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VAD KRAVER KLIMATMALET?

Teknisk utveckling racker inte

De nationella malen kraver kraftigt minskad | bade Trafikverkets klimatscenario och FFF-
anvandning av fossil energi — bade totalt sett, och utredningen kallas strdvan mot detta nédvandiga
specifikt for vagtransporter. Pa sikt (2050) trendbrott for ett transportsnalt samhélle”

forutsatter Fardplan 2050 att vagtrafiken generarar
klimatgasutslapp nara noll.

Overgéang till fornybara branslen, och effektivare e Utveckling med dagens
anvandning av energi (bland annat genom forvantade trafikutveckling
elektrifiering) har pekats ut som viktiga verktyg, 120 och dagens fordonspark
och man har till exempel satt sarskilda mal inom -
dessa omraden for att skynda pa utvecklingen. _ ransport
Flera faktorer som ar svara (eller omgjliga) att '§ Samhalle”
paverka satter dock granser for hur stora -’E—n =] U
utslappsminskningar som tekniken kan bidra med. | .£€ ,
Bland annat tekniska begransningar, 5 %7 L _E!emmﬁ
c ring oc
fordonsflottans omséattningshastighet, och den - Energi-
totala tillgdngen p& biordvara, ger tvingande & %7 effekti-
randvillkor. £ - visering
Ett transportsnalt samhélle & [}
Bade Trafikverket och utredningen Fossilfrinet pa 0 - Bloenerd
vag har darfor kommit till slutsatsen att den e 080
minskning av utslappen per fordonskilometer som

maximalt kan uppnas med teknisk utveckling inte Figur 1: Anvandning av fossil energi for Sveriges vagtransporter.

r'a.lcker. Ma.n maste ocks& minska antalet fordons- Malet, och den potentiella effekten av olika atgardsomraden
kilometer jamfort med nuvarande prognoser (se (enligt Trafikverkets klimatscenario 2015)
Figur 1).
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TRAFIKPROGNOSERNAS ROLL | PLANERINGEN

Trafikprognoser for framtida utveckling av olika samhallsatgarder som skulle kunna leda till en
fardmedel och trafikslag behtvs som underlag vid annan, potentiellt mer 6énskvérd, utveckling &n den
planering av transportinfrastruktur. Prognoserna som prognoserna forutspar.

baseras pa antaganden nar det galler framtida
befolkning, inkomstniva, korkostnad, biljettpris,
kollektivtrafikutbud och sa vidare. Dessa
antaganden bygger ofta pa en forlangning av
nuvarande trender.

| samband med detta arbete diskuteras ocksa i
olika sammanhang vilka prioriteringar nar det galler
fysisk planering och infrastruktur som blir rimliga,
ifall en sadan alternativ utveckling, med minskad
personbils- och lastbilstrafik, vantar framoéver.
Trafikprognoserna ligger sedan till grund for

prioritering av atgarder i till exempel den nationella

transportplanen. Hittills har prognoserna pekat pa

kraftigt 6kade trafikfloden pa vag. Samtidigt har

senare ars trafikuppfoljning pa nationell niva oftast

visat betydligt lAngsammare trafikutveckling jamfort

med de langsiktiga prognoserna. Detta har lett till

spekulationer om ett eventuellt trendbrott som inte

(kan) avspeglas i prognoserna.

Flera studier visar ocksa att 6kad personbils- och
lastbilstrafik, och héjda hastighetsgranser, inte ar
forenligt med klimatmalen och sannolikt ocksa ar
svart att forena med flera andra samhallsmal.
Trafikverket och andra aktorer arbetar darfér med
alternativa framtidsbilder for transportsystemen,
och diskuterar vilka styrmedel och
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| atgardsplaneringen 2014-2025 rekommenderade
ASEK?" att de ordinarie samhéallsekonomiska
analyserna av storre vagobjekt (> 200 miljoner kr)
skulle kompletteras med kanslighetsanalyser for att
belysa konsekvensen av en potentiellt |agre
biltrafiktillvaxt.

Referensalternativet (ar 2030) skulle i
kanslighetsanalysen baseras pa 20 procent mindre
personbiltrafik, och oférandrad lastbilstrafik, an ar
2010. Dessa rekommenderade nivaer motsvarar
den trafikutveckling som beddmts nédvandig om
klimatmalen skall nas, enligt bland annat
Trafikverkets dokument Transportslags-
overgripande malbild for ett transportsystem som
uppfyller klimatmalen (ocksa kallat Trafikverkets
klimatscenario).

Nar det géllde personbilstrafiken genererades
referensalternativet i berdkningsmodellsystemet
SAMPERS genom att 6ka korkostnaderna tills man

*) ASEK, Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyl-
och analysmetoder inom transportomradet, ar en
myndighetsgemensam samradsgrupp som utvecklar
principer och rekommenderar kalkylvarden for
transportsektorns samhallsekonomiska analyser.

Bakgrund 6

ETT ALTERNATIVT REFERENSALTERNATIV

uppnadde den onskade totala trafikminskningen pa
total niva.

Detta tillvagagangssatt innebar emellertid en grovt
forenklad beskrivning av den framtidsbild man
faktiskt kan forvanta sig om man genomfor de
atgarder som skisseras i, till exempel, FFF-
utredningen, Trafikverkets klimatscenario och
Naturvardsverkets Fardplan 2050.

Det ar troligt att de olika paket av atgarder som
dessa dokument beskriver skulle ge en annan
férdelning av samma genomsnittliga minskning av
trafikarbetet pa vag, an den man far om man
enbart 0kar korkostnaderna.

Om olika aktorer beslutar sig for att pa allvar félja
de rekommendationer och slutsatser som
formulerats i FFF-utredningen och Trafikverkets
klimatscenario, sa ar det alltsa troligt att ett annat
trafiksystem vantar an det som representeras av
kanslighetsanalyserna i atgardsplaneringen.

Totalt sett skulle en kanslighetsanalys baserad pa
en mer realistisk och differentierad beskrivning av
atgarderna, darmed kunna leda till att andra
satsningar i transportinfrastrukturen bedoms vara
nddvandiga och/eller lampliga, &n dem som
prioriterats hittills.
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PROJEKTSERIEN TRANSPORTSNALT SAMHALLE

Flera projekt med stegvis konkretisering

Trafikverket har under flera ar drivit FoU-projekt
kring transportsnalt samhaélle. De har kretsat kring
ett antal fragestallningar som ror
transportsystemets utveckling och maojligheten att
na klimatmalen:

* Vilka trafikmangder ar forenliga med
klimatmalen?

«  Om malen skall kunna nas, vilka krav staller det
pa hur vi kan forflytta oss sjalva och de varor vi
nyttjar?

« Hur omfattande och kraftiga "atgarder” behover
genomforas for att malen skall kunna nas?

« Hander det med dagens planer? Hur kan det
annars ske? Vad behovs for en saddan
utveckling?

Projekten har pa det séttet stravat mot en stegvis
konkretisering av vad ett klimatscenario och ett
transportsnalt samhalle innebér, se figur 2.

Bakgrund 7

Klimatmalet!

» Vad kan tekniken klara?
« Restpost — Transportsnélt samhaélle

Vagen mot
transportsnalt
samhalle

« Atgarders potentialer
« Delmal for olika &tgarder

Fordelning aV
&ttagandet

* Regiontyper
 Reslangder
« Arendetyper
» Konsekvenser for andra fardmedel

Téatortsatgar-
der — person:,
Bredd och

* Nulage
* Trend
« Atagandet -> Atgardsomfattning

djup

Kommunala

exempel.

« Planer versus atgardsbehov
 Styrmedel som underléattar?

ersontrafi

Underlag for
prognos-
beraknat

N
» Nuvarande projekt: Kan atgarderna och effekterna speglas i

modellerna?

* Person
» Gods

Stegvis konkretisering av transportsnalt
samhalle i tidigare och nuvarande projekt.
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KLIMATSCENARIOT

Atgardsomréaden och delmal

| litteraturen finns forslag pa manga olika atgarder
och styrmedel, som kan bidra till att begransa
klimatpaverkan genom att minska trafikarbetet.
Aven om forslagen drivs av ett gemensamt
bakomliggande syfte, sa skiljer de sig nar det galler
vilka detaljerade effekter de far i trafiksystemet,
vilka aktdrer som kommer att involveras i besluten
och hur sannolikt det &r att de kommer att
genomfdras (med tanke pa till exempel tekniska
forutsattningar, kostnader, och férvantad
acceptans). Ett paket av atgarder som uppnar
klimatmalen kan alltsa sattas samman pa olika
satt, som sinsemellan skulle ge olika avtryck i
transportsystemet.

Det transportsnala samhallet kommer aldrig att
kunna implementeras i form av ETT samlat beslut
av EN aktor. Trots att det finns manga teoretiskt
mojliga vagar, finns det alltsa ett behov av att
skapa en gemensam malbild som kan fungera som
utgangspunkt for olika aktorers successiva
anpassningar och beslut.

Sammanfattande slutsatser 8

| de tva inledande stegen av projektserien kring
Transportsnalt Samhalle (bla pilar i figur 2 pa
foregaende sida) genomforde Trafikverket? i det
syftet studier kring

hur langt den tekniska utvecklingen kan
forvantas na till 2030

hur héga ambitioner som darmed behdver
knytas till ett Transportsnalt Samhalle

mojliga effekter av olika atgardstyper inom
omradet (baserat pa internationella
litteraturstudier)

Detta Iag till grund for att formulera ett majligt
atgardspaket, med angivna delmal/delpotentialer
for respektive atgardsomrade.

Det ar beskrivningen av detta paket, och de
konsekvenser det kan forvantas fa for transporter
och transportsystem, som kallas Trafikverkets
Klimatscenario.

1 Trafikverket. Publikation 2010:095 och 2012:105

B=WSP



Konkretisering: Vad behdvs? Vad ar mojligt?
Sammanséttningen av Trafikverkets klimatscenario
har styrts av att paketet som helhet skall vara
tekniskt genomforbart och leda till maluppfyllelse.
Samtidigt har det utformats med hansyn till vad
som beddmts vara "genomforbart” med hansyn till
andra samhallsmal, politiska beslutsfattares
prioriteringar och allménhetens acceptans.

Trafikverket har ocksa successivt justerat
Klimatscenariot nar det galler atgardsmixen och de
asatta delatagandena. Justeringarna har
motiverats av ny kunskap och nya insikter, bland
annat FFF-utredningens resultat och WSP:s
successiva konkretiseringar.

| varje steg i projektserien har WSP tagit den
senaste versionen av scenariot som utgangspunkt
for sitt arbete.

Uppdragen har alltsa i den meningen praglats av
back-casting perspektiv, genom att vi i huvudsak
tagit Trafikverkets beskrivningar av paketets
sammansattning, och olika atgardsomradens
potentialer, for givna i varje steg och arbetat vidare
med konkretiseringar utifran dessa forutsattningar.

Sammanfattande slutsatser 9

WSP:S UPPDRAGSSERIE KRING KLIMATSCENARIOT

Transportsnalt samhélle |

| det inledande uppdraget gjordes konkretiseringar av hur
samhallet och resandet kan forvantas ha forandrats 2030 om
klimatscenariots trafikmangder har uppnatts med hjalp av
Klimatscenariots atgardsmix.

Studien utgjorde bakgrunden till en workshop med inbjudna
experter dar olika vagar mot malbilden togs fram.

Transportsnalt samhalle Il

| nasta uppdrag var syftet att beskriva hur kraftiga ("djupa”),
och hur omfattande ("breda”), atgarder som skulle behéva
vidtas for att respektive atgardsomrade ska uppna det asatta
delmalet. Denna studie begransades till tatortsatgarder for
minskad biltrafik.

Transportsnalt samhalle Il

| ett foljande uppdrag konkretiseras bilden ytterligare baserat

pa erfarenheter i ndgra kommuner av olika typ. Rapporten

kretsar kring féljande fragestallningar:

« Vad innebar dtagandena for planeringen?

* Hur stammer detta 6verens med kommunernas nuvarande
arbete?

« Vilka hinder finns? Hur ser kommunerna pa behov av
overgripande styrmedel for att fa de atgarder till stdnd som
skulle kunna leda till malen?

| arbetet ingick ocksa en workshop med kommunerna dar

deras behov av ytterligare stoéd och/eller évergripande

styrmedel var i fokus.

B=WSP



PROJEKTETS SYFTE
OCH

FORUTSATTNINGAR




Malbilden for det nu aktuella uppdraget,
Transportsnalt samhalle 1V, ar att ta fram underlag
for ett nytt referensalternativ for den framtida
planeringen: ett modellberaknat "klimatscenario”.
Forhoppningen ar att ett sddant scenario framover
kan anvandas for att identifiera angelagna
satsningsomraden, forvantade kapacitetsbrister etc.,
om de trafikforandringar som Trafikverkets
klimatscenario innebar skulle bli verklighet.

Ett syfte med projektet har darfor varit att undersoka
i vilken utstrackning det ar mojligt att aterspegla
effekterna av de atgardsomraden som ingar i
Trafikverkets klimatscenario, med hjalp av de
befintliga prognosmodellerna SAMGODS och
SAMPERS.

Vidare har vi velat analysera férvantade svagheter i
ett sddant modellberéknade scenario, genom att till
exempel reda ut de modelltekniska svarigheter det

innebar att i modellen representera atgarderna och

berékna deras forvantade effekter.

Syftet har ocksa varit att - sa langt mojligt - anvanda
modellsystemens empiriskt grundade samband for
att fordjupa kunskapen om de effekter man faktiskt
kan forvanta sig om de foreslagna atgarderna

Projektets syfte och forutsattningar 11

MODELLBERAKNAD VERSION AV KLIMATSCENARIOT

Underlag for ett nytt referensalternativ

vidtas.

Det ar emellertid inte sjalvklart att de
modellberaknade resultaten ger en sannare bild av
forvantade effekter, &n de aggregerade samband
fran litteraturen som tillampats i de tidigare faserna i
uppdragsserien.

| de fall nar de sammanlagda effekter som beréknas
med hjalp av modellerna skiljer sig fran de effekter
som uppskattats tidigare diskuterar vi darfor dessa
avvikelser tamligen forutsattningslost:

Finns det anledning att omvardera de empiriska
samband som ligger bakom den initiala
potentialbedémningen?

Eller ska man snarare tro att det ar modellens
formaga att aterspegla effekterna av den aktuella
atgarden som brister?

B=WSP



DE ATGARDSOMRADEN SOM INGAR

De atgardspaket som ingar i klimatscenariots olika Persontrafik:
delar ar en blandning av ganska specifikt

definierade insatser inom vissa omraden, och
mycket grovt beskrivna inriktningar - som har

* Planering av bebyggelse och transportsystem for
minskat bilresande i tatort

karaktaren av (del)mal snarare an medel - nar det  Fortatning

galler annat. - Funktionsblandning

De omraden som skall aterspeglas i modellerna, - utformning och hastighet p& g&endes och
innehaller "atgarder” inom féljande omraden: cyklisters villkor

» forbattrad tillganglighet till och med kollektivtrafik
« Parkeringsatgarder: tillgang och prissattning

Godstrafik:

» Overflyttning 30% av langa lastbilstransporter - Forbattrad kollektivtrafik - generellt (fordubbling
(>300km) till jarnvag och sjofart av utbud)

+ Citylogistik + Bilpoolsatsningar

¢ Minskad tomkdrning + Resfritt och E-handel

* Ruttplanering « Trangselskatt, parkeringspolicy och avgifter

* Langre och tyngre fordon « Lagre skyltad hastighet

Projektets syfte och forutsattningar /.. ws P
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METOD OCH
TILLVAGAGANGSSATT




MODELLER OCH VERKLIGHETEN

Alla modeller ar forenklingar av verkligheten. kollektivtrafikoperatoren tillampar, till exempel?
Forenklingen innebar bland annat att Atgarder schabloniserade i scenariot
Verkligheten & mer mangdimensionell &n Ett av uppdragets syften ar att ge en mer upplost
modellen: Verkligheten kan beskrivas med bild av klimatscenariots konsekvenser, till exempel
mangder av egenskaper, var och en med nar det galler geografisk férdelning. Den
oandlig upplésning i tid och rum. | modellen ar begransade uppldsningen nar det galler
dessa grovt representerade av en uppséttning beskrivningen av sjélva atgarderna, satter dock
diskreta variabler granser for vilken upplésning man kan hoppas pa

Verklighetens samband &r mer komplexa nar det galler resultaten.

