, cykel eller antal tag anges ar det antalet for utgangslaget (ar 1) som skall anges.
For varje tidsperiod och for varje fordonskategori skall ADT for JA vara lika med ADT for UA.
For varje korsning skall vagskyddsanordning i JA och UA. Dessa kan skilja sig at mellan JA och UA.

For varje korsning skall det dven anges vilken typ av vdag som leder fram till korsningen. Dessa kan vara av tre typer: ”Statliga/regionala vagar”, "Gator, andra
vagar” samt ”Privata vdgar”. Notera dock att en och samma korsning maste ges samma vagkategori i JA och UA. Dvs modellen kan inte hantera att
plankorsningsatgarder leder till att t.ex. en privat vag (JA) blir statlig (UA). Bakgrunden till det problem som uppkommer om anvandaren forsoéker sig pa
detta ar att de olycksrisker som modellen anvander har skattats per korsningstyp och for viss vagkategori. Vagkategorierna ar korrelerade med trafikflodet.
Om typ av vag forandras mellan JA och UA s& kommer olycksrisken att berdknas utifran en trafikvolym som inte &r kopplad till den férandring av ADT som

anges i modellen (steg 3).



Figur 5. Antal tdg, bommarnas liggtid, skyltad vdghastighet och praktisk hastighet vid fri passage av korsningen

Antal tagpassager per dygn

mellan kl. 06-22 20 20 20 20 20 20 20
mellan kl. 22-06

Bommarnas liggtid (minuter per tagpassage) 3 3 33 3 3 3 3
Skyltad vaghastighet vid vagkorsning 70kmjh |L| 70kmjh = | 70km/h u 70kmjh = | 7okm/h |L| 70km/h * | 70km/h u
Praktisk hastighet vid korsning nar bommar inte ligger | 50km/h [+ ] 50km/h [=] 50kmh [=]] sokmm [=] sokmm [+ 50kmh [=] 70kmm (]

nere (sankt hastighet for att skydda bilen...)

Antal tagpassager per dygn: Hir anges det antal tagpassager som styr nyttoberakningarna, t.ex. med avseende pa hur stor andel av vagtrafiken som fastnar
bakom bommarna och hur manga olyckor som kan férvantas uppkomma. Detta skall hanga ihop med det ”antal tag per dygn i utgangslaget” som fylldes i
under steg 1.

Bommarnas liggtid i minuter: Har anges ett varde som styr dels hur stor andel av vagtrafiken som fastnar bakom bommarna, dels hur lang vantetiden blir.

Skyltad vaghastighet: Har anges den skyltade vaghastigheten. Detta varde paverkar den tidsforlust som uppkommer pa tva satt. De som fastnar bakom
bommarna maste bromsa ner till 0 km/h och darefter accelerera upp till skyltad hastighet igen. Ju hogre skyltad hastighet desto storre tidsférlust ndr man
maste stanna. For de vagtrafikanter som inte drabbas av bomfillning kan det uppkomma en tidsforlust ifall plankorsningens utformning &r sddan att
vagtrafikanter, vid passage 6ver korsningen, valjer att av komfortskal sanka hastigheten. Effekten for denna kategori av vagtrafikanter hanger samman med
den praktiska hastigheten vid korsningen.

Praktisk hastighet vid korsningen ndr bommarna inte ligger nere: Har anges den hastighet som anvandaren beddmer att vagtrafikanter haller nar de fritt
passerar over korsningen. Denna hastighet kan vara lagre an skyltad hastighet men behover inte vara det. Skalet till att denna hastighet kan avvika fran
skyltad hastighet kan vara i) komfortskal, ii) att man vill minska slitaget pa sitt fordon, eller iii) att korsningens siktférhallanden dr sadan att man sanker
hastigheten for att kdnna sig mer trygg vid passagen. Det sista innebar att modellen dven kan anvandas till att (dtminstone delvis) vardera en atgard som
leder till battre sikt, om detta medfor att vagtrafikanterna darmed kan férvantas fa en hogre praktisk hastighet. Om en korsning byggs om sa att den blir
planfri blir skyltad hastighet ofta lika med praktisk hastighet.

