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Sammanfattning

Trafikverket fick den 20 juni 2024 i uppdrag att foresla hur villkoren for
statlig medfinansiering av samhéllsekonomiskt lonsamma och
kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och 2 av fyrstegsprincipen kan
fortydligas i relevanta forordningar.

Trafikverket redovisar i denna rapport i enlighet med uppdraget forslag pa
fortydligande av forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till
vissa regionala kollektivtrafikanliggningar m.m. Fortydligandena innebar
mindre justeringar.

Tidigare studier inom steg 1- och 2-atgirder visar pa att det finns fler
hinder till att steg 1- och 2-dtgirder inte genomfors dn finansieringen. Som
exempel sa framkom det i workshop med kommuner och regioner att de
anser att det skulle skapas ett stérre incitament att prioritera dessa och att
statusen for dessa skulle hojas om statlig medfinansiering kunde beviljas
for dem.

I uppdraget ingar att ta fram en atgardskatalog med samhallsekonomiskt
lonsamma och kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och 2, dar atgarderna
bor vara inom kommuners och regioners ansvarsomraden och som
kommuner och regioner inte kan antas genomfora utan bidrag fran staten.
Trafikverket bedomer att samtliga atgarder i steg 1 och 2 kan genomforas
utan bidrag fran staten och att det mer ar en prioriteringsfraga dn en
finansieringsfraga. Trafikverket har 4nda valt att redovisa en
atgardskatalog med atgirder i steg 2 som ar forenliga med gillande
forordning.

Gallande samhillsekonomiska berakningar for dtgarderna i
atgardskatalogen ar Trafikverkets, tillsammans med andra aktorers,
installning att generella berdkningar av samhallsekonomisk lonsamhet for
steg 1- och 2-dtgarder inte later sig goras utifran dagens forutsattningar.
Detta beror bland annat pa att lonsamheten beror pa platsspecifika
forutsattningar som rader dar atgirden genomfors, t.ex.
befolkningsunderlag, antalet resenérer samt de geografiska
forutsattningarna. Forutsattningarna behover aven omfatta detaljerad
data om de trafikfloden, resvanor och kapaciteten som rader pa platsen
dar atgarden ska genomforas.

Inom stadsmiljoavtalen finns villkor for stodet som anger att kommuner
och regioner ska genomfora motprestationer som bland annat bidrar till
okat hallbart resande. For alla atgarder och motprestationer som ingéar i
ett stadsmiljoavtal ska uppfoljning av effekter pa héllbart resande goras.



En vanlig motprestation kopplad till steg 1- och 2-atgiarder ar Mobility
Management-insatser (MM-insatser). Av de MM-insatser som hittills
slutrapporterats har det varit svart att fa fram kvantifieringar av effekter.
Dels har variationen av MM-insatser varit stor vilket gjort det svart att fa
en enhetlig uppfoljning pa aggregerad niva och dels har kommuner och
regioner inte kunnat gora de métningar och uppfoljningar som behovs for
att overhuvudtaget kunna dra nagra slutsatser av effekterna. Trafikverket
har justerat vilken information som efterfragas i uppfoljningsplanen for
MDM-insatserna till enbart beskrivning av motprestationen, malgruppen
och en bedomd effekt pa resande med olika fardmedel. Anledningen till
nedskirningen av uppgifter var att vissa delar i uppfoljningsplanen,
exempelvis paverkan pa resstandard, var for resurskravande for
kommunerna att folja upp. Uppfoljningen har i de flesta fall "bara” bestéatt
av beskrivning av MM-insatsen (vad som genomforts), hur manga de natt
ut till (malgruppen) och en uppskattning hur de olika fardsatten utvecklats
(Okat, minskat eller oférandrat).

En vigledning for bedomning av samhillsekonomiska kostnader och
nyttor for atgarderna i atgardskatalogen ingar i uppdraget. Det har
tidigare funnits ett antal berakningsverktyg inom steg 1- och 2-atgirder.
Men endast ett verktyg, MESS, kvarstar som endast kan anviandas for
investeringar i motorvagssystem. Anledningarna till att 6vriga verktyg
tagits bort ar i huvudsak en bedomning att de tveksamheter som funnits i
berdkningarna innebar att det blir for 1dg kvalitet i resultatet.
Sammantaget gor detta att det idag inte finns nagra verktyg att tillga for
att gora kvantitativa beriakningar av samhallsekonomiska kostnader och
nyttor for steg 1- och 2-atgirder. Istillet 4r man hanvisad till kvalitativa
bedomningar. Men eftersom nyttan och den samhallsekonomiska
kostnaden av en atgérd ar beroende av kontexten den ska goras i har
Trafikverket kommit till slutsatsen att det med radande situation s&
begransas den vigledning som tas fram till detaljerade beskrivningar av
specifika atgarder som redovisas i atgardskatalogen.



1 Inledning

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att lamna forslag pa hur
gallande villkor for statlig medfinansiering av kommunala och regionala
atgarder i steg 1 och steg 2 av fyrstegsprincipen kan fortydligas i relevanta
forordningar. I uppdraget ingar att ta fram en atgiardskatalog med
samhallsekonomiskt lonsamma och kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och
steg 2, med fokus pa atgirder i steg 2 som kan bidra till att minska behovet
av mer kostsamma statliga infrastrukturatgérder i steg 3 och 4. De
atgarder som identifieras bor vara atgarder inom kommuners och
regioners ansvarsomraden som kommuner och regioner inte kan antas
genomfora utan bidrag fran staten och som ar av den art att de ar lampliga
for statlig medfinansiering, vilket bland annat omfattar att de ar forenliga
med gillande statsstodsregelverk. I uppdrag ingar att ta fram en
vigledning for bedomning av samhéllsekonomiska kostnader och nyttor
for dessa atgiarder. Regeringen skriver vidare att Trafikverket ska inhamta
synpunkter fran Boverket, Trafikanalys och ett urval av kommuner och
regioner.



2 Bakgrund

2.1 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar ett forhallningssatt for planering inom
transportsystemet for att sikerstilla en god resurshéllning och for att
atgarder ska bidra till en héllbar samhallsutveckling.

Fyrstegsprincipen bygger pa en stegvis provning av atgirder utifran en
definierad brist och anvands for att selektera dtgardsforslag.
Losningsforslagen ska fokusera pa att knyta ihop transportsystemet och
skapa tillganglighet och framja intermodalitet tillsammans med 6vrig
samhallsutveckling.

@
Optimera Bygg om Bygg nytt

Figur 2.1 Bilden visar de fyra stegen enligt fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen har féljande lydelse:
1. Tank om

Det forsta steget handlar om att forst och framst 6verviaga atgarder som
kan péaverka behovet av transport och resor samt valet av transportsatt.

Exempel pa atgarder: lokalisering, markanviandning, skatter, avgifter,
parkeringsavgifter, subventioner, samverkan, resfria moten,
hastighetsgrians, samordnad distribution, information, marknadsforing,
resplaner och program etc.

2. Optimera

Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer
effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

Exempel pa atgiarder: omfordelning av ytor, busskorfalt,
signalprioritering, ITS-l6sningar, samordnad tagplan, 6kad turtéthet,
logistiklosningar, reseplanerare, 6kade drift- och underhéllsinsatser etc.



3. Bygg om

Vid behov genomfors det tredje steget som innebar begransade
ombyggnationer.

Exempel pa atgarder: forstirkningar, trimningsatgarder,
barighetsatgarder, breddning, plattformsforlangning, forbigangsspar,
stigningsfilt, muddring i farleder, planskilda korsningar,
uppstallningsspar etc.

4. Bygg nytt

Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre
tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller storre
ombyggnadsatgirder.

Exempel pa dtgirder: nya jarnvagar, dubbelspar, forbifart, ny motorvag,
farledsinvestering, centrala kombiterminaler, cirkulationsplats, nya
stationslidgen, BRT-16sningar, forbindelser till flygplatser, nybyggda
busskorfalt, etc.

2.2 Det tidigare sektorsansvaret

De tidigare myndigheterna Vagverket och Banverket hade ett
sektorsansvar som mojliggjorde stod till kommuner och foretag for att
framja insatser som lag utanfor myndigheternas ordinarie ansvarsomrade.
Sektorsansvaret kunde yttra sig genom samverkansavtal inom exempelvis
alkohol och droger i trafiken, hastighetshallning, sparsam korning, men
aven mer informations- och kunskapsinriktat stod genom
erfarenhetsspridning fran utvecklingsprojekt, samt direkta
paverkansatgarder. Nar Trafikverket bildades 2010 ingick inte
sektorsansvaret i instruktionen och dirmed fanns inget mandat for den
breda stodverksamhet som tidigare. Det ansdgs mer dndamaélsenligt att vid
behov ge Trafikverket avgransade uppdrag istillet for sektorsansvaret. Ett
exempel pa detta ar det regeringsuppdrag som Trafikverket har att leda
samverkan med aktorer och myndigheter for Nollvisionen i Sverige!.