Verklighetens samband ar snarast en vav av En verklig implementering av klimatscenariots
inbérdes, ofta Gmsesidiga, beroenden. | atgarder (till exempel en fordubbling av turtatheten
modellen ar dessa representerade av ett fatal i kollektivtrafiken) kommer ju aldrig att genomféras
forenklade samband dar vissa omstandigheter helt homogent 6ver landet. Aven om atgarden i
antas givna (exogent givna forklaringsvariabler, modellen implementeras med ratt genomsnittlig
indata) och andra omstandigheter paverkas, niva, sa kommer modellresultaten inte att kunna
ensidigt, av detta (endogent paverkade spegla de stora lokala variationer som kommer att
prognosvariabler, utdata) bli det verkliga resultatet nar atgarderna faktiskt

Darfor ar det egentligen inte mojligt att gora implementeras pa specifika platser.

entydiga kopplingar mellan de omstandigheter som Detta maste man ta hansyn till vid framtida

rader i verkligheten och de variabelvarden som anvandning av referensscenariot. Sarskilt i
modellen hanterar. geografisk narhet av de atgarder som skall testas i
ett utredningsalternativ finns det anledning att
forsoka gora beskrivningen av referensalternativet
sa detaljerad som mdijligt.

Vilket varde pa den enstaka “pris”-variabeln ar den
mest rattvisande representationen av av den
komplicerade taxetabell som

Metod och tillvagagangssatt 14 /.. ws P
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PRINCIPIELL METOD

Berakningar av effekt per atgardsomrade, varierande kunskapslage

Tillvagagangssattet innebar en genomgang av vart
och ett Klimatscenariots atgarder
(atgardsomraden).

For varje atgard (atgardsomrade), implementeras
atgarden i en nationellt heltackande korning av
SAMPERS respektive SAMGODS. De
overgripande modellresultaten nar det galler trafik-
och transportarbete for olika trafikslag
dokumenteras, och jamférs med motsvarande data
fran den Trafikverkssanktionerade basprognosen
for 2030 . Atgardens modellberéknade “effekt”
utvarderas som skillnad mellan basscenariot och
den korning som genomforts med atgarden
implementerad.

De modellberaknade “effekterna” jamfors sedan
med de delmal som satts upp for atgarden i
Klimatscenariot, och - i forekommande fall - med
de slutsatser som WSP dragit i tidigare analyser
om vilka effekter som kan forvantas.

For varje atgard (atgardsomrade) ar

utgangspunkten det satt som atgarden successivt
beskrivits och konkretiserats i Klimatscenariot och
de tidigare projekten Transportsnalt samhalle I-111.

Metod och tillvagagangssatt 15

Nar det galler atgarder i tatort har WSP och
Trafikverket bearbetat dessa i flera tidigare
uppdrag. Det fanns darfor i flera fall sedan tidigare
en ganska fardig bild av vilka atgarder - omfattning
och karaktar — som skulle behdva implementeras
for att uppna de asatta delmalen. Det har darmed
varit relativt tydligt vilka verkliga forandringar det ar
som skall representeras i modellen.

For andra atgardsomraden (bland annat nar det
galler alla atgarder inriktade mot godstrafik) har det
tidigare arbetet inte alls natt lika langt nar det galler
konkretisering av atgardernas utformning och
omfattning.

Att implementera sadana atgarder i
modellsystemen har kravt betydligt mer av
sjalvstandiga bedémningar och nya antaganden.
Samtidigt har det inte funnits utrymme inom
budgeten att iterera analysen genom att gora
upprepade korningar med justerade
variabelvarden.

Det vore darfor i manga fall helt orimligt att hoppas
pa dverenstammelse mellan modellens beréaknade
effekter, och de uppsatta delmalen.

B=WSP



| ett inledande steg analyserades mdjligheterna att
kunna representera de férandringar som
atgarderna innebar i respektive modell. Konkreta
forslag for hur en sadan modellering skulle kunna
se ut utarbetades och diskuterades under hand
med bestallaren.

Sedan genomfordes fullstandiga modellkdrningar
for respektive atgardsomrade med de
modellimplementeringar som valts i respektive fall.

Maojligheten att implementera atgarderna
begransas bland annat av i vilken utstrackning det
som skall férandras i verkligheten har nagon direkt
motsvarighet i modelluppbyggnaden.

Generellt har vi darfor klassificerat
modellimplementeringarna enligt nedan:

1. Atgardsnéra: atgarden kan representeras i
indata som direkt motsvarar de verkliga
egenskaper som beroérs av atgarden

2. Proxy: De omstandigheter som atgarden
paverkar har ingen direkt motsvarighet i
modellen. Daremot kan man indirekt skapa en
motsvarande effekt, genom att manipulera
andra indata eller parametrar i modellen (till

Metod och tillvadgagangssatt 16

IMPLEMENTERING AV ATGARDER | MODELL

Tre ambitionsnivaer

exempel 0ka restiden med bil for att
representera ett langre gangavstand till
parkering)

. Effekt: atgarden berér effektsamband som inte

har nagon identifierad motsvarighet i modellen,
vare sig direkt eller indirekt. Vi har darfor
tvingats beskriva atgardens forvantade effekter
genom att direkt manipulera modellens resultat
(delresultat) sa mycket att det motsvarar
atgarden forvantade effekt. | detta fall har vi
alltsa egentligen inte latit modellsystemet
berakna effekten, utan snarare undersokt pa
vilket satt den kan anséttas i modellsystemet.

B=WSP



Huvuddelen uppdragets analyser har genomforts i
modellsystemet SAMPERS, som &r Trafikverkets
modellsystem for nationella och regionala
trafikprognoser. | det féljande beskriver vi nagra
egenskaper hos SAMPERS som haft sarskild
betydelse i arbetet, och presenterar en del
anvandbar terminologi. En djupare beskrivning,
riktad till dem som vill f& en bredare (men
fortfarande dversiktlig) bild av modellsystemet och
arbetet med trafikprognoser finns i dokumentet
SAMPERS och trafikprognoser - en kort
introduktion, Trafikverket 2015:094 .

Grunden: Alla fardsatt, alla resbeslut
Modellsystemet fokuserar pa att kunna ge en
fardmedelstvergripande bild av
persontransporterna i Sverige under olika
forutsattningar.

For privatpersoners resor, och vanliga tjansteresor
beraknar SAMPERS bade antalet resor, start- och
malpunkter, fardmedelsfordelning och vilka rutter
som kommer att anvandas for resan, baserat pa
indata.

Man kan alltsa anvanda SAMPERS for att studera
hur, till exempel, resornas fardmedelsfordelning
paverkas av en forbattrad kollektivtrafikstandard.
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Delmodeller och indata

Markanviindningsdata Trafiksystemdata

“Sams-baser™ "Nitverk”

1 Efterfragemodell Modell
| e " SAMPERS Modell-
i | tilampning

{ J
Y l
Modellestimering
Resor (mellan omriden, med olika
firdmedel )
Trafikfloden (pd olika linkar)

Figur 3 Schematisk beskrivning av SAMPERS-modellen

Yrkestrafik: Inte omfattningen, bara ruttval

Nar det géller yrkestrafik med personbil (t ex taxi,
hantverkares forflyttningar etc.) sa ar omfattningen
given av fixa indata till modellen, i form av matriser
som beskriver fordonens start- och malpunkter.

Daremot beraknar modellen vilka rutter fordonen
valjer att fardas pa. Darigenom kan trafikarbetet
variera mellan olika modellscenarior aven for
sadan trafik, aven om det totala antalet resor alltsa
inte kan paverkas av att trafiksystemet ges olika
utformning.

Aven Lastbilstrafikens ruttval hanteras
SAMPERS hanterar aven lastbilstrafik, enligt
samma principer som yrkestrafik i personbil:
Omfattning (start och mal) ar fixa indata, men
ruttvalet paverkas av hur trafiksystemet utformas.

B=WSP



Regionala delmodeller

SAMPERS &r uppbyggt av 5 regionala delmodeller
som var och en beskriver resandet och
lastbilstrafiken i en del av Sverige. De regionala
modellerna, deras geografiska avgransning och
deras respektive namn presenteras i Figur 4.

Na&r det galler resor kortare &n 10 mil gors hela
berékningen (antal resor, start- och malpunkter,
fardmedelsférdelning och ruttval) i respektive
regional modell. (Resor kortare an 10 mil kan anda
rora sig éver gransen mellan tva regioner. Detta
hanteras genom att sa kallade kransomraden ingar
utanfor modellregionen).

En sarskild delmodell, modellen fér langvaga resor,
hanterar resor langre an 10 mil pa motsvarande
satt.

Huvuddelen av modellens personbilstrafik
beréknas som ett resultat av funktionssamband
som representerar individers resgenerering,
omradesfordelning, fardmedelsval och ruttval.

En mindre del av personbilstrafiken, ca 12 %,
utgors av yrkestrafik med personbil (till exempel
taxi, varuleverans med personbil och hantverkares
resor mellan uppgifter). Denna trafik representeras
i modellen av fasta matriser, som inte paverkas av
trafiksystemets utformning.

Metod och tillvadgagangssatt
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Regionala delmodeller och trafiknat

Figur 4 SAMPERS fem regionala delmodeller

Lankar och ”skaft”

Trafiknaten beskrivs schematiskt som noder
(korsningar) och lankar For jarnvagsnatet och de
storre vagarna motsvarar varje lank en verklig vag
(eller sparstracka). Modellens nat representerar
har en karta 6ver de verkliga vag- och sparnaten.

Det finare vagnatet, t ex inne i bostadsomraden,
representeras daremot pa ett mycket grévre satt.
Man anvander har sa kallade skaft. Skaften knyter
schablonmassigt ihop bebyggelse (centroider, se
nedan) och vagnat i modellen.

Varje resa/transport i modellen bérjar och slutar

darfér med ett skaft.
| ]
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Samsomraden och centroider

| statistiksammanhang ar Sverige &r indelat i sa
kallade SAMS-omraden. SAMS-omradena ar olika
geografiskt stora i olika delar av landet. En riktlinje
ar att varje SAMS-omrade skall omfatta cirka 1000
invanare. Indelningen ar alltsa geografiskt finare i
tatbebyggda omraden, och glesare pa landsbygden.

SAMPERS omradesindelning utgar fran SAMS-
indelningen, med vissa lokala avvikelser. |
modellsystemet betraktas varje SAMS-omrade som
en "punkt’, en sa kallad centroid.

| en centroid samlas alltsa all befolkning och alla
arbetsplatser etc. som ar lokaliserade i samma
SAMS-omrade, utan hansyn till hur de i verkligheten
ar spridda geografiskt inom omradet.

Befolkning och markanvandning

| de databaser som ar indata till SAMPERS
berékningar beskrivs centroidernas befolkning
uppdelat pa olika alderskategorier och
inkomstklasser. Det finns ocksa en beskrivning av
naringslivet i respektive omrade, i form av antalet
anstéllda i olika branscher.

For framtidsscenarier, till exempel prognoser for ar
2030, producerar Trafikverket de databaser som
beskriver forvantade forhallanden i respektive
centroid baserat pa aktuella prognoser och
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Markanvandning, befolkning och bilinnehav

framtidsforvantningar pa lokal och nationell niva,
och egna rimlighetsbedémningar.

Dessa indata ar sedan exogent givna forutsattningar
for berakningarna, och andras alltsa normalt inte
mellan scenarier. Man antar darmed att befolkning
och naringslivets sammansattning i olika omraden
inte paverkas av hur trafiksystemet &r utformat.

Bilinnehav — en omradesegenskap som andra
| databasen 6ver centroidernas egenskaper ingar
ocksa en beskrivning av bilagandet och
korkortsinnehavet i respektive omrade.

Framtidsscenarier for bilinnehavet konstrueras
genom berakningar i en sarskild modell, som bland
annat paverkas av befolkningens sammanséttning
och inkomstutveckling, men inte styrs av
trafiksystemets standard och tillgangligheten .

Vi har foljt samma princip i framtagandet av det
modellbaserade klimatscenariot. Vara beréakningar
av det framtida resandet bygger alltsd pa samma
prognosticerade bilinnehav som det ordinarie 2030-
scenariot (JA 2030), trots att klimatscenariot
erbjuder betydligt samre forutsattningar for
bilresande.

Detta maste man halla i minnet nar man tolkar

berékningsresultaten.
]
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Efterfragematriser respektive lankfléden

| SAMPERS finns mgjlighet att ta ut resultaten
antingen med utgangspunkt i den grundliga
efterfraigemodelleringen (generering, omradesval
och fardmedelsval), eller de slutliga floden som
beskriver alla fordonsrorelser i vagnatet.

Den forstnamnda beskrivningen ar den naturliga
utgadngspunkten om man till exempel vill ge en bild
av fardmedelsvalet, och hur resor flyttar mellan olika
trafikslag till foljd av atgarder. Klimatscenariots
ambitionsnivaer ar angivna i forhallande till antalet
fordonskilometer med bil (trafikarbetet).
Motsvarande uppgifter far man ur
efterfraigemodelleringen genom att fokusera pa de
resor som gors med fardmedelsvalet bilférare, och
multiplicera antalet sddana resor i varje relation med
det berdknade resavstandet mellan omradena.

Efterfragemodelleringen representerar bara de resor
som omfattas av en normal resvaneundersokning.
Det innebér att de bilresor som personer gor i
yrkesmassig trafik (taxi, hantverkares forflyttningar
mellan uppdrag, hemtjanstpersonalen forflyttning
mellan Klienter, leveranser med personbil etc.) inte
ingar nar man studerar resultaten pa det sattet.
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Resultatuttag — efterfragemodeller respektive lankfloden

Kunskapen om yrkesmassig trafik med personbil &ar
begransad, men enligt SAMPERS data star den for
11-14 procent av personbilstrafiken i de olika modell
regionerna. For att kunna inkludera aven denna
trafik behOver man gora resultatuttagen pa ett annat
satt, genom att aggregera de fordonsfloden som
berdknas ske pa olika lankar i vagnatet.

| modellens berékningar paverkas yrkestrafikens
transportmonster (start- och malomraden) inte alls
av hur trafiksystemet utformas. Det kommer darfor
inte att andras oberoende av vilka atgarder som
implementeras i modellen. Transportarbetet kan
dock paverkas nagot aven for yrkestrafiken,
eftersom ruttvalet — och darmed antalet
fordonskilometer per resa — kan skilja sig nagot.

| denna rapport férekommer bade resultat som
bygger pa efterfragemodellernas resultat (och
darmed exkluderar yrkestrafik) och sadana som
berdknats pa lankniva och galler all trafik, men dar
ett implicit antagande om att yrkestrafikens
omfattning inte kommer att paverkas av
Klimatscenariots atgarder.

B=WSP



PERSONTRANSPORTER, MODELLERING | SAMPERS

Resultatuttag — regional differentiering av resultaten

Regionala indelningar

De atgarder som ingar i Klimatscenariot har
genomgaende implementerats pa ett satt som skulle
motsvara en heltackande och likartad tillampning
over hela landet (se avsnitt Modell och verklighet pa
sidan 14).

Trots detta kommer de beraknade effekterna att
skilja sig at mellan olika delar i landet, eftersom
trafiksystemets utformning, konkurrensen mellan
fardmedel etcetera skiljer sig. Aven om
beskrivningen blir grov, kan det vara intressant att
skapa en bild av de olika atgardsomradenas
geografiska effektprofil.

| detta syfte har vi i presentationen tillampat tva
olika geografiska indelningar: SAMPERS regioner,
respektive Kommuntyp

SAMPERS regioner Vissa resultat presenteras
separat for de fem modellregioner som presenteras i
Figur 2: Palt, Samm, Vast, Sydvast respektive
Skane for att beskriva de skilda effekter som kan
uppsta till féljda av systematiska skillnader mellan
landets olika delar.

Kommuntyper Liksom i de tidigare projekten
Transportsnalt samhalle | — I har vi arbetat med en
indelning av landets kommuner pa tre olika typer:
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De tre storstaderna inklusive deras fororter, 38
kommuner

| andra anden av skalan de kommuner som
Sveriges kommuner och landsting klassificerar
som glesbygdskommuner, 110 kommuner.

ovriga 139 kommuner, som vi valt att kalla
"Mellanbygd”

Kommunindelning

W Glesvyoe

Meilanregon

B Siorsiassiegon
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GODSTRANSPORTER
Modellering med SAMGODS-modellen

Trafikverkets huvudsakliga modellsystem for
prognoser av godstransporter heter SAMGODS.
Det ar en berakningsmodell som utifran indata i
form av transportefterfrdgan (antal ton gods per

Transportefterfragan
PWC-matriser: Vad

(varugrupp)?
Varifran — Vart?

