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Forord

Denna rapport ar redovisningen av etapp 11 av ett forskningsprojekt inom ramen for
Végverkets SNE-grupp RPD (Road Planning and Design).

Projektet om inducerad trafik och dess konsekvenser som helhet syftar till att forbattra
kunskapen om detta, vilket innebar kunskap om hur kapacitetshdjande
vaginvesteringar paverkar trafikarbetet och miljon och darmed de 6vergripande
transportpolitiska malen.

Huvudsyftet med foreliggande rapport och delredovisning av etapp 11 &r att ge en
beskrivning av hur inducerad trafik hanteras i dagens modeller och bade for effekter
pa kort och lang sikt. Etappen syftar till att foresla forbattringar for dar sa kravs for
modellsystem och metoder sa att de pa ett tillrackligt satt beaktar inducerad trafik och
se till att effekterna tas med i trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler.
Studien har darfor aven gjort fallstudier och testat Sampers respektive Eva. Ett forslag
pa ny modell for markanvandnings- och lokaliseringseffekter foreslas ocksa.

Forsta etappen av forskningen var en litteraturgenomgang som presenterats i ett
tidigare projekt genom Trivector Rapport 2009:8 Att hantera inducerad efterfragan pa
trafik.

| foregaende etapp 11 inom ramen for detta projekt som redovisas i Trivector Rapport
2009:62 Inducerad trafikefterfragan i svensk planeringsprocess analyseras hur
kunskapen om inducerad trafik anvands i svensk vagplanering. En genomgang av ett
antal forstudier, 6versiktsplaner samt regionala systemanalyser belyser om och hur
man i planeringen diskuterat och tagit hansyn till fenomenet inducerad
trafikefterfragan. | rapporten utvecklas idéer och tankar om pa vilket satt
anvandningen av kunskapen battre kan anpassas till svenska besluts- och
konsekvensbeskrivningsmodeller.

| projektet foreslas aven i etapp 1V rekommendationer for hur fenomenet kan hanteras
i infrastrukturplaneringen genom slutrapport Trivector Rapport 2011:01 Inducerad
trafikefterfragan — hjalp att hantera fenomenet i planering av trafiksystemet.
Slutrapporten tar upp hur och pa vilket satt som inducerad trafikefterfragan battre kan
hanteras i processen for infrastrukturplanering.

Foreliggande etapp, som redovisas i form av en Trafikverksrapport, har genomforts av
Anders Hagson, Chalmers, Matts Andersson, Leonid Engelson, Kerstin Pettersson,
Peter Almstrom, alla WSP, Monica Lundin, TfK samt Lena Smidfelt Rosqvist,
Trivector Traffic. Kontaktperson pa Trafikverket har varit Stefan Grudemo.

| arbetet med etapp 111 har dessutom deltagit en referensgrupp bestaende av Inga-Maj
Eriksson, Agnes von Koch och Eva-Lotta Lofgren, Trafikverket samt Muriel Beser
Hugosson, CTS (KTH). Allt som &r skrivet i foreliggande rapport ansvarar dock
forfattarna for.

Lund februari 2011
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1. Bakgrund och syfte

Projektet syftar till att se hur metoder och modellsystemen Sampers och EVA kan
forbattras sa att de pa ett tillrackligt sétt kan beakta fenomenet inducerad trafik.

I Sverige anvénds Sampers modellsystem for att utvardera storre
infrastrukturinvesteringar. Det &r ett system av efterfrigemodeller som behandlar
resfrekvens, destinationsval, fardmedelsval och vagval. | det systemet sker
aterkoppling mellan modellerna for att ta hansyn till exempelvis trangselnivaer. Det
innebdr att systemet teoretiskt tar hansyn till de effekter av inducerad trafik som
uppkommer pa kort sikt, medan markanvandnings-, lokaliserings-, och
bilinnehavseffekter som uppkommer pa langre sikt daremot inte beaktas i
modellsystemet. For mindre objekt anvands EVA som anvénder fasta matriser och
dérmed inte inkluderar inducerade effekter.

Syftet med etapp 111 har varit att:

e Testa hur val Sampers beskriver de inducerade effekterna. Detta har gjorts
med tva fallstudier.

e Foresla metod for hur anvandningen av EVA skulle kunna ta béattre hansyn till
inducerade effekter.

e Inventera olika mojliga metoder for att beskriva langsiktiga lokaliserings- och
markanvandningseffekter.

e Foresla metod/metoder for att beskriva langsiktiga lokaliserings- och
markanvandningseffekter.
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2. Inducerade effekter pa trafikefterfragan och
samhaéllsekonomiska kalkyler

Detta kapitel syftar till att underlatta forstaelsen av kapitel 3-5. I avsnitt 2.1 definierar
vi vad vi menar med "inducerad trafikefterfragan”. | avsnitt 2.2 ges en kort dverblick
av den internationella litteraturen pa omradet. | avsnitt 2.3 behandlas vilka effekter
den inducerade trafiken har och hur de paverkar (/skulle paverka) den
samhéllsekonomiska kalkylen (och liknande utvérderingsmetoder). Skillnaderna
mellan de tva kalkylprogrammen Sampers/Samkalk och EVA gas igenom.

2.1. Definition av begrepp

Grunden for inducerad trafikefterfragan handlar inte om de nya vagarna i sig utan om
att det gar snabbare att ta sig till olika malpunkter som gor att vi utan andra atgarder
anvander de dkade mojligheterna till att 6ka transporterna och dérmed trafikarbetet.
Okad hastighet for ett transportsétt minskar ocksa den relativa attraktiviteten for andra
fardsatt. Pa en Gversiktlig niva utnyttjar vi tidsvinsterna vi gor pa 6kade hastigheter
till att resa mer och langre. Den 6kade nytta som véginvesteringen ger mojlighet till —
genom t ex 6kad hastighet eller kortare avstand till alternativa aktiviteter — innebar att
den genererar 6kad trafik utéver att omférdela befintlig trafik®.

Inducerad trafik definierar den extra biltrafik som nygenereras av utékad
vagkapacitet och ar alltsa biltrafik utéver omférdelningen i tid och rum av den som
redan finns i systemet. Den inducerade trafiken bestar av resor som kunde ha gjorts
med annat fardmedel, 1&ngre bilresor samt av bilresor som inte hade gjorts alls utan
den nya vagkapaciteten. Inducerad trafik inkluderar inte dkad trafik pa grund av att
befolkning eller ekonomiskt utrymme okar.

Vid resonemang om trafikeffekter av en ny véagstracka ar det bade av betydelse att
diskutera den i narliggande vagsystem nygenererade trafiken men dven om
strackningens betydelse for vagnéatets kapacitet och hastighet som helhet vilket kan de
inducerade effekter utover de mest narliggande. Beroende pa vilken
systemavgransning och vilken niva i planeringen som ar aktuell kan detta skilja fran
fall till fall.

2.2. Inducerade trafikeffekter enligt litteratur

En mangd forskning har i olika studier kvantifierat sambanden mellan utbud av
infrastruktur och efterfragan pé transporter?. Resultaten innehaller bade kortsiktiga
och langsiktiga effekter. Elasticitet kan beraknas bade mot hur mycket utokade

! Goodwin & Noland, 2001, Building new roads really does create extra traffic: A response to Prakash
et al, Centre for Transport Studies, London

% Se t ex review av Rodier, 2004, A review of the representation of induced highway travel in current
travel and land use models, TRB eller Barr, 2000, Testing for the Significance of Induced Highway
Travel Demand in Metropolitan Areas, Transport Research Record, 1706:2000 eller Hansen et al,
1993, The Air Quality Impacts of Urban Highway Capacity Expansion: Traffic Generation and Land
Use Change, Instuitute of Transport Studies, University of California, Berkeley eller Hansen och
Yuanlin Huang, 1997, Road Supply and Traffic in California Urban Areas, Transportation Research A,
31:205-218 eller Noland, 1999, Relationships Between Highway Capacity and Induced Vehicle Travel,
Presented at 78th Annual meeting of the Transportation Research Board, Washington DC
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vagstrackor och minskade restider paverkar trafikarbetet. Variationen i resultat fran de
olika studierna & mycket stor se Tabell 2-1 och Tabell 2-2. Och talen for
restidselasticitet ar storre an de for vagstracka.

De direkta effekterna pa trafikarbetet av utokad kilometer vég &r att trafikarbetet okar
med 1 till 7 % for varje 10 % okning av kilometer véag. De langsiktiga effekterna pa
trafikarbetet ar snappet storre och har i de olika studierna skattats 6ka med 3 till 10 %
da kilometer vag okar med 10 % (se Tabell 2-1).

Tabell 2-1 Elasticiteter, pa kort respektive 1ang sikt, fran olika forskningsstudier for
trafikarbetet med avseende p& 6kad stracka vag. D4 elasticiteten ar 1 betyder
det att 10 % 6kat antal kilometer vag ger 10 % okat trafikarbete. Kéalla: Rodier

(2004)
lagsta hogsta lagsta hogsta
varde varde varde varde
Trafikarbete map 6kad 0,1 0,7 0,3 1,0

stracka vag

Aven om det finns en rad faktorer som paverkar efterfragan ar det hastigheten som
framst ar konkurrenskraften i den dkade vagkapaciteten. Okad hastighet minskar
utbudskostnader i form av minskad restid vilket 6kar efterfragan. Minskad restid ger
annu storre variationer i trafikarbete mellan hogsta och lagsta varde, pa kort och pa
lang sikt an vad vagstracka gor. Da restiden minskar med 10 % okar trafikarbetet pa
kort sikt med mellan 3 % och 5 %. Den langsiktiga effekten ar betydligt storre och
varierar fran 4 % till hela 110 % (se Tabell 2-2).

Tabell 2-2 Elasticiteter, pa kort respektive lang sikt, fran olika forskningsstudier for
trafikarbetet med avseende pa minskad restid. Da elasticiteten ar -1 betyder
det att 10 % minskad restid ger 10 % Okat trafikarbete. Kalla: Rodier (2004)

lagsta hdgsta lagsta hogsta
varde varde varde varde
Okat trafikarbete map pd -0,3 -0,5 -0,4 -11,0

minskad restid

En del av den mycket varierande elasticiteten som redovisas fran de olika studierna
beror pa de komplicerade metodproblem som man maste kunna hantera for att skatta
korrekt elasticitet®. Dels maste man kunna sérskilja de effekter olika atgarder eller
forbattringar i vagsystemet ger. Dels maste man kunna ta hansyn till vad som beror pa
vad i utvarderingar av de olika effekterna. Hur ser dessa orsakssamband ut?

Aven om vi i denna rapport fokuserar pa vagtransporterna ar det viktigt att komma
ihag att det inte endast &r mangden vagtransporter som paverkas. En del studier
inkluderar dven andra faktorer och konstaterar att &ven vilket fardmedel som valjs och
hur tatt bostader och arbetsplatser planeras paverkas av vaginvesteringar®.

® Hansen, 1995, Do new highways generate traffic? Access No. 7, 16-22 och Cervero, 2001, Road
expansion, urban growth and induces travel: a path analysis. Dept of City and regional planning,
institute of urban and regional development, University of California, Berkeley

* Strathman et al, 2000, Analysis of Induced Travel in the 1995 NPTS, final technical report to the US
Environmental protection Agency, Office of Transportation and Air Quality
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2.3. Hur inducerad trafik beaktas i dagens prognos- och
kalkylmodeller
Idag finns framst tva modeller for att berakna effekter av vaginvesteringar:
e Sampers/Samkalk. Samkalk &r kalkylmodellen som ar kopplad till
prognossystemet Sampers. Anvands till systemanalyser, styrmedelsanalyser,

trafikeringsanalyser samt till analyser av storre vag-, jarnvag- och
flyginvesteringar.

EVA. Anvands for analyser av mindre vaginvesteringar.

Det finns dven modeller for &nnu mer detaljerade analyser, men i denna genomgang
haller vi oss till Sampers/Samkalk och EVA.

Med Samkalk beréknas:
e Producentdverskott (biljettintékter, fordonskostnader, biljettmoms och
banavgifter)

e Budgeteffekter (drivmedelsskatt for véagtrafik, vagavgifter/vagskatt,
biljettmoms och den samhéllsekonomiska alternativkostnaden for
fordonskostnaden)

e Konsumentoverskott (reskostnader, restidsvinster, vagavgifter/vagskatt och
godstidsvinster for vagtrafik)

e Externa effekter (utslapp, trafikolyckor)

e Drift och underhall samt reinvesteringar. For vagtrafiken beréknas
trafikberoende och trafikoberoende DoU sammanslaget. For jarnvéagen
berdknas trafikberoende DoU (marginellt slitage). Trafikoberoende DoU och
reinvesteringar anges som indata.

Som synes beraknas merparten av de effekter som ingar i en samhéllsekonomisk
kalkyl. De effekter som inte beréknas ar exempelvis:

e intrang (vare sig buller eller barriareffekter)
o trafiksakerhet i korsningar mellan vag och jarnvég
e fbrseningar

e godstidsvinster for jarnvdg (endast godstidsvinster for vag beréknas).

Konsumentoverskottet beraknas i Samkalk pa O/D-niva (relationsniva) med hjalp av
den sa kallade “'rule of the half” som innebar att tillkommande och 6verflyttade
trafikanter antas tillgodogora sig halva restidsvinsten. Principerna for berakningen
visas i diagrammet nedan.
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Kronor
A

Efterfrégan paverkas av reskostnaden

Generaliserad kostnad innan atgard

Generaliserad kostnad efter atgérd

. Resande
»

Resande innan esande efter

Figur 2-2 Principen for samhéllsekonomisk analys i Sampers/Samkalk.

Som visas i figuren ovan antas atgarden séanka den generaliserade kostnaden for att
resa, vilket leder till att resandet 6kar. De som reste redan innan atgarden antas
tillgodorakna sig hela sankningen (de gor ju precis samma sak som innan, men till
lagre kostnad), de som borjar resa efter atgarden antas tillgodorakna sig halva
sankningen (vissa hade flyttat redan vid en marginell reskostnadssankning, vissa
flyttade forst pa grund av den sista kronan).

Sampers beraknar alltsa skillnaden mellan resande innan och efter atgarden, med
andra ord den inducerade trafiken (detta &r ju syftet med modellen). Det finns dock ett
par effekter som inte beaktas. | de flesta Sampersanalyser antar man att
markanvandningen inte paverkas av tillganglighetsforandringar. Det ar mojligt att
lagga in olika markanvandningar i jamforelse- och utredningsalternativet, men det
gors aldrig (framst pa grund av att det ar arbetskravande). En annan begransning ar att
bilinnehavet inte paverkas av forandrad tillganglighet.

Den stora skillnaden mellan EVA och Samkalk ar att EVA inte bygger pa en
prognosmodell, medan Samkalk bygger pa utdata fran Sampers. | EVA antas att ingen
trafik overflyttas eller nygenereras. Detta innebér att bade berdakningen av
konsumentéverskott och berédkningen av externa effekter bara gors for de trafikanter
som reste i relationen dven innan atgarden. | diagrammet nedan illustreras
konsumentéverskottsberédkningen i EVA.
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Kronor Vagmarknaden

A

Oelastisk efterfragan — paverkas inte av
reskostnaden

-—

Generaliserad kostnad innan atgard

Generaliserad kostnad efter atgérd

» Resande
»

Figur 2-3 Principen for samhéllsekonomisk kalkyl i EVA.

Rubriken for diagrammet ar “vagmarknaden” da EVA endast hanterar vagtrafik. Att
efterfragan ar oelastisk, dvs. inte paverkas av andrade reskostnader, innebar att
”konsumentoverskottstriangeln” for nygenererade resenérer inte beaktas (de antas helt
enkelt inte finnas). Detta innebar att EVA, allt annat lika, ger lagre
konsumentoverskottsvinster an Samkalk.

Aven vid utslapps- och olycksberdkningen i EVA antas att inga trafikanter
nygenereras eller overflyttas. Detta innebdr att utslappseffekterna av vaginvesteringar
underskattas i de fall nygenererad eller 6verflyttad trafik forekommer. | EVA beaktas
bara de positiva effekterna av nya vagar pa utslapp och olyckor, det vill saga att
vagstandarden och korférloppet andras. Att nya végar genererar fler trafikanter som
krockar och slapper ut beaktas inte.

De generella formlerna (dvs. verklighetens formler, inte EVA:s formler) for den totala
utslappsforandringen &r principiellt som foljer (motsvarande formler for olyckor):

fkmUA*utslapp per fkmUA — fkmJA*utslapp per fkmJA

Vilket kan skrivas som:

= fkmJA*(utslapp per fkmUA - utslapp per fkmJA) + (fkmUA — fkmJA)*utslépp per
fkmUA

Den andra delen av den andra formeln &r berékningen for de nygenererade och
overflyttade trafikanterna. Att tillata nygenerering och éverflyttning okar alltsa de
externa effekterna med de nya fordonskilometrarna multiplicerat med externa effekter
per fordonskilometer i UA (det ar denna effekt som inte ingar i EVA).

Vad summan ar av att konsumentdverskott och externa effekter for nygenererade och
overflyttade trafikanter inte beaktas, huruvida det pa totalen leder till hogre eller lagre
nyttor, ar svart att avgora teoretiskt. For att ge ett heltdckande svar pa fragan skulle
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man behdva gora manga fallstudier, en vagledning kan dock ges av féljande
rakneexempel.®

Vi utgar fran en vag som ar 1 km lang med ett resande pa 1000 personer per dag (da
nivan pa dessa antaganden inte spelar nagon roll for berakningar satter vi dem till
nagot enkelt). Da det inte &r ruttvalseffekter vi vill belysa har antar vi att inga
ruttvalseffekter sker (att tillata ruttvalseffekter forandrar inte berakningarna i princip
men gor dem bokigare). Vi antar ocksa att dverflyttade resenarer inte producerade
nagra externa effekter eller skatter i alternativen de flyttar ifran och att resuppoffring
for de resenarer som fortfarande anvander dessa alternativ inte paverkas.

Vart forsta exempel &r en vag pa landsbygden som byggs om fran tvafaltig landsvag
med 70 km/h skyltad hastighet till en motorvag med 110 km/h skyltad hastighet. Vart
andra exempel ar &n vég i tatort som byggs om fran tvafaltsvag med 50 km/h skyltad
hastighet till fyrfaltsvdg med 70 km/h skyltad hastighet.

For att kunna gora vart rakneexempel behover vi veta resuppoffringselasticiteten,
resuppoffringen per resa, skatt per resa samt kostnader for externa effekter per resa
(utslapp, olyckor och slitage).® Vi antar att elasticiteten -0,3 (ett ganska vanligt varde),
vilket innebér att resandet 6kar med 3% om kostnaden sjunker med 10%.
Resuppoffring, skatt som betalas av resenaren och genomsnittliga kostnader for
externa effekter per resa och km visas i tabellen nedan (utraknat med hjalp av
Samkalks/EVA:s effektsamband):

Tabell 2-3 Effekter raknade med Samkalks/Evas effektsamband
2-faltsvag, 70 Motorvég, 110 2-faltsvag,  4-féltsvdg,

Kr per resa km/h km/h 50 km/h 70 km/h
Olyckor 0,69 0,33 0,59 0,28
Utslapp 0,26 0,30 0,27 0,27
Slitage 0,29 0,44 0,24 0,36
Resuppoffring 3,04 2,74 3,83 3,27
Skatt 0,43 0,49 0,44 0,42

Konsumentdverskottet for de nygenererade och Overflyttade trafikanterna raknas ut
som: resuppoffringsférandring i procent * elasticitet * resande *
resuppoffringsforandring i kronor per resa/ 2. Externa effekter for de nygenererade
och overflyttade trafikanterna raknas ut som: resuppoffringsférandring i procent *
elasticitet * resande * externa effekter i kronor per resa (skatt raknas ut pa
motsvarande sétt). | tabellen nedan visas resultatet av berdkningarna.