2.3 Statsstodsregelverk

Statsstod ar nar det offentliga, det vill saga staten, kommuner eller
regioner, stottar en viss verksamhet med offentliga medel. Det dr EU:s
regler for statligt stod som sitter ramarna for medlemsstaternas
mojligheter att med offentliga medel kunna stodja en viss verksamhet om
det resulterar i att mottagaren far en fordel gentemot andra aktorer pa

1 Nollvisionen - tillsammans raddar vi liv (trafikverket.se)



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-nollvisionen/

marknaden. Reglerna finns i artiklarna 107-109 i EUF-fordraget. Dar
faststills att statsstod ar forbjudet om det inte uppfyller vissa pa forhand
bestimda undantag. Syftet med reglerna ar att se till att konkurrensen pa
EU:s inre marknad inte snedvrids.

2.4 Samhallsekonomi och nyttor

Pa Trafikverket anvinds samhaillsekonomiska metoder for att analysera
hur samhillet kan anvinda sina begriansade resurser sa att storsta majliga
valfard skapas for samhallet som helhet.

Varje ar avsitter offentliga sektorn manga miljarder kronor inom
transportsektorn for att forbattra tillgangligheten for hushall och foretag
och minska negativ paverkan pé bland annat hilsa och miljo. Alla resurser
som anvands for att underhélla och utveckla infrastrukturen har en
alternativ anvandning som ocksa skulle skapa nyttor for samhallet. Det
innebar att infrastrukturinvesteringar bade skapar och tranger undan
samhaillsnytta. Samhillet har naturligt ett intresse av att genomfora
atgarder som skapar mer nytta dn de tranger undan. Samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys dr en metod for att viga de samhallsnyttor som en
atgard ger mot dess kostnader, dvs. mita atgardens samhaillsekonomiska
lonsamhet.

2.5 Tidigare studier

Flera studier har undersokt varianter av fragestillningarna i detta
uppdraget tidigare.

I uppdraget ingér att fortydliga villkoren for statlig medfinansiering for
steg 1- och 2-dtgérder i relevanta foérordningar. Trafikverket fick ett
uppdrag i regleringsbrev for budgetar 20222 att redovisa typer av atgiarder
som kan paverka transportefterfragan och val av transportsatt (steg 1-
atgirder) eller som innebar att befintlig infrastruktur anviands mer
effektivt (steg 2-atgirder). I uppdraget redovisade Trafikverket typer av
atgarder som kan respektive inte kan finansieras genom nationell plan och
lansplaner samt skilen till detta. I uppdraget drog Trafikverket slutsatsen
att de statliga medlen som hanteras genom férordning (2009:236) om en
nationell plan for transportinfrastruktur och férordning (1997:263) om
lansplaner for regional transportinfrastruktur syftar till investeringar i
fysiska atgarder i statlig infrastruktur.

2 Redovisning av steg 1- och 2-atgarder som kan paverka efterfrdgan pa
transporter m.m. (trafikverket.se)
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https://bransch.trafikverket.se/contentassets/6d1bf828ce6a44679bd638471fa5e9a0/redovisning-av-steg-1--och-2-atgarder-m.m.-ver-1.0.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/6d1bf828ce6a44679bd638471fa5e9a0/redovisning-av-steg-1--och-2-atgarder-m.m.-ver-1.0.pdf

Aven Klimatrittsutredningen har limnat forslag angdende justeringar i
forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. Av Klimatrattsutredningens SOU
2022:21 "Ratt for klimatet”s redovisas forslag pa andringar av
lagstiftningen sa att det klimatpolitiska ramverket far genomslag.
Forslagen kopplade till forordning (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. bestér i ett tillagg som
innebar att statlig medfinansiering far beviljas for atgarder som kan
minska behovet av nybyggnationer eller storre ombyggnationer av
transportinfrastruktur genom att paverka transportefterfragan, val av
transportsitt eller genom en effektivare anvindning av befintlig
transportinfrastruktur. I Trafikverkets remissvar4 avstyrktes forslaget att
utoka mojligheterna for statlig medfinansiering av steg 1- och 2-atgarder.
Trafikverket skrev att man ser positivt pa att det genomfors atgarder i hela
transportsystemet, men att det inte ar en sjilvklarhet att staten ska
medfinansiera steg 1- och 2-atgarder som kommuner och regioner
ansvarar for. Trafikverkets uppfattning har inte dndrats.

I uppdraget ingar aven att ta fram en atgardskatalog med
samhillsekonomiska l6nsamma och kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och
2, med fokus péa atgirder i steg 2. Trafikanalys har tagit fram en rapport
dar de har fokuserat pa Trafikverkets samhallsekonomiska modeller och
effektsamband for analys av fyrstegsprincipens steg 1- och 2-atgirders. I
rapporten skriver Trafikanalys att Trafikverkets samhillsekonomiska
modeller och effektsamband som ar anpassade for steg 1- och 2-atgarder
ger svagt modellstod for steg 1-atgéarder i atgardsvalsprocessen. For steg 2-
atgarder med fokus pa traditionella trafiktekniska atgarder ar situationen
battre. I rapporten har Trafikanalys gatt igenom olika steg 1- och 2-
atgarder for att se om de kan analyseras med hjalp av Trafikverkets
samhillsekonomiska modeller. Trafikanalys huvudslutsats dr att manga
steg 1-atgirder saknar en tillamplig analysmodell och steg 2-atgiarder
saknar ocksa modeller for att analysera méanga dtgarder men det finns
nagra specialmodeller som ar bra.

I WSP studie ”Steg 1- och 2-dtgarder i regional och kommunal planering”
som genomfordes pa uppdrag av Sveriges Kommuner och Landsting
(nuvarande SKR) har de undersokt vilken efterfragan, pd kommunal och
regional niva, det finns pa statlig finansiering och ovrig statlig st6ttning,
och vilket mervirde sddant engagemang skulle kunna innebara for arbetet

3 Rétt for klimatet (regeringen.se)

4 Trafikverkets remissvar gallande Slutbetdnkande SOU 2022:21 - Rétt for
klimatet (trafikverket.se)

5 Trafikverkets modeller for steg 1- och 2-atgarder - Trafikanalys foljandearbete

2021 (trafa.se)
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https://www.regeringen.se/contentassets/85bdcec13afb4c22af18a0058ab7b61a/ratt-for-klimatet-sou-202221/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9a20941722d74908b00d246d3927cdaf/oktober/m2022_01364_trafikverket.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9a20941722d74908b00d246d3927cdaf/oktober/m2022_01364_trafikverket.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_15-trafikverkets-modeller-for-steg-1--och-steg-2-atgarder---trafikanalys-foljandearbete-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_15-trafikverkets-modeller-for-steg-1--och-steg-2-atgarder---trafikanalys-foljandearbete-2021.pdf

med steg 1- och 2-dtgarder. I studien har de genomfort intervjuer med
utvalda kommuner och regioner. I intervjuerna framkom att de mindre
kommunerna anser att ansokningsprocessen for statlig medfinansiering
inte kan vara alltfor tidskravande for att det ska fa genomslag. Det ar inte
bara atgiardskostnaderna som ar begransande utan dven
personalresurserna som bade kan bero pa begransat utrymme i budget och
svarigheter i att hitta kompetent personal. I studien framkom &ven att om
statlig medfinansiering skulle kunna ga till steg 1- och 2-atgarder skulle
det, forutom att forbattra de ekonomiska forutsiattningarna att genomfora
en atgard, aven ha ett starkt signalvarde. Om det infors kommuniceras
statens intention om vilka typer av atgarder som ar onskvirda att arbeta
med. Studien menar att detta skulle ge steg 1- och 2-atgirder hogre
dignitet, vilken kan underlatta genomforandet. I studien framkom att
regionernas syn pa nyttan av statlig medfinansiering av steg 1- och 2-
atgarder skiljer sig fran kommunernas. Vissa tjanstepersoner inom
regionerna sag en stor nytta av statlig medfinansiering medan andra
menade att det skulle fa mattlig effekt. De som havdade en begransad
effekt menade att atgiarderna ofta har en lag kostnad och att det darfor ar
mojligt att hitta finansiering pa regional och lokal niva. Regionerna som
hédvdade att statlig medfinansiering skulle ha ett mattligt bidrag ansag
anda att det skulle mgjliggora en utokning av deras verksamhet. De
regioner som ansag att statlig medfinansiering skulle fa en betydande
effekt menade att det ar ett stort antal atgarder som inte blir prioriterade
och dirmed inte blir genomférda. De upplevde att kommunerna vill borja
arbeta mer med steg 1- och 2-atgirder och anser att ett
finansieringstillskott skulle 6ka antalet genomforda atgirder. Aven inom
regionerna framholl flera tjinstepersoner att statlig medfinansiering kan
ha ett signalvirde, att det bade ger hogre dignitet till atgdrderna och kan
bidra till att fler aktorer uppmarksammar steg 1- och 2-atgarder.