; Floden
2 : : Val av transportkedja + Ton
varugrupp som sk.a transp'orterqs fra"n region A till T Cn
B), infrastrukturnéatverk (vagar, jarnvagar, hamnar, Naitverk omlastningar, : fordon
1 - H Végar, jamvagar, = . + Fordons-km
terminaler, ...) och 6vriga parametrar (kostnader, e e séndningsstorlek; ...) _
hamnar, -.. utifran minsta for

 Lankar/rutter

fordonsdata, data om sji::ilva_l godset, ...) beraknar R R [ Lt
godstrafik och -fldden pa olika lankar och rutter kostnad [ Trefksiag.
med olika fordonstyper.

Kostnader m.m.
Fordonsspecifik data,

varugruppsspecifik
data, kapaciteter, tider,

Modellen ar nationell och mindre detaljerad &n
SAMPERS-modellen. For vidare information
modellen hanvisas till
www.trafikverket.se/samgods.

Figur 5: Schematisk beskrivning av SAMGODS-modellen

Klimatscenariot for godstransporter beskrivs
genom ett antal paket av atgarder, eller i vissa fall
som effekterna av sadana atgardspaket.
SAMGODS tillater modellering av vissa av dessa

atgarder, men alla atgarder kan inte implementeras

direkt i modellen. | ett fall — Citylogistik - har
godsatgarderna istéllet modellerats i SAMPERS
lastbilsmatriser.

Prognosar i SAMGODS-modellen &r for
narvarande 2030. Som basscenario har
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Trafikverkets huvudscenario for 2030 MainSc2030
anvants . Vid utvardering av effekter har totalt,
inhemskt trafikarbete med lastbil anvants som
matt. Det inkluderar (i de flesta fall) transporter
med saval lastade som tomma lastbilar. Alla
modellsteg inklusive RCM (en tillaggsmodul dar
hansyn tas till kapacitetsbegransningar pa
jarnvéagen) har tillampats.

| basscenariot ar det totala trafikarbetet med lastbil
ar 2030 drygt 5,5 miljarder fordonskilometer.

B=WSP
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GODSTRANSPORTER
Lastbilsmatriser i SAMPERS

| SAMPERS representeras godstrafiken alltsa av
fixa matriser. Det finns tva olika lastbilsmatriser —
en for lastbil med slap, Ibs, samt en for lastbil utan
slap, lbu.

Matriserna for lastbilar med slap ar direkt harledda
fran SAMGODS. Start- och malomradena i
SAMGODS, som dar anges pa kommunniva,
disaggregeras enligt sarskilda principer till den
finare omradesindelningen i SAMPERS.

Lbu-matriserna i SAMPERS kommer aven de
delvis fran SAMGODS men har kompletterats for
att representera aven inom-kommunaltrafik (som ju
inte representeras alls i SAMGODS).
Kompletteringen ar i huvudsak baserade pa
underlag fran NATRA-undersdkningen och
inkluderar inom-kommunal varudistribution,
byggtransporter, sophantering, snoréjning mm.

Samtliga transporter finns i princip med i var och
en av SAMPERS regionala modeller (med finare
geografisk upplosning i modellens karnomrade).
Trots detta varierar lastbilstrafikens totalt
beréknade trafikarbete mellan modellerna,
eftersom vagnaten ar representerade pa olika satt.
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Det totala trafikarbetet med tung trafik uppgar i
SAMPERS 2030 till 6,7 — 8,8 miljarder fordons-km
per ar, beroende pa regional modell. Mellan 26%
och 30% utfors av lastbilar utan slap.

Idag uppgar motsvarande trafikarbete enligt
Trafikanalys till knappt 5 miljarder fordons-km per
ar.

B=WSP
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ATGARDER OCH DERAS ATAGAGANDEN
Persontransporter i Trafikverkets nya klimatscenario

o ) Tabell 1: Atgarder som ingér i nya klimatscenariot och
| tabell 1 beskrivs atgardspaketet som har utgjort deras respektive mal

frutsattningar for minskningen av latta fordons Nya N Del- Ml biltrafik jmf
trafikarbete i Trafikverkets klimatscenario och klimatscenariot|” c 2 9arder botential| med BAU2030

utredningen Fossilfrihet pa vagl. Varje atgardsomrade

i 9 ° o1 g Fortatning -4%
har i de sammanhangen fatt ett asatt mal, for hur stor - I ————— 1
minskning av den totala biltrafiken som bér kunna Fff:at:fad _ g b
&stadkommas jamfort med basscenariot for 2030. (Se & *EEEHS - Eunktionsblandning 1% 0%

avsnitt Klimatscenariot pa sidan 8) satsningar pa

-4 Utformning pa GC villkor -3%
cykel och gang

| projektet har uppgiften varit att analysera om - och pa
vilket satt — man kan representera de férandringar som
respektive delatgérd innebér i SAMPERS. Forbattrad Koll fordubbling < 30 km  -3%

kollektivtrafik 8%
(férdubbling) ~ Koll fordubbling >30 km -5%

Kollnara lokalisering tatort  -1%

Vi har successivt gatt igenom atgardsomradena med
utgdngspunkt i de konkretiseringar som genomforts i

tidigare projekt (Transportsnalt samhalle I-111), och Ei'llst?g,'ﬁ]rir% -3%
anpassat SAMPERS indata for att sa val som mojligt  g-handel 3%
motsvara de faktiska atgarder man tanker sig i Distansarbete -1,5%
Klimatscenariot. Resfritt Distansutbildning -1% -4%
Resultaten for respektive delatgard presenteras pa de Resfria moten 1,5-3%
f('j|jande sidorna. Trangselskatt, Parkering utbud -0,5%
: : e L . keri licy Parkeri is vid arbetet  -1,5% -3%
Beteckningen Trafikverkets "nya” klimatscenario Ei; :\r/gi?tsefo g orering pris vic arbete ° °
.. L. .. . 3 -10,
anvands har for att spegla Trafikverkets senaste (2014) sl ciil Lo
Lagre skyltad -39

revidering av klimatscenariot. I

1)SOU 2013:84, http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens- ummaadditve | 0000 0| @ -34% |

offentliga-utredningar/2013/12/sou-201384/ umma 0
Lo -30%
multiplikativt
2 ws
/’ | I
/
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FORTATNING OCH CENTRALARE LOKALISERING

Tydliga empiriska samband mellan bilakande och tathet pa ortsniva

Bakgrund

Manga empiriska studier visar samband mellan
bebyggelsetéathet och mangden biltrafik. Sambanden ar
tydligast nar man studerar tathet pa ortsniva — boende i
tata tatorter kor betydligt mindre bil &n boende i glesa
tatorter.

Flera olika mekanismer l&r vara inblandade: Med tatare
bebyggelse ar det troligare att attraktiva malpunkter
finns "nara”, vilket ger kortare reslangder, och mindre
resande totalt. Korta reslangder innebar ocksa att gang
och cykel ar mer attraktiva fardmedelsalternativfor de
resor som gors. Hogre bebyggelsetathet ger ocksa
storre resandeunderlag, vilket kan bidra till battre
kollektivtrafikstandard. Attraktiva fardmedelsalternativ
och samre parkeringsmajligheter i tata omraden gor
dessutom att biltatheten ar lagre i sddana omraden.

Tidigare konkretisering

| Transportsnalt samhalle Il analyserades forvantad
effekt av ett scenario dar en strikt
markanvandningspolicy gor att all tillkommande
befolkning i Sverige fram till 2030 forlaggs inom
dagens tatortsgranser. Eftersom befolkningen i
Sverige forvantas vaxa med 10 procent skulle
tatorterna darmed bli betydligt tatare &n i dag

| ett tillaggsscenario studerades effekten av att
nytillkomna innevanare dessutom lokaliseras mer
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centralt i staderna an dagens genomsnittliga
lokalisering.

Analysen baserades pa aggregerade samband fran
nordisk empiri. Tva olika studier: Engebretsen (2011)
och Trafikverket (2012), ger signifikanta samband
mellan tathet (ortsniva) och bilresande for orter >
50000 invanare (i Trafikverkets material ingar aven
tatorter med farre invanare. Engelbretsen separerar
mellan ortstorlekar, och finner sambandet icke-
signifikant for tatorter < 50 000 invanare). For olika
delmaterial skattar dessa studier elasticiteter mellan -
0,15 och -1,1 fér sambandet mellan tathet och
biltransportarbete per person.

Forvantad effekt/atagande

Utifran dessa empiriska samband beréaknades |
Transportsnalt samhalle Il att en strikt
markanvandningspolicy, dar kommunerna fram till 2030
bara tillat nybebyggelse inom dagens tatortsgranser,
skulle kunna minska biltrafikarbetet i Sverige med -4
procent jamfort med den utveckling som forvantas
enligt business-as-usual.

Om den nya bebyggelsen dessutom lokaliserades i
tatorternas centralare delar ("1 kilometer narmare
centrum an férvantat”), skulle detta kunna minska
bilresandet med ytterligare -1 procent enligt samband

frdn Naess (2011).
BsWSP



FORTATNING, FORTS

Mer befolkning i de centroider som representerar dagens "tatorter”

Hur implementerade vi?

Sams-indelningen foljer inte dagens tatortsgranser
strikt. Bland annat tillampar man i tatortskanten
normalt en omradesindelning som med marginal
tacker ocksa delar av nuvarande landsbygd.

Det gar darmed inte att identifiera entydigt vilka
SAMS-omraden som motsvarar "dagens
tatortsytor”. En strikt definition, dar hela SAMS-
omradet maste ligga inom tatortsgransen innebar
till exempel att manga halvstora tatorter inte till
nagon del skulle betraktas som tatort i analysen.

| implementeringen valde vi att definiera de
centroider som motsvarar SAMS-omraden som till
minst halva sin yta ligger inom dagens
tatortsgranser som "dagens tatorter”. Det ar en
mycket trubbig definition. Till exempel bor bara
39% av landets verkliga tatortsbefolkning inom de
salunda utpekade "tatortsytorna”, samtidigt som
det omrade som tacks av definitionen till 24%
ligger utanfor dagens tatorter.

Nar all tillkommande befolkning lokaliseras till de
utpekade "tatortsomradena” innebar det att
befolkningen i dessa omraden vaxer med 18%

fram till 2030 (9% i basscenariot) , vilket motsvarar

en 8-procentig tathetsdkning jamfort med
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basscenariots markanvandning.

Vi fann inget schablonméassigt satt att
implementera den kompletterande strategin att
nyexploatering dessutom forlaggs mer centralt i
tatorterna &n i basscenariot. Denna delatgéard
utelamnades darfoér i modellberakningen

Resultat

Tabell 4 visar hur SAMPERS beréknar att den
testade fortatningsstrategin kommer att paverka
biltrafikarbetet, dels for de delar av trafiken som ar
kansliga for trafiksystemets utformning (dvs
exklusive yrkestrafiken), dels totalt.

Relativ utveckling

Relativ utveckling totalt trafikarbete

trafikarbete , personbil [personbil (0-effekt

Palt 1,1% 0,9%
Samm -1,0% -0,9%
Sydost -0,7% -0,6%
Vast -1,2% -1,0%
Skéane -0,9% -0,8%
Totalt -0,5% -0,4%

Tabell 4: Effekt av en fortatningsstrategi fram till
2030 i SAMPERS regionala delmodeller.
Trafikarbete med personbil.

B=WSP



FORTATNING, FORTS

Flera skal till avvikelse mellan modellresultat och klimatscenariots férvantningar

Diskussion

Med var implementering i SAMPERS beréknas
alltsa effekten pa det privata biltrafikarbetet av en
ambitios fortatningsstrategi bli - 0,5 % i riket, och
variera mellan +/-1 % beroende pa region - se
tabell 4. Detta & mycket mindre effekter &n de som
tidigare uppskattats med aggregerade samband (-4
- -5 %), och som ligger till grund for ambitionsnivan
i Klimatscenariot.

Annu storre blir skillnaden om man beaktar att
klimatscenariots ambitionsniva galler all
personbilstrafik, medan de berdknade effekter som
presenteras i vanstra kolumnen av tabell 4 inte
inkluderar den personbilstrafik som bedrivs
yrkesmassigt (och som troligen paverkas i mindre
grad av foértatning — i modellen inte alls).

Det finns troligen flera samverkande skal till
avvikelsen mellan den potential som tidigare
beraknats, och de berdkningsresultat som
SAMPERS producerar med var implementering.

Till viss del ar orsaken till avvikelsen troligen att vi i
SAMPERS tvingats tillampa en trubbig definition av
vilka ytor som ligger "inom dagens tatortsgranser”.
Definitionen innefattar delvis landsbygd utanfor
tatort, och medger alltsd dar en glesare
nyexploatering an vad som varit avsikten.
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Just det problemet ar dock troligen mattligt: troligen
har de utpekade "tatorts”-centroiderna i modellen
anda knutits till trafiknatet pa ett satt som
framforallt representerar de delar av SAMS-
omradet som faktiskt ligger inom tatort. Det finns
dock dessutom manga verkliga tatorter som
felaktigt fatt en glesare exploatering i det
modellimplementerade Klimatscenariot, an i
motsvarande Basscenario, darfor att de inte
klassats som "tatort” enligt 50-procentskriteriet.

En viktigare forklaring till avvikelsen mellan
modellberakning och empiriska samband ar dock
troligen att vi implementerat fortatning av
befolkningen som enskild, exogen férandring. Som
modellsystemet ar uppbyggt ger detta inte nagra
foljdeffekter pa hur malpunkterna for arbetsresor
och inkdpsresor fordelas — lokalisering av nya
arbetsstallen och affarer foljer inte med in i
tatorterna nar befolkning flyttas dit.

En ytterligare forklaring kan vara att tatorternas
bilinnehav inte féréandras i modellen, trots att
tatheten okas. | verklighetens effektsamband
mellan tathet och bilresande antar vi ju att
minskande bilinnehav ingar som en viktig
forklaringsvariabel.
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FORTATNING, FORTS

Oforklarade regionala skillnader. Komplexa orsakskedjor behdver modelleras

Tabell 4 visade att i alla regioner utom Norrland
(Palt-modellen) beraknas en minskning kring 1%
av trafikarbetet med personbil (exklusive
yrkestrafiken). | Paltmodellen beraknas istéllet en
Okning av trafikarbetet med personbil nar tatorterna
fortatas.

Med tanke pa att det hur som helst varit mycket
svart att implementera den tankta fortatningen pa
ett satt som realistiskt speglar de verkliga
effekterna, har vi inte funnit det meningsfullt att
grava vidare i dessa regionbala skillnader. Att
trafikarbetet med bil skulle 6ka (som i
berékningarna i Palt-modellen indikerar) till foljd av
fortatning av tatorterna forefaller dock helt i strid
med den samfallda litteraturen inom omradet.

Aven nar det galler de fyra sydliga regionerna kan
man konstatera att den effekt som berdknas (ca
1% minskning) ar betydligt mindre &n vad som
tidigare uppskattats pa basis av aggregerade
empiriska resultat (- 4 %). Effekten ar dock av ratt
storleksordning, och avvikelsen kan troligen
forklaras av de implementeringsproblem som
redovisats ovan.
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Rekommendationer

Vi bedomer att man framdver, for att pa ett
realistiskt satt kunna representera effekterna av en
striktare markanvandningspolicy i SAMPERS,
atminstone behover gora separata
modellberakningar av de indirekta effekterna av
okad tathet (malpunkter, bilinnehav) och
implementera resultatet som separata indata till
SAMPERS efterfrageberékningar.

Ocksa nar det galler det forvantade
kollektivtrafikutbudet, och den betydelse som 6kad
tathet i verkligheten lar ha for detta, vore det i viss
man rimligt att modellera detta samband separat
for att aterspegla de aggregerade samband som
observerats i trovardig empiri.