®> Exemplet 4r taget frdn rapporten “Jamforelse av Samkalk, EVA och Bansek” (WSP, 2008).

® En effekt kan vara antingen intern eller extern. Med extern effekt menas att den som &stadkommer
effekten beter sig som om han/hon inte beaktar att han/hon &stadkommer den. |
marginalkostnadssammanhang &r det endast de externa effekterna &r relevanta att prissatta. |
samhallsekonomiska kalkyler med Samkalk tas dock ingen hansyn till att en viss del av olyckorna &r
interna.
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Tabell 2-4 Konsumentoéverskott, skatt och Externa effekter for olika hastighetsintervall.

70 km/h till -~ 50 km/h till
110 km/h 70 km/h

Konsumentdverskott 4,2 12
Skatt 14,2 18,2
Externa effekter -30,8 -39,5
Summa -12,4 -9,2

Resultatet &r alltsa negativt for bada kalkylerna. En intuitiv forklaring ar att de externa
effekterna tas med i berdkningen i sin helhet medan resuppoffringen dels tas med som
forandringen mellan UA och JA, dels divideras med tva enligt triangelregeln. Att de
externa effekterna ar storre an skatteeffekterna beror dels pa att vagtrafikens utslapp
inte fullt ut ar internaliserade, dels pa att vi raknar allt som externt.

Utifran dessa typfall drar vi slutsatsen att antagandet i EVA om att ingen trafik
nygenereras eller dverflyttas torde dverskatta nyttan av objekten i de fall dar
nygenererad eller overflyttad trafik forekommer. Detta torde gélla alla objekt dér den
generaliserade kostnaden/resuppoffringen forandras (dven om det kan finnas fall dér
reskostnaden andras utan att resandet andras). Vi tror att vi i stort fangat in effekten
med vara rakneexempel, men for att kunna uttala sig med visshet behéver man
naturligtvis gora kalkyler for faktiska objekt. Analyser av faktiska objekt behdvs &ven
for att fa en uppfattning om effektens storlek.

Motsvarande rakneexempel skulle kunna géras for Sampers/Samkalk, dvs rakna pa
effekten av att vissa effekter som leder till inducerad trafik inte finns med (framst
kopplingen mellan tillgdnglighetsokningar och markanvéndning och bilinnehav inte
brukar modelleras). Ett sadant rakneexempel skulle kréva att vi vet hur stor denna
(eventuella) underskattning &r. Utifran EVA-exemplet ovan kan vi dock konstatera att
i den man Sampers underskattar den inducerade trafiken sa dverskattar man i viss man
nyttan av objekten.

Ett argument som ibland kommer upp ar att 6kad végkapacitet leder till 6kad trafik,
vilket (med valdigt stora nivaer pa inducerad trafik) leder till Iagre hastigheter, vilket
minskar nyttan av objektet. Detta resonemang stdimmer inte ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Aven om den inducerade trafiken &r sa stor sa att hastigheten péa végen blir
lagre an den var innan kapacitetsforbattringen innebar 6kad efterfragan dkad nytta av
okad kapacitet. Det Okar ocksa nyttan av nya kapacitetsforbattringar (vilket innebar att
vaginvesteringar, med dessa antaganden om inducerad trafik, skapar sin egen
efterfragan).
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3. Fallstudier av kortsiktiga effekter i Sampers

Tva fallstudier har genomforts for att undersoka hur Sampers hanterar inducerad
trafik. De tva objekt som valts &r Sodra lanken och E4 Orkelljunga — Skénes
Fagerhult. Objekten har valts i samrad med projektets referensgrupp. Tanken har varit
att valja ett storstadsobjekt och ett landsortsobjekt. VValet av de aktuella objekten har
styrts av vilka objekt det varit mojligt att fa fram data for - i forsta hand
trafikmatningar fore och efter objektens genomforande.

Det har inte funnits nagra lampliga objekt dar man kunnat ga tillbaka till
sampers/samkalkanalyser genomforda fore objektets utbyggnad. Sampers har inte
funnits sa lange, helt enkelt. Sampersanalyserna ar genomforda efterat som en del av
fallstudierna, aven for "fore-situationen”. Tillvagagangssattet ger en god kontroll 6ver
jamfdrbarheten mellan ”fére-" och “efterscenarierna”.

Da Sampers/Samkalk anvénds for objektanalyser anvands samma markanvandning
for bade JA och UA, det vill saga situationen fore, och situationen efter objektets
genomforande. Markanvandningsforandringar som beror av utbyggnader i trafiknatet
ingar normalt inte i en objektkalkyl.

En skillnad mellan fallstudierna och objektanalyser for SEK-kalkyler med
Sampers/Samkalk ar att har jamfors situationerna vid tva tidpunkter med varandra - da
man kor Samkalk jamfors tva alternativ vid samma tidpunkt. Att jamfora situationen
vid tva tidpunkter for att jamfora med matningar innebr fler felkéllor — det &r helt
enkelt svart att fanga verklighetens férandringar i indata till modellen.
Samkalkberakningar for en objektkalkyl innebar ju en hypotetisk situation dar tva
alternativa framtida trafiksituationer jamfors, och allt annat skall vara lika.

Resandet och reslangden okar i Sampers da tillgangligheten okar. Det innebar att
Sampers beraknar inducerad trafik — nygenererade resor och ékad reslangd. Fragan ar
om dessa okningar ar tillrackliga; om de motsvarar de for objekten uppmatta
okningarna.

Resultattabellerna ur Sampers kan ge en viss ledning — de visar atminstone om
modellen ger 6kat resande och 6kade reslangder, men det ar trafikvolymerna som gar
att jamfora med verkligheten.

Resorna 6kar naturligtvis pa helt nya vaglankar — men vad hander pa det omgivande
vagnatet? Ger utbyggnaden en avlastning, och/eller bildas det nya koer pa
tillfartsvagar? For sdkrare slutsatser skulle krdvas en studie med mera omfattande
trafikmatningar bade fore och efter utbyggnaden av inte bara ett, utan flera objekt.
Nedanstaende fallstudier kan emellertid ge en indikation.

3.1. Sodra Lanken

De analyser som foregick Sodra lankens byggande finns inte sparade, men de gjordes
inte heller med Sampers utan med de modeller som foregick Sampers — Fredrik och
T/RIM.

Hér ar korningarna gjorda med Sampers, och de ar gjorda for att jamféras med
uppmatta varden fran en PM av Leif Carlsson, VST, "Trafikala effekter av dppnandet
av Sodra lanken’.
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Sddra lanken 6ppnades for trafik i oktober 2004, och métningarna for situationen fore
i ar fran hosten 2004 och de for situationen efter i huvudsak fran april 2005.

Forutsattningar

Samsbas

Samsbaser finns for 2001 och 2006. Har har Samsbasen for 2006 anvénts, men
trafikmatningarna ar fran hosten 2004 och varen 2005. Mellan 2004 och 2006 ckade
befolkningen i Stockholms 1&n med c:a 2 procent. Sysselséttningen i lanet 6kade med
mindre &n en procent mellan 2004 och 2005. Sysselsattningsstatistiken slapar efter ett
ar, sa sysselsattningen i Samsbasen for 2006 ar fran 2005 eller mojligen 2004.

Trafiknat och riggning
Trafiknat for Stockholms Ian finns sparade for de flesta artal sedan 2000. Har har ett
2005-nét som innehaller Sodra lanken utgjort grund for arbetet.

For situationen fore har samma vagnat anvants, men med Sodra lanken borttagen.
Vagnatet har aterstallts till hur det sag ut fore Sodra lanken med vagnatet for 2004
som facit.

Det &r alltsa bara Sodra lanken som skiljer, forutom véag 225 Moraberg-Gartuna, som
fardigstalldes december 2004. Moraberg — Gértuna ligger strax utanfor Sodertalje, det
ar osannolikt att utbyggnaden skulle ha nagon inverkan pa Sodra lanken.

Kollektivtrafiknatet &r i huvudsak enligt SL:s hosttidtabell 2004, som géllde &ven
varen 2005.

Korningarna &r gjorda med den riggning som anvandes for Stockholmsobjekten i
atgardsplaneringen.

Antal resor - regional delmodell SAMM - Mélardalen

Antal resor fran Sampers rapportfiler ger en uppfattning om éverflyttningar mellan
fardmedel, och om nygenererade resor.

Tabell 3-1 Antal resor vardagsmedeldygn fére Sddra lanken, otransponerat

E_’_”' Bil, Kollektivt Cykel Gang Totalt
forare passagerare
1628
Arbete 758079 94 052 332077 220621 223235 065
1222
Ovrigt 584129 128442 70 620 88595 350540 326
Fritid 256 368 183176 59 627 72908 173663 745741
Besok 170404 79 356 44 493 175398 78282 547933
Skola 45932 88 052 154 173 57781 219876 565814
Tjanste 116304 5377 19 122 14679 O 155481
1931 1045 4 865
Summa 216 578 454 680113 629980 596 356
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Tabell 3-2 Antal resor vardagsmedeldygn efter Sodra lanken, otransponerat

Bil, Bil, ) o
forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
1628
Arbete 760147 94180 330 748 220353 222990 418
1222

Ovrigt 584 441 128572 70 566 88563 350423 565
Fritid 256 665 183435 59 560 72866 173543 746 069
Besok 170688 79472 44 434 175269 78249 548111
Skola 45 952 88 087 154 163 57760 219851 565813
Tjanste 116373 5379 19 107 14658 O 155 517

1934 1045 4 866
Summa 265 579 125 678 577 629 470 055 494
Tabell 3-3 Efter Sodra lanken minus fore S6dra lanken

E_’,“' Bil, Kollektivt Cykel  Gang Totalt

forare passaqgerare
Arbete 2068 128 -1329 -268 -245 353
Ovrigt 312 130 -54 -32 -117 239
Fritid 297 259 -67 -42 -120 328
Besok 284 116 -59 -129 -33 178
Skola 20 35 -10 -21 -25 -1
Tjanste 69 2 -15 -21 0 36
Summa 3049 671 -1 536 -510 -541 1138

Bilresorna 6kar med 3 720, och det ar i huvudsak arbetsresorna med bil som 6kar pa
bekostnad av arbetsresor med kollektivtrafik. Sammantaget minskar resor med 6vriga
fardmedel med 2 587. Totalt 6kar resandet med 1 138. Ett tkat resande innebér en
viss inducerad trafik. Fragan ar om ékningen ér tillracklig.
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Reslangd - regional delmodell SAMM - Milardalen

Tabell 3-4 Reslangdsfordelning, &rendeandelar fore Stédra lanken

Arbete  Ovrigt Fritid Besok  Skola Tjanste  Totalt
0-25km 568224 734897 340751 280353 337186 52878 2314291
25-5km 206666 155847 90603 79264 67045 10901 610327
5-10 km 249866 131379 101587 49163 61966 16303 610264
10-15km 169706 70030 60880 30282 31601 13289 375788
15-20km 129612 38644 35670 24441 26549 11730 266647
20-25km 92861 29314 28586 16908 12524 9394 189586
25-30 km 54611 14622 15372 9008 8490 7206 109309
30-35 km 40996 9750 11710 6566 4630 6101 79753
35-40km 27220 9973 7433 7186 3986 5102 60899
40-45km 18803 6928 5071 5824 2871 4250 43747
45-50 km 15180 5250 5128 5881 1734 3750 36922
50- km 54319 15694 42951 33056 7230 14576 167826
Summa 1628065 1222326 745741 547933 565814 155481 4865356

Tabell 3-5 Reslangdsférdelning, arendeandelar efter Sédra lanken

Arbete  Ovrigt  Fritid Besok  Skola Tjanste Totalt
0-25km 567798 734699 340510 280090 337174 52826 2313098
25-5km 205585 155313 90244 78839 66893 10845 607720
5-10 km 247958 130851 101054 49083 61887 16169 607002
10-15km 170568 70372 60863 30351 31638 13336 377128
15-20 km 130518 38921 35917 24638 26369 11812 268176
20-25 km 93527 29632 28780 17001 12832 9468 191239
25-30km 54779 14710 15443 9116 8533 7215 109797
30-35 km 41260 9866 11831 6632 4655 6113 80358
35-40km 27565 10074 7538 7222 3987 5126 61512
40-45 km 18990 7003 5155 5849 2870 4263 44130
45-50 km 15136 5223 5170 5979 1729 3741 36979
50- km 54732 15899 43563 33310 7246 14606 169357
Summa 1628418 1222565 746069 548111 565813 155517 4866494
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Tabell 3-6 Skillnad reslangdsférdelning, drendeandelar fore- efter Sddra lanken

Arbete  Ovrigt  Fritid Besok Skola Tjanste Totalt

0-25km  -426 -198 -241  -263 -12 -52 -1193
2,5-5km  -1081 -534 -359  -425 -152 -56 -2607
5-10km  -1908 -528 -533  -80 -79 -134 -3262
10-15km 862 342 -17 69 37 47 1340
15-20km 906 277 247 197 -180 82 1529
20-25km 666 318 194 93 308 74 1653
25-30km 168 88 71 108 43 9 488
30-35km 264 116 121 66 25 12 605
35-40km 345 101 105 36 1 24 613
40-45km 187 75 84 25 -1 13 383
4550 km  -44 -27 42 98 -5 -9 57
50- km 413 205 612 254 16 30 1531
Summa 353 239 328 178 -1 36 1138

De kortaste resorna minskar — de som ar upp till 10 km, och de langre 6kar. De storsta
6kningarna blir for resor mellan 10 och 25 km, men d&ven for resor 6ver 50 km.

Trafikarbete - regional delmodell SAMM - Malardalen

Tabell 3-7 Trafikarbete personkm vardagsmedeldygn, fére Sddra lanken, personkm
Bil, Bil, Kollektiv

forare passagerare  t Cykel ~ Gang  Totalt
Arbete 11084 5337 18 185
270 1104610 538 514 469 144326 210
Ovrigt 4243 6 557
978 1278 093 738432 152698 144137 338
Fritid 3449 7 482
173 2 809 259 903248 160478 159958 116
Besok 2739 5263
964 1376 175 856 623 272217 18074 052
Skola 1962 3230
650 802 334 927 192 86836 195314 071
Tjanste 2111 2702
921 127 340 434933 28019 O 213
Summa 24 280 7 030 405 10 232 1214 661 808 43419
100 970 716 980
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Tabell 3-8 Trafikarbete personkm vardagsmedeldygn, efter Sddra lanken, personkm

E.'I’ Bil, Kollektiv Cykel Gang Totalt
Orare passagerare t
Arbete 11 165 5329 18 263
450 1112 396 111 513026 143704 690
Ovrigt 4266 6 590
088 1286 403 741532 152523 143454 902
Fritid 3475 7535
596 2 835 296 905429 160188 159134 643
Besok 2 760 5293
717 1 386 862 856 152 271882 18044 657
Skola 1965 3235
651992 336 332 702 86667 195175 868
Tjanste 2117 2708
658 127 605 434943 27889 O 094
Summa 24 438 10 232 1212 43 627
400 7 084 894 870 175 659 512 860

Tabell 3-9 Skillnad i trafikarbete, personkm, fére minus efter Sodra lanken

Ejlrlz;\re Eallls’sagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 81180 7786 -8 427 -1443 -622 78 480
Ovrigt 23010 8 310 3100 -175 -683 33 564
Fritid 26 423 26 037 2181 -290 -824 53 527
Besok 20 753 10 687 -471 -335 -30 30 605
Skola 1190 1405 3510 -169 -139 5797
Tjanste 5737 265 10 -130 0 5881
Summa 158300 54489 -100 -2541  -2296 207 880

Trafikarbetet okar for alla restyper. Framst okar det for arbetsresor med bil, men dven
for fritidsresor. Fritidsresorna 6kar, och fritidsresor ar &ven den restyp dar resorna
over 50 km Okar mest.

Effekter for Stockholms lan

Tabell 3-10  Antal resor med start- och malpunkt i Stockholms lan, vardagsmedeldygn

Fore Efter Efter-Fore
Bil 1607100 1614408 7308
Koll 1074884 1071986 -2898

Ovrigt 1047182 1045031 -2151

19(102)



Summa 3729166 3731425 2259

Till skillnad fran de otransponerade resorna i Sampers rapportfiler &r resorna har det
totala resandet - bada riktningarna. Resorna totalt i Stockholms lan 6kar, och i stort
sett hela 6kningen i modellen sker i Stockholms l&n.

Tabell 3-11  Medelrestider och medelresavstand for resor med start- och malpunkt i
Stockholms lan arsmedeldygn

Medelrestid Medelrestid Medelresavstand Medelresavstand

Fardmedel fore (min) efter (min)  fore (km) efter (km)
Bil 22,53 22,42 13,16 13,35
Koll 42,98 42,96 12,82 12,81
Ovrigt - - 1,82 1,81

Sddra lanken innebar enligt Sampers en minskning av medelrestiden med bil, men
medelresavstandet okar.

Tabell 3-12  Tusental fordonskilometrar bil, Stockholms lan, Vardagsmedeldygn

Regiondel Fore Efter Efter-Fore

Stockholms innerstad 2 589 2516 -73
Ovriga Stockholms 1an 25320 25693 373

Summa 27909 28209 300

Aven trafikarbetet 6kar, enligt Sampers.

Trafikmatningar fore och efter Sédra lanken

Trafikméatningar fran hosten 2004 och april 2005, hamtade fran en PM av Leif
Carlsson, VST ’Trafikala effekter av 6ppnandet av Sodra lanken’.
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Figur 3-1 Trafikfloden vardagsmedeldygn fére Sodra lankens dppnande
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Figur 3-2 Trafikfloden vardagsmedeldygn efter Sddra lankens 6ppnande
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Trafikvolymer i Sampers fore och efter Sédra lanken
) T

Figur 3-3 Trafikfloden i Sampers fore Sédra Lankens 6ppnande, vardagsmedeldygn,
tusental

Figur 3-4 Trafikfloden i Sampers efter S6dra Lankens éppnande, vardagsmedeldygn,
tusental
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Jamforelse med uppmatt trafik

Tabell 3-13  Jamférelse uppmatt trafik fore och efter Sédra lankens 6ppnande, vagnatet
runt Sédra lanken

Fore

uppmatt UA uppmatt
Métpunkt 2004 2005 Efter-Fore  Efter/Fore
Véarmdoleden vaster 55 000 58 000 3000 1,05
om Sodra Lankens
pafart
Altavagen norr om 8 000 6 500 -1500 0,81
Alta
Danvikstullsbron 50 500 41 000 -9 500 0,81
Stadsgarden vaster 37 000 32 000 -5 000 0,86
om Folkungagatan
Hammarbyvagen/Sé 26 000 46 000 20 000 1,77
dra lanken vid Sickla
kanal
Hammarbyvdgen vid 25 500 8 000 -17 500 0,31
Heliosgatan
Johanneshovsbron 65 500 63 000 -2 500 0,96
Skanstullsbron 24 500 26 500 2 000 1,08
Skansbron 14 500 17 500 3000 1,21
Klarastrandsleden 42 500 40 500 -2 000 0,95
Centralbron 113 500 108 000 -5 500 0,95
Liljeholmsbron 37 000 34 000 -3 000 0,92
Johanneshovsvdgen 45500 8 000 -37 500 0,18
oster om Arstavéagen
Essingeleden soder 127 000 141 000 14 000 1,11
om Grondalspafarten
Essingeleden norr 101 000 106 000 5000 1,05
om Lindhagensgatan
E4/E20 véster om 115 500 115 500 0 1,00
Véstertorp tpl
Summa 888 500 851 500 -37 000 0,96

Att Sodra lanken 6ppnades innebar naturligtvis en omfordelning i trafiknatet, Enligt
Leif Carlssons rapport *Trafikala effekter av 6ppnandet av Sédra lanken’ ar ékningen
pa Essingeleden storre an avlastningen pa dvriga forbindelser. En del av 6kningen kan
enligt rapporten forklaras med att det inte finns matningar pa alla lankar éver Saltsjo-
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Mélarsnittet, och av sekundédra omfordelningar — och en del — kan man nog tilldgga -
av inducerad trafik.

