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Appendix 1: ITAKA - Interaktioner mellan trafikslag och konvergens i storskaliga trafikmodeller
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Bakgrund

Ett centralt problem i storskaliga trafikmodeller ar den bristande entydigheten i trafikfloden nar
natverksutlaggning genomfors med flera anvandarklasser, exempelvis personbilar och tunga
lastbilar. Detta innebar att olika utlaggningsalgoritmer kan producera skilda losningar for
andelen av respektive fordonsslag pa en vaglank, trots att det totala flodet &r detsamma, ett
fenomen som diskuterats av bland andra Engelson (2019) och INRO (2021). Denna brist pa en
unik l6sning ar problematisk eftersom viktiga effektmodeller, till exempel for trafiksdkerhet och
emissionsberakningar, ar direkt beroende av den specifika sammansattningen av fordon pa
vagnatet.

I nuvarande version av Sampers (version 4) hanteras interaktionen mellan person- och lastbilar
genom forenklade metoder. Det finns huvudsakligen tva tillvagagangssatt (metoder):

1.

Gemensam natverksutlaggning: Lastbilarnas ruttval baseras pa restider som beraknats
med VDF for personbilar. Detta innebar att man inte fullt ut tar hansyn till lastbilarnas
specifika egenskaper.

Separat natverksutlaggning: En separat utlaggning gors for enbart lastbilar. | denna
metod skalas lastbilsflodet upp med en generell faktor (1/0.12) for att representera det
totala flodet, och en annan faktor (0.07) anvands for att omvandla dygnstrafik till
timtrafik.

Anvandaren av Sampers-modellen kan i vissa regioner (Samm och Vast) valja vilken av dessa
metoder som ska anvandas for att berakna kostnader for lastbilar, medan man i andra regioner

alltid anvander metod 2. Nar anvandaren val en av dessa tva metoder sa kommer sa ar
metoderna stabila i den mening att de kommer att producera samma l6sning vid samma indata.
Men bada de nuvarande metoderna i Sampers har svagheter:

Metod 1 leder till att restidsvinsten for lastbilar 6verskattas vid atgarder pd motorvagar.
Detta beror pa att modellen inte tar hansyn till att lastbilarnas hastighet &r lagre an
personbilarnas, sarskilt vid lag trafikbelastning.

Metod 2 bygger pa antagandet att andelen lastbilar &r densamma pa alla vagar och
under alla timmar pa dygnet, vilket ar en forenkling. Detta kan leda till felaktiga restider
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och darmed felaktiga ruttval for lastbilar, vilket i sin tur paverkar berakningar av
trafiksakerhet och emissioner.

Dessa brister kan paverka kvaliteten pa de samhallsekonomiska bedémningar som gérs med
hjalp av trafikmodellerna.

Malet med det forskningsprojekt som ligger till grund fér denna rapport var att beskriva var att
utveckla en eller flera metoder for att battre hantera hur olika fordonsslag, som personbilar och
lastbilar, interagerar i vadgnatet. Karnan har varit att ldsa problemet med interaktionen mellan
person- och lastbilstrafik pa vag. Dessa fordonsslag delar samma vagnéat men har olika
egenskaper och flode-restids-samband (VDF, Volume-Delay Functions). Lastbilar har generellt
en lagre friflddeshastighet an personbilar, men vid hog trangsel ndrmar sig deras hastigheter
varandra. Denna asymmetriska paverkan, dar lastbilar paverkar personbilars hastighet mer &n
tvartom, undviks ofta i dagens trafikmodeller. Anledningen &r att det ar svart att garantera en
unik och stabil ldsning i natverksutlaggningen nar man anvander klassberoende VDF. Stabilitet
ar avgorande for att kunna berdkna nyttan av investeringar i transportsystemet pa ett tillforlitligt
satt.