Man maste dock i det sammanhanget vara
uppmarksam sa att man inte genom andra
separata antaganden om den framtida
kollektivtrafiken dubbelréknar effekterna. |
Klimatscenariot ingar ju ocksa separata
malsattningar for ett forbattrat kollektivtrafikutbud
utover de effekter som ar en del av mekanismerna
kring 6kad tathet.
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Bakgrund

Flera studier pekar pa att sa kallad
"funktionsblandning” kan minska det motoriserade
resandet. Sarskilt galler det nar bostader
samlokaliseras med handel och service. | tidigare
arbeten kring Klimatscenariot har man framst
fokuserat pa inverkan av 6kad funktionsblandning
genom minskad forekomst av sa kallade externa
affarsetableringar. Etablerandet av sddana har
lange havdats vara ett hot mot lokal service och en
kalla till 6kat bilresande.

Tidigare konkretisering

| projektet Transportsnalt samhalle Il analyserades
forvantad effekt av ett scenario dar inga nya
externa affarsetableringar tillkommer under tiden
fram till 2030, samtidigt som en fjardedel av
dagens externa affarsetableringar lades ned under
perioden.

Forvantad effekt/atagande

Det skisserade scenariot uppskattades kunna ge
en minskning av trafikarbetet for privata resor i
personbil med 1 % jamfért med basscenariot. Den
ambitionsnivan anges ocksa i Klimatscenariot for
atgardsomradet funktionsblandning (se tabell 1).
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FUNKTIONSBLANDNING SARSKILT HANDEL

Fokus pa externa affarsetableringar — svart att identifiera i modell

Denna uppskattning baserades pa tamligen grova
antaganden grundade i resvanedata, och
effektsamband fran svenska studier inom omradet

Hur implementerade vi i SAMPERS?

Den typ av stora sammanhallna handelsplatser
utanfor tatort (eller i tAtorternas ytterkanter) som
brukar avses med begreppet Externa
affarsetableringar, kan inte identifieras i SAMPERS
indata.

VI fick darfor néja oss med att i modellen tillampa
en generell 25-procentig minskning av antalet
handelsanstallda i omraden "utanfér tatort” jamfort
med indata for basscenariot 2030.

Den trubbiga definition — 50% av ytan utanfor tatort
— som tillampades i analysen av atgardsomradet
Fortatning (se foregaende avsnitt) tillampades for
att identifiera omraden innanfor/utanfor tatort.
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FUNKTIONSBLANDNING SARSKILT HANDEL
Mindre effekt an tidigare uppskattat

Resultat _ Relativ utveckling
Tabell 5 visar hur det totala trafikarbetet med totalt trafikarbete
personbil enligt SAMPERS skulle paverkas i olika - personbil

delar av landet av att 25 procent av de "externa Palt 0,1%
affarsetableringarna” (enligt definition ovan) laggs S 0,2%
ned fram till 2030. Sydost 0,1%
Den samlade effekten pa nationell niva blir enligt Vast -0,7%
SAMPERS en minskning av det samlade trafikarbetet Skane -0,4%
med personbil med 0,1 %, dvs bara en tiondel av den Totalt -0,1%

som tidigare uppskattats med hjalp av bedémningar
utifrAn resvanedata och fallstudier. Endast i en av de
fem regionala modellerna — Vast — beréknar modellen
effekter som ar ungefar lika stora som dem som
tidigare uppskattats.

Tabell 6 visar motsvarande resultat for olika Relativ utveckling
kommuntyper. Det framgar déar att nedlaggningen av to;rgs!gtnrs;‘llkarbete
0

externa affarsetableringar beréknas ge ett visst 6kat

Tabell 5: Effekt av minskat antal externa
affarsetableringar fram till 2030 i SAMPERS regionala
delmodeller. Trafikarbete med personbil.

trafikarbete i glesbygdskommuner, medan den Storstad -0,1:A>
beréknade effekten i mer tatortsdominerade Mellanbygd -0,25)
kommuner som vantat &r en (liten) minskning. Glesbygd 0,1%

Totalt -0,1%

Tabell 6: Effekt av minskat antal externa
affarsetableringar fram till 2030 i olika kommuntyper
enligt SAMPERS Trafikarbete med personbil totalt
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Diskussion

De tidigare berakningar som gjorts for
Klimatscenariot nar det galler effekten av minskad
externhandel har byggt pa grova férenklingar och
begransad empiri.

Det finns darfoér egentligen ingen anledning att
lagga stor vikt vid de beddmningar som ligger
bakom Klimatscenariots ansatta ambitionsniva (-
1%) for detta delomrade.

Samtidigt maste vi konstatera att vi vid
implementeringen i SAMPERS har varit tvungna
att som en mycket grov, och delvis missvisande,
proxy for att beskriva atgarden utnyttja det totala
antalet handelsanstéllda i omraden som ligger
"utanfor tatort”.

Det innebar att aven mindre butiker utanfor tatort i
berakningarna forlorat en fjardedel av sina
anstallda, och darmed delar av sin dragningskratft.
Detta motsvarar en utveckling pa tvars mot det
som ar den egentliga ambitionen bakom
atgardsomradet: butiker i naromradet skall framjas,
inte avvecklas. Denna odnskade konsekvens av
modellimplementeringen kan vara en forklaring till
att glesbygdskommuner i modellberakningarna
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FUNKTIONSBLANDNING SARSKILT HANDEL

Osakra beddmningar tidigare. Modellberakningen delvis missvisande.

antagits fa 6kad personbiltrafik nar externhandeln
avvecklas.

Det ar dessutom kant sedan tidigare att SAMPERS
har svart att beskriva stora handelsomradens
attraktionskraft och trafikgenererande férmaga. |
den regionala modellen fér Skane, har man till
exempel lagt avsevard moda pa att kalibrera
modellen genom "handpalaggning” i form av sa
kallade tillaggsmatriser for att modellen skall
beskriva den omfattande trafiken till stora
handelsomraden pa ett rattvisande satt.

Darfor har vi viss anledning att tro att modellen
underskattar den trafikminskning som skulle bl
foljden om verkliga handelsomraden avvecklades i
linje med Klimatscenariots ambitioner.

Rekommendation

SAMPERS boér kunna lampa sig tamligen val for att
berakna effekten av "vanlig” funktionsblandning,
dar bostader samlokaliseras med arbetsplatser och
serviceutbud. Den speciella tillampningen har, som
specifikt berér Externa affarsetableringar ar dock
svar att fanga pa ett realistiskt satt sa som
modellen ar uppbyggd och indata kodas.
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Bakgrund

Denna atgard innebar att infrastrukturen utformas
sa att gadende och cyklister i tatort pa olika satt ges
foretrade i forhallande till biltrafiken. Hastigheterna
dampas for 6kad séakerhet, trottoarer och
cykelbanor/falt ges 6kat utrymme pa bekostnad av
korfalt for biltrafik mm.

Nar det galler effekten av denna typ av atgarder
finns empiriska resultat dokumenterade framforallt i
Nordamerikanska studier, sammanfattade till
exempel i Litman (2012).

Tidigare konkretisering och forvantad effekt

| projektet Transportsnalt samhalle Il utnyttjades
effektsambanden fran Litman (2008) for att
konstatera det kravs att s mycket som tre
fjardedelar av befolkningen gar fran ett i huvudsak
"bilorienterat” till ett "GC-orienterat” trafikndt om
man darigenom skall kunna minska biltrafiken sa
mycket (-3%) som Klimatscenariots atagande i
Tabell 1 innebar.

Hur implementerade vi i SAMPERS?

| SAMPERS indata finns inga restider med gang-
och cykel. Istallet beraknas GC-trafikens omfattning
direkt som en funktion av avstandet (i kilometer)
mellan start- och malpunkter. Den typiska
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UTFORMNING PA GC-TRAFIKENS VILLKOR

Fiktivt kortare GC-resor — och 6kade restider med bil i tatort

reshastighet (km/h) som brukar erbjudas ligger
alltsa implicit inbakade i de skattade sambanden,
och kan inte manipuleras direkt.

For att i SAMPERS representera en situation dar
GC-trafiken erbjuds kraftigt forbattrad framkomlighet
(eller andra bekvamlighetsforbattringar som hojer
attraktiviteten i motsvarande grad) valde vi da att
som en proxy gora alla resavstand for gang- och
cykel-resor 25% kortare. Detta motsvarar en mycket
kraftig forbattring av GC-trafikens villkor.

Observera att denna virtuella "férkortning”
tilampades for alla resor. Den begransning till tre
filardedelar av resorna som fanns i den tidigare
konkretiseringen (for att representera att ganska
manga svenska bostadsomraden redan ar "GC-
orienterade”) tillampades alltsa inte i SAMPERS.

For att samtidigt spegla den forsamring av
biltrafikens villkor i tatort som ocksa ingar i det
tankta atgardsomradet, byttes dessutom
framkomlighetsbeskrivningen (den sa kallade vd-
funktionen) for billankar i tatort ut. Alla lankar dar
basscenariot angav hastighetsgranser pa 40 km/h
eller hogre fick nya Vd-funktioner som motsvarade
en sankning av hastighetsgransen med 10 km/h pa

respektive lank.
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Resultat

Tabell 7 visar hur det totala trafikarbetet med
personbil enligt SAMPERS skulle paverkas i olika
delar av landet om GC-trafiken skulle ges kraftigt
forbattrade villkor samtidigt som biltrafiken i tatort
bromsades.

Den samlade effekten pa nationell niva blir enligt
SAMPERS att det totala trafikarbetet med personbil
minskar med 1,6 %, dvs ungefar halften av den effekt
som tidigare uppskattats med hjalp av i huvudsak
Nordamerikanska effektsamband.

Variationen mellan olika delar av landet ar tamligen
liten, men atgarden forvantas ge nagot mindre effekt i
Storstadsregionerna (Samm och Vast) an i dvriga. En
mojlig forklaring kan vara att de sénkta
hastighetsgranser som ar en del av atgardspaketet
spelar mindre roll for biltrafikens attraktivitet i regioner
dar framkomligheten ofta &nda ar begransad pa
grund av trangsel.

Tabell 8 visar motsvarande resultat for olika
kommuntyper. Tabellen visar att GC-atgarderna —
trots att de har tydlig tatortsprofil - anda beraknas ge
ungefar samma effekt pa biltrafiken i alla
kommuntyper. Detta talar delvis mot antagandet ovan
om att forekomsten av tréangsel kan vara avgérande
for skillnaderna mellan regionerna i tabell 7.
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UTFORMNING PA GC-TRAFIKENS VILLKOR

Nagot mindre effekt &n beraknat. Férvanande liten skillnad mellan kommuntyper

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Palt -2,4%
Samm -1,0%
Sydost -2,0%
Vast -1,3%
Skane -2,3%
Totalt -1,6%

Tabell 7: Effekt av GC-orienterad
trafiknatsutformning i tatort i SAMPERS regionala
delmodeller. Trafikarbete med personbil.

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Storstad -1,3%
Mellanbygd -1,8%
Gleshygd -1,6%
Totalt -1,6%

Tabell 8: Effekt av GC-orienterad
trafiknatsutformning i tatort i olika kommuntyper enligt
SAMPERS Trafikarbete med personbil totalt

B=WSP



Diskussion

De tidigare berakningar som gjorts for
Klimatscenariot nar det galler effekten av en mer
GC-orienterad trafiknatsutformning har byggt pa
effektsamband fran Nordamerikanska jamforelser
(tvarsnitt) mellan bostadsomraden med olika
karaktaristika.

| samband med tidigare analyser (Transportsnalt
samhalle I-111) har vi papekat att dessa resultat, nar
de tillampas i en svensk kontext, kan befaras
Overskatta potentialen eftersom trafiknaten i
svenska tatorter ofta redan ar "GC-orienterade”
sett med Nordamerikanska 6gon.

Berakningsresultaten fran SAMPERS tyder pa att
farhagan var delvis korrekt, sarskilt om man
beaktar att vi i SAMPERS implementerat en mer
generell atgard (alla resor) &n den som tidigare
uppskattningar gallt ("tre fjardedelar av
befolkningen”).

Man kan emellertid samtidigt konstatera att de
tidigare uppskattningarna var av samma
storleksordning som de som beraknas av
SAMPERS, och att de beraknade resultaten for
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UTFORMNING PA GC-TRAFIKENS VILLKOR

Nordamerikanska effektsamband troligen nagot missvisande

flera av de regionala modellerna ligger nara de
tidigare uppskattningarna.

Det finns alltsa anledning att tro att en mycket
ambitios satsning pa forbattrade villkor for Gang-
och Cykeltrafik, och en samtidig sdnkning av
bilisters reshastighet i tdtort, sammantaget skulle
kunna minska biltrafikarbetet i riket med ett par
procent jamfort med utveckling enligt business-as-
usual.

Rekommendation

Nar det géaller att spegla forbattrade villkor fér
Gang- och Cykeltrafiken forefaller den indirekta
metod vi anvant (fiktiv justering av avstanden)
kunna fungera tamligen val.

En svérighet lar dock att avgora hur stor
resvagsforkortning som olika typer av faktiska
bekvamlighets- och trygghetsskapande atgarder
skall anses motsvara. Har behéver man troligen
stddja anatagandena med data, till exempel i form
av resultatet fran SP-undersokningar (Stated
Preference).
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BATTRE KOLLEKTIVTRAFIKTILLGANGLIGHET | TATORT

Olika verktyg mot samma mal. Nytt kollektivresande inte bara overford biltrafik

Bakgrund

De flesta tycks vara dverens om att forbattrad
kollektivtrafik kan vara ett viktigt inslag i
verktygsladan om man skall kunna astadkomma
minskad biltrafik i enlighet med Klimatscenariots
intentioner. Inte minst darfor att atgarder inriktade
pa forbattrad kollektivtrafik tycks vara bland de
lattaste att fa allmanhetens acceptans for.

Mer attraktiv kollektivtrafik kan astadkommas pa
olika satt — genom till exempel 6kad turtathet,
snabbare restid dorr-till-dorr (kortare gangavstand
till hallplats, kortare restid i fordonen) eller
bekvamare fordon. Dessa olika typer av
forbattringar kan 6versattas i varandra via den
effekt de har pa den sa kallade generaliserade
reskostnaden.

| verklighetens policyarbete ar det rimligt att bland
olika konkurrerande atgardsalternativ i varje enskilt
fall valja den som ger stoérst forbattring av den
generaliserade reskostnaden i forhallande till
atgardskostnaden.

| tidigare underlagsrapporter har atgarder som
forbattrar kollektivtrafikens attraktivitet kombinerats
till atgardsomraden under flera olika etiketter.
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| arbetet med att skapa en SAMPERS-version av
Klimatscenariot har vi valt att kombinera de tva
delatgarder i Tabell 1 som sarskilt beror
kollektivtrafik i tatort for sig: "Kollektivtrafiknara
lokalisering” respektive "Fordubblat
kollektivtrafikutbud for resor < 30 km, och se dem
som exempel pa hur den generaliserade
reskostnaden kan sankas for kortare (’lokala”)
kollektivresor.

Nar man forbattrar kollektivtrafiken kommer man
att stimulera alla trafikanter att utnyttja det
alternativ som nu gjorts mer attraktivt. Det ar
darmed inte bara tidigare bilister som kommer att
resa med en kraftigt forbattrad busstrafik: ocksa
tidigare bussresenarer kommer att gora fler och
langre bussresor, och en del gang och
cykeltrafikanter kommer att vélja att aka buss
istéllet. Kollektivresandet kommer darmed att 6ka
betydligt mer an vad biltrafiken minskar.

Avgorande for hur stor effekten blir &ar alltsa dels
hur mycket mer kollektivtrafikresande som
genereras, och dels hur stor del av denna som
"kommer fran” ett forandrat fardmedelsval.
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BATTRE KOLLEKTIVTRAFIKTILLGANGLIGHET | TATORT

Fordubblad turtathet och kortare restid dorr-till-dorr for resor kortare an 3 mil

Tidigare konkretisering och forvantad effekt

| projektet Transportsnalt samhalle Il gjordes
uppskattningen att om en den totala restiden dorr-
till-dorr for alla lokala kollektivtrafikresor (<30
kilometer) minskade med i genomsnitt 7 minuter
(eller motsvarande forbattringar uppnaddes pa
annat satt) sa skulle detta kunna racka till att
minska det totala biltrafikarbetet med 4 % i enlighet
med Klimatscenariots ambitionsniva i Tabell 1.