Trafikflodet till/fran Nacka och Varmdo via Varmdovéagen okar da Sodra lanken
kommer till. Till/fran Varmddvagen finns i stort sett Danviksbron,
Hammarbyvagen/Sodra lanken och Altavagen att vilja p& om man ska vidare bortom
Sickladn. Da Sodra lanken kommer till minskar trafiken bade pa Danviksbron och pa
Altavagen. Antalet bilar pa Sodra lanken vid Sickla kanal blir c:a 20 000 fler &n pa
Hammarbyvdagen, som ersattes av Sodra lanken vid Sickla kanal.

Trafiken Okar totalt sett pa broarna vid Skanstull, men det sker ocksa en omférdelning
till Skanstullsbron och Skansbron. Johanneshovsbron — Centralbron —
Klarastrandsleden far mindre trafik, och dven Liljeholmsbron avlastas. Mest avlastas
naturligtvis Johanneshovsvégen, som ersatts av Sodra lanken som huvudsaklig vég
mot E4/E20 fran Gullmarsplan. Trafiken dar minskar med 37 500 bilar. P&
Essingeleden 6kar trafiken med c:a 14 000 bilar séder om Grondalspafarten, och norr
om avfarten vid Lindhagensgatan ar 6kningen fortfarande c:a 5000. Soderut pa
E4/E20 finns av matningarna att doma inga effekter kvar bortom Vastertorps
trafikplats.

Om man ser till summan av matningarna, sa minskar trafiken pa vaglankarna i Sodra
lankens omgivning, men man bor tanka pa att matningarna inte ar heltackande, det
finns t ex inga métningar fran Huddingevagen, Nynasvégen eller Abyvégen.

Resultaten fran Sampers ger ocksa en trafikokning pa Varmdoleden och pa
Hammarbyvagen/Sédra lanken vid Sickla kanal, men den &r stérre an den uppmaitta.
Fordelningen blir ocksa en annan — avlastningen pa Danvikstullsbron, Stadsgarden
och Altavagen blir stérre, och 6kningen pd Hammarbyvagen/Sodra lanken blir mer an
dubbelt sa stor.

Sampers fordelar trafiken annorlunda vid Skanstull, med minskningar bade pa
Johanneshovsbron och Skanstullsbron. Men trafiken ¢kar pa Skansbron aven hér, och
minskar pa Centralbron och Klarastrandsleden och Liljeholmsbron.

Minskningen pa Johanneshovsvégen blir ungefar som den uppmaétta, medan
okningarna pa Essingeleden blir mindre. Pa E4/E20 vid Vastertorp finns ocksa en
okning.

Summeringen ger har en effekt liknande den uppmatta. Minskningen blir inte fullt
lika stor i absoluta tal, men i andelar blir skillnaden obetydlig.
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Tabell 3-14  Jamférelse trafik enligt Sampers fére och efter Sédra lankens 6ppnande,

vagnatet runt Sédra lanken

Fore Efter

Sampers Sampers
Métpunkt 2004 2005 Efter-Fore  Efter/Fore
Varmdoleden vaster 62 900 77 600 14 700 1,23
om Sédra Lankens
pafart
Altavagen norr om 10 900 7500 -3 400 0,69
Alta
Danvikstullsbron 48 300 28 300 -20 000 0,59
Stadsgarden vaster om 38 000 23 000 -15 000 0,61
Folkungagatan
Hammarbyvagen/Sodra 31 800 75 400 43 600 2,37
lanken vid Sickla
kanal’
Hammarbyvagen vid 35100 17 500 -17 600 0,50
Heliosgatan
Johanneshovsbron 69 800 59 200 -10 600 0,85
Skanstullsbron 30 000 29 700 -300 0,99
Skansbron 12 700 21900 9200 1,72
Klarastrandsleden 43 000 41 200 -1 800 0,96
Centralbron 106 400 105 100 -1 300 0,99
Liljeholmsbron 37 500 35100 -2 400 0,94
Johanneshovsvégen 37 900 7 000 -30 900 0,18
oster om Arstavéagen
Essingeleden s6der om 111 800 119 100 7 300 1,07
Grondalspafarten
Essingeleden norrom 82 900 87 500 4 600 1,06
Lindhagensgatan
E4/E20 vaster om 109 100 111 100 2 000 1,02
Vastertorp tpl
Summa 868 100 846 200 -21 900 0,97

" Hammarbyvagen ersétts av Sodra lanken vid Sickla kanal.
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Tabell 3-15 Skillnader uppmatt trafik respektive Sampersberdknad trafik fore och
efter Sédra lankens dppnande, vagnatet runt Sédra lanken

Uppmatt Sampers

Méatpunkt Efter-Fore  Efter/Fore  Efter-Fore  Efter/Fore
Varmdoleden véaster om Sodra Lankens 3000 1,05 14 700 1,23
péfart

Altavagen norr om Alta -1 500 0,81 -3 400 0,69
Danvikstullsbron -9 500 0,81 -20000 0,59
Stadsgarden véster om Folkungagatan -5000 0,86 -15000 0,61
II:amImarbyvégen/dera lanken vid Sickla 20 000 1,77 43 600 2,37

ana

Hammarbyvégen vid Heliosgatan -17500 0,31 -17600 0,50
Johanneshovsbron -2 500 0,96 -10600 0,85
Skanstullsbron 2 000 1,08 -300 0,99
Skansbron 3000 1,21 9 200 1,72
Klarastrandsleden -2 000 0,95 -1 800 0,96
Centralbron -5 500 0,95 -1 300 0,99
Liljeholmsbron -3000 0,92 -2 400 0,94
Johanneshovsvagen oster om Arstavagen -37 500 0,18 -30900 0,18
Essingeleden séder om Grondalspé&farten 14 000 1,11 7 300 1,07
Essingeleden norr om Lindhagensgatan 5000 1,05 4 600 1,06
E4/E20 vister om Vistertorp tpl 0 1,00 2 000 1,02

Skillnaderna mellan scenario” Sodra lanken” och scenario ”Fore Sodra lanken” gar i
samma riktning for alla matpunkter utom for Skanstullsbron, bade for uppmatta
varden och for Sampersberédknade. En 6kning enligt matningarna motsvaras av en
okning i Sampers. Om vi ser till den 6stra delen av Sodra lanken, sa ar effekterna i
Sampers mycket storre, bade for omgivande vagnét och for Sodra lanken dar den
ersatter Hammarbyvagen. Detta galler &ven for de tre broarna vid Skanstull, med ett
undantag.

Minskningarna pa Klarastrandsleden, Centralbron, Liljeholmsbron och
Johanneshovsvégen blir ganska lika, utom for Centralbron, som inte far lika stor
minskning i Sampers.

De uppmatta 6kningarna pa Essingeleden blir inte lika kraftiga i Sampers, dar utbytet
med E4/E20 soderut forefaller storre, eftersom Sampersresultaten visar pa en skillnad
vid Vastertorps trafikplats, dar matningarna inte skilde sig mellan Fore och Efter.
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Tabell 3-16  Skillnader uppmatt trafik respektive Sampersberaknad pa Sodra lanken

Sddra lanken, matpunkt Uppmétt ~ Sampers  Samp-Uppm  Samp/Uppm
Vid Sickla kanal 46 000 75400 29400 1,64
Mellan Gullmarsplan och Huddingevagen 83 500 91100 7600 1,09
Mellan Abyvégen och E4 90 000 87600 -2400 0,97

Sampers ger mera trafik pa Sodra lanken &n vad som &ar uppmatt, utom for
métpunkten mellan Abyvigen och E4. Dér kan det vara s att trafiken fran Huddinge
fordelar sig annorlunda mellan att aka vasterut via Vastberga, och att aka vasterut via
Aby trafikplats och Sodra lanken.

Jamforelse med trafikmatningar fran 2006

For detta projekt har Leif Carlsson vid VST bearbetat trafikmatningar fran
Stockholms stads oktoberrakningar 2006 till vardagsmedeldygn med samma metodik
som som anvandes for matningarna fran 2004 och 2005. Tyvarr fanns inte tillforlitliga
varden for 2006 for alla matpunkter. Det fanns inte heller matningar fran samma
punkt vaster om Huddingevégen, vi har méatningar fran 2005 fran strackan vaster om
Aby trafikplats, och for 2006 for striacka 6ster om Aby trafikplats.

Figur 3-5 Trafikfloden, tusental, vardagsmedeldygn 2006, uppmatt
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Figur 3-6 Trafikfloden, tusental, vardagsmedeldygn 2006, Sampers

Tabell 3-17  Jamférelse Uppmatt 2005, Uppmaéatt 2006, Sampers 05 och Sampers 06

Sddra lanken, matpunkt Uppmatt 05 Uppmétt 06 Sampers 05 Sampers 06
Vid Sickla kanal 46 000 56 000 75400 75 800
Mellan Gullmarsplan och 83500 90 000 91 100 92 000
Huddingevagen

Mellan Abyvagen och E4 90 000 87 600

Mellan Huddingevégen och 90000 71 600
Abyviagen

Trafikvolymerna fran Sampers ligger fortfarande 6ver uppmatta véarden pa Sodra
lanken, utom for strackan mellan Huddingevéagen och Abyvagen. Dar “fattas”
formodligen trafik till/fran Huddingevagen och vasterut, som kommer ut pa Sodra
lanken vid trafikplats Aby i stéllet for vid trafikplats Huddingevéagen. Enligt Leif
Carlsson VST som bearbetat matdata ar det vanligtvis mera trafik dsterut fran vag
226, sa att det uppmatta vardet vaster om trafikplats Huddingevéagen borde vara lagre
an det oster om trafikplatsen.

Tabell 3-18  Jamférelse Uppmatt 2004, 2005 och 2006

Matpunkt 2004 2005 2006
Danvikstullsbron 50 500 41 000 37 000
Essingeleden norr om Lindhagensgatan 101 000 106 000 109 000
Liljeholmsbron 37 000 34 000 28 000
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Nagra matpunkter har varden for alla tre tidpunkterna — En av dem é&r
Danvikstullsbron, som hade annu mindre trafik 2006, medan trafiken pa Essingeleden
okar stadigt. Aven pa Liljeholmsbron minskar trafiken.

Tabell 3-19  Jamférelse Sampers 2004, 2005 och 2006

Métpunkt 2004 2005 2006

Danvikstullsbron 48 300 28 300 28 900
Essingeleden norr om Lindhagensgatan 82 900 87 500 88 000
Liljeholmsbron 37 500 35100 35 600

I Sampers blir minskningen pa Danvikstullsbron kraftigare da Sédra lanken 6ppnar,
men sedan Okar trafiken nagot till 2006. Pa Essingeleden norr om Lindhagensgatan
okar trafiken efter 2005, men bara med 500 fordon. Pa Liljeholmsbron sker ocksa en
liten 6kning mellan 2005 och 2006. Jamfort med uppmatt trafik, sa hamnar siffrorna
fran Sampers hogre.

Tabell 3-20  Uppmatt, broarna vid Skanstull 2004, 2005 och 2006

Matpunkt 2004 2005 2006

Johanneshovsbron 65 500 63 000 63 000
Skanstullsbron 24 500 26 500 20 000
Skansbron 14 500 17 500 16 500
Summa 104 500 107 000 99 500

Den totala trafiken 6ver broarna 6kar da Sodra lanken 6ppnar, men den minskar till
20086, troligen pa grund av broreparationer.

Tabell 3-21  Sampers, broarna vid Skanstull 2004, 2005 och 2006

Matpunkt 2004 2005 2006
Johanneshovsbron 69 800 59 200 59 300
Skanstullsbron 30 000 29 700 29 800
Skansbron 12 700 21900 22 300
Summa 112 500 110 800 111 400

I Sampers minskar trafiken éver broarna efter SGdra lankens 6ppnande, men 6kar
nagot till 2006. Aven har ar trafiksiffrorna fran Sampers hogre.

Slutsatser Sodra lanken

Av allt att doma kan Sampers nagotsanar kunna hantera den inducerade trafiken pa
kort sikt.
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Sampers ger ju ett 6kat resande och ett 6kat medelresavstand da Sodra lanken
kommer till i scenariet.

Da man jamfor med den uppmatta trafiken fore och efter Sodra lankens 6ppnande ger
Sampers liknande resultat, och i vissa fall t o m kraftigare effekter. Om man ser till
skillanderna uppmatt — modellberéknat pa sjalva Sodra lanken, sa ger Sampers
genomgaende mera trafik &n uppmatt, med undantag av strackan mellan
Huddingevagen och Abyvégen, dér det &r méjligt att ruttvalet paverkar.

Aven da man jamfor med matningar fran 2006 ligger resultaten fran Sampers hogre.
Sampers ger fler resor pa Sodra lanken an de aldre modellerna Fredrik och T/RIM.
Tankbara orsaker ar skillnader i markanvandning — framfor allt i Nacka och Varmdo,
att yrkestrafiken hanteras pa ett battre sétt och att Sampers ger fler resor da
tillgangligheten okar. | T/RIM fanns inga tillaggsmatriser for yrkestrafik —
tjansteresorna multiplicerades med tre, och antalet resor 6kade inte med
tillgangligheten.

3.2.  Orkelljunga

0 2 4 & 8 10 12 14 16 18 20 kilometer T V=

Figur 3-7 E4 Orkelljunga-Skanes Fagerhult
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Forutsattningar

Sampersanalyserna ar gjorda for att jamforas med uppmatta varden fran de méatningar
som gjordes fore och efter forbifartens utbyggnad.

Forbifarten forbi Orkelljunga éppnades for trafik 8 oktober 2004, och matningarna for
situationen fore ar fran maj 2004 och de for situationen efter fran augusti 2005.

En kanslighetsanalys har gjorts, med 2007 som prognosar for efter-scenariet, eftersom
det ligger mer &n ett ar mellan fore- och eftermétningarna.

De analyser som foregick utbyggnaden gjordes med EVA.

Trafiknat och riggning

Samsbasen for 2006 har anvénts, och fore- och efterscenarierna har gjorts med samma
prognosar, 2006 i huvudanalysen.

Trafiknatet for Skdnemodellen for ar 2006 har anvants i bade fore” och efter”. Det
har modifierats i bada fallen, for att forsoka koda den situation som radde vid
mattillfallena.

Det har inte varit mojligt att fa fram data for hastighetsskyltning vid exakt den
tidpunkt da matningarna gjordes. Som underlag for kontroll av hastighetskodningen
har hastighetskartor fran Trafikverket for vag 24 och E4 anvants, daterade 040101 och
050101. Orkelljunga kommun och Peab (vaghéllare) har varit behjalpliga med
kompletteringar.

Utanfor utbyggnadens naromrade finns inga andringar i vagnatet.
Kollektivtrafiknatet ar liksom biltrafiknatet hamtat fran atgardsplaneringens 2006-nét.

Korningarna ar gjorda med den riggning som anvandes i atgardsplaneringen. Det
innebadr att den langvéga trafiken med personbil, och lastbilstrafiken representeras av
fasta matriser, vilket innebér att trafikmangderna inte paverkas av utbyggnaden, utan
endast ruttvalet. Lastbilstrafiken utgjorde c:a 25 procent av den totala trafiken pa E4
under 2004-2005.

Antal resor - regional delmodell Skane

Antal resor ger en uppfattning om Overflyttningar mellan fardmedel, och om
nygenererade resor

Tabell 3-22  Antal resor vardagsmedeldygn fore forbifart Orkelljunga, otransponerat

Bil, Bil,

forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 1591

690121 116 810 165898 388109 230784 722
Ovrigt 1112

457 483 168 167 23 397 156 681 307190 918
Fritid 197877 176 309 30 307 148 507 157 563 710 563
Besok 116813 82 348 28 148 175394 109914 512617
Skola 33390 82 801 182855 35374 148299 482719
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Tjanste 153033 6891 21181 12760 O 193 864
Summa 1648 4 604

716 633 325 451 786 916826 953751 403
Tabell 3-23  Antal resor vardagsmedeldygn med Forbifart Orkelljunga, otransponerat

Bil, Bil,

forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 1591

690 154 116 809 165895 388100 230776 733
Ovrigt 1112

457493 168172 23 397 156 680 307188 931
Fritid 197889 176 317 30 307 148 505 157559 710577
Besok 116820 82 354 28 148 175390 109911 512623
Skola 33392 82 800 182854 35374 148299 482719
Tjanste 153035 6891 21 180 12760 O 193 866
Summa 1648 4 604

785 633 343 451 780 916 808 953732 444
Tabell 3-24  Efter Forbifart Orkelljunga minus fére Forbifart Orkelljunga

Bil, Bil,

forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 33 -1 -3 -9 -8 11
Ovrigt 10 5 -1 -2 13
Fritid 12 8 -2 -4 14
Besok 7 6 -4 -3 6
Skola 2 -1 -1 0 0 0
Tjanste 2 0 -1 0 0 2
Summa 69 18 -6 -18 -19 41

Resorna 6kar endast marginellt, utbyggnaden har inte sa stor effekt pa resorna i
Skane. Férmodligen ar inverkan storre pa langvaga trafik, och pa den tunga trafiken.