12



3 Gallande forordningar med
forslag pa fortydliganden

I uppdraget ingar att Trafikverket ska lamna forslag pa hur gallande
villkor for statlig medfinansiering av kommunala och regionala atgarder i
steg 1 och steg 2 av fyrstegsprincipen kan fortydligas i relevanta
forordningar. Trafikverket har gjort bedomningen att den forordning som
ar relevant ar forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. Uppdraget anger endast att
Trafikverket ska gora fortydligande av gallande villkor. Trafikverkets
standpunkt kring finansiering av steg 1- och 2-atgiarder som redovisades i
uppdraget i Trafikverkets regleringsbrev for 2022 kvarstare®.

I forordningarna (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastrukturen och (1997:263) om lansplaner for regional
transportinfrastruktur finns under § 2 respektive § 3 foljande skrivning
atgdrder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsdtt
samt atgdrder som ger effektivare anvdndning av befintlig infrastruktur.
Dessa omfattar vad nationell plan respektive lansplan far omfatta inom
den statliga infrastrukturen. Trafikverket gor darmed bedomningen att
dessa forordningar inte behover fortydligas.

I budgetpropositionen for 2024 (Prop. 2023/24:1)7 framgar att regeringen
avser att fasa ut stadsmiljoavtalen for att finansiera andra satsningen.
Utfasningen sker genom att inga nya ansokningar har beviljats efter detta
beslut. Darmed lamnar Trafikverket inga forslag pa fortydligande i
forordning (2015:579) om stod for att fraimja hallbara stadsmiljoer.

I avsnitt 3.1 redovisas Trafikverkets forslag pa fortydligande av forordning
(2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m.

3.1 Forslag pa fortydligande

Den 26 mars 2009 utfiardade regeringen forordningen (2009:237) om
statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar
m.m., dar bidraget till investeringar i rullande material for regional
kollektiv persontrafik pa jirnvag, tunnelbana och sparvig ska avvecklas
nar de medel riksdagen tidigare beslutat om har forbrukats. Skrivningarna

6 Redovisning av steg 1- och 2-atgérder som kan paverka efterfrdgan pa
transporter m.m. (trafikverket.se)

7 Budgetpropositionen for 2024 - Utgiftsomrade 22 Kommunikationer

(regeringen.se)
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som ar overstrukna i1 § 1 p, 2 § 1 stycket punkt 9 och 3 stycket kan darmed
tas bort da den avsatta summan ar utbetalt. Det dr saledes inte lingre
aktuellt att kunna bevilja och betala ut statlig medfinansiering for rullande
material.

Tillaggeti1 § 1 b avser fortydligande om vad regional kollekvitrafik avser.

Den forordning som reglerar hanteringen av statlig medfinansiering ar
forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m. Nedan syns de justeringar som foreslas i
kursivt och 6verstruket.

Forordningens tillimpningsomrade

1§ Denna forordning innehaller bestimmelser om statlig
medfinansiering till

1. regionala kollektivtrafikmyndigheter enligt lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik for investeringar i

a) fysiska dtgdrder i regionala kollektivtrafikanlaggningar,

c) fartyg som i regional kollektivtrafik transporterar personer och gods,

2. regionala kollektivtrafikmyndigheter for fysiska atgarder som okar
tillgdngligheten for funktionsnedsattahindrade resenirer utover vad som
foljer av de foreskrifter om handikappanpassning som Trafikverket har
meddelat med stod av 4 § forordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik eller de krav i fraga om tillgédnglighet
som kan stéllas med stéd av plan- och bygglagen (2010:900),

3. kommuner eller andra organ for byggande av flygplatsanldggningar
med annan huvudman &an staten,

4. kommuner for fysiska atgarder for forbattrad miljo och trafiksikerhet
pa kommunala vagar och gator i den man dessa atgarder gar utover vad
som omfattas av gillande kommunalt ansvar i dessa hanseenden.
Forordning (2011:1130).

1a§ Det som giller regionala kollektivtrafikmyndigheter enligt 1 § giller
aven, efter godkdnnande fran sidana myndigheter, aktiebolag till vilka
befogenhet att inga avtal m.m. har 6verlamnats enligt 3 kap. 2 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik. Forordning (2011:1130).

1 b § Med regional kollektivtrafik avses sadan kollektivtrafik som
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1. dger rum inom ett ldn eller,

2. om den strdcker sig over flera lin, med avseende pa trafikutbudet
huvudsakligen dr dgnad att tillgodose resendrernas behov av
arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hdnsyn till sitt
faktiska nyttjande tillgodoser ett sadant behov.

Objekt for vilka medfinansiering far beviljas
2 § Statlig medfinansiering far beviljas for

1. byggande av vig- och gatuanlaggningar for regional kollektivirafik som
tillgodoser ett allmidnt kommunikationsbehov,

2. byggande av sparanldggningar for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmédnt kommunikationsbehov,

3. byggande av stationer, terminaler, vanthallar, hallplatser och andra
liknande anldggningar for trafikanternas behov vid regionalt kollektivt
resande,

4. byggande av flygplatsanlaggningar som tillgodoser ett allméant
kommunikationsbehov,

5. transportinformatik eller fysiska atgarder for forbattrad miljo och
trafiksiakerhet pa kommunala vagar och gator,

6. atgarder for okad tillganglighet i kollektivtrafiken for
funktionsnedsattakindrade resenirer i fraga om kollektivtrafikfordon,
terminaler, héllplatser eller andra anlaggningar i anslutning till dessa samt
investeringar i reseinformationsanldggningar som underlattar
funktionsnedsattashindrade resor,

7. byggande av kajanlaggningar for fartyg som i regional kollektivtrafik
transporterar personer och gods och som tillgodoser ett allmént
kommunikationsbehov,

8. investeringar i fartyg som i regional kollektivtrafik transporterar
personer och gods och som tillgodoser ett allmant kommunikationsbehov,

samt

Medfinansiering enligt forsta stycket 6 far beviljas under forutsattning att
nodvandig samordning skett mellan ett trafikforsorjningsprogram for den
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regionala kollektivtrafiken och ett trafikforsorjningsprogram for fardtjanst

och riksfardtjanst.

Medfinansiering till anlaggningar, kollektivtrafikfordon och fartyg far
beviljas for investeringar, forbattringsatgarder och hyreskostnader.
Forordning (2011:1130).

3§ Statlig medfinansiering far beviljas for fysiska investeringar.
Fordelning av anslagna medel

4 § Trafikverket fordelar anslagna medel pa grundval av de planer som
upprittas och faststills enligt

1. forordningen (1997:263) om lansplaner for regional
transportinfrastruktur, och

2. férordningen (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur. Férordning (2010:161).

Medfinansieringsandel

5 § Statlig medfinansiering far beviljas med upp till 50 procent av
kostnaderna.

For investeringar enligt 2 § far Trafikverket, om det finns sirskilda skal,
bevilja medfinansiering med upp till 75 procent av kostnaderna.
Forordning (2010:161).

6 § I de kostnader som ska ligga till grund for berdkningen av statlig
medfinansiering for transportinformatik och fysiska atgarder for
forbattrad miljo och trafiksdkerhet, flygplatsanldaggningar,
kajanldggningar, vag- och gatuanldggningar for regional kollektivtrafik
samt stationer, terminaler, vanthallar, hallplatser,
informationsanlaggningar och andra liknande anldaggningar ingar

1. alla kostnader som ar direkt hanforliga till objektet,
2. ersattningar som ska utges for mark och intrang,

3. forvaltningskostnader.
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Om det i ett enskilt fall finns sarskilda skil, far d&ven ersattningar som ska
utges for skador raknas in i kostnaderna.
Forordning (2011:1130).

7§ 1de byggkostnader som ska ligga till grund for berdkningen av statlig
medfinansiering for sparanlaggningar ingar

1. kostnaderna for banvallar, tunnlar, broar och viadukter,

2. kostnaderna for ballast, sliprar, spar, signal- och
siakerhetsanlaggningar samt anlaggningar for stromforsorjning,

3. ersittningar som ska utges for mark och intrang,
4. forvaltningskostnader.

Om det i ett enskilt fall finns sirskilda skil, far &ven ersittningar som ska
utges for skador raknas in i byggkostnaderna.