Berakningarna baserades pa overslagsmassiga
beddmningar av vilken kollektivtrafikstandard som
erbjuds for “en genomsnittlig kollektivresa” i
business-as-usual, och dessutom framférallt pa tva
uppgifter ur litteraturen

att kollektivtrafikresandets sa kallade
utbudselasticitet kan antas vara 0,46 — det vill
saga att om antalet turer fordubblas sa 6kar
resandet med ungefar 50%

att det ar rimligt att anta att halften av
kollektivtrafikbkningen representerar minskat
bilresande
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Hur implementerade vi i SAMPERS?
Inledningsvis testade vi att, i linje med den tidigare
konkretiseringen, implementera en proportionell
minskning av restiden dorr-till-dérr med
kollektivtrafik for alla resor kortare &n 30 kilometer,
sa att den genomsnittliga minskningen blev just 7
minuter.

Modellkérningarna visade dock att detta enligt
SAMPERS samband inte alls var en tillrackligt stor
forbattring for att uppna Klimatscenariots
ambitionsniva for biltrafikminskningen.

Darfor sdnktes de generaliserade restiderna
ytterligare, genom att den sa kallade "férsta
vantetiden” halverades (vilket representerar att
turutbudet férdubblas) , utdver den sedan tidigare
implementerade minskningen av restiden dorr-till-
dorr med i genomsnitt 7 minuter.
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BATTRE KOLLEKTIVTRAFIKTILLGANGLIGHET | TATORT

Mycket mindre effekt &n tidigare beraknat

Resultat Relativ utveckling

Tabell 9 visar hur det totala trafikarbetet med totalt trafikarbete

personbil enligt SAMPERS skulle paverkas i olika personbil

delar av landet om kollektivtrafiken erbjod kraftigt Palt -0,5%

forbattrade villkor for lokala resor (under 3 mil). Samm -0,3%

Som synes beraknas den samlade effekten p& Sydost -0,8%

nationell niva bara bli en minskning av biltrafikarbetet Vast -0,8%

med 0,5 % — vilket bara &r en dryg tiondel av den Skane -0,7%

som tidigare uppskattats med hjalp av elasticiteter Totalt -0,5%

fran litteraturen. Tabell 9: Effekt av férbattrad

Detta trots att de tidigare berakningarna bara tackte kollektivtrafiktillganglighet for resor < 30 km i

en del (restidsforkortningen) av det atgardspaket som SAMPERS regionala delmodeller. Trafikarbete med

nu effektberéknats i SAMPERS. personbil.

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Storstad -0,9%
Mellanbygd -0,5%
Gleshygd -0,3%
Totalt -0,5%

Tabell 10: forbattrad kollektivtrafiktillganglighet for
resor < 30 km i olika kommuntyper enligt SAMPERS
Trafikarbete med personbil totalt
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BATTRE KOLLEKTIVTRAFIKTILLGANGLIGHET | TATORT

"Utbudselasticitet” olampligt nyckeltal. Andelen overford biltrafik overskattad.

Diskussion

Analyserna av denna delatgard ligger mycket nara
det som ar SAMPERS karnomrade: att beskriva
hur resandet (bland annat omradesval och
fardmedelsval) paverkas av standarden i
trafiksystemet. Tidigare uppfdljningar har indikerat
att SAMPERS fungerar bra for att aterskapa
verkliga effekter av denna typ av férandringar.

Man bor darfor fasta ganska stor tilltro till
SAMPERS-resultaten i det har fallet.

En mer detaljerad analys av SAMPERS-resultaten
kan jamféras med de tva nyckeltal som anvandes
for de tidigare uppskattningarna:
kollektivtrafikresandets utbudselasticitet och
andelen "6verford” biltrafik.

Utbudselasticiteten antogs vara 0,46 baserat pa
sammanstallda resultat fran flera olika studier
(Tegner, 2012). Man bér dock forvanta sig att
utbudselasticiteten varierar mycket mellan olika
tillampningar — en "férdubbling” av utbudet innebar
ju valdigt olika stor forbattring de facto, beroende
pa hur tat trafik som erbjuds i utgangslaget.

SAMPERS-tillampningen ger en annan bild. Har
okar det berorda, korta, kollektivtrafikresandet i de

olika regionala modellerna med mellan 20 och 25
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procent, till féljd av den kombinerade atgarden som
bland annat innebér ett fordubblat utbud. Aven om
vi helt orealistiskt skulle forklara hela 6kningen
med utbudsdkningen innebéar det att den inbyggda
utbudselasticiteten i SAMPERS maximalt kan vara
0,27 i det har fallet.

Aven nar det géller den andel av
kollektivtrafikdkningen som motsvarar minskad
biltrafik var det tidigare antagandet (50 %) for hogt.
Berakningsresultaten visar att biltrafikens totala
minskning svarar fér sammanlagt 27 % av
kollektivtrafikens 6kning i det berdrda
reslangdsintervallet < 30 kilometer.

Rekommendation

SAMPERS-resultaten indikerar alltsa att de tidigare
ambitionsnivaerna for hur stora minskningar av
biltrafiken som kan astadkommas med béttre
kollektivtrafikerbjudanden i tatort var hogt satta.

Det kan darfor finnas anledning att ompréva hur
stor roll man férvantar sig att kollektivtrafik i tatort
skall spela i atgardspaketet — eller stalla in sig pa
att annu kraftigare atgarder an vad som antagits
tidigare kommer att behdvas for att tagandet inom
detta delomrade skall nas.

B=WSP



Bakgrund

Aven nér det galler langre resor finns stora
férhoppningar knutna till att férbattrad kollektivtrafik
skulle kunna ge ett forandrat fardmedelsval och
darmed minskat bilresande.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt
Langvéaga Kollektivtrafik har tidigare analyserats
dels i Transportsnalt samhalle I, och dels i
samband med FFF-utredningens arbete.

| Transportsnalt samhalle | analyserades en
fordubbling av all kollektivtrafik i landet som samlad
atgard, utan uppdelning pa langa respektive korta
resor. Analysen utgick da, med visst stod av
litteraturen, fran att utbudselasticiteten var 0,4, och
att i genomsnitt 30 % av resandedkningen
motsvarades av minskad biltrafik.

| det nya klimatscenariot (Tabell 1) & ambitionen
att kvalitetshojande atgarder i kollektivtrafiken
motsvarande en fordubbling av utbudet skall kunna
minska biltrafiken i landet med 3 % jamfoért med
business-as-usual.
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FORDUBBLAT KOLLEKTIVUTBUD LANGRE RESOR

Dubbla antalet turer 6verallt — trots att det ar orealistiskt

Hur implementerade vi i SAMPERS?

I enlighet med den konkretisering som tidigare
formulerats — en férdubbling av utbudet —
implementerade vi atgarden som en generell
fordubbling av kollektivtrafikens utbud (halvering av
forsta vantetid) pa alla kollektivtrafik linjer dverallt i
landet.

Det ar vart att papeka att detta knappast vore ett
kostnadseffektivt satt att genomféra en stor
forbattring av kollektivtrafiken pa i verkligheten.
Langs linjer med hog turtathet i dag innebar
fordubblat utbud ju en liten faktisk forbattring for
resenarerna ("halvering” av vantetiden fran en
redan lag niva), som kraver stora resurser.

Trots att atgarden tycks vara generellt formulerad
(férdubbling éverallt) innebér den alltsa de facto
valdigt olika stor standardforbattring pa olika hall.
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FORDUBBLAT KOLLEKTIVUTBUD LANGRE RESOR

Mycket mindre effekt &n tidigare beraknat. Gles trafik = mer nytta av férdubbling

Resultat

Tabell 11 visar att &ven nar det géaller den langvaga
kollektivtrafiken blir de beréaknade effekterna av den
skisserade atgarden betydligt lagre &n
Klimatscenariots ambitionsniva, och ocksa betydligt
lagre an de bedémningar som gjorts tidigare.

Atgardens relativa effekt ar mindre i
storstadskommuner an pa andra hall, vilket troligen kan
forklaras av att en halvering av vantetiden ar mindre
vardefull lang linjer med hdg turtathet redan i
utgangslaget.

Diskussion

Aven nar det géller satsningar pa den langvaga
kollektivtrafiken tycks avvikelsen gentemot tidigare
beddmningar vara att de tidigare antagandena kring
utbudselasticitet och andel 6verford biltrafik bada var
systematiska dverskattningar.

En sammanstélining av SAMPERS-resultaten visar att
kollektivtrafikresandet i det berdrda reslangdsintervallet
Okar med mellan 5 och 20 %. Det innebéar en
genomsnittlig utbudselasticitet om 0,19 — ungefar
halften s& stor som den som antogs i
underlagsarbetena. Vidare berdknar SAMPERS att

bara 22 % av det 0kade kollektivtrafikresandet
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motsvaras av minskat bilresande, déar vi antog 0,3 i
analyserna i Transportsnalt samhalle |I.

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Palt -1,0%
Samm -0,7%
Sydost -1,1%
Vast -1,0%
Skane -1,0%
Totalt -0,9%

Tabell 11: Effekt av forbattrad
kollektivtrafiktillganglighet for resor > 30 km i
SAMPERS regionala delmodeller. Trafikarbete med
personbil.

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Storstad -0,5%
Mellanbygd -1,0%
Glesbygd -1,0%
Totalt -0,9%

Tabell 12: forbattrad kollektivtrafiktillganglighet for resor
< 30 km i olika kommuntyper enligt SAMPERS

afikarbate mad narsonbil to /,/./IWSP



BILPOOLER

Fler bildisponerare och farre bilagare —

Bakgrund

Inrattande av bilpooler ger tvad motriktade effekter
bilanvéndningen. A ena sidan lockar bilpool till sig
vissa personer som annars inte hade agt bil. Dessa
kommer att aka mer bil &n tidigare.

A andra sidan utnyttjar en del presumtiva bilagare
bilpoolsalternativet istallet for att aga bil (eller kbpa
en andra-bil). De minskar sitt bilresande, eftersom
bilpoolsbilen &r mindre lattillganglig och for att de
rérliga kostnaderna ar hégre nar man utnyttjar en
bilpoolsbil &n en egen agd bil.

Erfarenheterna visar att nettoeffekten av dessa tva
motverkande tendenser blir en avsevard minskning. |
en rapport fran Vagverket (VV 2003:88) citeras att
en genomsnittlig bilpoolsmedlem minskar sitt
bilresande med 3000 km/ar. | en ny svensk
utvardering (Trivector, 2015) beraknas minskningen
till 1200 fkm per medlem och &r.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt

| tidigare underlagsarbeten har man inte explicit
kvantifierat atgarden i form av t. ex. hur manga
bilpoolsbilar som behéver tillkomma, eller hur manga
nya individer som behdver ansluta sig till bilpool for
att Klimatscenariots ambitionsnivaer inom omradet
skall kunna nas. | det nya Klimatscenariot (Tabell 1)

Resultat persontransporter 42

Implementeras som sankt bilinnehav

anges som malniva att 6kad anslutning till bilpooler
bor kunna bidra med en minskning av biltrafikarbetet
i riket med 3 % jamfort med business-as-usual.
Utifran de effektsamband som rapporterats kan man
da dra slutsatsen att det maste innebara att flera
hundra tusen nya bilpoolsmedlemmar skall varvas.

Hur implementerade vi i SAMPERS?

Det ar inte lampligt att direkt representera de
tilltankta bilpoolsdgarna i SAMPERS — vare sig som
"bilagare” eller som ”bildisponerare” enligt
SAMPERS terminologi. Hela poangen ur
klimatsynpunkt ar ju just att bilpoolsmedlemmar inte
kan forvantas bete sig som personer som har bil i
hushallet pa traditionellt satt.

Vi gav darfor upp tanken pa att forsoka spegla det
verkliga effektsambandet. | stallet valde vi att forsoka
aterskapa den dnskade effekten (3 % minskat
trafikarbete) genom att i indata minska bilagandet
(inklusive bildisponerare) i landet med 3 % jamfort
med basscenariot.

For att ge en rimlig geografisk bild av var effekterna
kommer att uppsta, togs hela det minskade
bilinnehavet ut i tatorter > 30 000 invanare. Med den
begransningen minskades bilagandet sedan
proportionellt dverallt.
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BILPOOLER

Modelleringen skjuter dver malet - Effekterna stérre &n malnivan

Resultat SAMPERS efterfragemodeller sa att de kan spegla
Tabell 13 visar att den valda implementeringen gav en beteendet &ven hos bilpoolsmedlemmar. Om bilpooler
betydligt storre effekt pa bilresandet &n den avsedda. skulle fa den explosionsartade utveckling som

Trots att endast 3 % av landets bilar tagits bort jamfort Klimatscenariot antyder blir det &n angelagnare.

med basscenariot, s& minskar biltrafikarbetet enligt Relativ utveckling
berakningarna med hela 4,2 %. totalt trafikarbete

Diskussion personbil

Resultaten illustrerar vilken avgérande betydelse som 2ells e

bilinnehavet i landet har for biltransportarbetet. Det Samm -4,5%

géaller bade i SAMPERS och i verkligheten! Sydost -4,6%

Det gar inte att med sakerhet forklara varfor \S/Ij:;e :;o//:

biltransportarbetet har minskar mer an proportionellt, ’
Totalt -4,2%

utan att gora en detaljanalys som inte rymts inom
projektet. Resultaten indikerar dock att bilar som berdrs
har, dvs sadana som ar registrerade i landets stader
(tatorter > 30000 invanare) anvands mer an andra. Det

skulle exempelvis kunna férklaras av att tvabilségande Relativ utveckling
kan vara mer ovanligt i staderna. De bilar vi tagit bort totalt trafikarbete
har i sa fall varit forsta-bilar i storre utstrackning &an personbil

Tabell 13: Effekt av bilpoolssatsningar (minskad
biltillgang) i SAMPERS regionala delmodeller.
Trafikarbete med personbil.

medelbilen i landet, och darmed mer utnyttjade. Storstad -4,1%
Rekommendation Mellanbygd -4,2%
Eftersom utgangspunkten héar bara var att malnivan Glesbygd -4,5%
skulle uppnas, vore ett naturligt nasta steg att justera Totalt -4,2%
bilinnehavsreduktionen s& att man lagom uppnér Tabell 14: Effekt av bilpoolssatsningar (minskad
malnivan (3 % trafikarbetsminskning). biltillgang) i olika kommuntyper enligt SAMPERS

Trafikarbete med personbil totalt

Pa langre sikt vore det intressant att komplettera
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RESFRITT OCH E-HANDEL

Stora forhoppningar

Bakgrund galler koppling till konkreta stimulansatgarder.
Analys och fallstudier har visat att modern IT-
teknologi bara i begransad omfattning kan fungera
som ett substitut for fysiska resor och transporter.
Ganska ofta uppstar olika typer av rekyl-effekter
som ater upp de vinster som gors nar enstaka
resor stalls in.

Nar det galler omradet e-handel har man i
Klimatscenariot angett malnivan till att 6kad e-
handel skulle minska biltrafikarbetet med 3 %
jamfort med business-as-usual 2030.

| Klimatscenariots underlagsarbeten har man anda
kommit fram till att det finns potential for att minska
resandet inom flera IT-anknutna omraden. Dels
handlar det om samlingsbegreppet Resfritt som
star for 6kat inslag av distansarbete, distansstudier
och att tjansteresor i 6kad utstrackning ersatts med
elektroniska moten. Dessutom finns férhoppningar
knutna till att 6kad e-handel skall kunna minska
biltrafikarbetet genom att minska privatpersoners
inkdpsresor.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt

| Klimatscenariot (Tabell 1) & ambitionsnivan att
atgarder inom Resfritt sammanlagt skulle kunna
minska biltrafikarbetet med 4 % jamfoért med
business-as-usual. Ambitionsnivan har formulerats
utifrdn analyser som genomfordes i FFF-
utredningen, men har inte konkretiserats nar det
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Hur implementerade vi i SAMPERS?

For bada omradena Resfritt och e-handel galler att
varken de konkreta atgarder som skall vidtas (t.
ex.: battre webmotessystem) eller deras
verksamma konsekvenser (olika aktivitetspunkter
blir mer likvardiga) finns representerade i
SAMPERS. Darmed ar de forutsattningar som
gallde nar modellens underlagsdata samlades in
implicit inbyggda i modellsambanden. Darfor far vi
inrikta oss pa att manipulera resultaten mer eller
mindre i efterhand, pa ett satt som gor att "ratt”
totaleffekt uppnas, och effekten far en rimlig
geografisk férdelning.

FoOr Resfritt valde vi att genomféra justeringen helt
och hallet i efterhand, genom att minska de
beréknade resmatriserna for arbets-/studieresor
("distansarbete”, "distansstudier”), respektive
tiansteresor ("resfria moéten”). For bada arendena
minskades allt resande, oavsett reslangd,
proportionellt. Reduktionens storlek anpassades
sa att arendena sinsemellan stod for lika stor del

av den totala minskningen (2+2 %).