Trafikarbete - regional delmodell Skane

Tabell 3-25  Trafikarbete vardagsmedeldygn, fore forbifart Orkelljunga, personkm
Bil, Bil,
forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 12160 1663 135 3010595 1467 166 623 18 467
130 417 900
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Ovrigt 4892 2 135569 277 336 427898 96171 7829
722 695
Fritid 3399 2839678 647 273 409 023 111443 7407
799 216
Besok 1940 1 385 609 668216 509 753 59973 4564
897 447
Skola 804 416 447 847 3173431 81006 135327 4642
027
Tjanste 2477 170 095 498 118 26365 O 3171
350 928
Summa 25675 8 641 933 8274970 2921 569 535 46083
310 463 220
Tabell 3-26  Trafikarbete vardagsmedeldygn, efter forbifart Orkelljunga, personkm
Bil, Bil,
forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 12 166 1467 18 474
370 1 663 880 3010501 395 166 622 770
Ovrigt 4894 7 832
344 2136 436 277 333 427892 96171 176
Fritid 3402 7411
185 2841401 647 266 409017 111443 313
Besok 1942 4 566
312 1 386 726 668 205 509743 59972 959
Skola 4 642
804 707 447 967 3173401 81004 135327 405
Tjanste 2478 3173
528 170 180 498 102 26364 O 175
Summa 25688 2921 46 100
450 8 646 591 8274808 415 569 534 790
Tabell 3-27  Skillnad i trafikarbete fére minus efter forbifart Orkelljunga
Bil, Bil,
forare passagerare Kollektivt Cykel Gang Totalt
Arbete 216980 15035 24 839 -7 543 -693 248 620
Ovrigt 78818 28 016 2623 -667 -93 108 696
Fritid 55927 36 350 7315 -655 -136 98 800
Besok 28 477 15012 6 920 -142 -72 49 598
Skola 14 706 7 4 483 -312 -247 18 637
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Tjanste 19 467 788 2139 -95 0 22 299

Summa 414380 95205 48 321 -10013 -1242 546 640

Trafikarbetet 6kar, dven om resorna inte 6kar sa mycket.
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Reslangdsfordelning - regional delmodell Skane

Tabell 3-28  Reslangdsférdelning, drendeandelar fore forbifart Orkelljunga
Arbete  Ovrigt  Fritid Besok  Skola Tjanste  Totalt
0-2.5 km 543800 600591 317781 263624 220382 69173 2015
2.5-5 km 181217 116192 83601 49434 39529 12969 482
5-10 km 270121 134992 105775 59572 57090 20474 648
10-15 km 156319 79938 48887 37163 27232 17466 367
15-20 km 119725 56344 30785 24851 47847 14560 294
20-25 km 106902 47461 28420 21723 34943 11281 250
25-30 km 47518 22132 18815 11996 24061 8576 133
30-35 km 34564 12812 13887 8642 13568 6994 90 466
35-40 km 31516 10484 10402 7574 5129 6 684 71789
40-45 km 21638 6308 7736 5441 2610 5228 48 962
45-50 km 15706 4569 6 001 3964 2454 4114 36 808
50- km 62696 21096 38472 18634 7874 16345 165
1591 1112 4 604
Summa 722 918 710563 512617 482719 193864 403
Tabell 3-29  Reslangdsfordelning, arendeandelar efter forbifart Orkelljunga
Arbete  Ovrigt  Fritid Besok  Skola Tjanste  Totalt
317 543
0-2.5km 543754 600575 760 263 607 220378 69 166 754
83 181
2.5-5 km 181210 116190 598 49432 39528 12968 210
105 270
5-10 km 270115 134991 772 59570 57090 20473 115
48 156
10-15 km 156 313 79936 885 37160 27231 17465 313
30 119
15-20 km 119715 56342 781 24848 47846 14558 715
28 106
20-25 km 106922 47465 422 21725 34944 11282 922
18
25-30 km 47487 22127 809 11992 24060 8572 47 487
13
30-35 km 34573 12813 886 8 640 13568 6995 34 573
10
35-40 km 31521 10486 402 7576 5130 6 684 31521
40-45 km 21617 6304 7730 5436 2610 5224 21617
45-50 km 15724 4572 6003 3967 2454 4118 15724
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50- km 62782 21129 530 18671 7879 16361 62782
1591 1112 710 1591
Summa 733 931 S77 512623 482719 193866 733
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Tabell 3-30  Skillnad resléangdsfordelning, arendeandelar fore- efter forbifart Orkelljunga
Arbete  Ovrigt  Fritid Besok  Skola Tjanste  Totalt

0-2.5 km -45 -16 -20 -17 -4 -8 -45
2.5-5 km -7 -3 -4 -2 0 0 -7
5-10 km -9 -3 -5 -3 -2 -1 -9
10-15 km 4 11 3 4 19 0 4
15-20 km -23 -12 -9 -9 -17 -3 -23
20-25 km 33 6 4 3 0 2 33
25-30 km -37 -7 -7 -5 -2 -4 -37
30-35 km 8 0 -1 -1 -1 0 8
35-40 km 7 3 -1 1 2 0 7
40-45 km -21 -4 -6 -5 0 -5 -21
45-50 km 18 3 1 2 0 3 18
50- km 86 34 59 37 5 17 86
Summa 12 11 14 6 0 1 12

De korta resorna minskar, och framfor allt de 6ver 50 km okar.

Jamforelse med uppmatt trafik

| ¥

Figur 3-8 Matpunkter i Orkelljunga med omnejd, efter utbyggnaden.
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Matpunkter p& nya E4 séder om Orkelljunga, och pa strackor inne i Orkelljunga pa
gamla strackningen. Det finns d&ven matpunkter pa tva stallen (mitten av bilden och
uppe till hoger) dar gamla och nya strackningarna gar parallellt, och bada har
matpunkter. Det finns aven matpunkter pa en del tillfartsvégar..

Figur 3-9 Matpunkter inne i Orkelljunga

Inne i Orkelljunga finns matningar pd gamla E4-strackningen, och pé vag 24, som
byggdes om i samband med att E4 fick ny strackning.

Trafikvolymer fran Sampers

Figur 3-10 Fore forbifart Orkelljunga, vardagsmedeldygn — total volym for lanken angiven i
bada riktningarna
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Figur 3-11 Efter forbifart Orkelljunga, vardagsmedeldygn — total volym for lanken angiven i

bada riktningarna

Tabell 3-31  Jamférelse uppmatt trafik fore och efter forbifartens 6ppnande

Fore Efter Efter-
Méatpunkt (uppmétt) (uppmatt) Fore Efter/Fore
Vdg 1888, Backalid 254 248 -6 0,98
Vag 1888, Rommentorp 361 348 -13 0,96
V&g 108, Larkesholmsjon 793 345 -448 0,44
Vag 24, Kommungrans 4 052 877 -3175 0,22
Vég 24, fd vag 24.01 1887 3913 2026 2,07
Gamla vag 24 vid Irjas 4777 2 533 -2244 0,53
Gamla vag E4 nuv 24 N trafikplatsen 11 887 6 986 -4901 0,59
Vag E4, Ljungaskog 11 692 3862 -7830 0,33
V&g E4, Platskontoret 10 555 2 787 -7768 0,26
Vg E4, Rastplatsen 11431 2 697 -8734 0,24
Vg E4, Asljunga N 10697 1481 9216 0,14
Vg E4, Sandhult 9371 726 -8645 0,08

Da den nya strackningen for E4 6ppnades minskade trafiken naturligtvis kraftigt pa
den gamla strackningen. Det finns inga matpunkter dar trafiken dkar, utom pa lanken
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"vag 24 fd vag 24.01, men de flesta av lankarna med matningar har ocksa fatt en
annan funktion. F d E4 har fatt en lokal funktion och vag 24 har byggts om genom
Orkelljunga. De méatpunkter dar vagen inte fatt en forandrad funktion &r de i borjan av
tabellen — i huvudsak pa mindre vagar — och dar minskar trafiken pa samtliga.

Tabell 3-32  Jamférelse Sampersberéknad trafik fére och efter forbifartens 6ppnande.

Fore Efter Efter-
Méatpunkt (Sampers) (Sampers) Fore Efter/Fore
Vag 1888, Backalid 740 667 -60 0,92
Vag 1888, Rommentorp 578 503 -75 0,87
V&g 108, Larkesholmsjon 1326 492 -834 0,37
Vag 24, Kommungrans 4962 1870 -3092 0,38
Vég 24, fd vag 24.01 1792 4 396 2 604 2,45
Gamla vag 24 vid Irjas 2724 498 -2226 0,18
Gamla vag E4 nuv 24 N trafikplatsen 10513 7516 -2997 0,71
Vag E4, Ljungaskog 11518 5042 -6476 0,44
V&g E4, Platskontoret 12 907 6 304 -6603 0,49
Vg E4, Rastplatsen 10513 3188 -7325 0,30
Vig E4, Asljunga N 10 520 2342 -8178 0,22
Vg E4, Sandhult 9703 1936 -7767 0,20

Samma effekter visas i Sampers, dven om bade totalsiffror och skillnader avviker mer
eller mindre.

Jamforelse trafik i straket soder om Orkelljunga till norr om
Skanes Fagerhult

Fore forbifartens utbyggnad gick all trafik pa E4 — lokal trafik och mer eller mindre
langvaga trafik. Utbyggnaden innebar att den langvaga trafiken till storsta delen
flyttades ut pa nya E4. Den langvaga trafik som gar pa gamla E4 efter utbyggnaden ar
troligen i huvudsak sadan som har start eller mal i orterna utmed strackan. | detta fall
ar kanske det mest intressanta att jamfora den totala trafiken i straket.

Nedan jamfors den totala trafiken i straket, stracka for stracka. Den nya E4 kan delas
in i tre avsnitt dar trafikplatserna vid vag 24 utanfor Orkelljunga och vid Skanes
Fagerhult delar upp strackan.
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Tabell 3-33  Har anvands trafikméatningen vid Ljungaskog som jamfdrelse. Sampers ger en
6kning, dven om den blir nagot mindre

Uppmatt Sampers
Matpkt  Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 vid Travbanan 7277 0 8542 0 7068
Vg E4, Ljungaskog 9932 11692 3862 11518 4989
Summa 11692 12404 11518 12057
Efter-Fore 712 539

Tabell 3-34  Matningarna norr om Asljunga och vid Sjéhultet motsvarar varann. Den
uppmaétta trafiken minskade, medan den i Sampers 6kade

Uppmatt Sampers
Matpkt  Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 Sjohultet 7069 0 8955 0 8609
Vig E4, Asljunga N 9938 10697 1481 10520 2323
Summa 10697 10436 10520 10932
Efter-Fore -261 412

Tabell 3-35  Vid Sandhult finns méatplatser pa bade gamla och nya E4. Sampers visar en
storre trafikbkning &n métningarna

Uppmatt Sampers
Matpkt  Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 vid Sandhult 7275 0 8782 0 8207
Vg E4, Sandhult 9939 9371 726 9703 1916
Summa 9371 9508 9703 10123
Efter-Fore 137 420

Kéanslighetsanalys med ekonomisk tillvaxt

En kanslighetsanalys har gjorts med prognosar 2006 for "forescenariet” och 2007 for
“efterscenariet”. Den ekonomiska utvecklingen (disponibel inkomst) mellan fore- och
efterscenarier har satts till 5 procent, vilket ar 6kningen i disponibel inkomst mellan
2004 och 2005. Avsikten &r ju att jamfora trafikokningen i Sampers med
verklighetens trafikokning, som dels beror av inducerad trafik, och dels beror av en
allmén trafikokning som till stor del férklaras av en ekonomisk utveckling.
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Tabell 3-36  Métningar vid Travbanan/Ljungaskog

Uppmatt Uppmatt
Matpkt  Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 vid Travbanan 7277 0 8542 0 7127
Vag E4, Ljungaskog 9932 11692 3862 11518 5042
Summa 11692 12404 11518 12169
Efter-Fore 712 651

| kanslighetsanalysen hamnar skillnaden fran Sampers litet narmare resultatet fran
maétningarna. Det tidigare resultatet, 539, Okar till 651.

Tabell 3-37  Matningar vid Sjdhultet/Asljunga N

Uppmatt Sampers
Méatpkt Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 Sjohultet 7069 0 8955 0 8683
Vig E4, Asljunga 9938 10697 1481 10520 2342
N
Summa 10697 10436 10520 11025
Efter-Fore -261 505

Den uppmétta trafiken minskade, medan den i Sampers 6kade (mer).

Tabell 3-38  Maétningar vid Sandhult

Uppmatt Sampers
Méatpkt Fore  Efter Fore  Efter
Ny E4 vid 7275 0 8782 0 8271
Sandhult
Vag E4, Sandhult 9939 9371 726 9703 1936
Summa 9371 9508 9703 10207
Efter-Fore 137 504

Aven hir visar Sampers visar en storre trafikokning an matningarna, skillnaden
mellan efter och fore i Sampers gar fran 420 till 504.

Kanslighetsanalysen gor ingen storre skillnad, den forandrar nivaerna litetgrann.
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Slutsatser E4 forbi Orkelljunga

Om man ser till matningarna forefaller den inducerade trafiken vara hogst mattlig i
fallet Forbifart Orkelljunga. Samperskérningarna aterskapar matningarnas 6kning i
straket Orkelljunga — lansgrénsen nagotsénar. Pa tva av tre delstrackor ligger
trafikokningen i Sampers 6ver den uppmatta. Sampers ger bade ett 6kat resande och
en Okad reslangd

Sampers ger ett 6kat resande, dar nivan ar beroende av antagen ekonomisk utveckling.
Da Sampers anvands for samhallsekonomiska kalkyler jamfors i stéllet scenarierna
”vagnatet &r inte utbyggt” med végnatet ar utbyggt”, for samma tidpunkt.

Det finns flera osakerheter i Sampersanalysen. En ar lastbilstrafiken, som under 2004-
2005 utgjorde c:a 25 procent av den totala trafiken pa E4. | en Samperskorning
representeras den av en fast matris som endast paverkas av ruttvalet.

En annan ar den langvéga trafiken som i Sampers hanteras av den nationella
modellen. Har ar det langvéga resandet detsamma i bade fore- och efterscenario.

Av allt att ddma underskattar Sampers inte den inducerade trafiken, men for en
forbifart ar formodligen den inducerade trafik som kan uppsta av en dndrad
markanvandning ett storre problem.

3.3.  Slutsats om Sampers och kortsiktigt inducerad
trafik

Fragan vi stéllde oss innan fallstudierna var om Sampers fangar den inducerade
trafiken. Teoretiskt vet vi att Sampers bor fanga en del av den inducerade trafiken,
men att tva faktorer gor att den kan underskattas framfor allt pa langre sikt — att
markanvandningen och bilinnehavet brukar antas vara konstanta.

Fallstudierna for Sodra Lanken och E4 forbi Orkeljunga tyder inte pa att den
inducerade trafiken underskattas pa kort sikt. Trafiken fran Sampers prognoser ligger
for en del matpunkter till och med 6ver den uppmétta.

Det gar dock inte att kategoriskt dra slutsatser om systemet utifran endast tva
fallstudier. For att gora det bor man gora fler fallstudier och man behdver for detta
trafikmatningar av basta mojliga kvalitet, gjorda pa lampliga méatpunkter, samt god
kvalitet pd indata till Sampers.

Det vore ocksa dnskvart med fallstudier for uppfoljning av effekter pa langre sikt,
dven om svarighetsgraden 6kar betydligt. Ju langre fram i tiden, ju fler
omvarldsfaktorer forandras. Det ar dock forst pa langre sikt man kan forvénta sig att
andringar i markanvandning och bilinnehav far stor betydelse

Vi har sammanfattningsvis funnit att Sampers av allt att doma fangar den inducerade
trafiken for de objekt vi studerat, men det gar inte dra nagra generella slutsatser
utifran endast tva fallstudier.
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4. Fallstudier av effekter for EVA

I dagsldget antar den ansvarige ingenjoren som kér EVA-modellen normalt att ingen
trafik induceras. Trafiken estimeras av Trafikverkets ingenjor som gor en bedémning
med hjélp av bl a trafikupprakningstal som grundar sig pa en autonom
tillvaxtberakning, dvs en trafikokning som beror pa antagande om faktorer som
befolkningsutveckling, ekonomisk tillvéxt och bensinprisets utveckling. I
uppréakningstalen ingar dven t ex faktorer som omrade, vagtyp samt ev. skillnad

mellan paborjad och beslutad infrastruktur. Det innebér att vissa lokala forutséttningar
riskerar att ”jdmnas ut” och att trafikupprakningstalet inte nédvandigtvis blir rétt for
ett enskilt objekt. Detta bor hallas i atanke vid efterkalkyler som genomfors nedan.

Vi har inte genomfort detaljerade uppfoljningar i projektet pa samma sétt som ar
genomfort for SAMPERS. | stéllet har ett antal typfall studerats generellt for att se om
antagandet om ingen inducerad trafik har slagit helt fel eller om det har varit
acceptabelt i vissa fall. Typfallen har valts utifran att objekten har varit inkluderade i
Trafikverkets planeringsprocess, att dér finns anledning att tro att det finns inducerade
effekter, t ex vid forbifarter, att det finns en EVA-analys i form av en EVA
grundrapport samt att det finns en uppfdljande trafikmétning fér objekten. Storleken
pa typfallen har ocksa varit avgorande i urvalsprocessen. Ett mindre objekt, forbifart
Skultorp och ett ndgot storre objekt investeringsmassigt sett, forbifart Orkelljunga, har
valts.

4.1. Forbifart Skultorp

Beskrivning®:

Vég 48 gar genom samhallet Skultorp med 3 500 invanare. Trafiken genom samhéllet
lag 2002 pa ca 10 000 fordon/dygn varav en stor andel var genomfartstrafik med 15 %
tung trafik. Vagen utgjorde den enda infarten till Skévde tatort fran séder. Med
anledning av flera dddsolyckor under 90-talet var en trafiksédkerhetsforbattring
nodvandig vilket dven stoddes av en kraftig opinion fran allmanheten. Projektets syfte
var darfor att forbattra trafiksékerheten och framkomligheten i Skultorp.

Atgardsforslaget gick ut pa att bygga en 9,7 km Iang forbifart 6ster om samhéllet med
tre nya trafikplatser. Aven atgérder pa den da befintliga vagen inkluderades, t ex
komplettering av gang- och cykelbana pa en kortare stracka, trafiksanering mellan
Skultorp och Skovde samt vagbreddsminskning och hastighetsséankning pa delar av
landsbygden fran 90 till 70 km/h. Forslaget forutsags ge mycket positiv effekt pa
framkomligheten da den befintliga vagen skulle avlastas och den nya véagen
planerades ha en skyltad hastighet pa 90 km/h samt att trafikplatser skulle byggas.
Positiv effekt bedomdes aven for trafiksédkerheten i och med minskad trafik genom
Skultorp, mittrécke skulle byggas langs hela den nya végen tillsammans med
hastighetssankningen och trafiksakerhetsatgarderna pa den befintliga vagen.

Investeringskostnaden beddmdes till 561 Mkr under en byggtid om 3 ar, mellan 2002-
2005. Nettonuvardekvoten i EVA:s grundrapport berdknades till 0,6, vilket innebér att

& Objektbeskrivning 2002-11-21, Vg 48 Borgunda-Skévde BH S 2002, Vagverket, region Vast,
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samhaéllet for varje satsad krona far tillbaka 1,60 6re i nytta. De stora nyttorna i den
samhéllsekonomiska kalkylen &r som vantat tillganglighet och trafiksakerhet.
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Figur 4-1 Karta 6ver planerad strackning av ny forbifart vid Skultorp.

Uppfoljning

Trafikverket, davarande Végverket region Vast, gjorde i november 2005 en
undersokning bland de boende i Skultorp och pendlare/yrkestrafikanter. Den visade
att atta av tio trafikanter da var nojda med den nya strackan mellan Skévde och
Borgunda. Kritik framfordes dock sérskilt nar det gallde cirkulationsplatser, av- och
pafarter samt belaggning.

Tabell 4-1 Trafikfloden f/d genom och forbi Skultorp fore och efter atgard

Skultorp 2002 uppmétt | 2010 prognos 2007 uppmétt Jmf Efter-
Fore
Gamla végen 7500 - 12 200 ? 2900 -4 600- -9
300
Nya végen - 7000-8000 | 8300-10400 | 1300-2400
Totalt 7500 - 12 200 ? 11200-13 300 | 1100 -5 800

Arsdygnstrafiken I1ag enligt féreméatning 2002 p& 7 500 — 12 200 f/d, vilken delvis
berédknades omfordelas till den nya véag 26 och darmed avlasta den da befintliga vagen
genom Skultorp. Arsdygnstrafiken pa den nya vég 48 beréknades i EVA
Grundrapporten bli 7 — 8 000 f/d. Denna trafik har estimerats av Trafikverkets
ingenjor som gor en beddmning baserat pa trafikupprakningstal som beskrivits ovan i
avsnitt 4.3.