Nar alla data ar ifyllda sa trycker du pa makro-knappen “Run Steg 4”. Omledningsalgoritmen satter nu igang att berdkna vilka eventuella omledningar som
foljer av de ADT-uppgifter som matats in for korsningar i JA och UA. Om anvindaren vill dndra uppgifter om ADT sa maste knappen ”Run Steg 4” anvandas
igen. Andringar som inte beror ADT for vagtrafiken kan dndras i efterhand utan att trycka ”"Run Steg 4” igen.



Steg 4 - Omledningsalgoritm och indata

°

Genom att trycka pa “Run Steg 4” aktiverades omledningsalgoritmen.

Ifall omledning inte forekommer: Ifall omledning inte forekommer sa presenteras inget nytt data i detta steg. Anvandaren kan da ga langs ner pa excelfliken
och trycka pa makro-knappen “Run Model”. Det som nu sker ar att modellen kopierar de formler som ligger lagrade under de skrivskyddade flikarna
”Kvantiter” och “"Ekonomi” och fyller i de nya kolumner som genererades nar makro-knappen "Run Steg2&3” tidigare aktiverades.

Ifall omledning forekommer: Om det sker omflyttningar mellan olika korsningar sa presenteras resultatet enligt nedan.
Figur 6. Beréiknade omledningar

Fran korsning B-gatan B-gatan
Till korsning A-gatan C-vigen
Antal personbilar (ADT})
mellan kl. 06-22 50 50
mellan kl. 22-06
Antal lastbilar (ADT)
mellan kl. 06-22
mellan kl. 22-06
Antal fordon per dygn ADT (&r 2030)
mellan kl. 06-22 50 50
mellan kl. 22-06
Antal cyklande per dygn
mellan kl. 06-22
mellan kl. 22-06
Antal gdende per dygn
mellan kl. 06-22
mellan kl. 22-06

| exemplet ovan har det skett en omledning av 50 personbilar fran korsning “B-gatan” till ”A-gatan” samt 50 personbilar fran ”B-gatan” till “C-vagen”. Nar
trafik leds om paverkas restider, fordonskostnader, olycksrisker och externa effekter (t.ex. emissioner). Modellen pekar ut i vilka relationer omledning sker
och hur stora volymer som berors. For att modellen skall kunna gora en korrekt berdkning av dessa omledningseffekter sa behdvs nu uppgifter om det
vagnat som trafiken anvander (se Figur 7).



Har kommer anvandaren att behéva gora bedomningar av hur olika kategorier av trafikanter ror sig igenom vagsystemet. | exemplet ovan ar det de
vagtrafikanter som i JA anvande sig av korsning ”"B-gatan” som &r relevanta. Viktiga fragor nu ar: Varifrdn kom dessa och vart vill de Gka? Detta ar inte alltid
|att att besvara och ofta kommer dessa att ha mer &n en start- och mer dn en malpunkt. Samt: For de som i UA vaxlar over till korsning ”A-gatan” — hur
mycket ldngre/kortare blir deras férdvdg och vilken typ av vdgar berérs? Motsvarande bedomning behoéver géras for de som i UA véaxlar over till korsning ”C-
vagen”. Den icke skrivskyddade fliken “TEMP” ar tankt att anvandas for dokumentation av sidoberdkningar av denna typ.

Till var och en av omledningskategorierna presenteras ett indatafilt dar anvandaren skall ange hur manga kilometer langre/kortare vagstrackan blir ifall
korsningar slopas/tillkommer. Har anges antal kilometer vag med viss hastighet. Det ar viktigt att notera att en kortare vagstracka uppkommer skall
minustecken anges fore kilometertalet. Om korstrackan blir langre skall positiva tal anges.