Nar det galler e-handel har man i underlagsarbeten
gjort bedémningen att det framforallt &r pa
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RESFRITT OCH E-HANDEL, forts

Anpassning till dnskad effekt

landsbygd som man kan férvanta sig att e-handel
kommer att ersatta inkdpsresor med bil. Darfor
valde vi att reducera enbart de delar av
inkdpsrese-matrisen som har sin malpunkt utanfor
“tatort” (utifrdn samma trubbiga definition som
tillampades for atgardsomradet Fortatning).

Efter en dverslagsberdkning antog vi att sadant
inkdpsresande (utanfér tatort) skulle behéva
minskas med 20 % for att sammanlagt i riket
uppna det 3-procentiga atagande som
Klimatscenariot anger for atgardsomrade e-handel.

B=WSP



RESFRITT OCH E-HANDEL

Avsedda effekter for Resfritt aterskapas — for e-handel behovs justering

Resultat

Tabell 15 visar att bilresandet nar det galler de tva
delatgarderna inom Resfritt minskar - som avsett - med
2+2 %.

Nar det galler e-handel visar det sig otillrackligt att ta
bort 20 % av de inkdpsresor som har malpunkt utanfor
tatort. Reduktionen pa totalniva blev bara knappt
halften av Klimatscenariots ambition.

Diskussion

Eftersom justeringen nar det géller Resfritt gjordes
proportionellt pa hela de resulterande resmatriserna, ar
det knappast forvanande att atagandet uppnas.

For de har atgardsomradena har "modelleringen” bara
syftat till en inkalibrering av utdata till onskad niva.
Awvikelsen mellan modellresultat och malniva nar det
galler e-handel representerar alltsa forst och framst ett
kvarstaende kalibreringsbehov.

Samtidigt kan avvikelsen dock ses som ett tecken pa
att det kan bli svart att uppna Klimatscenariots hoga
ambitioner genom att enbart ersétta inkop pa
landsbygd. Detta eftersom landsbygdsinkdpen utgor en
sa liten del av allt inkdpsresande.

Rekommendation
For atgardsomradet e-handel behdver modelleringen
justeras med storre reduktion an 20%, om resultatet

personbil totalt
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skall representera Klimatscenariots ambitionsniva totalt
sett. Det bor i det sammanhanget 6vervagas om inte
ocksa inképsresor som sker i tatort bor paverkas i viss
utstrackning.

| [Resfritt _[E-handel |
‘Palt -3,7% -1,8%
Samm -3,9% -1,1%
Sydost -3,8% -1,7%
Vast -4,2% -1,5%
Skane -3,9% -1,6%
Totalt -3,9% -1,4%

Tabell 15: Effekt av atgardsomradena Resfritt
respektive e-handel. SAMPERS regionala delmodeller.
Trafikarbete med personbil.

_ Resfritt E-handel

Storstad -4,0% -0,9%
Mellanbygd -3,9% -1,6%
Glesbygd -3,9% -1,7%
Totalt -3,9% -1,4%

Tabell 16: Effekt av atgardsomradena Resfritt
respektive e-handel. enligt SAMPERS Trafikarbete med
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PARKERING — UTBUD OCH PRIS VID ARBETE

Justering av "skaft” — men ingen konsekvens for bilagandet

Bakgrund

Benagenheten att &ga bil och anvanda bil paverkas
naturligtvis av de kostnader och andra uppoffringar
som &r forknippade med dgandet/anvandandet.

Offentliga och privata aktorers policys nar det galler
parkering — avgifter och utbud - paverkar saval fasta
som rorliga "kostnader” (generaliserad kostnad) for
bilisterna, och kan darmed forvantas paverka saval
bilanvandning som bilagande.

Sarskilt nar det galler parkeringsvillkor vid arbetet finns
ocksa gott om empiriska resultat som stoder att
parkeringsvillkoren paverkar fardmedelsvalet.

Klimatscenariot i Tabell 1 anger att atgarder inom
parkeringsomradet tillsammans forvantas kunna bidra
med en reduktion av trafikarbetet om 2 %.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt

| Transportsnalt samhalle Il gjordes tva oversiktliga
analyser. | den ena studerades effekten av hojt pris for
arbetsplatsparkering (+10 kronor per dag) — baserat pa
en Oversattning fran branslepriselasticitet. | den andra
studerades effekten av minskat utbud av parkering i
resans bada andar, beskrivet som langre
genomsnittligt gangavstand till parkering.

Ingen av analyserna tog hansyn till den indirekta
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effekten i form av minskat bilagande.

Hur implementerade vi i SAMPERS?

Tva olika scenarier testades, motsvarande de tva olika
konkretiseringarna i Transportsnalt samhalle Il (pris for
arbetsplatsparkering respektive gangavstand fran
parkering for alla resor.)

Vare sig parkeringskostnad eller gangavstand fran
parkering representeras i SAMPERS indata. Darfor fick
den 6kade uppoffringen representeras indirekt.

Eftersom den 0kade kostnaden bara skulle knytas till
arbetsresor kunde uppoffringen inte laggas pa i sjalva
natet. Istallet lades en extra kostnad om 10 kronor pa
den sa kallade "tullmatrisen” just for arbetsresor for att
motsvara en extra parkeringskostnad.

Okat gangavstand till (alla) parkeringsplatser
implementerades som Okat avstand (och darmed
restid) for de skaft som inleder och avslutar varje
bilresa (Se avsnitt Lankar och skaft pa sidan 18).
Konkretiseringen i Transportsnalt samhalle Il raknade
med att gangavstanden for varje resa skulle 6ka med
60 meter. FOr att ge samma tidsmassiga belastning,
och viss kompensation for att gangtid ar mer
belastande an aktid i bil, forlangdes alla skaft med 240
meter, vilket motsvarar att alla bilresor blir 480 meter
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PARKERING — UTBUD OCH PRIS VID ARBETE

Tidigare uppskattningar stammer bra — effekt pa bilagandet tillkommer

Resultat

Tabell 17 visar att SAMPERS berédkningar vid denna
schablonmassiga implementering ger resultat som
mycket val 6verensstammer med de som blev resultatet
av de dverslagsmassiga elasticitetsberékningarna som
gjordes i Transportsnalt samhalle Il, och
Klimatscenariots ambitionsniva.

Det férvanande resultatet att trafikarbetet 6kar i Samm
modellen i ett av scenarierna beror pa att den
minskande trangseln pa Stockholms infarter gor att
langre rutter (fler fkm) med kortare restid blir mer
attraktiva for trafikanterna. Liknande effekter kan
uppkomma ocksa i verkligheten vid minskad trangsel i
starkt trangselbelastade miljoer

Diskussion

Parkeringsvillkoren skiljer naturligtvis mycket at mellan
storstadernas inre karnor, och landsbygd. De ytterligare
uppoffringar som implementerats har utgar fran
genomsnitt 6ver hela landet, och vore rimligtvis nastan
forsumbara p& manga hall. Anda kan vi konstatera att
effekten pa nationell niva inte skulle vara forsumbar, ens
vid sa mattliga forsamringar av parkeringsvillkoren.
Detta trots att berakningarna alltsa inte tar hansyn till att
forsamrade parkeringsvillkor dessutom kan forvantas
leda till ett lagre bilinnehav 6verlag.
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Liksom i den tidigare konkretiseringen i TSS Il beskriver
vi effekterna av ett begransat utbud av parkeringsplatser
som ett langre gadngavstand i resans borjan och slut. Vi
fangar alltsa inte de eventuella absoluta begransningar
som skulle kunna ligga i att det helt enkelt &r omgjligt att
finna parkering

| lutbud  |prisvidarbetet |
Palt -0,6% -1,2%
Samm 0,1% -2,0%
Sydost -0,7% -1,4%
Vast -0,6% -1,0%
Skane -0,6% -0,8%
Totalt -0,4% -1,4%

Tabell 17: Effekt av utglesade parkeringsplatser (utbud)
och hogre pris pa parkering vid arbetet i SAMPERS
regionala delmodeller. Trafikarbete med personbil.

| lutbud [prisvidarbetet |
Storstad -0,2% -1,8%
Mellanbygd -0,4% -1,2%
Gleshygd -0,5% -1,3%
Totalt -0,4% -1,4%

Tabell 18: Effekt av utglesade parkeringsplatser (utbud)
och hogre pris pa parkering vid arbetet i SAMPERS
regionala delmodeller. Trafikarbete med personbil.
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TRANGSELSKATT

Okad trangselskatt — men bara i befintliga system

Bakgrund
Trangselskatt tillampas i dag i Stockholm och
Goteborg.

Som klimatatgard ar trangselskatt mycket kostsam.

Beslutet motiveras motiveras primart av andra skal
(lokalt avgransade trafikproblem och
finansieringsbehov), men trangselskatten leder
samtidigt till minskat trafikarbete, vilket ju &r
onskvart ur ett klimatperspektiv.

Klimatscenariot och FFF-utredningen har av olika
skal generellt varit mycket restriktiva nar det galler
att foresla atgarder som okar bilisternas monetara
kostnad. Ett undantag ar att man i Klimatscenariot
knyter en viss férhoppning till att en 6kad
trangselskatt skall kunna leda till minskat
trafikarbete: -1 % minskning.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt
Vare sig av Klimatscenariot eller i FFF-utredningen
framgar det klart vilka nya implementeringar av
Trangselskattesystem, alternativt hojningar av de
nuvarande nivaerna, som man ser framfor sig. Det
talas dock i allmé@nna termer om ”storre stader”,
som om visionen omfattar fler system &n de som
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finns idag.

Nar trangselskatten infoérdes i Stockholm
minskade trafikarbetet i det berérda ldnet med 3%.
Inférandet i G6teborg gav effekter i samma
storleksordning.

Hur implementerade vi i SAMPERS?
Trangselskattesystemens effekter pa trafikarbetet
ar helt styrda av systemens detaljerade utformning.
Det ar darfor svart/omojligt att i modellen enkelt
skapa schabloniserade trangselskattesystem i
andra orter &n dar de redan finns definierade. Vi
har darfor valt att begransa implementeringen till
en hojning av avgiften i dessa tva befintliga
system.

Jamforelsen ovan med de effekter som uppstod vid
inférandet av de tva trangselskattesystemen
antyder att det skulle kravas hojningar
motsvarande “ett nytt inférande” for att uppna den
minskning som anges i Klimatscenariot

Vi implementerade darfor en dubblering av
trangselskattenivan i respektive system (for alla
tidsperioder).
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TRANGSELSKATT

Mycket sma effekter pa trafikarbete pa nationell niva

Resultat

Tabell 19 visar forvanande nog att en hgjning av
trangselskatten i det befintliga systemet i Stockholm
skulle resultera i ett Okat trafikarbete sett i regionen
som helhet.

Diskussion

En narmare analys av resultaten visar att
anledningen till den férvanande 6kningen ar att den
minskande trangseln pa Stockholms infarter i
modellen gor att langre rutter (fler fkm) med kortare
restid blir mer attraktiva for trafikanterna, dvs samma
effekt som ocksa kunde studeras i analysen av
parkeringsatgarder i tidigare avsnitt.

Liknande effekter kan uppkomma ocksa i verkligheten
vid minskad trangsel, men man bor inte fasta storre
avseende vid den effekt SAMPERS beraknar just har,
eftersom SAMPERS beskrivning av trafikanternas
avvagning mellan 6kad resvag och okad restid &r
mycket schematisk.

Resultaten visar, nagot forvanande, att den
implementerade dubbleringen av avgiften i de nu
befintliga systemen, ar klart otillracklig for att uppna
Klimatscenariots ambitioner.

Rekommendation

Det vore onskvéart att i vidare analyser av
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Klimatscenariot analysera effekten ocksa av mer
generella kostnadshojningar. Visserligen har det visat
sig vara svart att fa allmanhetens och politikens
acceptans for att anvanda hojningar av skatter och
avgifter i syfte att minska biltrafiken. Men man kan
samtidigt anta att redan mycket mattliga generella
bensinskattehdjningar kan ge effekter som ar storre —
och ur klimatsynpunkt mer "rattvist” fordelade — &n de
som kan uppnas genom att héja avgiften i befintliga
Trangselskattesystem. Analysen har visar att om/nar
trangselskatten i de befintliga systemen hdjs (av
andra skal) kommer effekten pa det nationella
trafikarbetet att bli begransad.

Relativ utveckling
totalt trafikarbete
personbil

Palt -
Samm 0,1%
Sydost -
Vast -0,8%
Skane -
Totalt -0,1%

Tabell 19: Effekt av HOjd trangselskatt (+10 kr) i
Stockholm och Goéteborg i SAMPERS berérda
regionala delmodeller. Trafikarbete med personbil.
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Bakgrund

Restid och kostnad for transporter ar de
grundlaggande variabler som styr
transportbeteendet. Den starka tillvaxten av
biltrafiken — inte minst pa langa strackor - beror i
hog grad pa den goda tillganglighet som bilen
erbjuder (korta restider till manga malpunkter).

Samtidigt kan lagre hastigheter pa landsvéagar vara
onskvart, bade for att minska bilens attraktionskraft
generellt (till exempel for att internalisera den
externa klimatkostnaden), och av andra skal. Pa
det befintliga vagnatet &r motivet framst
trafiksékerhet, och pa sina hall aven kapacitet. For
nya vagar medfor hoga hastighetsansprak
dessutom normalt hdgre anlaggningskostnader.

Ur acceptanssynpunkt har det dock visat sig
svarare att argumentera for att sanka hastigheten
pa vagar i glesbygd, eftersom befolkningen dar
anses vara mer beroende av att kunna fa rimliga
restider aven for langa bilresor.

Tidigare konkretisering och forvantad effekt
Klimatscenariot anger att lagre skyltad hastighet
bor kunna minska trafikarbetet i landet med 3%.
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LAGRE SKYLTAD HASTIGHET PA LANDSBYGD

Representeras av vd-funktioner. Glesbygden "skonas”

Underlagsrapporten anger som en av kritiska
faktorer for att malbilden skall uppnas att en
generell sankning av hastighetsgranser sker
med 10 km/h frdn dagens hastighetsgranser
pa 70 km/h och uppat, utom i glesbygdslan
(skogslan)

Hur implementerade vi i SAMPERS?