8 § Vilka kostnader som ska ligga till grund for berdkningen av den
statliga medfinansieringen beslutas i de enskilda fallen av Trafikverket.

Trafikverket faststiller darefter ett preliminart belopp for den statliga
medfinansieringen. Nar det objekt som beviljats medfinansiering ar
fardigbyggt, beslutar verket beloppet for den slutliga medfinansieringen.

Forerdning(2610:161)-Medel betalas ut av Trafikverket. Forordning

(2010:161).

9 § Till sddana storre objekt som avses i 4 § 3 forordningen (1997:263)
om lansplaner for regional transportinfrastruktur samt objekt som avses i
3 § 3 forordningen (2009:236) om en nationell plan for
transportinfrastruktur far statlig medfinansiering beviljas endast om

1. objektet tagits upp i en lansplan for regional transportinfrastruktur
eller i den nationella planen for transportinfrastruktur, och

2. Trafikverket i det enskilda fallet faststallt ett preliminart belopp for
statlig medfinansiering, savida inte verket meddelat sarskilt tillstdnd att
paborja arbetena dessforinnan.

Om det finns sdrskilda skal, far regeringen i ett enskilt fall besluta om
undantag fran forsta stycket. Forordning (2010:161).

10 § Medel for statlig medfinansiering ska betalas ut allteftersom
byggnadsarbetet fortgar.
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Bemyndiganden

11 § Trafikverket far meddela foreskrifter om statlig medfinansiering och
om verkstilligheten av denna forordning i 6vrigt.

Foreskrifter som avser sddana anldggningar som avses i 2 § 4 far endast
meddelas efter samrad med Transportstyrelsen.

Foreskrifter som avser sddana atgiarder som avses i 2 § 6 far endast
meddelas efter samrad med Transportstyrelsen och Sjofartsverket.

Foreskrifter som avser sddana anlidggningar eller fartyg som avsesi2 § 7
och 8 far endast meddelas efter samrad med Sjofartsverket. Forordning
(2010:161).

Tillsyn

12 § Trafikverket ska se till att statlig medfinansiering som beviljats
enligt denna forordning anvands pa lampligt satt och for avsedda
dndamal. Vid medfinansiering till sidana anldggningar som avsesi2 § 4
ska tillsynen ske i samrad med Transportstyrelsen. Nar det giller
medfinansiering till atgarder som avses i 2 § 6 ska tillsynen ske i samrad
med Transportstyrelsen och Sjofartsverket. Nar det giller medfinansiering
till sdidana anldggningar och fartyg som avses i 2 § 7 och 8 ska tillsynen ske
i samrad med Sjofartsverket. Férordning (2010:161).

Overklagande

13 § Trafikverkets beslut enligt denna forordning far 6verklagas hos
regeringen. Forordning (2010:161).
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4 Avstamningar och workshop

I detta kapitel beskrivs vad som framkommit nar Trafikverket inhdmtat
synpunkter fran Boverket, Trafikanalys och ett urval kommuner och
regioner och vilka métesformer som anvants for insamlandet av
synpunkter. I bilaga 1 finns de fragestillningar som stélldes vid respektive
workshop och avstimning.

4.1 Workshop med kommuner och regioner

For insamlandet av information fran kommuner och regioner anordnades
en digital workshop. For att fa en bra spridning av deltagare dels 6ver
landet och dels storleken pd kommuner och regioner hjilpte SKR (Sveriges
Kommuner och Regioner) till. Tabellen nedan visar vilka aktorer som
deltog pa workshopen.

Tabell 1 Deltagare pa workshop

Deltagare Organisation

Géavle kommun Kommun

Eskilstuna kommun Kommun

Stockholms stad Kommun

Varbergs kommun Kommun

Luled kommun Kommun

Ostersunds kommun Kommun

Svensk kollektivtrafik Branschorganisation

Region Uppsala Regional kollektivtrafikmyndighet
Vasttrafik Regional kollektivtrafikmyndighet
Region Stockholm Planupprattare

Region Géavleborg Planuppréattare

Region Uppsala Planuppréattare

Vastra Gotalandsregionen Planuppréattare

Region Skane Planupprattare

Sveriges kommuner och regioner Medlems- och arbetsgivarorganisation

Infor workshopen fick deltagarna ett antal fragor som var utgangspunkten
i diskussionen pa workshopen, se vidare i bilaga 1.
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Flera deltagare pa workshopen berittade att de, i varierande grad, arbetar
med olika former av steg 1- och 2-atgirder. Till exempel genom
beteendepaverkande kampanjer, marknadsforing, tillkop av
kollektivtrafik, parkeringsavgifter, miljozoner och busskorfilt.

Deltagarna framholl att fler atgarder skulle genomforas om det fanns
mojlighet fa statlig medfinansiering. De anser att det idag saknas
incitament for kommunerna att genomfora steg 1- och 2-atgarder. Runt
om i landet har flera piloter genomforts men det skapas séllan en
systematik eftersom utforarna inte har finansieringsmojligheter for
fullskaliga atgarder.

Vissa steg 1- och 2-atgirder stracker sig 6ver flera kommuner och nyttan
av atgarden ar mer av regional karaktar. De enskilda kommunerna ar
dirmed inte motiverade att genomfora dessa atgirder. For att rdda bot pa
detta skulle de regionala deltagarna vilja ge kommunerna medfinansiering
for atgarder som behovs kopplat till en storre geografi.

Deltagarna i workshopen betonar att statusen for att genomfora steg 1-
och 2-atgirder inte 4r hog. Men om mojligheten fanns att fa statlig
medfinansiering till atgirderna skulle det ge ett signalvirde att de ar
viktiga. Deltagarna menar att det da blir tydligt att aktorerna tillsammans
kommer genomfora atgirder, vilket 4r mer naturligt nir de gemensamt
har identifierats inom en atgiardsvalsstudie.

Gallande fyrstegsprincipen generellt lyfter deltagarna att om den ska
fungera i verkligheten behover Trafikverket kunna finansiera och
genomfora dtgarder i steg 1 och 2. I atgardsvalsstudier identifieras steg 1-
och 2-atgiarder men det finns ingen uppféljning om de genomfors och
inget intraffar om dtgarderna inte genomfors.

Deltagarna lyfter behov av en storre organisation som arbetar med steg 1-
och 2-atgirder. I dagsldget finns ingen part som tar ett paraplyansvar for
dessa atgirder.

Deltagarna berittar att &ven om statlig medfinansiering kan ges ar det ett
tidskravande arbete med steg 1- och 2-atgarder. Det kan behova anstillas
personer som ska arbeta med dessa atgarder. Den politiska viljan att
genomfora steg 1- och 2-dtgarder kan variera mellan olika mandatperioder
och dirmed viljan att avsidtta budget for dessa atgéarder.

Nar det galler effekter menar vissa deltagare att det kan finnas behov att se
samhillsekonomi och effekter for att belysa for politiken att det ar bra
atgirder att genomfora. Om det finns underlag som visar pa nyttan kan
atgardernas status 6ka. Andra deltagare betonar att effekter ar valdigt
kontext- och platsberoende. Det gar inte att ta fram en modell som visar
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pa effekter generellt. De menar dven att samhallsekonomiska analyser kan
slé fel och att atgiarder behover genomforas oavsett Ionsamhet.
Berdkningar ar en sak men regionerna kan ha andra regionala mal. Steg 1-
och 2-atgiarder behover aven ses i ett storre sammanhang och inte bara till
den enskilda dtgarden, vilket inte gors i berakningar.

4.2 Avstamning med Boverket

Trafikverket genomforde en avstaimning med Boverket dar fragor
skickades i forvag, se bilaga 1. P4 avstimningen gick dven resultatet fran
workshopen med kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och
planupprattare igenom.

Boverket ansag att det vore bra med en sammanhallande roll kopplat till
steg 1- och 2-atgiarder men att det ar viktigt att den passar in i det system
som redan finns med exempelvis det kommunala planmonopolet.
Boverket lyfte 4ven det som stér i Miljobalken 3 kap 1 § Mark- och
vattenomrdaden skall anvdndas for det eller de dndamadl for vilka
omradena dr mest limpade med hdnsyn till beskaffenhet och ldge samt
foreliggande behov. Foretrdde skall ges sadan anvdndning som medfor
en fran allmdn synpunkt god hushdlinings. Det finns idag lansstyrelser
som anvander denna paragraf till att sakerstélla att atgarder i steg 1 och 2
har 6vervagts innan storre atgarder byggs for att sakerstilla att marken
blir anvandbar pa bista sitt. Lansstyrelserna kan da ha den
sammanhallande roll som kommuner och regioner efterfragade.

Boverket anség dven att det ar svart att gora samhillsekonomiska
berakningar av steg 1- och 2-atgarder. Alla atgarder ar plats- samt
kontextberoende.