Initialt i projektet sé identifierades arbetet av Boyce och Xie (2013) som rimlig teknik for att
hantera asymmetrin och berakna en specifik och entydig flodeslosning, benamnd "proportional
flows"-l6sningen. Denna losning &r oberoende av vilken utlaggningsalgoritm som ursprungligen
anvandes och skapar darmed en valdefinierad och reproducerbar fordelning av floden per
fordonsklass, vilket ar avgoérande for tillforlitligheten i efterfoljande samhallsekonomiska
analyser. Under projektets gang sa reviderades detta metodval, delvis pa grund av svarigheter
med implementation i befintligt modellsystem. | projektet har vi tagit fram en metod (kallad
Metod 3) och analyserat resultat mellan denna nya metod och resultat som far med Metod 1 och
Metod 2.

| de sektioner som foljer sa beskriver vi Metod 3 och validerar den genom att titta pa effekterna i
form av bil- och lastbilsfloden vid utlaggning med Metod 2. Darefter presenteras initiala resultat
for vid prognos for Tvarforbindelse Sodertorn frAn Sampers 4. Rapporten avslutas med de
slutsatser som dragits frdn modellvalideringen och prognosen, samt rekommendation av
fortsatt analys.

Metodbeskrivning och metodvalidering

ITAKA-projektet foreslar en ny metod. Karnan i metoden ar att istallet for att anvdnda en separat
VDF for lastbilar, utgar man fran personbilarnas VDF och lagger till ett fixt tidspaslag for lastbilar
pa varje lank i vagnatet. Detta paslag representerar skillnaden i friflddestid mellan lastbilar och
personbilar per langdenhet. Formeln for paslaget definieras som:

A = (friflodesrestid_lastbil - friflodesrestid _personbil) / lanklangd

Detta delta-varde ar specifikt for varje VDF men konstant for alla vagar av samma typ (VDF). Det
totala tidspaslaget for en specifik vaglank blir dd A multiplicerat med lankens langd. Dessa
paslag berdknas och adderas till restidsmatrisen for att skapa en ny, mer rattvisande
restidsmatris for lastbilar. Slutligen vags matriserna fran fyra olika tidsperioder samman.



Figur 1 illustrerar hur den foreslagna metoden forhaller sig till de ursprungliga VDF-kurvorna for

personbilar och lastbilar.
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Figur 1: Jamférelse av fordréjningskurvor. Den réda kurvan visar VDF for personbilar, den gula/orangea kurvan visar
VDF fér lastbilar, och den bla/turkosa kurvan visar restiden for lastbilar enligt den féreslagna metoden.

Den roda kurvan visar VDF for personbilar, den gula/orangea kurvan visar VDF for lastbilar, och
den bla kurvan visar restiden for lastbilar enligt den foreslagna metoden. Grafen visar att det
storsta procentuella felet med den nya metoden uppstar nar trafikvolymen &r nara
kapacitetsgransen. En analys av felet som uppstar nar man ersatter lastbilarnas VDF med
personbilarnas VDF plus tidspaslaget A multiplicerat med ldnkens langd illustreras i Tabell 1.
Tabellen nedan visar resultaten for olika vagtyper (VDF), antal lankar, minimalt relativt fel
(MINRE), maximalt relativt fel (MAXRE), medelabsolut procentuellt fel (MAPE) och
medelkvadratfel (MRSE). Det totala resultatet 6ver 52 192 vaglankar visar ett maximalt fel pa
9,22 % och ett genomsnittligt absolut fel pa endast 0,14 % for floden mellan 0 och 6000.

Tabell 1: Fel vid erséttning av VDF fér lastbilar med VDF fér personbilar plus ett tidspaslag.

VDF Antal  |MINRE |MAXRE |MAPE |MRSE

1 46 -0,37% [9,22% |2,13% | 3,53%
3 294 -0,56% |7,94% |1,57% | 2,69%
4 39 -0,52% |6,46% |0,83% | 1,80%
75 4833  |-0,15% |0,00% |0,01% |0,03%
76 3320 |-0,15% |0,00% |0,01% |0,03%
Totalt |52192 |-0,56% |9,22% |0,14% |0,42%




For att validera den nya metoden har en jdmfdrelse gjorts mellan de utbudsmatriser (restider,
avstand, avgifter) som genereras av den foreslagna metoden och de som tas fram med den
nuvarande metoden i Sampers (dygnsutlaggning med bara lastbilar, metod 2). Figur 2 visar ett
spridningsdiagram Over avstand for lastbilar. Diagrammet jamfor avstdnden berdknade med den
nya metoden pa y-axeln och den nuvarande Sampers-metoden pa x-axeln. Lutningen pa den
anpassade linjen ar 1.003. Korrelationskoefficienten, R2, ar 0,999, vilket indikerar en nastan
perfekt korrelation. Slutsatsen &r att korda avstand visar en hog 6verensstdmmelse mellan
metoderna.
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Figur 2: Spridningsdiagram 6ver avstand for lastbilar.