Figur 7. Indata for det véigndt som den omledda trafiken anvénder

129 Personbilar
130 Forandrad kdrstracka (km) vid omflytining av fordon fran en korsning till en annan. Langre stricka anges med (+) och kortare strécka anges med (-}

131 Firdndrat antal km pd vig med 30 km/h 0 1]
132 Fardndrat antal km pd vag med 50 km/h 1 1
133 Forandrat antal km pd vag med 70 km/h 2 2
134 Férandrat antal km pd vag med 90 km/h 0 1]
135

136 Lastbilar

137 Forandrad kdrstracka (km) om vid omflyttning av fordon fran en korsning till en annan. Lingre stricka anges med (+) och kortare stricka anges med (-)
138 Firéndrat antal km pd vig med 30 km/h
139 Forandrat antal km pa vag med 50 km/h
140 Foréndrat antal km pa vag med 70 km/h
141 Firéndrat antal km pd vig med 30 km/h
142

143 | Cyklister

144 Firéndrad kérstréicka (km) om vid omflyttning av cyklister frdn en korsning till en annan. Langre stricka anges med (+) och kortare stricka anges med (-)
145 Forandrad stracka (km)

146

147 Giende

148 Forandrad promenadstracka (km) vid omflyttning av gdende fran en korsning till en annan. Lingre stricka anges med (+) och kortare stricka anges med (-}
149 Fdrandrad stracka (km) | | |

1N

For cyklister och gdende anvands fixa uppgifter om km/h som finns under fliken ”Kalkylvarden”. Hur mycket langre eller kortare resan blir maste dock anges.



Modellansvarig (Trafikverket)
Trafikverkets modellansvarige behoéver ha tillgang till det I6senord som anvands for att hava
skrivskyddet.

FoOr att gora andringar: Hogerklicka pa respektive flik och valj “Ta bort bladets skydd...”. Efter att
korrekt l6senord angivits kan den modellansvarige géra de dnskade andringarna. Om modellen nu
spara och Excel stdngs ner kommer den nya versionen innehalla de gjorda dndringarna och ater igen
vara skrivskyddad.

Viktigt om makrot!: Det ar mycket viktigt att antal rader inte férdandras under flikarna ”Indata”,
”Kvantiteter” och "Ekonomi”. Makrot innehaller uppgifter om i vilka celler (rader och kolumner) olika
typer av uppgifter skall hamtas. Om nya rader laggs till blir berakningarna fel!

"Kalkylvarden”, "Diskontering” och “SEK Resultat” ar inte kadnsliga i detta avseende.



Kalkylexempel

Exempel 1: Fran plankorsning till planskildhet
Det enklaste fallet uppkommer nér vi bara studerar en korsning och dar atgarden innebar att skyddsnivan i korsningen okar.

Forutsattningar: Atgarden kostar 40 mkr men innebér ocksa att vi slipper en planerad reinvestering som annars skulle ha utférts om 4 ar. Den arliga
kostnaden for drift och underhall 6kar med 120 000 kr/ar. Idag trafikeras strackan av 10 tag per dygn men enligt Trafikverkets prognos for ar 2030 sa
kommer detta att 6ka till 14 tag per dygn.

Figur 8. Indata steg 1

Ar 2012 2013 2014 2013 2016
Anliggningskostnader UA (prisniva 2010-06) 40
Anldggningskostnader JA {prisniva 2010-06)

1,7

Ange ett positivt tal ifall kestnaden fér drift och underhdll OKAR i och med de studerode dtgdrderna (UA) och ett negativt tal ifall de drligo kostnader.