Den skyltade hastigheten &r en av de
vagegenskaper som avgor vilken
framkomlighetsbeskrivning (sa kallad vd-funktion,
samband mellan flode och faktisk hastighet) som
tillampas for varje enskild vaglank i modellen.

| implementeringen byttes vd-funktioner for alla
lankar. Undantag gjordes for lankar i tatort, och alla
lankar i de av SCB definierade
Glesbygdskommunerna.

| varje enskilt fall byttes vd-funktionen mot en som
motsvarade 10 km/h lagre hastighetsgrans, men
samma egenskaper i ovrigt (vagbredd etc.)
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LAGRE SKYLTAD HASTIGHET PA LANDSBYGD

Ungefar forvantade effekter. Storst effekt i mellanbygd utan trangsel

Resultat storregionerna belyser att trafiken i Norrlandslanen
Tabell 20 visar att den SAMPERS-berdknade effekten (Palt) i huvudsak sker i omraden (kommuner) som
av sankta hastighetsgranser pa landsbygd stammer inte definieras som glesbygd enligt SCB.
val overens med den ambitionsniva som uttrycks i
Klimatscenariot (tabell 1). R9|a“V utveckling
totalt trafikarbete
Effekten &r — av naturliga skal — mycket mindre i personbil
glesbygdskommuner (dar bara indirekta effekter Palt 2,2%
uppstar) an i de kommuner dér sjélva atgarden sker. Samm 2.7%
Storst blir effekten i kommuner i mellanskiktet, dar Sydost -2,5%
stora delar av trafiken sker utanfor tatort, pa vagar Vist -2.8%
utan trangsel, och dar hastighetsgransen darfor ar Skine 2.9%

verkligt begransande. Totalt -2,6%

Daremot ar effekten ungefar den samma i samtliga

) Tabell 20: Effekt av lagre skyltad hastighet utanfor
storregioner.

tatort (glesbygdskommuner undantagna) i SAMPERS

Diskussion regionala delmodeller. Trafikarbete med personbil.
Den konkreta atgard som Trafikverket féreslar , :

(sankning av hastighetsgranser med 10 km/h, Sﬁﬁftlfr:fﬁ\lii\%g?eg

undantaget tatortsmiljoer och glesbygd) tycks alltsa B —

vara val avvagd i forhallande till den efterstravade Storstad 2,0%
effekten. Me”anbygd -3,6%

| var implementering har vi anvéant en avgransning Glesbygd -0,6%

(pa kommunniva) av den glesbygd som skonas fran Totalt -2,6%
hastighetssankningar, som nagot skiljer sig fran den Tabell 21: Effekt av lagre skyltad hastighet utanfor
som foreslagits av Trafikverket (pa lansniva). Att den tatort (glesbygdskommuner undantagna) enligt
modellerade effekten fatt en jamn spridning 6ver SAMPERS Trafikarbete med personbil totalt
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SAMMANSTALLNING PERSONTRAFIK

Modellberaknade effekter jamfort med Klimatscenariots atagande

plementerat | IResultat
Delatgarder PEREIETE & s a2 VIFIERE Kommentarer
mplementering

Atgéard (utan SAMPERS fangar inte foljdeffekter.

s 10 o
Fortatning 4% foljdeffekter) 0,5% Behdvs mer sofistikerad implemetering
Centralare lokalisering -1% Ej Ej modellerad
Funktionsblandning -1% Proxy -0,1% “ SGTL ejuldentlflera} "
externa affarsetableringar
. 2 . ) -25% avstand for GC

-0, - 0,
Utformning pa GC villkor 3% Atgard 1,6% - 10km/h pA 40-vAgar och uppat i ttort
Kolln&ra lokalisering tatort -1%

Atgard/Proxy -0,5% Tidi q lastici
Koll fordubbling < 30 km -39 idigare antagan en om elasticitet
o Overflyttningsandel for hdga

Koll férdubbling >30 km -5% Atgard -0,9%

-30
Bilpool S Proxy/Effekt -4,2% Antagit bilinnehav behéver omkalibreras

.30 Antagit reduktion (enbart landsbygd)
E-handel Proxy/Effekt -1,4% Behdver omkalibreras
Distansarbete -1,5% _ _ _
Distansutbildning 1% Effekt -3,9% ARG eI 61 (5D (e

' Korrekt kalibrerat

Resfria moten 1,5-3%
Parkering utbud -0,5% Proxy -0,4% Stammer val med tidigare uppskattningar.
Parkering pris vid arbetet -1,5% Atgéard -1,4% Effekt pa bilinnehav forsummas
Trangselskatt 1% Atgard 01% Dubblering av skatten | befintliga system

Kontra-intuitiv effekt | Samm pga ruttval
-10 km/h utanfor tatort (dock ej glesbygd)
Sankt hastighet pa landsbygd -3% Atgard -3% Stammer val med tldlgare uppskattning

otal additivt -34% | 00000 @ (-16%) |

ammantattande slutsatser /. war
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ATGARDER OCH DERAS ATAGANDEN

Godstransporter i Trafikverkets nya klimatscenario

| tabell 22 beskrivs de atgardspaket som har utgjort
forutsattningar for minskningen av lastbilstransporterna
I Trafikverkets klimatscenario och utredningen
Fossilfrihet pa vag. Liksom for persontransporterna har
varje delatgard ett asatt mal for minskning av
lastbilstrafiken.

Atgardsomradena
Overflyttning till Jarnvag och sjofart
Citylogistik
Minskad tomkdrning
Langre och tyngre fordon
Andrade konsumtionsmonster

har undersokts i forhallande till SAMGODS-modellen
och resultatet beskrivs for respektive atgardsomrade pa
de féljande sidorna.
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Tabell 22: Atgéarder som ingér i klimatescenariot och

deras respektive mal

Atgardsomraden

Overflyttning 30% av langa
lastbilstransporter  (>300km) till
jarnvag  och  sjofart  /’Battre
utnyttjande av alla trafikslag”

Citylogistik

Minskad
ruttoptimering

tomkérning, och

Andrade konsumtionsménster

Ruttplanering

Langre och tyngre fordon

Mal minskat
trafikarbete med
lastbil jmf med
BAU2030

-13%

-3%
-9%
0%
Ingar ovan

-4%
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Forvantad effekt/atagande

| klimatscenariot antas 6verflyttning av langa
vagtransporter till jarnvag och sjo kunna bidra till
en minskning av trafikarbetet med 13%.

Utredningen Fossilfrinet pa vag raknar med att
man kan uppna 4-13% minskning av
transportarbete genom 6verflyttning av gods fran
langa vagtransporter till jarnvag och sjo.
Potentialen att flytta dver till sjofart kan vara storre
an till jarnvag. Lagvardigt gods transporteras i hog
utstrackning pa jarnvag redan idag. For hogvardigt
gods ar det transporttider som ar avgérande.

Konkretisering

Det finns flera olika mdjliga atgarder eller
kombinationer av atgarder med vilka man kan

uppna 6verflyttning fran vag till jarnvag eller sjofart.

Nedanstaende atgarder identifierades.

Minskad omlastningskostnad i kombiterminaler
och hamnar

Minskad kostnad och/eller transporttid for
transport pa sjo/jarnvag

Kapacitetsokning jarnvagsnatet
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OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

30 % av langa lastbilstransporter (>300km)

Langre tag

Okad direkt access till féretagen - fler
industrispar

Vag- och banavgifter
Utav dessa valdes nagra ut for modellering.
Hur implementerade vi?

Foéljande atgarder har modellerats. Implementering
och resultat redovisas pa en sida per atgard
nedan.

Kilometeravgift for lastbilar (atgardsnara)
Minskade hamn- och sj6fartskostnader (proxy)
Langre tag (proxy)

Okad kapacitet jarnvagsnatet (proxy)

Man kan tanka sig atskilliga intressanta scenarier
att testa, exempelvis att forsoka oka
containeriseringen av gods genom att jobba med
kostnadsparametrar i modellen, att 6ka kapaciteten
i vissa utvalda strak, att kombinera olika vag- och
banavgifter, etc. Inom detta projekts ramar maste
dock antalet scenarier begréansas.

B=WSP



Hur implementerade vi?

SAMGODS struktur tillater inforande av
landsomfattade kilometeravgifter. De kan
differentieras per fordonstyp. Trafikanalys 2013:4
anger en niva pa 1,1 kr/fordons-km for lastbilar utan
slap och 1,3 kr for lastbilar med sl&p. Indelningen av
lastbilar i SAMGODS é&r inte med/utan slap, utan
efter totalvikt enligt tabellen nedan. Den tyngsta
lastbilen antas vara med slap och for den nast
tyngsta antas 50/50 med/utan slap.

<3.5 ton 11
3.5-16 ton 11
16-24 ton 11
25-40 ton 1,2
25-60 ton 1,3
Resultat

Vid inférandet av kilometerskatt i Sverige i
SAMGODS-modellen minskade det totala
trafikarbetet med lastbil med 9%.

OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Kilometeravgift for lastbilar

Diskussion

Effekten &r ovantat hdg. | utredningen Fossilfrihet
pa vag bedémer man att vagavgifter far en mindre
effekt, detta pa grund av att kostnadskansligheten
for vagtransporter ar ganska lag. Gods pa vag ar
relativt hogvardigt och forarkostnaderna
kostnadsdrivande. Mdjliga anledningar till att
SAMGODS ger ett hdgre resultat &n forvantat ar

SAMGODS-modellen &r kostnadsminimerande
och kostnadsforandringar far darfor stor effekt. |
verkligheten ar det fler faktorer som avgor val av
transportldsning.

Det finns indikationer péa att kostnadsdata for
manga fordonstyper i modellen ar for 1agt satta.
Det gor att en realistiskt satt kilometeravgift blir
storre i relation till de befintliga kostnaderna an
vad de skulle blivit i verkligheten.

En framtida vagavgift skulle dras ifran redan
befintliga avgifter som exempelvis
Eurovignetten?. Sadana avgifter finns inte
inlagda i basscenariot i SAMGODS vilket kan
gOra att minskningen i alternativscenariot blir
storre.

2) Vagavgifter for tunga fordon maste tas ut enligt regler som
beskrivs i Eurovinjettdirektivet . Sverige har idag ett tidsbaserat

system med vagavqift for lastbilar dver tolv ton.
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OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Minskade hamn- och sjofartskostnader

Hur implementerade vi?

Eftersom potentialen for dverflyttning till sjofart,
enligt FFF-utredningen, bedémdes vara storre an
for jarnvag testades ett scenario dar lank- och
nodkostnader for sjofarten minskades. Kilometer-
och timberoende kostnader samt lastnings- och
lossningskostnader for samtliga fartyg och hamnar
minskades till 95% respektive 90% av kostnaderna
i basscenariot. Implementeringen far séagas vara
"proxy” eftersom det knappast ar en atgard att
minska dessa kostnader. Kostnadsminskningen
representerar alltsa andra atgarder som kan
genomfoéras i syfte att forbattra forutsattningarna
for sjofarten.

Resultat

Vid 5% minskning av kostnaderna minskade
trafikarbetet med lastbil med 2,1% och vid 10%
minskning blir effekten 5,6%, se Figur 6. | 90%-
scenariot undersdktes vad effekten blir om endast
hamnkostnaderna, och inte lankkostnaderna,
minskas. Effekten blev da endast 0,6% minskning
av trafikarbetet med lastbil.
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Scenario

Figur 6 Effekt pa trafikarbete med lastbil av minskning
av sjofartskostnader till 95% respektive 90% av
kostnaderna i basscenariot.

Diskussion

Det ar forvanande att en sankning av endast
hamnkostnaderna far en sa pass liten effekt jamfort
med nar aven fartygens lankkostnader sanks.
Omlastningskostnader brukar annars ndmnas som
en mycket viktig faktor. En mojlig forklaring ar att
hamnkostnaderna i SAMGODS é&r for lagt satta i
relation till lankkostnaderna, vilket i sa fall ger en
mindre paverkan av hamnkostnaderna pa
totalkostnaden for en transport.
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OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Langre tag

Hur implementerade vi?

| utredningen Fossilfrihet pa vag kom man fram till
att en atgard for att flytta gods fran véag till jarnvag
vore att gora det majligt att kora langre tag an idag,
upp till 1000 meter. Sjalva atgarden innebar
antagligen langre motesstationer,

barighetsatgarder, med mera. Detta kan dock inte
modelleras i SAMGODS utan atgarden har citet (ton) | 59% (ja/nej)

modellerats som "proxy”, genom att lastkapaciteten Kombi train 610 Ja
for ett antal tagtyper har okats. Maxlangden for tag

Tabell 23: Tagtyper i SAMGODS med lastkapacitet i
basscenariot och vilka som justerats i
alternativsscenariot.

) . = Feeder/shunt train 488 Nej
i SAMGODS antas vara 630 meter. Kapaciteten for _
tdgen har allts& 6kats med faktorn 1000/630= 1,59. g;s;em el SUes | S 2t
Resultat System STAX 25 3652 Ja
Atggrden resulterade ien minskning av System STAX 30 6000 Nej
trafikarbetet med lastbil med 2,1%.

] _ Wagon load short 525 Nej
Diskussion _

Wagon load 716 Nej

Den enda forandring som gjorts av parametrarna medium
for tagen ar hojd kapacitet. De operativa Wagon load long 907 Ja

kostnaderna for att driva tdgen har inte andrats. |
verkligheten kommer troligen de tids- och
avstandsberoende kostnaderna bli nagot hogre for
langre tag an for kortare.
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Hur implementerade vi?

Tva scenarier har testats, varav det ena ar ett
delresultat av basscenariot. Eftersom
kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet hanteras i
ett separat, sista berakningssteg, kan resultaten
innan detta steg analyseras som ett scenario dar
inga kapacitetsbegransningar existeratr.

| ett andra scenario har de stdrsta flaskhalsarna for
godstrafik pa jarnvag i Sverige identifierats (Goran
Hornell, kapacitetsutredare, WSP):

Godsstraket genom Bergslagen: Storvik-Frovi
Ostkustbanan: Sundsvall-S6derhamn
Norra Stambanan: Kilafors-Ockelbo

Vastra Stambanan: Goteborg-Alingsas samt
Skdvde-Hallsberg

Sodra Stambanan: Hassleholm-Malmo

Pa dessa strackor antas atgarder genomforas som
eliminerar flaskhalsarna. Som en proxy for detta
har kapaciteten fordubblats.

Resultat

| scenariot dar inga kapacitetsbegransningar

Resultat Godstransporter 60

OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Okad kapacitet jarnvagsnatet

existerar ar trafikarbetet med lastbil 15% mindre an
i basscenariot. | scenariot dar de sex varsta
flaskhalsarna atgardats ar trafikarbetet med lastbil
5% mindre an i basscenariot.

Diskussion

De identifierade flaskhalsarna utgor i vissa fall ratt
langa strackor. Inte desto mindre ar det positivt att
modellen visar pa att om de atgardas kan en
tredjedel av kapacitetsbristen atgardas, vilket tyder
pa att dessa strackor utgor flaskhalsar aven i
modellen.

6 -

5

fordons-km)
N w ESN

=
1

Trafikarbete lastbil (mdr

Atgard Inga
flaskhalsar  begransningar

Huvudscenario

Figur 7 Effekt pa trafikarbete med lastbil av atgardande
av kapacitetsbegransningarna pa jarnvag.
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Hur implementerade vi?

For att utvardera den kombinerade effekten av alla
modellerade atgarder med syfte att flytta 6ver gods
fran vag till jarnvag och sjofart, testades ett
scenario med

Kilometeravgift for lastbilar

10% minskade hamn- och lankkostnader for
sjofarten

Okad lastkapacitet i tdg som proxy for langre tag

Eliminerade flaskhalsar sett till kapacitet i
jarnvagsnatet

Resultat

Trafikarbetet med lastbil minskade i detta scenario
med 21%, vilket endast ar nagot mindre an
summan av effekterna av de enskilda scenarierna.

Overflyttning sker framforallt till jarnvagen.
Inhemskt trafikarbete pa sjo (som utgor en valdigt
liten andel av det totala trafikarbetet for sjofarten)
minskar till och med i detta scenario. Vid analys av
de ingdende enskilda scenarierna ser man att gods
flyttas aven mellan sjéfarten och jarnvagen, utéver
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OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Alla atgarder kombinerat

till/fran vag. Scenariot med km-avgift for lastbilar ar
det enda ingadende scenariot dar trafikarbetet for
bada jarnvag och sjofart okar jamfort med
basscenariot, pa bekostnad av vagtransporter.
Resultatet for de olika trafikslagen visas i
diagrammet pa néasta sida.

Diskussion

"Overflyttning av langvéaga godstransporter fran
vag till jarnvag och sjofart” kan inte kallas en atgard
utan snarare ett mal till vilket flera olika atgarder
kan syfta. | forutsattningarna minskar trafikarbetet
med lastbil med 13% till foljd av sadana atgarder.
Vi har har valt ut ett antal atgarder som bedéms
kunna fa sadan effekt om man implementerat dem.
Atgarderna har testats atgardsnéra eller som proxy
i SAMGODS-modellen. Den kombinerade effekten
av just dessa atgarder blir i modellen -21%.
Slutsatsen blir att det i modellkérningarna finns
potential att uppna overflyttningseffekter pa 13%,
men att atgarderna bor konkretiseras mer for att
kunna utvarderas mer noggrant i modelleringen.

B=WSP



OVERFLYTTNING FRAN VAG TILL JARNVAG OCH SJO

Effekt av ingaende atgarder

100 - - 6
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-5
H= 80 o
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Figur 8 Trafikarbete med de olika trafikslagen i respektive scenario. Den streckade linjen anger nivan i
basscenariot. Lastbilstrafiken minskar i alla scenarier, men tagtrafik och sjofart 6kar i vissa och minskar i andra, i
alla fall utom ett (km-avgift) pa bekostnad av varandra. Vart att tinka p& att en fordons-km innebar olika manga
ton-km for de olika trafikslagen.
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CITYLOGISTIK

Samlastning av distribution i tatort

Forvantad effekt/atagande

Enligt forutsattningarna i klimatscenariot star
godstransporter i tatorter fér 9% av lastbilars totala
koldioxidutslapp. Utredningen Fossilfrinet pa vag har
gjort beddmningen att 50-75% av lastbilstrafiken i
tatorterna kan samordnas battre. Det innebar att battre
samordnade godstransporter i staden kan minska
tunga lastbilars total koldioxid i landet med 2-3% till
2030.