4.3 Avstamning med Trafikanalys

Trafikverket genomforde en avstaimning med Trafikanalys dar fragor
skickades i forvag, se bilaga 1. Pa avstimningen gick fragorna och
resultatet fran workshopen med kommuner, RKM och planuppriattare
igenom.

Trafikanalys hade till avstamningen inte hunnit samla in myndighetens
samlade synpunkter utan lamnade endast egna reflektioner. Det framkom
under motet att Trafikanalys kvarstér vid tidigare bedémning av
Trafikverkets nuvarande tolkning av finansiering till steg 1- och 2-
atgarder, dvs. att de anser att det, mot bakgrund av dagens oklarhet i
styrningen, inte finns anledning att invinda mot Trafikverkets hallning

8 Miljobalk (1998:808) (riksdagen.se)
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principiellt. Trafikanalys hanvisar darfor till sitt forslag i underlaget till
den klimatpolitiska handlingsplanen att utoka mgjligheterna for statlig
medfinansiering till steg 1- och steg 2-atgarder9. Angaende
samhallsekonomiska berakningar anser Trafikanalys att man kan gora
kvalitativa bedomningar/analyser av dessa atgarder om det inte ar mgjligt
att gora dem kvantitativt.

4.4 Slutsatser efter workshop och
avstamningar

Under workshopen med kommuner, RKM och planupprittare berittade
flera deltagare att de, i varierande grad, arbetar med olika former av steg
1- och 2-atgarder. De ansag att fler atgarder skulle genomforas om det
fanns mgjlighet till statlig medfinansiering. Det skulle skapa ett storre
incitament att prioritera dessa och statusen for dessa skulle hdjas. Aven
om statlig medfinansiering skulle erhallas kravs en politisk vilja att
prioritera och avsitta budget for dessa atgarder. Motesdeltagarna sag ett
stort behov av ndgon form av central samordning, behov av en storre
organisation som arbetar med den typen av atgarder.

Aven Boverket ansig att en sammanhéllande roll for steg 1- och 2-atgirder
vore klokt. Lansstyrelserna lyftes som potentiella aktorer att ta en sidan
roll med hansyn att det, enligt Miljobalken 3 kap 1 §, ska sikerstillas att
marken blir anviandbar pa mesta sétt.

Boverket anség att det ar svart att gora generella samhéllsekonomiska
berakningar da de ar plats- och kontextberoende. Trafikanalys anség att
det gar att gora kvalitativa bedomningar/analyser av steg 1- och 2-
atgarder, om det inte ar majligt att gora dem kvantitativt.

Trafikanalys star kvar vid tidigare bedomning att det inte finns nagot att
invinda mot Trafikverkets nuvarande tolkning av finansiering av steg 1-
och 2-atgirder. Trafikanalys hanvisar vidare till sitt forslag i underlaget till
den klimatpolitiska handlingsplanen.

9 Forslag som leder till transportsektorns klimatomstéallning (trafa.se)
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5 Samhallsekonomisk ld6nsamhet
och kostnadseffektivitet

I uppdraget framgar att Trafikverket ska ta fram en atgardskatalog med
samhaillsekonomiskt lonsamma och kostnadseffektiva atgarder. I
uppdraget ingar dven att ta fram en vigledning for bedomning av
samhillsekonomiska kostnader och nyttor for dessa atgirder.

I nedanstiende avsnitt beskrivs Trafikverkets slutsatser kring
samhallsekonomi kopplat till steg 1- och 2-atgarder, samt kalkylmetoder
och modellverktyg.

5.1 Slutsatser kring samhallsekonomi

Det har tidigare funnits flera berdkningsverktyg inom steg 1- och 2-
atgarder dar endast ett verktyg, MESS, kvarstar. Beskrivning av de tidigare
verktygen finns under avsnitt 5.2.

Att gora generella berakningar av samhallsekonomisk lonsamhet for steg
1- och 2-4tgarder later sig inte goras. Detta beror bland annat pa att
lonsamheten beror pa de specifika forutsiattningar som rader pa den plats
dar atgarden genomfors, t.ex. befolkningsunderlag, antalet resendrer samt
de geografiska forutsiattningarna. Det behover dven omfatta detaljerad
data om de trafikfloden, resvanor och kapacitet som rader pa platsen dar
atgarden ska genomforas.

Steg 1- och 2-atgirder genomfors ofta tillsammans med andra atgéarder.
Ett exempel kan vara att det anliaggs bade busskorfalt och
pendlarparkering i syfte att 6ka kollektivtrafiken. Detta gor det svart att
utvirdera vilka nyttor som kommer av vilken atgird och renodla nyttorna
fran respektive atgard.

I rapport "Effektsamband och kostnader for steg 1 och 2-atgirder - En
forstudie om utvarderingsmetoder, TRV 2021/5287471°, som tagits fram
av Trafikverket framgar att metoder och verktyg for att utvardera effekten
av steg 2-atgirder kan vara datainsamling, mitning, trafiksimulering mm.
Dessa metoder och verktyg forutsatter platsspecifika egenskaper.

I WSP studie ”Steg 1- och 2-dtgarder i regional och kommunal planering”
som genomfordes pa uppdrag av Sveriges Kommuner och Landsting
(nuvarande SKR) stér det att kunskapslaget kring nyttor av steg 1- och 2-

10 Effektsamband och kostnader for steq 1 och 2-atgarder - En forstudie om
utvarderingsmetoder (diva-portal.org)
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atgirder ar begransat. Det finns flera orsaker till detta. En orsak &r att det
ofta ror sig om sma investeringskostnader, och i flera fall ar det
personalresurser som utgor kostnaden. En annan orsak ar att det finns
svarigheter att rakna pa nyttor/effekter, samt att vardera hur de utvecklas
over tid. Eftersom det ar svart att isolera effekten av en enskild steg 1- och
2-atgird, ar det ocksa svart att jamfora dem mot steg 3- och 4-atgarder.
Flera steg 1- och 2-atgiarder genomfors i kombination med storre atgarder,
vilket dven det gor det svart att harleda effekten av just steg 1- eller 2-
atgarden. Studien poangterar aven att det ar svart att gora generaliserade
nyttoberdkningar eftersom flera atgarder ar valdigt kontextberoende.

Kommuner och regioner har under perioden 2015—2023 kunnat soka
medfinansiering till cykel- och kollektivtrafikatgarder i stider genom
stadsmiljoavtal. Som villkor for stod ska kommuner och regioner dven
genomfora motprestationer som bland annat bidrar till 6kat hallbart
resande. For alla atgarder och motprestationer som ingar i ett
stadsmiljoavtal ska uppfoljning av effekter pa héllbart resande goras.
Nuvarande modell for uppfoljningsplan, framtagen av K2 (Nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik) och inspirerad av MaxSumo, har
anvants sedan 2018. En vanlig och viktig motprestation kopplad till steg 1-
och 2-atgirder ar Mobility Management-insatser (MM-insatser). Av de
MM-insatser som hittills slutrapporterats i uppfoljningsplanen har det
varit svart att fa fram kvantifieringar av effekter. Dels har variationen av
MDM-insatser varit stor vilket gor det svart att fa en enhetlig uppfoljning pa
aggregerad niva och dels har kommuner och regioner inte kunnat gora de
matningar och uppfoljningar som behovs for att 6verhuvudtaget kunna
dra négra slutsatser av effekterna. Trafikverket har efter nagot ar justerat
vilken information som efterfragas i uppfoljningsplanen for MM-
insatserna. Fran att i borjan ha bestatt av alla steg i modellen kvarstar nu
bara beskrivning av motprestationen, malgruppen och en bedémd effekt
pa resande med olika firdmedel. Anledningen till nedskarningen av
uppgifter var att vissa delar i uppféljningsplanen, exempelvis paverkan pa
resstandard, var for resurskravande for kommunerna att folja upp.
Uppfoljningen har i de flesta fall "bara” bestatt av beskrivning av MM-
insatsen (vad som genomforts), hur manga de natt ut till (malgruppen)
och en uppskattning hur de olika fardsatten utvecklats (6kat, minskat eller
oforandrat). I och med att det dr bidragsmottagarna sjdlva som star for
genomforandet av motprestationen samt insamling och redovisning av
data har det inte skett enligt samma rutin och standard i alla avtal, nagot
som dven forsvarar uppfoljningen pa aggregerad niva. Bland
motprestationerna i stadsmiljoavtalen finns ocksa andra typer av steg 1-
och 2-atgiarder, men problematiken kring uppfoljning ser likadan ut.
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Rapporten "Trafikverkets modeller, dokumentation och effektsamband for
analyser av steg 1- och 2-dtgdrder ”* som ar skriven pa uppdrag av
Trafikanalys konstateras att det inte finns nagon modell internationellt
som pa ett battre satt kan hantera steg 1- och 2-dtgarder an Trafikverkets
modeller. Trots detta har Trafikverket vid analys sett att de modeller som
tagits fram innehéller allt for ménga brister och valt att ta bort dem.