2007 gjordes en uppféljande méatning som visade att trafiken pa den ursprungliga
vagen genom Skultorp 1ag pa 2 900 f/d. Arsdygnstrafiken pa den nya vég 48
uppmattes da till mellan 8 300 — 10 400 f/d. Den totala arsdygnstrafiken pa befintliga
vagar kan med eftermatningar saledes beraknas till 11 200 — 13 300 f/d.
Trafikflodesjamforelse pa enbart den nya vagen i jamforelse till vad som beraknades i
EVA-analysen ger en 6kning med 1 300 — 2 400 f/d. Den totala
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trafikflodesforandringen enligt fore- och eftermatningar ligger pa 1 100- 5 800 f/d
(Tabell 4-1).

4.2.  Forbifart Orkelljunga

Beskrivning®

Det aktuella vagavsnittet E4 mellan Eket-Orkelljunga-Asjunga-Skanes Fagerhult ar en
del av den planerade motorvéagstriangeln Stockholm-Képenhamn-Oslo. Trafiken
karaktariseras av transporter pa langa strackor med stort inslag av internationell
karaktar. Den da befintliga E4 var 13 m-vég och hade lag trafiksakerhet, dalig
framkomlighet och vallade miljostorningar i tatorterna langs strackan. Vg 24
passerar genom Orkelljunga, vilken trafikerades av 20-30 % lastbilstrafik som gav
storningar inne i tatorten. Trafikmiljon i Orkelljunga hade innan projektet forbattrats
genom att hdgmastbelysning satts upp, refuger byggts och planskild korsning byggts i
Orkelljunga N. Sidomréden hade dven sékrats och bulleratgarder vidtagits. | Asljunga
hade &ven hastighetsgransen andrats fran 90 till 70 km/h. Trots dessa atgarder
fortsatte trafiken att 0ka samtidigt som trafiksakerheten och framkomligheten var lag.
Projektets syfte var darfor att hoja trafiksakerheten, framkomligheten och minska
trafikstorningarna i tatorterna langs den davarande E4.

0 2 4 6 & 10 12 14 16 18 20 Kilometer

Figur 4-2 Karta éver planerad strackning av ny férbifart mellan Eket, Orkelljunga och
Skanes-Fagerhult

Atgardsforslaget gick ut pa att bygga motorvag i ny strackning férbi Orkelljunga,
Asljunga och Skanes Fagerhult och ny vég 24 i dstlig riktning férbi Orkelljunga med
9 m sektion.

Investeringskostnaden bedémdes till 1 000 Mkr under en byggtid om 3 ar, mellan
2002-2004. Nettonuvérdeskvoten berdknades i EVA-analysen till 0,3, vilket innebar

° Objektbeskrivning 2002-07-11, E4 Orkelljunga-Skanes Fagerhult, , Vagverket, Region Skane
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att samhallet for varje satsad krona far tillbaka 1,30 Ore i nytta. De stora nyttorna i den
samhéllsekonomiska kalkylen ar som véntat tillganglighet och trafiksédkerhet men
aven barridreffekterna berédknades minska kraftigt.

Uppfoljning

Arsdygnstrafiken genom Orkelljunga l&g i en férematning 2002 pa 7 600 f/d. Den nya
E4:ans trafikflode berdknades i EVA Grundrapporten att bli ca 8 500 f/d for ar 2010.
Som namnts ovan sa gor Trafikverkets ingenjor en bedomning av en prognostiserad
trafik grundad pa bl a trafikupprakningstal som i sin tur baseras pa en autonom
tillvaxtberakning, dvs en trafikokning som beror pa antaganden om faktorer som
befolkningsutveckling, ekonomisk tillvéxt och bensinprisets utveckling. I
uppréakningstalen ingar dven t ex faktorer som omrade, vagtyp och ev skillnad mellan

paborjad och beslutad infrastruktur.

Tabell 4-2 Trafikfloden f/d genom och forbi Orkelljunga fore och efter atgéard.

Orkelljunga 2002 uppmétt | 2010 prognos | 2009 uppmatt Jmf Efter-
Fore
Gamla vagen 7 600 ? 3 000 -4 600
Nya vagen - 8 500 12 200 3700
Totalt 7 600 ? 15 200 7 600

De senaste drens matningar fran juli 2010 som har tagits ut via Trafikverkets hemsida
i juli 2010 visar trafikutvecklingen pa E4 nordost om Orkelljunga. Vi har i projektet
forsokt finna en métpunkt som ska vara jamforbar med Trafikverkets prognostiserade
varde. Mellan 2006 och 2009 har trafiken utvecklats i matpunkten enligt tabellen
nedan.

Tabell 4-3 Trafikutveckling for matpunkten

Ar ADT

2006 11 500
2007 12 500
2008 12 600
2009 12 200

Efter forbifartens tillkomst passerar ca 3 000 f/d genom Orkelljunga. Det 4r osakert
vilken matpunkt som anvéndes infor EVA-analysen men i foreliggande arbete har
matdata tagits ut strax soder och strax norr om Orkelljunga och ett genomsnitt har
berdknats for att mata trafikflodet pa den ursprungliga vagen.

Den nya E4 beraknades fa ett flode pa ca 8 500 f/d i EVA-analysen. Matpunkten pa
E4 nordost om Orkelljunga, som bedéms jamforbar med vérdet fore atgard, visar pa
ett trafikflode efter atgard pa 12 200 f/d for ar 2009. Dessa siffror tyder pa en
trafikokning enbart pa den nya vagen med 3 700 f/d, nar man jamfor verklig
trafikutveckling med det forvéntade flodet i EVA-berékningen. Den totala
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trafikflodesokningen enligt fore- och eftermatningar ligger pa 7 600 f/d. Det ska dock
hallas i atanke att efterméatningens trafiktal och trafikdkningen i sig kan harrora fran
andra investeringar langs E4 och inte enbart fran den studerade forbifarten utanfor
Orkelljunga. Eftersom upprakningstalen tas fram pa ett visst aggregerat satt for bl a
omrade, vagtyp osv sa innebar det att vissa lokala forutsattningar riskerar att ”jamnas
ut” och méjligheten finns att upprékningstalet inte blir ratt for ett enskilt objekt. Detta
Okar osdkerheten i detta objekt.

4.3.  Slutsatser for studerade objekt

Bada objekten visar upp trafikokningar, dels nar fore- och eftermatningar jamfors men
aven ndr den nya forbifartens data i eftermatningen jamfors med den prognostiserade
trafiken i EVA-analysen.

| objektet Orkelljunga rader dock osdkerhet huruvida métningarna ar gjorda p& samma
stéllen fore och efter investering. Eftermatningens trafiktal och darmed trafikdkningen
i sig kan ocksa ha sitt ursprung i andra investeringar langs E4 och inte enbart fran den
studerade forbifarten utanfor Orkelljunga samt att upprakningstalen har beraknats pa
ett aggregerat satt, vilket 6kar osékerheten i detta objekt.

Eftersom det saknas prognostiserade vérden i EVA-grundrapporterna for de
ursprungliga genomfarterna genom Skultorp och Orkelljunga sa kan vi inte sédga mer
om trafikutvecklingen genom tétorterna an att det ar klart att bada dessa genomfarter
har fatt trafikminskningar till foljd av byggandet av forbifarterna.

Fenomenet inducerad trafik inkluderas inte i nuldget av Trafikverkets ingenjorer i
EVA-modellen och man kan konstatera att trafikupprakningstalen baseras pa en
autonom tillvéxt dar antagande gors om faktorer som bl a 6kad inkomst,
befolkningsutveckling, ekonomisk tillvéxt och bensinprisets utveckling tillsammans
med andra faktorer som beror pa omrade, vagtyp och pabdrjade/avslutade
infrastrukturinvesteringar. | vara studier av Skultorp och Orkelljunga sa kan vi
konstatera att vi inte har en fullstdndig bild av trafikflodena. Det vore dock 6nskvért
att prognoser for alla véagar, bade gamla och nya, tydligare redovisas i EVA-analysen.
Det vore dven 6nskvart med ett forfarande dér en basprognos genomfors foljt av
kanslighetsanalyser dar mer lokala forhallanden skulle kunna inkluderas.

Med de osdkerheter som foreligger sa verkar det dnda troligt att det finns en inducerad
trafikefterfragan i mindre objekt men det vore intressant att ytterligare studera olika
objekt for att sékerstélla detta.

Vi foreslar att kompletterande beréakningar till EVA vad galler utslapp, vagslitage och
olyckor for den inducerade trafiken genomfors. Om Trafikverkets ingenjor framover
véljer att inkludera den inducerade trafiken i sina prognostiserade trafiktal sa skulle
den foreslagna elasticitetsberakningen ocksa kunna vara ett instrument for att
sékerstélla storleksordningen av just den trafiken.

48(102)



5. Analys av alternativa metoder att inkluderar
markanvandnings- och lokaliseringseffekter

De langsiktiga effekterna i form av markanvandnings- och lokaliseringseffekter
brukar inte inkluderas i dagens objektsanalyser. Sampers i sig ar ingen
lokaliseringsmodell, men det & mojligt att ange olika markanvandning i jamforelse-
och utredningsalternativet. Bristen idag ligger i avsaknaden av vedertagna metoder for
att prognostisera forandringar i markanvandning pa den detaljerade geografiska niva
som kravs.

I detta kapitel behandlar vi tre moéjliga metoder for att analysera lokaliseringseffekter:

e Potentialmodeller (ekonometriska modeller som réknar ut hur férandrad
tillganglighet paverkar lokalisering, termen “potentialmodeller” kommer av att
det &r en potential man réknar ut).

e Modeller som illustrerar politiska beslut (LUS1M)

e Prognosmodeller som bygger pa empiriska samband som generaliseras fran
markanvandningsutvecklingen langs vagar som byggts tidigare (genom
Markovkedjor).

Respektive modelltyp behandlas pa tamligen skilda satt i kapitlet. Potentialmodeller
ar den skola som har flest forskartimmar bakom sig. Inga potentialmodeller anvands
dock idag aktivt i planeringen.

| kapitlet beskrivs de modeller som finns samt deras for- och nackdelar. Vi ger aven
en mer allmén bakgrund till forhallandet mellan transport- och lokaliseringsmodeller i
kapitlet (som introduktion till den 6vergripande fragan). Lusim &r en modell som
anvands idag pa omradet. Modellen beskrivs kortfattat och en tillampning redovisas
(tunneln mellan Helsingborg och Helsingdr).

Markovkedjor ar en ny ansats som utvecklats inom projektet. Metoden och ett par
tillampningar beskrivs i kapitlet. Markovansats-kapitlet skiljer sig alltsa gentemot de
tidigare pa sa vis att det &r en metod som utvecklats inom projektet. Kapitlet om
Markovansatsen &r skrivet av Chalmers, de tva tidigare kapitlen av WSP.

5.1. Potentialmodeller

Transportmodeller och lokaliseringsmodeller

Sverige har en lang tradition av utveckling och tillampning av transportmodeller.
Lokaliseringsmodeller ar daremot ett relativt nytt omrade som borjat utvecklas inom
senaste decennier. | denna sektion jamfors dessa tva typer av modeller m a p samband
som de aterspeglar.

Transportmodeller anvands for planering av infrastruktur. Modellerna aterspeglar hur
invanare i en region genomfor sina resor. De bygger pa en teori att manniskorna &r
nyttomaximerande och forsoker vélja ett alternativ som &r bast for dem. Hur bra
alternativet ar karakteriseras med hjélp av en generaliserad kostnad som omfattar
restid och monetar kostnad av resan.
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I modellen véljer varje person hur ofta, vart, med vilken fardmedel och vilken rutt de
reser. Vissa modeller omfattar &ven valet av tidpunkt for resan. I modeller véljer
méanniskorna alternativ som ger den lagsta generaliserad kostnad. Eftersom kostnaden
beror pa restid, slar vaginvesteringar igenom i resvalen. Nar en viss vaglank far hogre
kapacitet sa paverkar det valen pa sadant satt att alternativ som innehaller lanken far
storre andel av resandet.

Valet av var och hur ofta man reser utgar fran en viss lokalisering av bostader,
arbetsplatser och andra attraktionspunkter. En person som bor i ett visst omrade far
enligt modellen en viss sannolikhet att resa till varje enskilt omrade. Sannolikheten
beror pa den generaliserade kostnaden att resa till malomradet samt pa hur stort
malomradet &r, till exempel for arbetsresor, hur manga arbetsplatser finns i
malomradet. Modellerna dven tar hansyn till tillgang till bil sa att individer tillhorande
bildisponerande hushall har hogre sannolikhet att vélja bil som fardmedel. Dessutom
paverkas resfrekvensen av tillgangligheten. Det innebar att personer som bor i ett
omrade med god tillganglighet reser oftare an i ett omrade med dalig tillganglighet.
Sjélva tillgangligheten berdknas i trafikmodellen genom att aggregera restider och
resekostnader fran ett omrade till alla andra omraden med alla mojliga fardmedel.
Restider med bil beror pa hur manga som kor bil och vart. Genom att berakna
resefterfragan, restider och tillgangligheten flera ganger om till konvergens
astadkommer modellen en konsistens mellan alla resultat: efterfragan, restiderna och
tillgangligheten.

Nar antalet personer som bor i varje omrade, antalet bilar i omradet samt
attraktionsfaktorerna &r givna, ar det sedan mojligt att uppskatta hur manga personer
forvantas att kora bil mellan olika omraden, genom att multiplicera underlaget med
sannolikheten. Forutsattningen ar alltsa att man vet hur manga personer bor och hur
manga arbetsplatser och andra attraktioner finns i varje omrade. Man kan saga att
lokaliseringen av befolkning och arbetsplatser samt bildgandet ar i en trafikmodell
givna exogent, d v s som input till modellen.

Ett problem med trafikmodeller &r att de inte tar hénsyn till att dven lokaliseringen
och bilagandet paverkas av vaginvesteringar. Denna paverkan sker pa relativt langre
sikt an paverkan pa resebeteendet. Men det finns forskning som visar pa ett positivt
samband mellan végkapaciteten och bilinnehavet, och att forbattrad tillganglighet
attraherar foretagen och bostader. Darmed paverkas trafikflodena ytterligare. Det
innebar att trafikmodellen inte raknar pa hela forandringen av resefterfragan pa grund
av kapacitetsforandringen utan bara pa de kortsiktiga konsekvenserna, alltsa
underskattar effekten. For att modellen skulle aterspegla den langsiktiga paverkan av
kapacitetsforandring pa resandet, maste den nya lokaliseringen och det nya
bilinnehavet berdknas och resefterfragan ska beréknas pa nytt. Detta gor inte
trafikmodeller men detta gor integrerade transport- och lokaliseringsmodeller.

Den gangse samhallsekonomiska kalkylmetodiken utgar fran att investeringen som
analyseras inte paverkar lokalisering av befolkning eller arbetsplatser. Antagandet &r
alltsa att huvuddelen av nyttorna/onyttorna av investeringen fangas i kalkylen éven
om man bortser fran lokaliseringseffekter. Att lokaliseringseffekter inte ingar i
kalkylerna tenderar oftast att underskatta nyttan hos storre, ”strukturskapande”
atgarder jamfort med mindre atgarder med minimala lokaliseringseffekter. Stora
investeringar har en viss tendens att ”skapa sin egen efterfragan” genom langsiktiga
lokaliseringseffekter. Generellt sett ar det enbart en fordel for
kollektivtrafikinvesteringar (eftersom det ger underlag for uttkad trafik, vilket okar

50(102)



nyttan av investeringen), medan det atminstone i vissa fall ar till nackdel for
vaginvesteringar (om de totala trangselnivaerna 6kar eller om nyskapade externa
effekter Overstiger nyttan av omlokaliseringseffekterna).

| Samperssystemet ingar VTI:s bilinnehavsmodell som beraknar arsvisa forandringar
av in- och uttradesbenégenheter for bilinnehav, som funktion av framfor allt tre
faktorer. Dessa faktorer ar befolkningsforandringar i de aldersklasser som har normalt
eller hégt bilinnehav, férandrad ekonomisk utveckling samt &ndrat bensinpris.
Bilinnehavsmodellen tar inte hansyn till forandring i tillgangligheten med olika
fardmedel. Detta resulterar i att nya investeringar i vagnatet inte paverkar den
modellberdknade bilinnehavet. Det &r dock rimligt att ben&genheten att skaffa bil
borde bero pa vinsten i tillgangligheten jamfort med att inte ha bil. Darfor kan det
forvantas att bilinnehavet okar i ett omrade som p.g.a. vaginvesteringar far béattre
tillganglighet for bilresor, som i sin tur leder till hogre biltrafik. Det borde papekas att
det finns en sadan modell utvecklad (Transek och KTH pa uppdrag av Banverket,
2005). Modellen finns implementerad i en testversion av Sampers, dock inte i
standardversionen.

Arbetsgrupp i atgardsplaneringen med ansvar for samhallsekonomiska analyser har i
en rapport "Utveckling av samhéllsekonomiska metoder och verktyg:
Trafikslagsovergripande plan utifran erfarenheter av atgardsplaneringen” foreslagit att
se dver de bilinnehavsmodeller som finns pa marknaden och underscka vilken som
lampar sig bast for tillampning och/eller behdver utvecklas. Det ar dnskvart da att
aven ta hansyn till paverkan av tillgangligheten pa bilinnehavet.

Foljande tabell ssmmanfattar effekter av vagkapacitetsokningar pa kort och pa lang
sikt.
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Tabell 5-1 Effekter av vagkapacitetsokningar pa kort och lang sikt

Effekt av

vaginvesteringar

som hojer Modell som aterspeglar Ingdr i svenska
vagkapacitet effekten Sikt modeller
Omfordelning Ruttvalsmodell (auto Kort Sampers, Lutrans,
av bilresor i assignment) T/RIM

vagnatet

Omfordelning Fardmedelsvals modell ~ Kort Sampers, Lutrans,
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En trafikmodell brukar omfatta paverkan av bilinnehavet och lokalisering pa
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53(102)

resvalen och 6msesidig paverkan av resor och restider. Det ar vanligt att ven
tillgangligheten till arbetsplatser berdknas. Daremot ingar inte sambandet
mellan tillgangligheten och lokalisering respektive bilinnehavet i gdngse




Normativa och deskriptiva modeller

Nedan beskrivs deskriptiva modeller for lokalisering av bostader och arbetsplatser.
Deskriptiva modeller forséker beskriva hur processer sker i verkligheten, i detta fall
hur lokaliseringen av bostader och arbetsplatser paverkas av tillgangligheten i
transportsystemet. Modellerna innehaller vanligtvis ett antal parametrar som beskriver
bl. a. hur kénslig lokaliseringen &r m a p tillgangligheten. Parametrar i nagra av dessa
modeller r skattade empiriskt sa att modellen sa bra som mojligt aterspeglar en
utveckling i lokaliseringen som skett under flera ar. Vid estimering av parametrarna
forsoker man separera paverkan av tillganglighetsforandringen pa lokaliseringen fran
andra faktorer. T.ex. ett stort antal arbetsplatser i orten kan under hdgkonjunkturen
positivt paverka inflyttningen. Aven tillgangligheten for sig beror dels pa
generaliserade kostnader for resor fran givet omrade till alla andra omraden, dels pa
antalet resor till de olika omradena som kan paverkas av annat an férandringar i
tillgangligheten. Dessutom paverkas lokaliseringen i en stor grad av
planeringsrestriktioner som modellen inte tar hansyn till, darfor den realiserade
forandringen i lokaliseringen kan avvika betydande fran modellprognosen.