Farandring av arlig kostnad far drift och underhall 0,12 mkr/ar
Kalkylperiod 40

Byggtid 1

Trafikstart 2013

Trafiktillvaxt 2012-2030 (vag) 1,2 % per ar
Trafiktillvaxt 2030-- (vdg) 1,1 % per ar
Antal tag per dygn i utgangslaget (ar 2012) 10 antal/dygn
Antal tdg per dygn i prognosen for &r 2030 14 antal/dygn

Under steg 2 aktiveras "Rensar Steg 2&3”. Darefter anges 1 korsning i JA och 1 korsning i UA. Nu aktiveras “Run Steg 2&3”.

Forutsattningar: Trafikforutsattningarna ar enligt figur 9. Antalet tag per dygn ar totalt sett 10, vilket ar lika med den forutsattning som angavs i steg 1 (som
underlag till berdkning av tagtrafikens arliga trafiktillvaxt). Genomsnittlig bomfallningstid dr 3 minuter. Vagens skyltade hastighet dr 70 km/h och nar
bomfallning inte sker tenderar vagtrafikanterna (i JA) att sanka hastigheten vid passage 6ver korsningen. Den planfria korsningen haller en hogre standard

och praktisk hastighet blir lika med skyltad hastighet.



Figur 9. Indata steg 3

Namn pa plankorsning

Typ av plankorsning (vigskyddsanordning, 4 alt.)
Typ av vag (kategori, 3 alternativ)
Antal personbilar (ADT)

mellan kl. 06-22

mellan kl. 22-06

Antal lastbilar (ADT})

mellan kl. 06-22

mellan kl. 22-06

Antal fordon per dygn ADT (ar 2012)
mellan kl. 06-22

mellan kl. 22-06

Antal cyklande per dygn ADT (&r 2012)
mellan kl. 06-22

mellan kl. 22-06

Antal gdende per dygn ADT (&r 2012)
mellan kl. 06-22

mellan kl. 22-06

Antal t3gpassager per dygn

mellan kl. 06-22
]mellan kl. 22-06

Bommarnas liggtid (minuter per tigpassage)
Skyltad vighastighet vid vagkorsning

Praktisk hastighet vid korsning ndr bommar inte ligger

nere (sdnkt hastighet for att skydda bilen...)

Omlednings forekommer inte.

JA1

UA1

Albrektsgatan

Albrektsgatan

Halvbom hd

4

Planfri karsning

Gator, andra vagg *

4

Gator, andra vags

120

120

45

45

13

13

10

10

133

133

55

25

w [ |ee

4

70km/fh

sokmh -

70km/h -

Figur 10. Resultat ndr inga omledningar férekommer.

Fran korsning Null
Till korsning Mull
Antal personbilar (ADT)
mellan kl. 06-22 0
mellan kl. 22-06 4]

Avslutningsvis aktiveras alla formler genom att trycka pa:

Bun Model

Modellen presenterar det samhallsekonomiska resultatet for huvudkalkylen, nyckeltal samt resultat
for tre olika kanslighetsanalyser, vars innehall och nivaer ar styrda av innehallet i mallen fér Samlad
effektbedémning (SEB) som anvands i den ekonomiska planeringen.



Exempel 2: Stingning av korsning
Trafikverkets arbete med trafiksdkerhet innebar ofta att skyddsnivan i korsningen hojs och att plankorsningar stangs. | detta lage har vi fler korsningar i JA dn
i UA.

Férutsattningar: En plankorsning med halvbom slopas och en annan plankorsning med halvbom byggs om till en planfri korsning. Vi forvantar oss att
stangningen av Bomvagen ger upphov till 6kad vagtrafik i korsningarna pa vardera sida. Av denna anledning tar vi med oss tre korsningar i JA for att vara
saker pa att vi fangar alla relevanta effekter. Atgarden kostar 30 mkr men innebér ocksa att vi slipper en planerad reinvestering om 1,2 mkr som annars
skulle ha utférts om 4 ar. Den arliga kostnaden for drift och underhall minskar med 120 000 kr/ar. Idag trafikeras strdackan av 23 tag per dygn men enligt
Trafikverkets prognos for ar 2030 sa kommer detta att 6ka till 27 tag per dygn.