5.2 Tidigare verktyg

De kalkylmetoder och modellverktyg som Trafikverket anvander idag ar i
forsta hand inriktade pa nyinvesteringar samt reinvesteringar och ar val
utvecklade. Det som saknas ar modeller for steg 1- och 2-atgarder.

Det har tidigare funnit flera verktyg inom steg 1- och 2-atgarder. Nedan
presenteras de tillsammans med nuvarande status.

5.2.1 MESS

Verktyget MESS ir ett excelbaserat verktyg for samhallsekonomiska
berakningar av investeringar i motorvagsstyrningssystem (MCS), vilket ar
att betrakta som en steg 2-atgiard. Verktyget kan hantera MCS-atgarder
som innebir komplettering med kévarning/rekommenderad hastighet pa
befintliga motorvagar eller andra flerfiliga vigar samt uppgradering av
befintligt MCS-system med foreskriven
hastighet/hastighetsharmonisering. Verktyget anvinds for att berdkna
effekter avseende framkomlighet (restid), sdkerhet (olyckor) och miljo
(koldioxidutslapp). Verktyget har tagits bort fran Trafikverkets webbsida
men gar att {3 tillgdng efter forfragan2.

5.2.2 Elvagskalk

Verktyget Elvigskalk implementerades 2019. Det anviandes for foretags-
och samhallsekonomisk kalkylering for investeringar i elvagar for den
tunga trafiken. I kalkylen ingick fordndrade kostnader for
transportforetagen (minskade drivmedelskostnader, 6kade kostnader for
inkop av ellastbil samt eventuella brukaravgifter), forandrade kostnader
for staten till f6ljd av andrade skatteintédkter, externa effekter i form av
minskat utslapp av koldioxid och andra emissioner samt kostnader for
investering samt drift och underhall for elvagar.

11 Trafikverkets modeller, dokumentation och effektsamband fér analyser av steg
1- och 2-atgérder (trafa.se)

12 Information om MESS (trafikverket.se)
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https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2022/trafikverkets-modeller-dokumentation-och-effektsamband-for-analyser-av-steg-1--och-steg-2-atgarder.pdf?_t_id=zIn5Ika-f4iOA1pEcp4D1Q%3d%3d&_t_uuid=wFJejOBVQDiKM4o9cM31xg&_t_q=Trafikverkets+modeller%2c+dokumentation+och+effektsamband+f%c3%b6r+analyser+av+steg+1-+och+steg+2-+%c3%a5tg%c3%a4rder&_t_tags=language%3asv%2csiteid%3af9e4ecf2-4fe2-49ec-bd2f-7b6540d3eb17%2candquerymatch&_t_hit.id=Knowit_EPi_Site_Trafa_KitModules_Document_Models_Media_DocumentFile/_793fab8a-b47d-4003-b652-0d25e3877f1e&_t_hit.pos=1
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2022/trafikverkets-modeller-dokumentation-och-effektsamband-for-analyser-av-steg-1--och-steg-2-atgarder.pdf?_t_id=zIn5Ika-f4iOA1pEcp4D1Q%3d%3d&_t_uuid=wFJejOBVQDiKM4o9cM31xg&_t_q=Trafikverkets+modeller%2c+dokumentation+och+effektsamband+f%c3%b6r+analyser+av+steg+1-+och+steg+2-+%c3%a5tg%c3%a4rder&_t_tags=language%3asv%2csiteid%3af9e4ecf2-4fe2-49ec-bd2f-7b6540d3eb17%2candquerymatch&_t_hit.id=Knowit_EPi_Site_Trafa_KitModules_Document_Models_Media_DocumentFile/_793fab8a-b47d-4003-b652-0d25e3877f1e&_t_hit.pos=1
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/mess/

Under 2021 togs beslut’s om att inte tillampa Elviagskalk langre. Motivet
till detta var att utvecklingen inom omréadet med savil dynamisk som
stationdr laddning gar vildigt snabbt vad giller forutsattningar, kostnader
etc. Darfor ar det svart att ha ett uppdaterat verktyg oppet for
utomstaende att anvanda.

5.2.3 SAMBU

Verktyget SAMBU var ett excelbaserat verktyg som anviandes for att
berakna den samhallsekonomiska nyttan av att anldagga busskorfalt. De
effekter som innefattades i berakningen var trafiksikerhet, framkomlighet,
miljo (i form av minskad bransleforbrukning och dirmed minskat
koldioxidutslapp) samt producentéverskott (i form av den nytta som
uppkommer i och med att restiden for bussar minskar).

Under 2024 togs beslut4 om att SAMBU utgar och inte langre ska
anvandas for samhallsekonomiska kalkyler i Trafikverket. Detta efter att
vissa tveksamheter med verktyget uppticktes, bl.a. att

e resultatet tycks vara okénsligt for turtdthet och beldggning

e nyttorna for bussresenarer/kollektivtrafik inte fingas upp pé ett
tillfredsstéllande satt

e det ar tveksamt stora resultatforandringar nar endast marginella
forandringar i kalkylen gors.

5.2.4 ESSET

Verktyget ESSET var ett excelbaserat verktyg som berdknade den
samhallsekonomiska effekten av bostadsetablering, handelsetablering,
parkeringsavgifter vid arbetsplats samt cykelprogram. De effekter som
berdknades var forandring av olyckor samt emissioner av olika slag
(kvaveoxider, kolvaten, svaveloxid, partiklar och koldioxid). ESSET hade
som utgangspunkt i det befintliga verktyget "Energianvandningseffekter
steg 1- och 2-dtgiarder” som med hjalp av Lonkalk (nu
Diskonteringsverktyg) kompletterats med en samhillsekonomisk
berdkning.

13 Beslut om Elvagskalk (trafikverket.se)
14 Beslut om SAMBU (trafikverket.se)
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https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/elvagskalk/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/sambu-samhallsekonomi--buss/

Under 2024 togs beslut’s om att ESSET utgar och inte langre ska anvindas
for samhillsekonomiska kalkyler i Trafikverket. Detta efter att vissa
tveksamheter med verktyget upptacktes, bl.a. att:

endast en liten delméngd av de effekter som uppstéar vid en atgiard
beriaknas

forandringar i boendemiljo inte beraknas
paverkan pa restider och reskostnader beriknas inte
effekter pa foretags lonsamhet inte berdaknas

forandringar av intékter till den offentliga sektorn, sdsom skatt,
inte beraknas

effekterna beraknas endast for det forsta aret atgarden ar i drift.

5.2.5 GC-kalk

GC-kalk var ett excelbaserat verktyg som anviandes for
samhillsekonomiska berakningar av gang- och cykelatgirder.

Under 2020 togs beslut® att GC-kalk skulle utga och inte langre ska
anvandas for samhallsekonomiska kalkyler i Trafikverket. GC-kalk var

framst tankt att anvandas for atgarder som innebar separering mellan bil-
och cykeltrafik, vilket kalkylverktyget inte gjorde med ett tillfredsstéllande
resultat. Nedan foljer ett antal begransningar som upptacktes i verktyget:

Tidigare riktlinjer har beskrivit att GC-kalk bor enbart anvindas
for enklare cykelatgarder pa landsbygd, och bor inte anvindas i
stadstrafik. Aven vid enklare cykelatgirder pa landsbygd fanns
brister.

Da nygenerering av cykelresor vid en atgard sker sa ar det negativt
i kalkylen. GC-kalk indikerar séledes att det ar battre att inte fler
borjar cykla.

Vid foérbattringar av befintliga cykelbanor fangas inte de nyttor som
en standardhgjning innebar och kalkylresultaten riskerar dairmed
att snedvridas.

15 Beslut om ESSET (trafikverket.se)

16 TRV drendenummer TRV 2020/3593
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https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/esset--effektsamband-steg-1--och-2-atgarder/

6 Atgardskatalog

I uppdraget ingar att ta fram en atgardskatalog med samhaillsekonomiskt
lonsamma och kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och 2, med fokus pa
atgarder i steg 2 som kan bidra till att minska behovet av mer kostsamma
statliga infrastrukturatgirder i steg 3 och 4. De atgiarder som identifieras
bor vara dtgarder inom kommuners och regioners ansvarsomraden som
kommuner och regioner inte kan antas genomfora utan bidrag fran staten
och som ar av den art att de ar lampliga for statlig medfinansiering, vilket
bland annat omfattar att de ar forenliga med gallande statsstodsregelverk.