Aven jamforelsen av restider visar en stark korrelation, dven om den &r ndgot lagre &n for
avstand. Figur 3 visar spridning av restid for lastbilar mellan den nya metoden (y-axeln) och
standardmetoden i Sampers (x-axeln). Lutningen pa den anpassade linjen 4r 0.961 och
korrelationskoefficienten, R2, ar 0,997.
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Figur 3: Spridningsdiagram &ver restid for lastbilar.

Den storsta skillnaden mellan metoderna aterfinns i berdkningen av avgifter. Figur 4 visar ett
spridningsdiagram 6ver vagavgifter for lastbilar. Jamfdrelsen av avgifter visar en lagre korrelation
med en R2 p4 0,756 &n de tidigare diagrammen. Den nuvarande Sampers-metoden genererar ett
fatal diskreta avgiftsvarden, medan den nya metoden ger en storre spridning av varden eftersom
den vager samman resultat fran olika tidsperioder under dygnet.
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Figur 4: Spridningsdiagram &éver avgifter for lastbilar.



De resulterande trafikvolymerna for lastbilar per dygn mycket lika mellan de tvd metoderna.
Figur 5 visar jamforelse av trafikvolymer for lastbilar per dygn fran de tvd metoderna.
Spridningsdiagrammet visar en nastan perfekt dverensstdmmelse mellan trafikvolymerna
berdknade med den nya metoden (y-axeln) och Metod 2 (x-axeln). Linjen lutning ar skattad till
0.998 och korrelationskoefficienten, R2, ar 0,999.

Scenario comparison: @lbu+@lbs
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Figur 5: Jamférelse av trafikvolymer for lastbilar per dygn.

De preliminara resultaten fran valideringen av metoden indikerar att de resulterande
trafikflodena per fordonsklass &r nastan identiska med de fran basprognosen med nuvarande
metod. Detta indikerar att troligen blir pdverkan péa 6vergripande trafik- och miljoberakningar &r
liten. Utbudsmatriserna for restid och avstand ar mycket lika, men avgiftsmatriserna skiljer sig
at. Denna skillnad i avgiftsmatriser kommer sannolikt att paverka estimatet av
konsumentoverskottet i en kostnads-nyttoanalys.

Resultat Tvarforbindelse Sodertorn

Bifogade tabeller redovisar ldnsamhet av Tvarforbindelse Sodertorn beraknad med Samkalk. De
ar baserade pa tre metoder for berakning av restidsmatriser for lastbilar:

1. Matriser for personbilar skimmade fran gemensam utlaggning

2. Matriser fran utlaggning av lastbilsresor dar personbilar inte finns med

3. Matriser for lastbilar fran gemensam utlaggning med personbilar med péaslag for
lastbilar som motsvarar restidsskillnaden mellan person- och lastbilar vid fritt flode’

" Tidspaslaget for lastbilar implementerades bara i de bilutlaggningar som anropas i modulen Indata till
Samkalk, efter alla efterfrdgeberakningar. Paverkan av forandrat ruttval for lastbilar pa restider och
kostnader for personbilar har inte testats men bedéms vara marginell.
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For varje metod redovisas nyttor berdknade med respektive metod samt absoluta och relativa
skillnader jamfort med metod 1 som brukar anvandas vid berakningar i storstadsregionerna.
Resultaten for metod 1 aterfinns i Figur 6. Resultaten for metod 2 och 3 finns i Figur 7 respektive
Figur 10. Som férvantat berdknar alla tre metoder samma nyttor for kollektivtrafik.

Skillnaden i absoluta tal mellan metod 1 och metod 2 aterfinns i Figur 8 och dess relativa
skillnad finns i Figur 9. Skillnaden i absoluta tal mellan metod 1 och metod 3 aterfinns i Figur 11
och dess relativa skillnad finns i Figur 12.

For personbilsresor finns sma skillnader i metod 3 jamfort med 1 och 2 eftersom ruttvalskriterier

for lastbilar &r annorlunda vilket paverkar restider for personbilar i den gemensamma
utlaggningen.

For lastbilar utan slap uppgar nyttoskillnad mellan metoderna 3 och 1 till 3% eller 100 MSEK
jamfort med -12% mellan metoderna 2 och 1. Detta beror framst pa restidsvinster och
resekostnadsvinster vilka ar 3% respektive 33% hogre med metod 3 an med metod 1.