Figur 11. Indata steg 1.

Ar 2012 2013
Anldggningskostnader UA (prisniva 2010-06) 4
Anlaggningskostnader JA (prisniva 2010-06) 1,2

Ange ett positivt tal ifall kostnaden f&r drift och underhdll OKAR i och med de studerade atgii

Férandring av arlig kostnad fér drift och underhall mkr,f:'ar

Kalkylperiod a0

Byzgtid 1

Trafikstart 2013

Trafiktillvaxt 2012-2030 (vag) 1,2 % perar
Trafiktillvaxt 2030-- (vag) 1,1 % per &r
Antal tag per dygn i utgangslaget (ar 2012) 23 antal/dygn
Antal tig per dygn i prognosen f&r ar 2030 27 antal/dygn

Under steg 2 aktiveras "Rensar Steg 2&3”. Darefter anges 3 korsning i JA och 2 korsning i UA. Nu aktiveras “Run Steg 2&3”.

Forutsattningar: Trafikforutsattningarna ar enligt figur 12. Antalet tag per dygn &r totalt sett 23, vilket ar lika med den forutsattning som angavs i steg 1
(som underlag till berdkning av tagtrafikens arliga trafiktillvéxt). Genomsnittlig bomfallningstid &r 3 minuter. Vagarnas skyltade hastigheter ar 70 km/h och



den praktiska hastigheten ar 50 km/h i de bade plankorsningarna. Den planfria korsningen haller en hogre standard och praktisk hastighet blir lika med
skyltad hastighet.

Figur 12. Indata steg 3

JA1 1A2 JA3 UA1 UA2
Namn p3 plankorsning S:t Persgatan Bomvagen Hermelinsgatan |S:t Persgatan Hermelinsgatan
Typ av plankorsning (vagskyddsanordning, 4 alt.) Planfri korsning | | Halvbom ~ | Halvbom ~ || Planfri korsning | = | Planfri kersning | =
Typ av vag (kategori, 3 alternativ) Gator, andra véga | Gator, andra vagd * | Statiigaregionala | » || Gator, andra végd = | Statligajregionala |+
Antal personbilar (ADT)
mellan kl. 06-22 2000 500 1500 2200 1800
mellan kl. 22-06 200 50 150 230 170
Antal lastbilar (ADT)
mellan kl. 06-22 100 50 100 100 150
mellan kI, 22-06
Antal fordon per dygn ADT (&r 2012)
mellan kl. 06-22 2100 550 1600 2300 1950
mellan kl. 22-06 200 50 150 230 170
Antal cyklande per dygn ADT (ar 2012)
mellan kl. 06-22
mellan kl. 22-06
Antal gdende per dygn ADT (&r 2012)
mellan kl. 06-22
mellan kl. 22-06
Antal tagpassager per dygn
mellan kl. 06-22 20 20 20 20 20
mellan kl. 22-06 3 3 3 3 3
Bommarnas liggtid (minuter per tigpassage) 3 3 3 3 3
Skyltad vaghastighet vid vagkorsning 70km/h ¥ | 70km/h ¥ | 70km/h v || 70km/h - | 70km/h -
Praktisk hastighet vid korsning ndr bommar inte ligger | 70km/h = | 50km/h = | 50km/h w || 70km /b = | 70km/h -

nere (sdnkt hastighet for att skydda bilen...)

Nar marko-knappen “Run Steg 4” aktiveras sa beraknas omledningen.



Figur 13. Omledning vid stéingning av Bomvéigen

Fran korsning Bomvagen Bomvagen
Till korsning  S:itPersgatan  Hermelinsgatan
Antal personbilar (ADT)

mellan kl. 06-22 200 300

mellan kl. 22-06 30 20
Antal lastbilar (ADT)

mellan kl. 06-22 50

mellan kl. 22-06

Det sker omledning till korsningarna pa vardera sida av den slopade korsningen. En manuell analys av
hur trafikflédena paverkas visar att de strackforlangningar som uppkommer uppgar till foljande.