Trafikverket bedomer att samtliga atgarder i steg 1 och 2 kan genomféras
utan bidrag frén staten. Trafikverket anser att det mer ar en
prioriteringsfraga an en finansieringsfraga. Men for att ge kommuner och
regioner vigledning i vilka steg 1- och 2-atgdrder som kan fa statlig
medfinansiering enligt forordning (2009:237) finns nedan en
atgardskatalog, med exempel pa atgarder tillsammans med effekter och
nyttor. Atgirdskatalogen innehaller exempel pa atgirder. Eftersom varje
atgard ar kontextberoende ar det inte mojligt att ge generella
beskrivningar av kostnader och effekter. Varje atgird kommer att behova
hanteras och virderas specifikt.

I uppdraget ingér aven att ta fram en vagledning for bedomning av
samhillsekonomiska kostnader och nyttor for dessa atgiarder. Det har
tidigare funnits ett antal berakningsverktyg inom steg 1- och 2-atgérder.
Men endast ett verktyg, MESS, kvarstar. De verktyg som tidigare funnits
var begransade i vad de kunde anvéndas till for typer av steg 1- och 2-
atgarder, (for mer information se kapitel 5). Anledningarna till att
verktygen tagits bort dr i huvudsak en bedomning att de tveksamheter som
funnits i berdkningarna innebar att det blir for 1ag kvalitet i resultatet, se
avsnitt 5.2. MESS som ar det enda kvarstaende verktyget kan endast
anvandas for investeringar i motorvagssystem. Sammantaget gor detta att
det idag inte finns négra verktyg att tillga for att gora kvantitativa
berakningar av samhallsekonomiska kostnader och nyttor for steg 1- och
2-dtgarder. Istillet &r man hanvisad till kvalitativa bedomningar. Eftersom
nyttan och den samhillsekonomiska kostnaden av en atgérd ar beroende
av kontexten den ska goras i har Trafikverket kommit till slutsatsen att
den vigledning for bedomning av samhéllsekonomiska kostnader och
nyttor for steg 1- och 2-atgiarder som kan tas fram i nuldget ar den
beskrivning som finns i avsnitt 6.1 och 6.2 dar respektive atgard beskrivs
mer detaljerat.
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6.1 Steg 1 - Atgarder som kan paverka behov
av transporter och val av transportsatt

Inom steg 1-atgarder finns ingen identifierad atgard som ar forenlig med
gallande forordning om statlig medfinansiering och EU:s regelverk om
statsstod.

6.2 Steg 2 - Atgarder som effektiviserar
nyttjandet av befintlig infrastruktur och fordon

Nedan foljer identifierade steg 2-atgiarder som ar forenlig med géillande
forordning om statlig medfinansiering och EU:s regelverk om statsstod.

6.2.1 Vaderskydd vid stationer och hallplatser

Viaderskydd vid stationer och hallplatser kan bidra till 6kad attraktivitet
for kollektivtrafiken, genom att det skyddar resenidrerna mot viader. Ratt
utformade vaderskydd, med exempelvis belysning, kan ge 6kad
trygghetskinsla for personer som aker kollektivt nar det ar morkt.
Vaderskydd kan bidra till en effektivare pa- och avstigning da dessa tydligt
markera platsen for bussens angoringspunkt. Resenédrerna samlas da
automatiskt vid denna punkt. Detta kan leda till kortare restider vilket
ytterligare 6kar attraktiviteten for kollektivtrafiken.

Vaderskydd vid stationer och hallplatser omfattas av 2 § 1p byggande av
vdg- och gatuanldggningar for regional kollektivtrafik som tillgodoser
ett allmdnt kommunikationsbehov, samt av 2 § 3p byggande av stationer,
terminaler, vdanthallar och hallplatser for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmdnt kommunikationsbehov.

Statlig medfinansiering kan inte beviljas for viderskydd som innehaller
reklamvitriner. Da det inte ar forenligt med EU:s regler om statligt stod.

6.2.2 Hastighetssakrade overgangstallen

Hastighetssidkrade 6vergangsstillen bidrar till 6kad trafiksdkerhet. Det ar
viktigt att inte bara motverka dodsfall utan aven allvarliga skadefall vid
overgangsstallen. For att ett 6vergangsstille ska vara hastighetssiakrat bor
det inte vara mgjligt for fordon att 6verstiga en hastighet pa 30 km/h.

Hastighetssidkrade 6vergingsstillen omfattas av 2 § 5p (...) fysiska
atgdrder for forbdttrad (...) trafiksdkerhet pG kommunala vdgar och
gator.
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6.2.3 Tillganglighetsanpassade 6vergangstallen

Tillganglighetsanpassade overgangsstallen bidrar till forbattrad
framkomlighet och trafiksdkerhet for personer med funktionsnedsattning.
Detta bidrar till att de har lattare att rora sig i samhaéllet pa egenhand,
vilket i sin tur kan leda till sinkta kostnader for fardtjanst och hemtjanst.

Tillganglighetsanpassade overgangstallen omfattas av 2 § 5p (...) fysiska
dtgdrder for forbdttrad (...) trafiksdkerhet p@ kommunala vdgar och
gator.

6.2.4 Gena gang- och cykelanslutningar till stationer
och hallplatser

Genom att forbattra anslutningarna for fotgdngare och cyklister till
stationer och héllplatser kan attraktiviteten for kollektivt resande 6ka. Om
fler valjer att aka kollektivt och gar eller cyklar till stationen/hallplatsen
leder det till hilsovinster. Att fler viljer att dka kollektivt minskar dven
bildkande vilket leder till mindre buller och luftféroreningar.

Gena géang- och cykelanslutningar till stationer och hallplatser omfattas av
2 § 3p byggande av stationer, terminaler, vinthallar och hallplatser for
regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmdnt
kommunikationsbehov.

6.2.5 Separata kollektivtrafikkorfalt (busskorfalt)

Man kan skapa separata kollektivkorfalt utan stora investeringar genom
att omfordela befintligt vagnat. Eftersom busskorfilten leder till att
bussarna kan passera bilkoer ger det kortare restider for bussarna och mer
tillforlitlighet i att de kommer enligt tidtabell. Om fler reser kollektivt
minskar utslépp och triingsel. Aven bilisterna kan f4 kortare restider
genom att fler viljer bussen och det blir farre bilar pa vagen.

Separata kollektivtrafikkorfalt (busskorfilt) omfattas av 2 § 1p byggande
av vdag- och gatuanldggning for regional kollektivtrafik som tillgodoser
ett allmdnt kommunikationsbehov.

6.2.6 Reversibla korfalt for busstrafik

Reversibla korfalt ar vandbara korfalt dar fardriktningen dndras efter
behov. For busstrafiken innebar detta t.ex. att det under rusningstid kan
forbattra framkomligheten for bussarna genom att anpassa korfalten efter
trafikflodet. Detta leder till kortare restider och 6kad palitlighet vilket i sin
tur kan fa fler att vilja kollektivt resande. Om fler reser kollektivt minskar
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utslipp och triingsel. Aven bilisterna kan fa kortare restider genom att fler
valjer bussen och det blir farre bilar pa vagen.

Reversibla korfalt for busstrafik omfattas av 2 § 5p transportinformatik

(...).

6.2.7 Minskat trafikutrymme for biltrafik

Om den minskade ytan for biltrafiken leder till att fler gar, cyklar eller aker
kollektivt ger det hilsovinster, mindre luftféroreningar och buller.

Om ytan som frigors ar stor nog kan den fa ett nytt anvindningsomrade
och t.ex. omvandlas till bostadsyta eller gronomrade. Internationella
underlag visar pa okade fastighetsviarden i sddana strak'7. Genom att det
blir lattare att rora sig i staden uppfattas den som mer vilkomnande och
studier visar att handelns forsiljning generellt 6kar i aktuella omraden,
bade i stadsdelar med 1ag respektive medelinkomst?”.

En minskning av vagytan kan leda till samhallsekonomiska kostnader
genom att framkomligheten for bilar och lastbilar minskar och darmed
Okar transporttiden.

Minskat trafikutrymme for biltrafik omfattas av 2 § 5p (...) fysiska
atgdrder for forbdttrad miljo och trafiksdkerhet pad kommunala vagar
och gator.

6.2.8 Hastighetspaminnare (ITS)

Hastighetspaminnare kan bidra till 6kad trafiksakerhet genom att minska
riskerna for olyckor eftersom att de paminner forarna om att sanka
hastigheten vilket kan skydda bade fotgangare och cyklister.

Reversibla korfalt for busstrafik omfattas av 2 § 5p transportinformatik

(...).