Till skillnad fran deskriptiva modeller, ger de normativa modellerna en prognos under
forutsattning att alla hushall inte handlar for sin egen utan for samhéllets bésta,
alternativt att de lyder en planerare som lokaliserar bostader och/eller arbetsplatser
utifran ett visst valfardsmatt. En normativ modell som finns i Sverige, Lusim, som
beskrivs i kapitel 5.2.

Modeller som anvands eller utvecklats i Sverige

ISP

ISP (Interactive Spatial Planning) var den forsta lokaliseringsmodellen som tillampats
I planeringen i Sverige. Den utvecklades av Geoffrey Roy och Folke Snickars och
implementerades i flera stader i Australien samt Stockholm, Malmo, Ostersund och
Helsingfors. ISP forsdker hitta den mest sannolika utvecklingsvag for en stad eller
region med hénsyn tagen till nuvarande situation samt restriktioner i framtiden.
Berakningen sker for en serie av ar baserad pa ett samband mellan forandring av
befolkning per bostadstyp, bostader av olika typer och sysselsattning i olika branscher
per omrade. Det totala antalet resor, summa restid och summa resavstand till och fran
omradet berdknas som resultat men paverkar inte lokaliseringen. Eftersom ISP inte ar
integrerad med en trafikmodell saknas det paverkan av transportsystemet pa
lokaliseringen. Darmed kan modellen anvéndas for att producera olika
markanvandningsscenarier men inte for att berdkna konsekvenser av
trafikinvesteringar.

IMREL

IMREL utvecklades under 1990-talet pa RTK och KTH av Christer Anderstig och
Lars-GOran Mattsson. Det &r en integrerad transport- och lokaliseringsmodell for
Stockholms lan dar ingar beteende av forvarvsarbetande befolkning som forsoker
optimera valet av bostdder samt beteende av arbetsgivare som optimerar valet av
lokaler for sina foretag. Optimeringen av lokaler sker m a p nyttan for varje foretag
medan optimeringen av bostader sker genom att det totala valfardsmattet maximeras.
Tillganglighetsmatt fran trafikmodellen ingar i kriterier for lokaliseringen av bade
bostader och foretag. Det innebdr att befolkningen tar hansyn till tillganglighet till
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arbetsplatser medan arbetsgivare beaktar tillganglighet till arbetskraft. Dessutom finns
en “tathetseffekt”: ett omrades attraktivitet for bostader minskar i proportion mot
antalet invanare dividerat med den totala markytan.

Utbud av bostader/lokaler modelleras inte explicit utan det antas att pa lang sikt det
byggs eller omvandlas sa mycket byggnader att hela efterfragan tillfredstalls.

IMREL arbetar pa grovre omraden &n Sampers och T/RIM: 99 omraden i Stockholms
lan. Sysselséttningen ar uppdelad efter lokala verksamheter (knutna till befolkningen i
omradet) och Gvriga.

IMREL stegar inte pa tidsperioder utan beraknar den langsiktiga jamvikten. Indata till
IMREL ér befolkning och sysselsattning per omrade i utgangslaget, totalt antal i
prognosaret samt undre och dvre begransningar pa antalet bostader och arbetsplatser.
IMREL ar integrerad med T/RIM. Det innebadr att det ar relativt latt att genomféra
upprepande korningar dar modellerna anvander resultat fran varandra. Detta gjordes i
flera planeringsprojekt. Man har dock aldrig gjort fler an tva iterationer i
tillampningar.

Inom ett forskningsprojekt pa KTH har man anvant IMREL tillsammans med
Sampers. Det omfattande markanvéndningsinformation som Sampers behdver kraver
dock mycket manuellt arbete for att Gversatta resultat fran IMREL.

TILT

TILT é&r en integrerad transport- och lokaliseringsmodell utvecklat pa KTH av Jonas
Eliasson och Lars-Goran Mattsson. Modellen behandlar samtidigt valet av bostad,
bilinnehav samt, for varje resérende, resefrekvens till olika destinationer och
fardmedel for varje resa. Lokaliseringen av foretag ar exogen. Alla dessa val forutom
resefrekvensen beraknas med logitmodeller medan resefrekvenserna bestams i
modellen med hansyn till att olika personer har olika preferenser mot att variera
destinationer for privata resor (icke arbetsresor). Modellen &r inte operationaliserad
och inte heller estimerat for ndgon stad eller region. Den borde betraktas snarare som
en intressant teoretiskt ram for integrerade transport- och lokaliseringsmodeller.

LandScapes

LandScapes ar en integrerad transport- och lokaliseringsmodell utvecklad vid KTH av
Daniel Jonsson. Till skillnad mot IMREL och TILT &r den dynamisk, d v s den gor
prognoser for en period i taget. FOr varje period beréknas trafikjamvikt med hansyn
till lokalisering av bostéder och féretag och transportsystem som galler i perioden.

For varje omrade beraknas antalet som ska flytta fran omradet, baserat pa
socioekonomiska egenskaper. De samt nyanland befolkning férdelas pa befintliga och
nybyggda bostader med hansyn till tillgdngligheten och bostadsprisen. Samtidigt
beraknas aven antalet nybyggda hus som beror pa bostadspriset, byggkostnader och
resterande byggpotential. Sedan beraknas lokalisering av foretag pa ett satt liknande
IMREL. Sa skapas underlaget for berakning i nasta period.

Skillnader mot IMREL ér att modellen ar dynamisk och att befolkning fordelas pa
omradena med hansyn till egna kostnader och tillganglighet, och inte genom att
maximera den totala vélfarden som i IMREL.

Modellen ar estimerad och implementerad for Stockholm med 222 omraden. Resultat
av estimeringen ar dock tveksamt med tidsvarden som inte korrelerar positivt med
inkomsten. Modellen kan &nnu inte anvandas i praktiken utan kraver utveckling av
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anvandarvénligt granssnitt samt granssnitt mot en extern trafikmodell. Landscapes
egen trafikmodell &r pa grov niva.

Modeller som anvands utomlands

UrbanSim

UrbanSim &r en relativt ny modell, utvecklad ungefar fran 1997 och framat av ett
forskarlag vid University of Washington under ledning av Paul Waddell.
Modellen ar uppbyggd av flera delmodeller, varav de viktigaste & modeller for
bostadsefterfragan, lokalefterfragan och bebyggelseforandringar. Den arbetar med
enheter pad mycket detaljerad niva genom att simulera enstaka hushall och foretag.
Forandringar av dess lokalisering sker i en tidsserie dar varje steg beror pa tillganglig
mark, priser och tillganglighet till arbetsplatser och arbetskraft.

Modellen omfattar lokalisering av bostader och arbetsplatser, priser pa bostader och
lokaler samt bebyggelse (nybyggnad, rivning och ombyggnad).

Mjukvaran &r allmant tillganglig via Internet. Implementering for ett visst omrade
kraver estimeringar med utgangspunkt fran disaggregerade data om forflyttningar av
hushall, etableringar av foretag och forandringar i bebyggelse.

Urbansim tillampades for flera stdder i USA samt Paris, Bryssel och Lausanne.

MEPLAN

Modellen utvecklades pa 1960-talet av Marcial Echenique & Partners, ett
konsultforetag som nu ingar som affarsomrade i WSP group. Den aterspeglar
sambandet mellan varufldden och etablering av foretag samt lokalisering av
befolkning och tillganglighet. I varje tidssteg beraknar modellen en jamviktsldsning
som omfattar transportsystemet och lokaliseringen. Modellen d&r mycket detaljerad m
a p branscher och varugrupper. En fordel ar att modeller aven skapar &ven underlag
for modellering av godstransporter. Modellen anvandes i flera stader i England samt
Bilbao, Santiago, Sao Paulo och Tehran. Under 1990-talet gjorde Regionplane- och
trafikkontoret ett forsok att dven implementera den i Stockholm men data man hade
da var inte tillrackligt bra for skattning av modellen.

5.2. LuSIM

LuSIM ar en modell som anvénds for geografisk fordelning av befolkning och
arbetsplatser. LUSIM utvecklades av WSP i huvudsak under 2007 som en av flera
modeller till stod for den da pagaende RUFS 2010'°-processen. Modellens nuvarande
geografiska omrade &r Ostra Mellansverige'* men den ar som tekniskt system
emellertid fullt portabel och inte bunden till nigon sarskild geografi.*? Att flytta
modellen till en ny geografisk plats innebar ungefar en veckas arbete. Déartill kommer

19 RUFS 2010 - Regional Utvecklingsplan fér Stockholmsregionen 2010

11 Gstra Mellansverige omfattar Stockholms, Uppsala, Sodermanlands, Ostergdtlands, Orebro,
Vastmanlands och Gévleborgs lan.

12 Det finns ocksd en Oresunds-version (Skane och Sjalland) av LuSIM dar modellen &r starkt
integrerad med trafikmodellen LUTRANS. LUTRANS &r en forenklad version av Sampers.
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dock ett arbete att ta fram de nya indata till modellen som inte redan existerar for den
nya geografiska platsen. LuSIM é&r utvecklad med inspiration och idéer hamtade fran
UrbanSIM som har utvecklats av Paul Wadell mfl vid Washington University.

LuSIM utvecklades med syftet att fordela en given befolkning och ett givet antal
arbetsplatser pa zoner efter principer som anvandaren anger. Att anvandaren anger
betydelsen av varje variabel innebar att modellen inte anvants som en prognosmodell i
vanlig mening dvs. en estimerad modell av verkligheten. Avsikten har varit att ta fram
ett antal olika markanvéndningar som kan antas rimliga/énskvarda/hotande och
analysera vad dessa innebar for regionen i ett antal dimensioner. Syftet dr saledes inte
att gora en prognos utan att spanna upp det mojliga utfallsrummet . Genom att spéanna
upp ett mojligt utfallsrum ges den information som behovs for att ta fram en plan.

Den centrala drivkraften i systemet antas vara trafiknaten och den tillganglighet som
ges av dessa. Med tillgadnglighet menas i detta fall sammanviktad generaliserad
reskostnad, i form av restid och monetar kostnad, till olika malpunkter. Berakningen
av de olika trafiksystemvariablerna sker i en multimodal trafikmodell som till
exempel systermodellen LUTRANS, Sampers eller T/RIM. En véginvestering, som
medfor forandrade tillganglighet, paverkar med andra ord hur LuSIM lokaliserar
tillkommande befolkning och arbetsplatser.

LuSIM fordelar total befolkning och sysselsattning pa zoner och bostadstyp for hela
det betraktade geografiska omradet. Hur manga invanare som fordelas pa villor och
flerfamiljshus samt arbetsplatser ar givna per lan fran exogena indata, sa kallade
grundantaganden. For att bryta ner befolkningen till de aldersgrupper som
trafikmodellen LUTRANS anvander berdknas en befolkningsprognos i LuSIM som
skapar en befolkning som &r konsistent pa regional niva med befolkningsprognosen
som ligger i grundantagandena.

Beskrivning av modellen

Indata
LuSIM styrs av tre typer av indata:

e Grundantaganden
e Markanvéandningsdata
e Beteendeantaganden

Grundantaganden bestar av prognoser pa lansniva for antalet invanare och antalet
arbetsplatser. Grundantagandena ger den befolkning och sysselsattning som ska
fordelas over tid. Fordelningen sker genom att de tillkommande volymerna fordelas
jamt dver tid.

Markanvandningsdata ar de data som beskriver vasentliga egenskaper hos zonerna for
lokalisering. Det omfattar exempelvis nuvarande befolkning och sysselsattning i
zonen, andel boende i lagenheter respektive smahus, tillgangligheten fran och till
zonen, omgivande zoners egenskaper, ldgesegenskaper samt trafikutbud i zonen.

Beteendeantaganden ar vara antaganden om vad som kommer att styra lokaliseringen
under perioden. Dessa antaganden kommer in som vikter eller parametrar som ansatts
pa markanvandningsdata. | modellen ar samtliga variabler standardiserade sa att
vikterna ar jamforbara mellan olika variabler.

57(102)




Arbetsgang

Modellen stegar sig fram i tiden med jamna steg, i nuvarande tillampning om 5 ar. |
Figur 5-3 visas modellens olika delar och datafloéden.
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Figur 5-3 LuSIM

Modellens utgangspunkt ar dagens befolkning och sysselsattning fordelad pa
trafikzoner. | ett forsta steg beréknas ett antal variabler som beskriver varje zons
grannskap i termer av téathet i zonen och i angransande zoner. Tathetsvariablerna
ligger till grund for berakningen av den maximala fortatning som far ske i en zon i
kommande tidssteg.

Tathet innebar tillganglighet till andra ménniskor, deras idéer och till gemensamma
resurser som infrastruktur och service. Tathet kan ocksa vara stérande och upplevas
som nagot negativt. Vid nagon punkt kan vi anta att tathetens positiva effekter
passeras av negativa effekter av tathet. Utgangspunkten i LuUSIM ér att nyttan av att
befinna sig i en tat milj6é varierar mellan olika sétt att anvanda marken. For
villabebyggelse kan vi anta att den acceptabla nivan for tathet ligger lagre an for
flerfamiljsbebyggelse och for arbetsplatser.

Berékning av mark ledig for lokalisering sker genom en enkel utbudsmodell dér
exploateringstaket hojs stegvis for den del av marken som inte omfattas av
restriktioner. Exploateringstaket hojs efter tva principer, dels en mindre héjning for
alla zoner och dels en nagot storre hojning for zoner som angréansar till, dvs har
gemensam gréns med, betydligt tatare zoner. Det senare gor att utbudsmodellen liknar
en cellautomat (eller cellular automata). VVad utbudsmodellen betraffar sa gor den att
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bebyggelsen sprids ut fran tata omraden, ett visst empiriskt stod finns for
tillvagagangssattet. Det ar aven majligt att ansatta individuella exploateringstal for
varje zon. Regleringen av tatheten i zonerna styrs ocksa av modellens efterfragesida
dar en zon som fortatas fran en lag tathet anses bli mer attraktiv medan en valdigt tat
zon som fortatas ytterligare anses bli mindre attraktiv. Detta ar en del av modellens
dynamiska struktur dar attraktiva zoner véxer sig tatare men till slut blir alltfor tata for
att attrahera ytterligare befolkning och arbetsplatser.

POP é&r en delmodell i LuSIM som anvénds for att berdkna den framtida demografiska
strukturen hos befolkningen och gor en framskrivning av befolkningen genom att
utnyttja sambandet mellan bostéaders alder och befolkningens aldersstruktur.
Befolkningen fas uppdelad pa kon och i aldersgrupper genom att anta att den
demografiska sammanséattningen i en bostad beror pa byggnadens alder samt att detta
beroende inte kommer att &ndras i framtiden. POP stdmmer av sin befolkningsprognos
mot grundantagandena for befolkningen for varje lan for att garantera aldersstrukturen
med sina kohorter.

Egenskaper

LuSIM har tva egenskaper som ar centrala for funktionen: dels att modellen ar
dynamisk, dels att berakningen sker pa mikroniva.

Dynamisk innebér att modellen stegar sig fram i tidssteg fran nuldget till slutaret och
for varje tidssteg fordelas ett visst antal tillkommande invanare och arbetsplatser samt
ett antal invanare/arbetsplatser som flyttar/omlokaliseras. Fran ett steg till
nastkommande berdknas ocksa nya tatheter och omradesvariabler vilket gor att varje
tidssteg blir beroende av vad som hant i de féregaende stegen. En dynamisk struktur
gor det mojligt att ta hansyn till klustringseffekter dvs. att det finns ett sérskilt varde i
att lokalisera sig i tata miljoer. Att berdkningen sker i tidssteg innebér ocksa att
bostéderna har en aldersstruktur vid berakningens slut som kan anvéndas i
befolkningsprognosen. Att modellen hanterar flyttningar, om an rudimentért, innebéar
att vissa omraden kan fa en befolkningsminskning och minskning av antalet
arbetsplatser. Sannolikheterna att flytta skiljer mellan flerfamiljshus och villor liksom
aterflyttningssannolikheten.

Mikronivan innebar att LuSIM fordelar en invanare/arbetsplats i taget och det sker
genom att zoner tilldelats sannolikheter att traffas av ett slumptal (kallas ibland Monte
Carlo simulering). Sannolikheterna genereras av en logit-modell vars parametrar och
variabler utgors av den betydelse som anvandaren ansatter for dessa i berékningen.
Att anvanda sig av mikrosimulering innebé&r framst att modellen kan jobba med heltal
och att LuUSIM har en flexibilitet for fortsatt utveckling.

Utdata och koppling till SAMS-databas

Utdata fran LuSIM, eller egentligen delmodellen POP, &r tva komma-separerade
textfiler. Data &r specialanpassade att kunna anvandas med trafikmodellen LUTRANS
utan ytterligare bearbetning av data. Den forsta filen innehaller befolkningen per
trafikzon uppdelat pa samma 19 aldersklasser som aterfinns i tabellen SAMSSYSS.
Uppdelning per kon finns dock endast for den totala befolkningen per trafikzon. | den
andra filen aterfinns bland annat sysselsatt nattbefolkning (uppdelat pa 18-20 ar
respektive 20-64 ar) samt antal arbetsplatser (sysselsatt dagbefolkning). Férutom
dessa data finns nagra fler data som anvands av LUTRANS.
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For att kunna anvanda LuSIM-resultat som markanvandningsdata i Sampers maste
utdata fran LuSIM skrivas in i en SAMS-databas. Detta torde ga att genomfor relativt
enkelt pa att automatiserat satt. Dock sa maste nagra antaganden goras, exempelvis
om hur bransch-sammansattningen i trafikzonerna férandras och hur
konsfordelningen ser ut for respektive aldersklass. Ett antagande, som ofta men inte
alltid &r rimligt, ar att anta oférandrade sammansattningar och férdelningar. Att
utveckla ett program for automatiserad 6verforing av LUSIM-resultat till en SAMS-
databas torde rora sig om nagra fa veckors arbete.

For att anvanda LuSIM tillsammans med Sampers dr det dessutom viktigt att
tillganglighetsdata (raknat som sa kallad logsumma) pa trafikzonsniva kan exporteras
fran Sampers. Dessa anvands sedan i LuSIM for lokalisering av befolknings och
arbetsplatser sa som beskrivits ovan. I vilken man det finns majlighet att gora detta
idag och, om inte, vilka utvecklingsinsatser som skulle krévas for att méjliggora detta
ar inte fullstandigt kant for forfattarna.

Tillvagagangssatt for att anvanda LuSIM

Eftersom LuSIM inte har estimerade parametrar kan inte en prognos av
markanvandningseffekter av forandrad tillganglighet, till exempel pa grund av ett nytt
vagobjekt, berdknas i ordets egentliga mening. Istéallet kan LuSIM anvéndas pa tva
olika satt. Ett alternativ &r att anvanda parametrar som motsvarar en forvantad
planeringsfilosofi for den aktuella tidsperioden. Denna kan till exempel ta stod i
historisk utveckling eller antagna politiska planer. Ett annat angreppssatt ar att spanna
upp utfallsrummet genom att anvanda tva diametralt olika planeringsfilosofier. De tva
filosofierna skulle kunna vara en filosofi med gles tillkommande bebyggelse med stor
andel villa dar ocksa verksamheter lokaliseras spritt med stor vikt pa biltillganglighet.
Den andra filosofin skulle kunna vara en tat tillkommande bebyggelse med stor andel
flerfamiljshus som inte paverkas sa mycket av biltillgangligheten dar ocksa
verksamheter lokaliseras centralt. FOr den férstnamnda planeringsfilosofin &r det
troligt att vagobjektet far en storre inverkan pa den framtida markanvandningen. For
att undersoka tva olika filosofier maste, sa klart, tva olika kérningar med LuSIM
goras med respektive utan det aktuella vagobjektet, vilket ger totalt fyra kdrningar.