For lastbilar med slap ar nyttoskillnad mellan metoderna 3 och 1 ca -14% eller -125 MSEK
jamfort med -19% mellan metoderna 2 och 1. Detta beror framst pa resekostnader vilka 6kar
med 280 MSEK enligt metod 1, minskar med 218 MSEK enligt metod 2 och minskar med 37
MSEK enligt metod 1. Aven andra poster i nyttan for lastbilar med sldp berdknade med metod 3
ligger mellan resultat fran metoderna 1 och 2.

Lonsamhetsberdkning GemensamTA_250903

Resultat i MSEK

Totalt Personbil Personbil yrke Lastbil utan sl Lastbil med sl Buss Tag RegKoll Flyg Bat
Producentdverskott -2 305 0 0 0 0 -323 -1982 0 0 0
Biljettintakter -1132 3138 -4 270 0 0
Fordonskostnader koll -1346 -3284 1938 0 0
Moms pa biljettintikter 64 -178 242 0 0
Banavgifter 108 0 108 0 0
Budgeteffekter 1948 2 460 -137 -101 -101 178 -350 0 0 0
Skatt for vagtrafik 2701 2735 46 -22 -58
Vagavgifter/vagskatt -580 -275 -184 -79 -42
Moms pa biljettintikter -64 178 -242 0 0
Banavgifter -108 -108
Konsument&verskott 32 265 20 345 3302 2368 722 0 0 5528 0 0
Restider 30 615 19 207 3303 2123 453 0 0 5528 0 0
Reskostnad 112 10 -188 81 208 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt 1432 1127 184 79 42
Godskostnader 106 3 85 19
Externa effekter 2357 558 616 804 419 -148 108 0 0 0
Luftféroreningar 1163 488 159 393 137 -13 0 0 0
Koldioxid 0 0
Trafikolyckor 1400 349 460 407 261 -77 0 0 0
Underhéllskostnad trafikberoend -206 -280 -3 5 22 -58 108 0 0
Summa nyttor 34 265 23 362 3781 3071 1040 -294 -2224 5528 0 0

Figur 6: Samkalk-resultat med matriser for personbilar skimmade fran gemensam utlaggning (standardmetoden for
storstadsregionerna)



Lonsamhetsberakning

Resultat i MSEK

lastbilsutlaggningen_250901

Totalt Personbil Personbil yrke Lastbil utan sl Lastbil med sl Buss Tég RegKoll Flyg Bat
Producentéverskott -2 305 0 0 0 0 -323 -1982 0 0 0
Biljettintikter -1132 3138 -4 270 0 0
Fordonskostnader koll -1346 -3284 1938 0 0
Moms p3 biljettintédkter 64 -178 242 0 0
Banavgifter 108 0 108 0 0
Budgeteffekter 1967 2 460 -137 -177 -5 178 -350 0 0 0
Skatt for vagtrafik 2894 2735 46 51 61
Vagavgifter/vagskatt -755 275 -184 -229 -67
Moms pa biljettintdkter -64 178 -242 0 0
Banavgifter -108 -108
Konsumentéverskott 32125 20 345 3302 2448 502 0 0 5528 0 0
Restider 30982 19 207 3303 2315 628 0 0 5528 0 0
Reskostnad 584 10 188 -189 218 0 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt 1606 1127 184 229 67
Godskostnader 121 3 92 26
Externa effekter 2297 558 616 789 374 -148 108 0 0 0
LuftfGroreningar 1163 488 159 393 137 -13 0 0 0
Koldioxid 0 0
Trafikolyckor 1400 349 460 407 261 -77 0 0 0
Underhallskostnad trafikberoend. -266 -280 -3 -11 -23 -58 108 0 0
Summa nyttor 34 085 23 362 3781 3059 872 -294 -2224 5528 0 0
Figur 7: Samkalk-resultat med matriser frén utléggning av lastbilsresor dar personbilar inte finns med.
Lénsamhetsberdkning Dpiff jmf Gemensam TA
Resultat i MSEK
Totalt Personbil Personbil Lastbil utan slp Lastbil med slip  Buss Tag RegKoll  Flyg Bat
Producentéverskott 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Biljettintakter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fordonskostnader koll 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Moms pa biljettintékter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Banavgifter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Budgeteffekter 19 0 0 -76 95 0 0 0 0 0
Skatt for vagtrafik 193 0 0 74 120 0 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt -174 0 0 -150 -25 0 0 0 0 0
Moms pa biljettintékter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Banavgifter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Konsumenté&verskott -139 0 0 80 -219 0 0 0 0 0
Restider 367 0 0 192 175 0 0 0 0 0
Reskostnad -696 0 0 -270 -426 0 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt 174 0 0 150 25 0 0 0 0 0
Godskostnader 15 0 0 8 7 0 0 0 0 0
Externa effekter -60 0 0 -16 -45 0 0 0 0 0
Luftféroreningar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Koldioxid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trafikolyckor 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Underhallskostnad trafikberoen: -60 0 0 -16 -45 0 0 0 0 0
Summa nyttor -180 0 0 -12 -169 0 0 0 0 0