Figur 14. Genomsnittlig stréckforldngning fér den omledda trafiken

Personbilar

Férandrad korstrécka (km) vid omflyttning av fordon fran en korsning till en annan. Lingre str
Forandrat antal km pd vag med 30 km/h 0 0
Forandrat antal km pa vig med 50 km/h 0 1
Forandrat antal km pa viag med 70 km/h 2 2
Férdndrat antal km pé vig med 90 km/h 0 0

Lasthilar

Forandrad korstracka (km) om vid omflyttning av fordon frén en korsning till en annan. Langre
Firdndrat antal km pa vég med 30 km/h 0 0
Férdndrat antal km pd vag med 50 km/h 1] 1
Fordndrat antal km pa vig med 70 km/h 2 2
Forandrat antal km pa vig med 90 km/h 0 0

Avslutningsvis aktiveras alla formler genom att trycka pa:

Run Model

Det samhéllsekonomiska resultatet (for detta hypotetiska fall) presenteras nedan.



Figur 15. Samhdllsekonomiskt resultat

HUWVUDKALKYL

mkr/arvid ar1 Ua {mkr)
Investeringskostnader -3,6
Drift och underhall 0,16 3,5

Tidskostnader for personer
| korsning 0,65 21,2
Vid omledning -1,15 -33,5

Tidskostnader for gods

1 korsning 0,02 0,5

Vid omledning -0,03 -0,7
Fordonskostnader

1 korsning 0,16 4,6

Vid omledning -1,11 -28,5

Trafiksikerhetskostnader, extern kostnad
1 korsning 0,00 0,1
Vid omledning -0,05 -1,5

Emissioner, extern kostnad

Bakom bom 0,00 0,0
Vid fri passage av korsning 0,00 0,0
vid omledning -0,01 -0,4

Vigslitage, extern kostnad

Vid omledning -0,01 -0,4
Summa effekter -1,37 -34,9
NMK -10,6
NK -5,4

Har kan det utldsas att de tidsvinster som uppkommer nar Hermelinsgatan blir planfri vags ut av de
tidsforluster som uppkommer nar Bomvéagen férsvinner. Vidare leder 6kningen av antal fordonskm
till att den totala trafiksakerhetskostnaden okar, trots att tva vag-jarnvagskorsningar i plan
forsvinner. Det samhaéllsekonomiska nettot ar mycket negativt, framst beroende pa 6kade
fordonskostnader och tidsforluster i samband med omledning.

Exempel 3: Oppning av ny korsning

Modellen ar dven designad for att kunna berdkna de samhallsekonomiska effekter som uppkommer
nar nya plankorsningar 6ppnas. Analysen av denna situation gar till pa samma satt som vid stéangning
av en korsning. Skillnaden &r endast att vi nu har farre korsningar i JA dn i UA, samt att analysen av
effekter fér omledd trafik far omvant tecken (dvs att antal km vag med viss hastighet anges med
minustecken istallet for plustecken i Figur 14).



Exempel 4: Strakkalkyl

| samband med t.ex. en hastighetshojning for en jarnvag kan det bli aktuellt med att ta bort ett storre
antal plankorsningar. Modellen har i nuvarande utférande begransats till att hantera max 50
plankorsningar i JA. Om modellens kortider upplevs allt for langa kan det dock vara klokt att dela upp
jarnvagsstrackan i flera delar. | sa fall blir det viktigt att avgransa strackan sa att omledning av trafik
(vid stdngning av plankorsningar) bara blir aktuellt inom den studerade delstrackan. Med ett storre
utredningsomrade och med fler inblandade korsningar blir det mer tidskrdvande att analysera
effekterna for den omledda trafiken. | 6vrigt fungerar allt som i exempel 2 och 3.