Det finns vissa forutséattningar som maste vara uppfyllda innan LuSIM kan anvandas.
Prognosaret maste vara kant sa att det ar klargjort hur manga ars tillskott av
befolkning och arbetsplatser som ska lokaliseras med hjalp av LuSIM. Antal ar spelar
bland annat roll for modellens berdknade utbud av mark i respektive zon som innebér
en viss procentandels fortatning per ar. Dessutom spelar antalet ar roll for
berdkningen av omflyttningen.

Antal tillkommande boende och arbetsplatser pa aggregerad niva som ska lokaliseras
maste vara kant. Den aggregerade nivan ar i nuvarande LuSIM:s lansniva, men det
skulle dven kunna vara kommunniva.

For att anvanda LuSim maste en rad steg genomforas. Nedan beskrivs dessa i
punktform.

1. Trafikmodellkérning med trafiknat enligt JA (jamforelsealternativ) och med
nuldgets markanvandning (dvs nulégets lokalisering av befolkning och
arbetsplatser). Detta ger trafiksystemdata (tillgangligheter) som kan anvandas
for att med LuSIM lokalisera tillkommande befolkning och arbetsplatser givet
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att objektet inte byggs. Lokaliseringen med LuSIM sker givet en viss antagen
planeringsfilosofi.

2. Trafikmodellkdrning med trafiknat enligt UA (utredningsalternativ) och med
nuldgets markanvandning. Detta ger trafiksystemdata (tillgangligheter) som
kan anvandas for att med LuSIM lokalisera tillkommande befolkning och
arbetsplatser givet att objektet byggs. Eftersom det aktuella vagobjektet ar
med i trafikmodellskérningen kommer tillgdngligheterna vara annorlunda i
detta fall &n vad de &r i steg 1. Lokaliseringen med LuSIM sker givet samma
antagna planeringsfilosofi som i steg 1.

3. Skillnaden i befolkning och arbetsplatser i respektive trafikzon mellan steg 1
och steg 2 ar den inverkan som LuUSIM ansétter pa grund av den forandrade
tillganglighet som det aktuella vagobjektet berdknas ge.

4. Trafikmodellkdrning med trafiknat enligt UA och med den framtida
markanvandningen fran steg 1. Detta ger trafiksituationen givet att det aktuella
vagobjektets inverkan pa lokaliseringen av befolkning och sysselsatta inte har
beaktats.

5. Trafikmodellkdrning med trafiknat enligt UA och med den framtida
markanvandningen fran steg 2. Detta ger trafiksituationen givet att det aktuella
vagobjektets inverkan pa lokaliseringen av befolkning och sysselsatta har
beaktats.

6. Skillnaden mellan resultaten fran steg 4 och steg 5 &r den extra inducerade
trafik som uppstatt pa grund av de berédknade forandringarna i lokaliseringen
orsakade av det aktuella objektet.

7. For att berdkna det aktuella vagobjektets samhéllsekonomiska lénsamhet med
respektive utan att ta lokaliseringseffekter i beaktande anvands helt enkelt
resultaten fran steg 4 respektive steg 5. Dessa motsvarar tva olika
utredningsalternativ. Som jamforelsealternativ maste en trafikmodellkérning
goras med markanvandningen som beraknats i steg 1 tillsammans med
trafiknat enligt JA.

Man skulle ocksa kunna anvanda skillnaden i markanvandning som beraknats i steg 3
och applicera denna pa en annan framtida markanvandning, en
utgangsmarkanvandning, om det finns en sddan som man vill utga ifran. De
trafikmodellkdrningar som gors for att berdkna samhallsekonomiska effekter av ett
infrastrukturobjekt har ju en antagen framtida markanvéndning i botten. Det kan
darfor vara intressant att lata LuSIM berékna andringar av denna. For att uppna sa stor
konsistens som mojligt &r det fordelaktigt om den markanvéndning som beraknats i
LuSIM i steg 1 ovan inte skiljer sig for mycket mot utgangs-markanvéandningen. Om
det ar alltfor stora skillnader tyder detta pa att det ar en vasentligt annorlunda
planeringsfilosofi som ligger bakom utgangsmarkanvandningen an vad som anvants i
LuSIM. | ett sadant fall skulle den allmanna bebyggelseutvecklingen ha skrivits fram
med en planeringsfilosofi och effekterna pa grund av det aktuella objektet med en helt
annan.

Man kan ocksa tanka sig att jamfora olika scenarier med samma trafiknat (det nya
objektet med i flera scenarier) dar man laser vissa lagen (trafikzoner) for exploatering.
Da kommer LUSIM att fordela tillkommande befolkning och arbetsplatser till andra
lagen pa ett konsistent sétt.
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Resursatgang

Att anvanda LuSIM i samband med samhéllsekonomiska utredningar av végobjekt,
eller sparobjekt, innebér att antalet trafikmodellkérningar som maste goras okar fran
tva (UA och JA) till fyra (2 med UA-nat och 2 med JA-nat). Dock sa ar skillnaderna
mellan de olika UA- respektive JA-kdrningarna enbart att markanvéandningen ar
annorlunda. Darfor okar resurs- och tidsatgangen med langt mindre &n en fordubbling.
Till de tva extra trafikmodellkorningarna kommer tva kérningar med LuSIM och en
uppdatering av markanvandningen (tabellerna SAMSSYSS och SAMSDAG i SAMS-
databasen). LuSIM har en betydligt snabbare omloppstid an Sampers (LuSIM gar runt
pa cirka en timme) och om uppdateringen av SAMS-databasen automatiseras blir
aven det en snabbt steg i processen. Darfor borde den totala resurs- och tidsatgangen
som gar at for att ta fram trafikprognoserna 6ka med klart mindre an 100 procent trots
att antalet trafikmodellkérningar fordubblas.

Att tanka pa vid anvandande av LuSIM

Valet av prognosar blir viktigare nar markanvandningseffekter beaktas.
Lokaliseringseffekter pa grund av forandrad tillganglighet &r en mycket langsammare
process an trafikeffekter pa grund av forandrad tillganglighet.

LuSIM har som tidigare konstaterats inte estimerade parametrar. Detta medfor att man
far lokaliseringen givet en viss antagen planeringsfilosofi. Man far inte en prognos i
ordets egentliga mening.

Vid utvecklingen av LuSim lag fokus pa att anvanda modellen pa en regional skala.
Det har egentligen aldrig provats vad som hander om man gor analysen for mer lokala
objekt och gar in och laser vissa omraden (trafikzoner) for exploatering.

For fallet med en forbifart &r till exempel externhandel intressant. Dock finns ingen
uppdelning pa olika verksamhetstyper i LuSIM (modellen arbetar bara med begreppet
arbetsplatser). Externhandel lokaliseras i modellen efter samma kriterier som alla
andra arbetsplatser och man maste manuellt avgora var just tillkommande handel
finns.

Det galler att trafikzonerna i det intressanta omradet ar tillrackligt finfordelade att
fanga in potentiella markanvandningseffekter.

Fallstudie: Helsingborg-Helsingor-férbindelsen

Tva alternativ har undersokts: Bada géller ar 2050 och har samma trafiknat som
inkluderar en fast vag- och sparforbindelse mellan Helsingborg och Helsingor (HH-
forbindelsen). HH-forbindelsen antas vara fardigstalld ar 2025. Skillnaden mellan
alternativen ar huruvida den tillganglighetseffekt som HH-forbindelsen medfor
beaktas vid lokaliseringen av tillkommande befolkning och arbetsplatser under aren
2025-2050. | utredningsalternativet (UA) beaktas denna tillganglighetseffekt i
lokaliseringen medan den inte beaktas i jamforelsealternativet (JA). Lokaliseringen av
den tillkommande befolkningen har i bada alternativen gjorts utifran tillganglighet
matt som logsumma. En hogre tillganglighet i ett omrade medfor att sannlikheten for
lokalisering i detta omrade &r hogre. Logsumman ar ett viktat medelvérde av den
generaliserade reskostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar
fardmedel och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. Logsumman beskriver
saledes mojligheten for en genomsnittlig individ i ett omrade att na olika 6nskvarda
malpunkter, som till exempel arbetsplatser, inom en rimlig tid och kostnad. Man kan
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ocksa formulera det som den genomsnittliga nyttan med att gora en resa fran ett
omrade.

Analyserna har gjorts med trafikmodellen LUTRANS och lokaliseringsmodellen
LuSIM som ett integrerat modellpaket. Detta integrerade modellpaket har utvecklats
inom VISO - Visualisering av infrastruktur och Hallbar stadsutveckling som é&r ett
EU-strukturfondprojekt inom Interreg 1V-A Skagerack - Kattegatt - Oresund.

Den totala mangden tillkommande befolkning och arbetsplatser i Skane respektive
Sjalland ar densamma i de bada alternativen. En utveckling for befolkning och
sysselsattning som ligger i linje med de antaganden som gjordes i projektet ORIB*®
fram till och med 2045 har anvants. | hela Oresundsregionen antas befolkningen 6ka
med cirka 640 000 personer fram till ar 2050, varav drygt 415 000 i Skane. Det
antagna sysselsattningstillskottet &r knappt 200 000 arbetstillfallen i
Oresundsregionen varav knappt 90 000 i Skane.

| Figur 4 visas den berdknade procentuella tillganglighetsforbattringen av HH-
forbindelsen. Den storsta forbattringen fas runt Helsingborg och Helsingdr, men
forbattringarna stracker sig ocksa langre osterut i Skane dar Stationslagena i Klippan,
Perstorp och Héssleholm syns sarskilt.

Pr Il tillganglighetsforbittring HH
Vardingborg 03000 and bolow (3)
40.3000 to 0.0550 (178T)
0.0560 100.2150 [211)
10,2150 10 0.4500 (112)
0 4500 and above (20)
L] 15 30 45
— —

Lollan: e
Lolland Kilomstars

Figur 5-4 Procentuell tillganglighetsforbattring (logsumma) som HH-férbindelsen ger

| Figur 5-5 visas den modellerade befolkningsskillnaden mellan alternativen pa
kommunniva.

B3 Oresundsregionens Infrastruktur og Byudvikling, ORIB. Materialet finns tillgangligt p& 1BU:s
hemsida, www.ibu-oresund.se. Infrastruktur och byutveckling i Oresundsregionen, IBU.
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Figur 5-5 Skillnad i befolkning pd kommunniva ar 2050 mellan de tv& analyserade

alternativen

Den storsta 6kningen av befolkningen pa grund av den tillganglighetseffekt som HH-
forbindelsen medfor berdknas intréffa i Helsingborgs kommun som ékar med 3200
personer i UA jamfort med JA. Den totala befolkningen i regionen antas vara
densamma i UA och JA. Det medfor att det férutom kommuner som far en storre
befolkningsokning i UA an i JA ocksa finns kommuner som beréknas fa en mindre
befolkningsdkning i UA &n i JA. Den storsta minskningen i UA jamfort med i JA
berdknas ske i Lund (minus 1500 personer) och Malmd (mins 900 personer). Jamfort
med ar 2005 far dock dessa tva kommuner stora befolkningstillskott i JA saval som
UA, se Tabell 5-2 som visar arbetsplatser och befolkning i Helsingsborg, Malmo och
Lund ar 2005 samt for UA och JA ar 2050. Den relativa skillnaden i befolkning och
arbetsplatser i dessa kommuner (och &ven de andra for vilka de absoluta skillnaderna
ar mindre) mellan UA och JA &r liten. | Helsingborg okar till exempel befolkningen
med cirka 2 % i UA jamfort med i JA. Darfor ar det rimligt att ocksa analyserna ocksa
kommer att visa pa sma relativa skillnader i floden mellan JA och UA.

Tabell 5-2 Befolkning och arbetsplatser i Helsingborg, Lund och Malmé ar 2005 och 2050

(JA och UA)
Kommun AP BEF AP BEF AP BEF
2005 2005 2050 JA 2050 JA 2050 UA 2050 UA
Helsingborg 58 900 121 600 64 000 158 300 64 800 161 500
Lund 59000 101 700 80200 191100 79 600 189 600
Malmo 133600 270 000 166 600 371 400 166 200 370 500
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Skillnaden i folkmangd mellan UA och JA kan ocksa beréaknas per regiondel i Skane.
De fyra regiondelarna i Skane visas i Figur 5-7.

NV NO

SV SO

Figur 5-6 Skéanes regiondelar

I analyserna okar folkméngden i Nordvast med cirka 4300 personer i UA jamfért med
i JA medan den minskar med 4000 i Sydvést, 400 i Sydost och ékar med 100 i
Nordost. For antalet tillkommande arbetsplatser per regiondel ar forandringarna
mindre. Nordvast far en 6kning pa runt 1000 arbetsplatser varav 800 i Helsingborg
medan Sydvast far en minskning pa 1100. Minskningen i Sydvast ar fordelad pa -400
i Malmg, -600 i Lund och -200 sammanlagt i de évriga kommunerna i Sydvast. For
Nordost och Sydost ar det mindre férandringar, plus 400 for Nordost och minus 300
for Sydost. Se Tabell 5-3 for samtliga siffror.

Tabell 5-3 Befolkning och arbetsplatser uppdelat pa regiondelarna ar 2005 samt UA och
JA 2050.
Regiondel BEF 2005 BEF 2050 JA'  BEF 2050 UA BEF UA - JA
Nordvast 302 100 381 700 386 000 4 300
Sydvast 586 100 867 500 863 500 -4 000
Nordost 184 400 224100 224 200 100
Sydost 90 700 106 100 105 700 -400
Skane totalt 1163 300 1579 400 1 579 400 0
Regiondel AP 2005 AP 2050 JA AP 2050 UA AP UA - JA
Nordvast 125900 137 600 138 600 1000
Sydvast 260 500 332 400 331 300 -1 100
Nordost 79 500 83 100 83 500 400
Sydost 33300 34700 34 400 -300
Skane totalt 499 200 587 800 587 800 0
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I Figur 5-8 visas skillnaden i kollektivtrafikflodena per dygn mellan alternativen.
Gron farg innebdr att flodena ar storre i UA medan rod farg innebér att de &r mindre i
UA. | UA okar dygnfldden i kollektivtrafiken 6ver HH-forbindelsen med cirka 800
resande jamfort med i JA. P& Oresundsbron fas istallet en minskning pa 750 resande
per dygn. Det sker med andra ord framst en éverflyttning av resande fran
Oresundsbron till HH-forbindelsen i UA, och bara en liten 6kning av det totala flodet
Over sundet.

" Skilinad kollfladen dygn '.
500 250 125
o 5 10 15
J Kilometers
Figur 5-7 Skillnad i kollektivtrafikfloden per dygn mellan alternativen. Gron farg innebar

att flodena ar stoérre i UA medan rod farg innebar att de ar mindre i UA

Figur 5-9 visar antal vagfordon som aker 6ver HH-forbindelsen respektive
Oresundsbron per dygn i de tva alternativen. | UA sker det en dverflyttning av cirka
150 fordon per dygn fran Oresundsbron till HH-forbindelsen. Sett till de totala
dygnflodena &r overflyttningen liten, mindre éan 0,5 %
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Figur 5-8 Antalet vagfordon som &ker 6ver HH-férbindelsen respektive Oresundsbron

per dygn i UA respektive JA

I Figur 5-10 visas antalet kollektivtrafikresor per dygn 6ver HH-férbindelsen
respektive Oresundsbron i de tva alternativen. | UA okar antalet
kollektivtrafikresenarer éver HH-forbindelsen med 800 per dygn medan resandet
minskar med 750 per dygn pa Oresundsbron. Okningen pa HH-forbindelsen &r cirka 2
%, vilket & ungefér samma relativa 6kning som for befolkningen i Helsingborgs
kommun.
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Sammantaget ar den beréknade effekten pa resandet som fas av den modellerade
lokaliseringseffekten liten. Den tillganglighetseffekt som fas av HH-forbindelsen
resulterar enligt modellen i sma befolknings- och arbetsplatsomflyttningar, sett ur ett
regionalt perspektiv. Darfor blir ocksa trafikeffekterna av denna
lokaliseringsforandring sma.

HH-forbindelsen ar speciell i det avseende att det inte & majligt att lokalisera nagon
bebyggelse langs med végen/jarnvéagen. Dar skiljer sig den mot till exempel en
forbifart som helt byggs pa land dar av- och pafarter langs med strackningen kan
byggas till vid ett senare tillfalle i samband med exploatering av marken dér.

Om man tror pa tillganglighet som en avgdrande faktor for den regionala
lokaliseringen av arbetsplatser och bostader sa har den befintliga strukturen
(trafiksystem och befintliga bostader och arbetsplatser) en stor betydelse. Dér
tillgangligheten idag ar god kommer den ocksa att vara det i framtiden. Darmed far
ocksa dessa delar stora tillskott av tillkommande bebyggelse. Trots att HH-
forbindelsen patagligt okar tillgangligheten i, framst, Nordvastra Skane ar den
fortfarande battre i Malmo-Lund-omradet. Darfor far detta omrade det storsta
tillskottet av befolkning och arbetsplatser i bade JA och UA.

5.3. Markovkedjor

Bakgrund till féreslagen metod

Det dynamiska samspelet mellan markanvéandning och trafik beskrevs forsta gangen
av Mitchell & Rapkin 1954 i boken Urban Traffic — A Function of Land Use'*. Vid
varje given tidpunkt ger den existerande markanvandningen upphov till
transportbehov (krav pa att resa for att komma till till arbete, skola etc) och
transportefterfragan (6nskemal om att ta del av utbud, mota vanner etc). Stadens
bebyggelsemdnster skapar m a o strukturellt tvungna respektive strukturellt mojliga
forflyttningar. Over tid forandras markanviandningen till foljd av ett stort antal
faktorer som samverkar pa ett mycket komplext och svargripbart satt; men ny
transportinfrastruktur ar ett sa gott som alltid ett nodvandigt men inte tillrackligt
villkor.

Av dessa skél kunde man tro att det skulle finnas en lang tradition inom
stadsbyggandet och trafikplaneringen att utveckla och anvanda integrerade modeller.
Sa ar emellertid inte fallet. Kunskapsfaltet har alltid varit perifert jamfort med
utvecklingen av teorier och modeller som prognostiserar olika aspekter av
transportefterfragan baserat pa en exogent given framtida markanvandning (planlagd
eller spontan). Inom @mnet stadsplanering, dar intresset en gang startade, forekommer
idag mycket begransad FoU pa omradet.

Skélet till det begransade intresset kan sammanfattas med:
e Extremt hog grad av komplexitet — helt enkelt ett genuint elakt problem.
e Extremt databeroende - nya data kravs for varje ny plats.

e Tids- och kostnadskravande att tillampa pa en ny plats.