Figur 8: Skillnad mellan Samkalk-resultat med matriser fran utlaggning av lastbilsresor dér personbilar inte finns med

och med matriser fér personbilar skimmade fran gemensam utléaggning (standardmetoden for storstadsregionerna).



Lonsamhetsberakning Rel Diff jmf Gemensam TA

Resultat i MSEK

Producentdverskott

Biljettintdkter
Fordonskostnader koll
Moms pa biljettintdkter
Banavgifter

Budgeteffekter

Skatt for vagtrafik
Vagavgifter/vagskatt
Moms pa biljettintdkter
Banavgifter

Konsumentdverskott

Restider
Reskostnad
Vagavgifter/vagskatt
Godskostnader

Externa effekter

Luftfororeningar
Koldioxid
Trafikolyckor

Underhallskostnad trafikberoen

Summa nyttor

Totalt

1%
7%
23%
0%
0%
0%
1%
1159%
11%
12%

0%

0%
23%

-1%
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Figur 9: Relativ (procentuell) skillnad mellan Samkalk-resultat med matriser fran utldggning av lastbilsresor déar

personbilar inte finns med och med matriser for personbilar skimmade fran gemensam utldggning (standardmetoden

for storstadsregionerna).



Lénsamhetsberikning LbDis_250919

Resultat i MSEK

Totalt Personbil Personbil yrkeLastbil utan slLastbil med sl Buss Tag RegKoll Flyg Bat
Producentéverskott -2 305 0 0 0 0 -323 -1982 0 0 0
Biljettintakter 1132 3138 4270 0 0
Fordonskostnader koll -1346 -3284 1938 0 0
Moms pa biljettintakter 64 -178 242 0 0
Banavgifter 108 0 108 0 0
Budgeteffekter 1807 2 460 -137 -268 -76 178 -350 0 0 0
Skatt for vagtrafik 2759 2735 46 -33 10
Vagavgifter/vagskatt -780 -275 -184 -235 -86
Moms pa biljettintdkter -64 178 -242 0 0
Banavgifter -108 -108
Konsumentéverskott 32383 20 345 3302 2639 569 0 0 5528 0 0
Restider 30733 19 207 3303 2195 499 0 0 5528 0 0
Reskostnad -92 10 -188 122 -37 0 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt 1631 1127 184 235 86
Godskostnader 111 3 88 21
Externa effekter 2341 554 605 800 422 -148 108 0 0 0
Luftféroreningar 1154 489 160 385 133 -13 0 0 0
Koldioxid 0 0
Trafikolyckor 1416 344 449 408 292 -77 0 0 0
Underhallskostnad trafikberoend -229 -280 -3 7 -4 -58 108 0 0
Summa nyttor 34225 23 358 3770 3171 915 -294 -2224 5528 0 0
Figur 10: Samkalk-resultat med matriser for lastbilar fran gemensam utléggning med personbilar med paslag for
lastbilar som motsvarar restidsskillnaden mellan person- och lastbilar vid fritt flode.
Lénsamhetsberdkning Dpiff jmf Gemensam TA
Resultat i MSEK
Totalt Personbil Personbil Lastbil utan slép Lastbil med slép  Buss Tag RegKoll Flyg Bat
Producentéverskott 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Biljettintakter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fordonskostnader koll 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Moms pa biljettintikter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Banavgifter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Budgeteffekter -142 0 0 -167 25 0 0 0 0 0
Skatt for vagtrafik 58 0 0 -11 69 0 0 0 0 0
Vigavgifter/vigskatt -199 0 0 -156 -44 0 0 0 0 0
Moms pa biljettintakter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Banavgifter 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Konsumentéverskott 118 0 0 271 -153 0 0 0 0 0
Restider 118 0 0 72 46 0 0 0 0 0
Reskostnad -204 0 0 11 -244 0 0 0 0 0
Vagavgifter/vagskatt 199 0 0 156 44 0 0 0 0 0
Godskostnader 5 0 0 3 2 0 0 0 0 0
Externa effekter -16 -4 -11 -4 3 0 0 0 0 0
Luftféroreningar -9 1 1 -7 -3 0 0 0 0 0
Koldioxid 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Trafikolyckor 16 -5 -12 1 31 0 0 0 0 0
Underhallskostnad trafikberoen: -23 0 0 2 -26 0 0 0 0 0
Summa nyttor -40 -4 -11 100 -125 0 0 0 0 0