6.2.9 Omfordelning av ytor inom befintliga gator och
vagar, for att bredda gangbanor

Det 0kade utrymmet for fotgangarna kan leda till okad trafiksiakerhet for
dem genom att avstandet Okar till fordonen. Internationella studier visar
att omfordelning av gator och vigar for att minska bilkorfalten minskat
antalet bilresor med ca 10 %'7. Om antalet bilresor sjunker nar utrymmet
minskar for trafiken 6kar trafiksikerheten ytterligare. Aven buller och

17 Exempel och effekter av att minska ytor for biltrafik (naturvardsverket.se)
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luftfororeningar minskar om biltrafiken minskar och eventuellt viljer fler
att promenera istallet for att ta bilen om gangbanor breddas.

Omfordelning av ytor inom befintliga gator och vagar, for att bredda
gangbanor omfattas av 2 § 5p (...) fysiska atgdrder for forbdttrad miljo
och trafiksdkerhet pG kommunala vagar och gator.

6.2.10 Forbattrade cykelparkeringar vid hallplatser
och stationer

Genom att forbattra cykelparkeringarna vid hallplatser och stationer
genom t.ex. tak eller ramlasning kan attraktiviteten oka for kollektivt
resande. Om fler viljer att aka kollektivt och gar eller cyklar till stationen
leder det till hilsovinster. Att fler viljer att aka kollektivt minskar dven
bildkande och man far mindre buller och luftféroreningar.

Forbattrade cykelparkeringar vid héallplatser och stationer omfattas av 2 §
3p byggande av stationer, terminaler, vinthallar och hallplatser for
regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmdnt
kommunikationsbehov.

6.2.11 Prioritering av cykelvagar i korsningar

For att statlig medfinansiering ska kunna beviljas for denna typ av atgard
kravs det att fysiska dtgarder genomfors som t.ex. en cykeloverfart.

Genom att prioritera cykelviagar i korsningar minskar antalet vijningar.
Hur stor 6kningen blir beror bland annat pd hur cykeloverfarten utformas
och hur vijningsbeteendet sig ut innan 6verfarten byggdes. En val
utformad cykeloverfart har stor potential att minska vijningsgraden
mycket'8, Minskad vijningsgrad leder till 6kad trafiksikerhet. Okad
trafiksikerhet kan i sin tur leda till att fler valjer att cykla. Idag undviker
maénga, framforallt kvinnor, att cykla pga. att de kidnner sig raddas.
Prioriterade cykelviagar kan leda till bekvamare och snabbare cykelresor
vilket okar dess attraktivitet.

Om fler viljer att cykla kan det leda till battre folkhalsa, mindre utslapp
och buller samt mindre slitage pa viagarna. Genom att antalet vajningar
sjunker okar trafiksakerheten. Prioritering av cykelvagar i korsningar
omfattas av 2 § 5p (...) fysiska atgdrder for forbdttrad miljo och
trafiksdkerhet pa kommunala vdgar och gator.

18 Examensarbete: Effekter av att prioritera cyklande i korsningar - Cykelcentrum

(vti.se)
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6.2.12 Hastighetskameror

Hastighetskameror 6kar trafiksdkerheten genom att de far fler att folja
hastighetsgranserna och inte kora for fort. Detta bidrar till farre olyckor
och att de som trots allt sker blir mindre allvarliga. Eftersom hastigheten
sanks pa viagarna minskar dessutom bullret och utslappen av koldioxid
och andra skadliga partiklar.

Uppsittning av hastighetskameror ar ofta en kostnadseffektiv atgard
eftersom alternativet inte sillan ar att bygga om vigen eller gora en
mittseparering.

Hastighetskameror omfattas av 2 § 5p transportinformatik (...).

6.2.13 Bullerskydd

Buller paverkar manniskor pa olika sétt och har stor betydelse for hilsa
och livskvalitet. De negativa effekterna av buller kan vara att det blir svart
att uppfatta tal samt vila och sova. Detta kan leda till att man blir tr6tt och
nedstamd. Ytterligare negativa effekter som buller kan ge &r stress,
minskad koncentrationsférmaga och forsamrad inlarningsférmaga. Nya
studier visar att trafikbuller dessutom ger hogt blodtryck hos méanniskor
som bott lange i bullriga omraden vilket i sin tur kan leda till hjart-
karlsjukdom?2°.

Om bullerskydd sitts upp pa ratt platser kan de minska hilsorelaterade
kostnader for samhallet som kan uppkomma vid bullerexponering, sa som
sjukvardskostnader och produktionsbortfall2:. De kan dven ge forbattrad
livskvaliteten for dem som bor i bullerutsatta omraden.

Inféra bullerskydd omfattas av 2 § 5p (...) fysiska atgdrder for forbdttrad
miljo (...) p@ kommunala vagar och gator.

6.2.14 Variabla hastighetsgranser och trafikregleringar

Variabla hastighetsgranser och trafikregleringar ar ett system dar den
hogsta tillatna hastigheten pa en vigstracka kan dndras beroende pa
trafikforhallandena. Detta gor att trafikanterna battre kan anpassa
hastigheten till trafiksituationen.

19 Trafiksékerhetskameror - www.trafikverket.se
20 Bulleratgarder langs vag och jarnvag - www.trafikverket.se

21 Samhallsekonomiska varderingar av luft- och bullerrelaterade halsoproblem —
en sammanstéllining av underlag for konsekvensanalyser (konj.se)
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P4 strackor dir variabla hastighetsgranser finns har olycksrisken minskat,
tempot har blivit lugnare och framkomligheten har forbattrats.
Miljoeffekterna ar dock mycket smaz22.

Variabla hastighetsgranser omfattas av 2 § 5p transportinformatik (...).

6.2.15 Trafiksignal med signalprioritet for

kollektivtrafik

Signalprioritet for kollektivtrafik ar en atgard for att hjalpa
kollektivtrafiken att lattare ta sig fram i vagsystemet. Nar bussarna ges
foretrade i trafiksignaler bidrar det till 6kad framkomlighet och
restidsvinster. Det i sin tur kan leda till att oka attraktiviteten for kollektivt
resande. Om fler reser kollektivt minskar utslapp och trangsel.

Trafiksignal med signalprioritet for kollektivtrafik omfattas av 2 § 1p
byggande av vdg- och gatuanldggningar for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmdant kommunikationsbehov.

22 VVariabla hastigheter (trafikverket.se)

34


https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/sakerhet-pa-vag/hastighetsgranser-pa-vag/variabla-hastigheter/

Bilaga 1

Fragestallningar i workshop med kommuner
och regioner

e Vilka steg 1- och 2-atgéarder har ni genomfort de senaste aren?

o Om ni inte har arbetat med steg 1- och 2-dtgarder eller
arbetat med fiarre 4n ni 6nskat, vad ar orsaken till det?

o Vad ser ni for atgarder som ni inte kan genomfora/har
kunnat genomfora utan statligt stod och som ar inom
kommuners och regioners ansvar?

e Hur jobbar ni idag med steg 1- och 2-atgirder
o Har ni sarskilda personer som arbetar med dessa atgiarder?
o Hur skulle ni vilja arbeta med steg 1- och 2-atgarder?
o Har ni 6ronmérkta medel for dessa typer av atgarder?

e Skulle ni arbeta mer med steg 1- och 2-dtgiarder om ni fick bidrag
o Om ja, vad ar anledningen till det?
o Om nej, vad ar anledningen till det?

e Har ni tittat pa vilka effekter steg 1- och 2-atgarder har
haft/kommer fa?

o Hur har ni uppmatt/bedomt resultatet

e Skulle ni arbeta mer med steg 1- och 2-atgirder om det gick att
pavisa samhaillsekonomisk 1onsamhet?

o Tvingas dessa typer av atgirder sta tillbaka for steg 3- och
4-atgarder dar det finns berakningsmodeller?

e Hur skulle ni bli hjalpt av en viagledning kopplat till bedomning av
samhallsekonomiska kostnader och nyttor for dessa atgarder?

o Vad behover en vigledning innehélla for att hjilpa er i
bedomningen?
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Fragestallningar i avstamningarna med
Boverket och Trafikanalys

e Hur ser ni pa Trafikverkets tidigare tolkning inom férordningen for
statlig medfinansiering kopplat till steg 1- och 2-atgarder?

e Har ni samma bild som framgick fran workshopen i era dialoger
med kommuner och regioner, om ni har nagra?

e Har ni ndgon bild av varfor steg 1- och 2-atgarder inte genomfors i
en storre utstrackning?

o Tror ni att bidrag skulle hjalpa till att fa fler tgarder
genomforda?

o Har ni forslag pa ndgot annat som skulle hjilpa till att fa
steg 1- och 2-atgiarder genomforda?

e Har ni nagra viktiga inspel till vart arbete med uppdraget?

e Hur ser ni pa samhéllsekonomiska berdkningar pa steg 1- och 2-
atgarder?
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