Konkretisering

Atgarden citylogistik har antagits innebéra att med olika
styrmedel och incitament verka for 6kad
samdistribution i tatort.

Hur implementerade vi?

SAMGODS hanterar i nulaget inte distributionstrafik.
Man kan modellera effekten av samdistribution direkt i
SAMPERS genom att manipulera matriserna for
lastbilar utan slap. For att minska trafikarbetet inom
en tatort med 50% kan man saledes minska antalet
transporter med samma andel. Man kan naturligtvis
ocksa variera minskningen i olika relationer for att fa en
mer realistisk bild av atgardens effekter.

Resultat Godstransporter
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Resultat

Eftersom atgarden modelleras som en effekt uppnar
man atagandet med automatik. Det &ar darfor inte
relevant att jamfora den beréknade effekten mot den
forvantade.

Diskussion - kvalitet pa distributionstrafiken

Inomkommunala godstransporter fér de 50 storsta
kommunerna star i SAMPERS-modellen
Overslagsmassigt for 6% av det totala trafikarbetet med
lastbil (ca 20% av trafikarbetet for distributionstrafiken
(Ibu)). Det ar lagre &n de 9% som tidigare utredning
kommit fram till. Dessutom avser de berédknade 6%
hela kommunen och 9% bara tatorterna. Det finns
alltsa skal att tro att trafikarbetet med lastbil i tatort
underskattas i SAMPERS. Manga av de mindre
tatorterna har inte med hela sitt vagnat i modellen och
det medfor att korstrackorna kan bli for korta i
basscenariot.
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MINSKAD TOMKORNING

Farre fordonskilometer med helt tomma lastbilar

Forvantad effekt/atagande

Enligt klimatscenariot kan minskad tomkorning
bidra med en minskning av trafikarbetet med lastbil
med 9%.

Konkretisering

Manga tomtransporter kan inte undvikas, da det
exempelvis handlar om specialfordon dar det bara
finns efterfragan pa transporter i ena riktningen.
Atgarder som tros kunna minska ej nédvéndig
tomkdorning ar bland annat fraktbdrser och
anvandning av ruttplaneringsverktyg. Detta, och
andra konkretiseringar, gar dock inte att modellera i
SAMGODS, eftersom modellen endast berdknar
floden av lastade fordon och darefter lagger pa
tomma fordon som en fraktion av antalet lastade
fordon.

Hur implementerade vi?

Fraktionen tomma fordon i varje transportrelation
beror pd avstandet. "Atgarden” méste darfér
modelleras som "proxy”, det vill saga att
effektsambandet som styr antalet tomma lastbilar
manipuleras. Tva scenarier har implementerats, se
figur 9. Sambanden géller alla lastbilstyper. |
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basscenariot adderas tomkdrningar motsvarande
50% av de lastade bilarna i varje relation, for
strackor upp till 50 km. For strackor éver 300 km &ar
andelen 10%. Mellan 50 och 300 km géller ett
linjart samband. | det forsta scenariot som testades
har andelen for korta transporter minskats till 40%.
| det andra scenariot har gransen for langa
transporter minskats till 200 km.
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Figur 9 Samband i SAMGODS mellan avstand och fraktion av
lastade transporter som adderas i form av tomtransporter.
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MINSKAD TOMKORNING

Farre fordons-kilometer med helt tomma lastbilar

Resultat vagavgifter (se senare avsnitt) paverkades dock
inte den genomsnittliga fyllnadsgraden (67%) mer

De scenarier som testats ger en minskning av det . ; : .
g g an marginellt (den minskade till och med nagot).

totala trafikarbetet med lastbil med 1,3 respektive
2,8%. Det finns &ven parametrar som styr évre och undre
granser for nar lastbilar ar tillgangliga for

Diskussion ) o e

o ) samlastning med andra varusandningar. Dessa har
| basscenariot for 2030 utgors 45% av allt dock anvants for kalibrering av modellen och darfor
trafikarbete med lastbil av tomtransporter. Det har inga tester med dessa gjorts har.

innebar att det finns potential att uppfylla malet i
klimatscenariot i modellen, genom att manipulera
parametrarna tillréckligt mycket.

"Minskad tomkoérning” ar inte en atgard, utan en
effekt som kan uppsta av flera olika atgarder.
Eftersom detta maste modelleras som "proxy” i
modellen, séger resultaten inget om verkliga,
konkretiserade atgarders eventuella effekt.
"Minskad tomkdrning” skulle aven kunna tolkas
som Okade fyllnadsgrader i lastbilar som inte &r
tomma, men heller inte utnyttjar hela sin kapacitet.
Atgarder som skulle kunna f& denna effekt
(exempelvis atgarder som gor det dyrare att kora
lastbil) kan modelleras i SAMGODS och den
genomsnittliga fylilnadsgraden (i bilar med nagon
last) i resultaten kan berdknas. | scenariot med
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LANGRE OCH TYNGRE FORDON

Lastbilar med hogre lastkapacitet for vissa varusegment

Forvantad effekt/atagande

| klimatscenariot gors bedémningen att nyttjandet
av langre och tyngre lastbilar &n vad som ar tillatet
som standard idag kan bidra med en minskning av
det totala trafikarbetet med lastbil med 4%.

Konkretisering

Det ar endast vissa varuslag som ar aktuella for
detta. Det forsta exemplet som implementerades
var inom skogsindustrin 2009, i det sa kallade ETT-
projektet. Det &r en timmerbil med en lastkapacitet
pa 66 ton. Darefter har aven langre/tyngre lastbilar
testats for malm, stal och styckegods.

Hur implementerade vi?

Atgarden har konkretiserats i SAMGODS genom
att hoja lastkapaciteten pa den storsta lastbilen i
modellen (60 ton med lastkapacitet pa max 47 ton)
till 66 ton. Att nyttja ett fordon med hogre
lastkapacitet kan ge en lagre transportkostnad per
ton, men ofta ar fordonet ocksa nagot dyrare. Man
har tidigare kunnat visa pa besparingar pa upp till
10-15% per ton gods?®. Darfor har aven kilometer-
och timberoende kostnader for aktuell lastbilstyp i
modellen hojts for att erhalla en minskning av
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kostnaderna med 10% per ton vid fullastad bil.

Modellen kérdes med dessa installningar for tva
varugrupper: rundvirke och massaved. For att se
den fulla potentialen testades dven scenariot pa
alla varugrupper sammanlagt, da i tva steg (med
motsvarande kostnadshéjningar): lastkapacitet 57
ton och 66 ton.

Tabell 24: Parametrar for SAMGODS storsta lastbil i
basccenariot och i tva alternativa scenarier.

Last- SEK/km SEK/h
kapacitet

Basscenano 5,34

66 ton gods 66 6,75 420
57 ton gods 57 6,15 383

3) potential of High Capacity Transport Solutions (Road), Orebro
Regional Development Council, 2014
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Resultat

Varugrupperna rundvirke och massaved star for
6% av de totala inhemska trafikarbetet med lastbil
med last 2030 (det vill sdga exklusive tillhérande
tomtransporter, se Diskussion nedan). Vid héjning
av lastkapaciteten for den storsta lastbilen,
minskade trafikarbetet for dessa varugrupper med
21%, vilket innebar 1,3% av trafikarbetet med
lastbil (exklusive tomtransporter). Om
tomkorningsandelen for dessa varugrupper ar
samma som for genomsnittet, blir den procentuella
effekten densamma &ven inklusive tomtransporter.

Da de stoérre lastbilsstorlekarna tillampades for alla
varugrupper samtidigt, blev effekten 8-13%
minskning (med lastkapacitet 57 respektive 66 ton)
pa det totala trafikarbetet med lastbil (inklusive
tomtransporter).

Diskussion

Implementeringen i SAMGODS far sagas vara
atgardsnara. Det ideala hade dock varit att infora
en helt ny fordonstyp, det vill sdga att utéver den
ordinarie 60-tonslasthilen med en lastkapacitet pa
47 ton, aven infora exempelvis en 90-tonslastbil
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med exempelvis 66 tons lastkapacitet och
anpassade kostnader. Detta kraver dock storre
andringar i modellen som det inte finns utrymme
for i detta projekt. | kommande versioner av
modellen kommer en 74-tons lastbil inforas.

I nulaget ar det inte majligt att i modellen justera
egenskaperna hos fordon fér endast vissa
varuslag, utan samma instéllningar géaller for alla
varugrupper. Det har hanterats genom att kéra
scenariot med forandrade fordonsegenskaper for
endast vissa varugrupper. Dock gér modellens
generella struktur att vid modellkdrningar med farre
an alla varugrupper, inkluderas inte tomkdrningar.
Det innebér att resultaten endast géller effekterna
pa lastade fordon. Vidare kan effekterna av
kapacitetsbegransningar pa jarnvagen inte
beraknas om inte alla varugrupper kors samtidigt.
Det gor att resultaten galler med forutséattningen att
jarnvagen ar utan kapacitetsbegréansningar. Det ar
svart att sdga om och i vilken riktning det paverkar
resultatet.

B=WSP



Effekten av andrade konsumtionsménster pa
trafikarbetet med lastbil har uppskattas till 0% i
klimatscenariot, inte for att det &r en faktor som
inte kommer paverka transporterna utan for att
underlag for att gora en uppskattning av
omfattningen saknas. Ingen modellering av sadana
forandringar har darfor gjorts i det har projektet.

| sjalva verket ar det geografiska moénstret fér och
nivan av produktionen och férbrukningen av varor
nagot som har stor betydelse for
godstransporterna eftersom det ar det som utgér
sjalva efterfragan pa transporter. | SAMGODS
beskrivs efterfrdgan pa transporter i de sa kallade
PWC-matriserna, som anger antal ton gods per
varugrupp som ska transporteras fran region A till
B. Dessa beraknas utanfor modellen och utgor
alltsa fix indata i modellberékningarna. Det innebar
att mangden gods som ska transporteras ett visst
ar samt dess utgangspunkter och destinationer inte
paverkas av exempelvis vad olika
transportldsningar kostar i modellens olika
scenarier.

Om man vill modellera ett klimatscenario i
SAMGODS dar nivan och den geografiska

Resultat Godstransporter 68

ANDRADE KONSUMTIONSMONSTER

Har e] modellerats

fordelningen av produktion och forbrukning av
varor ar annorlunda &n i basscenariot, behdver
man ta fram en alternativ uppsattning PWC-
matriser. Nagon sadan finns inte framtagen av
Trafikverket, men underlag finns i form av bland
annat ett antal alternativscenarier med
klimatinriktning som Konjunkturinstitutet tagit fram i
Langtidsutredningen (basscenariot i LU ligger till
grund for befintliga PWC-matriser fér prognosaret i
SAMGODS) (Christer Anderstig,
regionalekonomiexpert, WSP).

Ett sddant scenario skulle troligtvis fa stor effekt i
modellen, just eftersom transportefterfragan ar
exogent satt och allt modellen gor ar att valja
transportlosningar at varje varusandning.
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SAMMANSTALLNING GODS

Effekter i modellen jamfért med Klimatscenariots atagande

Atgardsomraden Mél map Modellering Resultat av
trafikarbete SAMGODS
med lastbil reduktion av

EIERE

kommunal
lastbilstrafik

Overflyttning 30% av langa lastbilstransporter (>300km) till -13% Proxy/atgards-
jarnvag och sjofart /’Battre utnyttjande av alla trafikslag” nara

Kilometeravgift Lastbilar Atgardsnara -9%

Minskade hamn- och sjéfartskostnader Proxy -2,1-5,6%

Okad kapacitet i jarnvagsnatet Proxy -5%
Minskad tomkdrning, inkluderar ruttoptimering -9% Proxy -1,3-2,8%
Langre och tyngre fordon

Alla varugrupper -4% Atgardsnara -8-13%

Endast rundvirke och massaved -1,3%

SUMMA -29% Ca-27%
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Arbetet med att implementera Klimatscenariots
atgarder och effekter nar det géller personbiltrafik
har gett manga vardefulla lardomar.

For flera av atgardsomradena har modelleringen
gatt 6verraskande bra — bade nar det galler att finna
lampliga satt att implementera atgarden pa ett
relevant satt i modellens indata, och néar det géaller
Overenstdmmelse med de beréknade effekter som
tidigare uppskattats med andra metoder.

Nagra fragor som vi funnit behdver beaktas och
analyseras vidare i det fortsatta arbetet:

Tathet: Det far anses vélbelagt att 6kad
boendetathet (fler boende/km?) ger upphov till
mindre biltrafik per person. Det har emellertid inte
gatt att spegla detta effektsamband i SAMPERS.
Troligen beror det pa att stora delar av forklaringen
ligger i indirekta foljdeffekter som uppstar i
verkligheten. Som SAMPERS ar utformat behdver
de flesta av dessa implementeras som separata
indataforandringar (lagre bilinnehav, mer lokal
service, mer kollektivtrafikutbud...). Har kan det
behodvas utvecklingsarbete for att hitta relevanta och
konsistenta satt att definiera framtidsscenarierna.
Samtidigt behdver man bevaka sa att
Klimatscenariots antaganden om parallella
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forandringar inom andra atgardsomraden inte
innebar dubbelrékning av samma grundlaggande
samband.

Bilinnehav: Samma principiella problem, men i mer
generell form, galler de antaganden om framtida
bilinnehav som ligger i SAMPERS indata. Alla
tillganglighetspaverkande atgarder, sarskilt sddana
som galler tatorternas bebyggelse och trafik, kan
forvantas fa foljdeffekter pa bilinnehavet. Det ar
angelaget att forsta dessa samband béttre, och
implementera dem i SAMPERS nar man skapar
scenarier med annan tillganglighet. Sadan
modellutveckling pagar for narvarande.

Kollektivtrafik: Tidigare uppskattningar av
effektsambanden inom de atgardsomraden som
beror kollektivtrafik tycks ha varit systematiska
overskattningar pa flera punkter. Det kan darfor
finnas anledning att ompréva de delataganden som
Klimatscenariot knyter till kollektivtrafikomradet.

Kostnadshgjningar: Det kan vara 6nskvart att i
vidare analyser av Klimatscenariot jamfora
effekterna med den beréknade effekten av mer
generella kostnadshojningar, typ
bensinskattehdjningar.
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Den huvudsakliga slutsatsen ar att det finns
potential i SAMGODS-modellen att modellera
klimatscenariot mer detaljerat. De flesta atgarder
ar mojliga att implementera som proxy eller
atgardsnara och utfallet av effekterna gar att fa i
samma storleksordning som malen, i alla fall pa en
aggregerad niva.

Ett antal utvecklingsomraden &r dock onskvarda:

Konkretisera atgardsomradena i klimatscenariot
for godstrafiken. Flera av "atgarderna” ar
formulerade som effekter av ej specificerade
atgarder, snarare an konkreta och kvantifierade
atgarder. Detta gor det svart (omojligt?) att
beskriva de vantade konsekvenserna pa ett
relevant satt

Ta fram indata i form av transportefterfragan
anpassad till ett klimatscenario. Att modellera ett
trovardigt klimatscenario for transporter blir svart
nar samhallsstrukturen som genererar
transporterna utvecklas enligt business-as-
usual.

Justera vissa kostnadsposter i basscenariot till
en mer realistisk niva (uppdatering i viss man
pagar till nasta modellversion)

Sammanfattande slutsatser 72

KLIMATSCENARIOT | PROGNOSMODELLERNA

Atgarder for minskad lastbilstrafik

| och med att ett flertal scenarier har testats inom
en begransad tidsram, har modellen till stor del
hanterats som en svart lada, dar effekter lasts av i
princip bara pa trafikarbetet med lastbil. Mer
ingdende analyser av effekter pa andra trafikslag,
sandningsstorlekar, olika strak och typ av
transportrelationer med mera skulle kunna séga
mer om hur val SAMGODS kan aterskapa
klimatscenariot.

Modellens utformning innebar vissa begransningar:

Strikt kostnadsminimerande vilket kan ge en for
stor kostnadskéanslighet for vissa parametrar

Distributionstrafik i tatort ingar inte vilket
utesluter modellering av citylogistikatgarder

Vissa parametrar har anvénts for att kalibrera
modellen och ar svara att anvanda i
modelleringen av atgarder med
verklighetsbaserade varden

Transportefterfragan ar exogent satt till fixa
nivaer och paverkas alltsa inte av forandringar i
modellen

Det storsta hindret beddms dock vara bristen pa
konkretisering och kvantifiering av atgarderna i
klimatscenariot.
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