Figur 11: Skillnad mellan Samkalk-resultat med matriser for lastbilar fran gemensam utléggning med personbilar med

paslag for lastbilar som motsvarar restidsskillnaden mellan person- och lastbilar vid fritt fléde och Samkalk-resultat

med matriser fér personbilar skimmade fran gemensam utléggning (standardmetoden fér storstadsregionerna).
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Lonsamhetsberdakning Rel Diff jmf Gemensam TA

Resultat i MSEK

Producentéverskott

Biljettintakter
Fordonskostnader koll
Moms pa biljettintdkter
Banavgifter

Budgeteffekter

Skatt for vagtrafik
Vagavgifter/vigskatt
Moms pa biljettintdkter
Banavgifter

Konsumentéverskott

Restider
Reskostnad
Vagavgifter/vigskatt
Godskostnader

Externa effekter

Luftféroreningar
Koldioxid
Trafikolyckor

Underhallskostnad trafikberoen

Summa nyttor

Totalt

2%
26%
0%
0%
0%
0%
221%
12%
4%
-1%
-1%

1%
10%

0%

0%

0%
0%

0%

0%
0%
0%

-1%
0%

-1%
0%

0%

0%

0%
0%

0%

62%

33%
66%

10%
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33%
66%
3%
-1%

0%
33%

3%

Personbil Personbil Lastbil utan sldp Lastbil med slép

-33%

665%
51%

-27%
9%
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9%
1%
-2%

11%
665%

-14%

Figur 12: Relativ (procentuell) skillnad mellan Samkalk-resultat med matriser for lastbilar frén gemensam utldggning

med personbilar med paslag for lastbilar som motsvarar restidsskillnaden mellan person- och lastbilar vid fritt flode
och Samkalk-resultat med matriser for personbilar.

Slutsatser

Inom ramen for projektet har en ny berakningsmetod (Metod 3) for lastbilstrafik i storskaliga
trafikmodeller utvecklats och utvarderats. Utvarderingen genomférdes genom en jamforande
samhallsekonomisk analys av infrastrukturprojektet Tvarforbindelse Sodertérn med hjalp av
berdkningsverktyget Samkalk. Resultaten fran den nya metoden jamférdes med tva befintliga
metoder som anvands i Sampers:

e Metod 1: Standardmetoden for storstadsregioner, dar lastbilars ruttval baseras pa
restider for personbilar fran en gemensam natverksutlaggning.

o Metod 2: En separat natverksutlaggning for enbart lastbilstrafik, dar interaktion med
personbilar inte modelleras.

Den nya metoden, metod 3, bygger pa en gemensam utlaggning for person- och lastbilar men

med ett sarskilt tidspaslag for lastbilar som motsvarar skillnaden i friflddesrestid mellan

fordonsslagen.

Den dvergripande slutsatsen ar att den totala samhallsekonomiska nyttan som berdknas med
Metod 3 ligger i linje med och inom spannet for de resultat som genereras av de tva etablerade



metoderna. For nyttan specifikt kopplad till lastbilstrafiken tenderar resultaten fran Metod 3 att
placera sig mellan de frdn metod 1 och metod 2. Till exempel var nyttan for lastbilar utan slap
3% hogre med Metod 3 4n med Metod 1, medan den for lastbilar med slap var 14% lagre. Da
metod 1 och metod 2 kan ses som tva ytterligheter i hur man hanterar lastbilars restider, kan
Metod 3 anses producera rimliga resultat. Baserat pa dessa resultat rekommenderas att Metod 3
testas vidare pa andra objekt och fallstudier inom region Samm for att ytterligare validera dess
tillforlitlighet. Darefter bor en generalisering och implementering for region Vast dvervagas.
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