 New York: Columbia University Press.
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e Stora problem med éverforbarheten; d v s otillforlitliga resultat vid test pa
andra platser an de kalibrerats pa.

e Den fysiska planeringen i svenska stader sker i praktiken i den mindre skalan
— i form av s k "friméarksplaner. Region- och dversiktsplaner anvénds lite och
ar inte styrande.

Slutsatser

e Sannolikheten att integrerade modeller skulle kunna utvecklas for att svara pa
objektsanalysens krav pa lag kostnad och relevant output ar liten.

e Behovet ar snarare att ta fram modellverktyg som ger en hygglig indikation pa
vad som kan forvantas i form av bebyggelseutveckling (aggregerad SNI niva
samt bostader uppdelat pa flerbostadshus och smahus) under ség 10 - 30 ar.

e Nar det géller markanvandningsforandringar kring forbifarter och stora leder
finns inget behov av att forsoka faststélla exakt var vilken typ av verksamhet
kan komma att lokaliseras.

e Eventuellt behov av beddmning av tillvéaxttakt (invanare-bostadsbehov,
arbetstillfallen — behov av lokaler fér handel, service etc. samt helt nya
foreteelser — (jmf explosionen av externhandel sedan ca 1990) i
staden/stadsregionen bor ligga utanfér modellen.

o Trafikalstringen (inkl buller, sdkerhet etc.) av sannolik bebyggelseutveckling
berdknas med SAMPERS och SAMGODS (eller motsvarande).

e Lokaliseringseffektens positiva och negativa sidor beskrivs dels i termer av
icke prissatta effekter och maluppfylinad (idealt) och dels av i prissatta (t ex
Samkalk).

Forutsattningar

Vi vill kunna forutsaga nyetableringar av olika verksamheter och bostédder inom en
specificerad zon langs en forbifart som kommer att byggas. De olika verksamheterna
som vi tittar pa har varsin SNI-kod. Med hjalp av SNI-koden kan vi skilja
verksamheterna at.

| det vagverksfinansierade projektet Forandringar i stadens markanvandning till foljd
av forbifarter'® valde vi att kategorisera verksamheter utifran det karaktaristiska for

> For en utforlig analys se tex The Saga of Integrated Land Use-Transport Modeling:
How Many More Dreams Before We Wake Up? Harry Timmermans. Eindhoven
University of Technology. Conference keynote paper, Moving through nets: The
physical and social dimensions of travel. 10th International Conference on Travel
Behaviour Research. Lucerne, 10-15. August 2003.

18 Se Forandringar i stadens markanvéndning till foljd av forbifarter — sammanfattning. 1SSN 1650-
6340 2001:5. Publikationer, Chalmers tekniska hdgskola.
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deras trafikgenerering och attrahering. Det resulterade i foljande 9
verksamhetskategorier och tva bostadskategorier:

e Partihandel

e Detaljhandel och service for motorfordon

e Icke uppsdkande hantverk och service

e Kontorslik service och forséljning av tjanster
e Ovrig detaljhandel

o Tillverkande foretag

e Transporter 6vrig

e Transportforetag, fjarrtrafik

e Uppsokande hantverk och service

e Bostader
o Flerfamiljshus

0 Smahus

I projektet utvecklades en GIS baserad teknik for att med hjalp av disaggregerade data
(pa koordinat eller adress) beskriva och analysera den bebyggelseutveckling (arsvis)
som sker efter det att en forbifart 6ppnas (ar).

Modellutvecklingen som beskrivs i det féljande bygger vidare pa den tekniken, samt
baseras dels pa den empiri som togs fram i det projektet dels pa nyinkopt empiri av
motsvarande slag fran SCB.

Markovkedja som metod

En markovkedja ar en forutsagelse av framtiden. Det som behévs for att kunna gora
denna forutsagelse ar en matris med sannolikheter (s.k. sannolikhetsmatris) och ett
starttillstand. Sannolikhetsmatrisen bygger pa det statistiska materialet vi har i
grundforutsattningarna. Mer om hur detta material tas fram under rubrik 3 Skapande
av sannolikhetsmatris”. Podangen med en markovkedja ar att vi utifran tidigare
erfarenheter (sannolikhetsmatrisen) och ett starttillstand (de senaste nyetableringar)
kan vi forutsaga framtiden.

Vi kan alltsa skapa en markovkedja och darmed forutséga framtiden om vi har:
e Statistiska data ifran tidigare forbifarter (skapar modellen)

e Antal nyetableringar, ett par ar bakat i tiden, for en ny planerad forbifart.

Tillstand i en markovkedja

Den statistik som en markovkedja bygger pa ar sannolikhetsmatrisen.
Sannolikhetsmatrisen har i sin tur ett visst antal tillstind som man sjalv bestammer.
Tillstanden i vart fall ar antalet nyetableringar som skiljer sig ifran ar till ar. Det
enklaste fallet ar tillstanden "ingen nyetablering under detta ar” eller "minst en
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nyetablering under detta ar”. Perioden i detta fall ar darmed ett ar, men kan lika garna
vara t.ex. fem ar om det ar mer relevant.

Exempel pa skapande av en sannolikhetsmatris

Antar att vi har en historisk serie dver sex ar, med data for antalet nyetableringar for
varje enskilt ar.

Ar Antal
nyetableringar

o O AW DN
N ©O B Pk O O

Som tidigare namnts &r det enklaste fallet ar tillstanden "ingen nyetablering under
detta ar” eller "minst en nyetablering under detta ar”. Vi kallar tillstanden for [0, 1+].
Sannolikhetsmatisen har da fyra méjliga fall. Det forsta fallet ar att tillstinden mellan
tva ar ar inga nya etableringar alls d.v.s. 0 leder till 0, skrivs som 0 — 0 (t.ex. ar 1 till
ar 2 ar 0 — 0). Nasta fall ar att det blir en nyetablering efter ett ar dér inga
nyetableringar skedde aret innan d.v.s. 0 leder till 1, skrivs som 0 — 1 (t.ex. ar 2 till ar
3 ar 0 — 1). Nasta fall &r tva ar med varsin nyetablering i rad, skrivs som 1 — 1 (t.ex.
ar 3 till ar 4 ar). Det sista fallet &r en nyetablerings foljs av ingen ny etablering, skrivs
som 1 — 0O (t.ex. ar 4 till ar 5). Sedan raknar vi alla forekomster av de fyra fallen (0
—0,0—>1,1—>00ch1—1).

Ar Antal 0—-0 0—-1+ 1+—0 1+—1+
nyetableringar

0
0
1
1 1
0
2

o O AW DN

Nar vi har skapar var tabell ovan summerar vi ihop antalet forekomster for de fyra
olika kategorierna (0 —» 0,0 — 1, 1 — 0 och 1 — 1), dessa summerade vérden
anvands sedan for att skapa en sannolikhetsmatris.
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Skapande av sannolikhetsmatris

For att skapa en sannolikhetsmatris maste man forst bestamma vilka tillstand matrisen
skall uttrycka. De tillstand som finns ar hur antalet nyetableringar har andrat sig ifran
en period (t.ex. ett ar eller fem ar) till en nasta period.

Om vi anvander oss av exemplet under punkt 2.2 och summerar ihop antalet
forekonster av de fyra olika kategorierna (0 — 0,0 — 1,1 — 0 och 1 — 1) far vi:

Ar Antal 0—-0 0—-1+ 1+—0 1+—1+
nyetableringar

1 0

2 0 1

3 1 1

4 1 1

5 0 1

6 2 1

Summa 1 2 1 1

En sannolikhetsmatris ar uppbyggd av rader och kolumner. Varje rad i matrisen skall
alltid ha sannolikheten 100 % for att sannolikheten att nagot fall intraffar ar
naturligtvis alltid 100 %. Dock brukar man i matematiska sammanhang skriva 1
istallet for 100 % eftersom det &r samma sak (procent betyder per hundradel) och man
slipper ha med procenttecken.

Foljande matris skall vi skapa:

(20120

Vérdet som skall sta i varje cellruta ar tillstandsforandringen (t.ex. 0 — 0) delat med
summan av alla tillstandsforandringar som bérjar med samma startvarde (t.ex. 0 for 0
—0och0—1)

N| = W] =
N = W N

Anledningen till att vi delar med 3 i rad ett &r att antalet fall som boérjar med noll (0 —
0/1+) &r aren 2, 3 och 6. Medan vi delar med 2 i rad tva for att antalet fall som borjar
med 1 (1 — 0/1+) &r aren 4 och 5.
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I en sannolikhetsmatris raknar man ut braken till decimaltal och anvéander sig av dem
istallet. Féljande exempelmatris ovan, med tva decimaler, blir da:

0.33 0.67
(0.50 0.50)

Nu har vi skapat en sannolikhetsmatris for nyetableringar. Naturligtvis &r antalet
perioder betydligt fler i verkligheten och en period maste inte heller vara ett ar, utan
kan lika garna vara exempelvis fem ar.

De olika sannolikhetsmatriserna vi har anvant

I var utredning av huruvida Markovkedjor ar ett bra verktyg for att kunna forutsaga
framtiden nar en forbifart byggs har vi valt att anvénda oss av tre olika
sannolikhetsmatriser. Anledningen till detta &r att olika intervall &r lampliga for olika
kriterium (markanvandningar/verksamhetstyper). Och oftast kan man inte forutse det
exakta vardet, men man kan forutsdga att vardet sannolikt kommer att vara inom ett
intervall.

De tillstand vi har valt att anvanda oss av ar [0, 1+], [0, 1, 24] och [0, 1, 2-3, 4-5, 6+].
Anledningen till att vi just valde dessa tillstand ar att vi anser att de passar val for att

spegla verkligheten. Man kan naturligtvis anvanda sig av helt andra tillstand om man
sa onskar.

Smalta ihop data ifran flera stader

For att fa ett sa bra statistiskt material som mdjligt vill man ha ett stort grunddata att
basera sin sannolikhetsmatris pa. Da bor man basera sin sannolikhetsmatris pa data
fran flera stader. Viktigt att tanka pa ar att om man valjer att sl ihop data ifran flera
stader maste man anpassa hur tungt varje stad skall vaga. Men hur tungt en stad vager
menas hur stor genomslagskraft den har. Om vi antar att vi har vart exempel ovan
med data ifran sex ar, och sa har vi en annan stad med data ifran tolv ar. Da skall
staden med data ifran tolv ar vaga dubbelt sa tungt som staden med sex ar i skapandet
av en sannolikhetsmatris (for tolv ar dubbelt sa stort som sex).

Antag att vi har raknat fram en sannolikhetsmatris for stad tva, staden med data ifran
tolv ar och den ser ut enligt foljande:

0.30 0.70
(0.45 0.55)

Da kan vi inte bara rakt av ta medelvardet av de bada matriserna och sla ihop dem,
eftersom staden med tolv ar véger tyngre. Istéllet skall varje varde viktas. Viktningen
gar till enligt foljande: varje véarde i matrisen bestar av motsvarande varde ifran alla
stader multiplicerat med antalet ar. Detta vérde delas sedan med summan av alla ar for
alla stéder.

(0.33 0.67) (0.30 0.70) _
0.50 0.50/¢3 \0.45 0.55/1;3
033 -6+030-12 0.67 -6+0.70-12
> 6+ 12 6+ 12
0.50 -+6+0.45-12 0.50 -6+ 0.55 - 12
6+ 12 6+ 12
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5.58 12.42

18 I8 7)_ (031 069
8.40 9.60 0.47 0.53

18 18

Nu har vi raknat ut ett viktat medelvarde for tva stader. Om vi har fler stader an tva
blir det bara fler produkter (produkt i betydelsen multiplikation mellan tva tal) mellan
varje cell i matrisen.

Forutsagelse av framtiden med hjélp av markovkedja

Beroende pa vilket starttillstand vi har kommer forutsagelserna att variera. Som
beskrivet i avsnitt 2, kravs en matris med sannolikheter, s.k. sannolikhetsmatris, och
ett starttillstand for att kunna gora denna forutsagelse om framtiden.

For att gora en framtida forutséagelse skall vi matrismultiplicera starttillstandet med
sannolikhetsmatrisen. Da far vi sannolikheterna for nasta period.

Matrismultiplikation

Matrismultiplikation ar nar man multiplicerar tva matriser med varandra.
Matrismultiplikation ar mer komplicerat &n vad som beskrivs nedan, men nedan
racker for att kunna utfora berakningarna i vart fall. Teorin bakom lamnar vi till den
intresserade att ta reda pa.

Starttillstand

Starttillstand (eller startmatris) ar vilket tillstand en forbifart befinner sig i nar vi vill
forutse dess utveckling trafikmassigt. | vart fall staller vi fragan: ”Skedde det nagra
nyetableringar aret innan forbifarten stod klar?” Om det gjorde det skall vi ha en
startmatris som uttrycker det eller tvartom om inga nyetableringar skedde forra aret
skall startmatrisen uttrycka det. Eftersom vi har tillstandet [0, 1+] ar det precis detta vi
skall uttrycka i var startmatris.

0 1+)

Om vi antar att inga nyetableringar skedde under forra aret skall vi med starttillstandet
visa att det var 100 % sannolikhet att inga nyetableringar skedde, d.v.s.

a1 0

Om det daremot skedde minst en nyetablering skall vi uttrycka att det var 100 %
sannolikhet att det byggdes nyetableringar forra aret, d.v.s.

o 1

Matrismultiplicera starttillstdndet med sannolikhetsmatrisen

Nar man genomfor en matrismultiplikation maste dimensionen stamma for att den
skall gd att gora, i vart fall kommer den alltid att gora detta. Med dimensionen menas
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att antalet kolumner i den forsta matrisen maste vara lika manga som antalet rader i
den andra matrisen, och sa ar det alltid i vart fall.

Matematiskt skriver man en matrismultiplikation som tva matriser bredvid varandra.
Sedan skall raden ur den forsta matrisen multiplicerad med kolonn (kolonn = ett
matematiskt uttryck for kolumn) i den andra matrisen.

Antag att vi har startvardet (0 1), sahar utférs en matrismultiplikation:

031 0.69
© (547 o053

(0-031+4+1-047 0-0.69+1 -0.53)=(0.47 0.53)

)=(0-031+1-047 0-0.69+1 -053)

Det vi har fatt fram &r sannolikheten for att det nasta ar ocksa kommer att ske en
nyetablering. Om vi istéllet har startvardet (1 0) for vi foljande resultat::

e 0)(0.31 0.69

047 0 53) =(1-031+0-047 1-0.69+0 -0.53)=(0.31 0.69)

Som ses far vi tva skilda svar och anledningen till detta ar att startvardet spelar roll.
Det som matrisen (0.31 0.69) sdger ar att med 31 % sannolikhet kommer det INTE att
byggas en ny etablering nasta ar och med 69 % sannolikhet kommer det att byggas
minst en ny etablering nasta ar.

Sannolikheten for flera ar framat

Om vi vill veta sannolikheten for tva ar framat ar skall vi bara utfora
matrismultiplikationen tva ganger, d.v.s.

1 O)(O.Sl 0.69

047 oz5z) =031 069

0.31 0.69)

0.47 0.53
=(0.31 -0.31+0.69 -0.31 0.31 -0.69 + 0.69 -0.69)

031 0.69)(

(0.31 -0.31+40.69 -0.47 0.31 -0.69 + 0.69 -0.53) = (0.42 0.58)

Om vi vill har ytterligare ett ar gor vi pa samma satt 0.s.v.

Matrismultiplikation med fler tillstand

Precis pa samma satt som nar vi har tva tillstand kommer vi att ha att géra med tre
eller fler tillstand. Nedan finns ett exempel pa hur en matrismultiplikation med fem
tillstand blir.
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0.08 0.00 0.00 0.00 0.92
0.08 0.00 0.00 0.00 0.92
(0 0 0 0 1000 008 0.00 0.00 092
0.08 0.00 0.00 021 0.71
0.08 0.00 0.00 0.04 0.88

(0.0803 0.0000 0.0000 0.0423 0.8874)

Test — Eskilstuna

Nedan har vi gjort &r ett test att modulera Eskilstuna mot en Markovkedja hopbyggd
av samtliga stader. Syftet ar att se hur vél forutsdgelsen stimmer éverrens med
verkligheten.

Partihandel

25

20

/
15 / = \/erklighet
10 / 3-steg
// 5-steg

T ==
0 : : : .
0-5 5-10 10-15 1520

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 4,63 3 0-5 6,39 3
5-10 3,99 4 5-10 4,67 4
10-15 3,86 4 10-15 4,29 4
15-20 3,83 2 15-20 4,25 2
Summa 16,31 13 19,60 13
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Detaljhandel och service for motorfordon

12

—

10

8 /
6 /S =
S =
——

= \/erklighet
— 3-steg

e 5-steg

O T T T 1
0-5 5-10 10-15 15-20

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 1,32 3 0-5 182 3
5-10 1,70 5 5-10 194 5
10-15 181 2 10-15 197 2
15-20 1,85 1 15-20 1,98 1
Summa 6,69 11 7,72 11
Icke uppsékande hantverk och service

10

9 Z.

8 //

5 Z

6 - —

s = \/erklighet

4 3-steg

3 5.

X / steg

1

O T T T 1

0-5 5-10 10-15 15-20

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
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Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 3,00 2 0-5 3,20 2
5-10 1,94 4 5-10 2,00 4
10-15 2,09 0 10-15 2,13 0
15-20 2,08 1 15-20 2,13 1
Summa 9,10 7 9,47 7

Kontorslik service och forséljning av tjanster

30

25

20

——

15

// = \/erklighet

7 —se

10 // 5-steg
5

O T T T 1
0-5 5-10 10-15 1520

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]

Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 5,53 7 0-5 5,81 7

5-10 5,52 10 5-10 6,10 10
10-15 5,52 10-15 5,77

15-20 5,52 15-20 5,86

Summa 22,09 25 2354 25
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Ovrig detaljhandel

25

20

15 ——

/ = \/erklighet

10 3-steg
/ —5_Steg
5

O T T T 1
0-5 5-10 10-15  15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 2,74 6 0-5 2,85 6
5-10 2,56 2 5-10 2,59 2
10-15 2,55 7 10-15 2,64 7
15-20 2,55 1 15-20 2,69 1
Summa 10,40 16 10,77 16

Tillverkande foretag

25
20
15 /, .
/ =\/erklighet
10 3-steg
/ e 5-steg
> >
O T T T 1
0-5 5-10 10-15 15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
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Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt

0-5 424 7 0-5 430 7
5-10 385 5 5-10 351 5
10-15 3,79 3 10-15 3,30 3
15-20 3,78 4 15-20 3,27 4
Summa 15,66 19 14,38 19

Transporter 6vrig

1

0,8

06 = \/erklighet

0,4 3-steg

5-steg
0,2
0 1
0-5 5-10 10-15  15-20

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 0,20 0 0-5 0,20 0
5-10 0,16 0 5-10 0,16 0
10-15 0,17 0 10-15 0,17 0
15-20 0,16 0 15-20 0,16 0
Summa 0,69 0 0,69 0
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Transportforetag, fjarrtrafik

10

8

6 / = \/erklighet

4 3-steg
/ e 5-stEg

2

O T T T 1
0-5 5-10 10-15 15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 1,10 1 0-5 1,22 1
5-10 0,82 1 5-10 1,47 1
10-15 0,82 0 10-15 1,54 0
15-20 0,82 0 15-20 1,55 0
Summa 3,57 2 5,77 2
Uppsokande hantverk och service
25
20
15 ~ = \/erklighet
10 - = 3-steg
e 5-steg
5 ——
O T T T 1
0-5 5-10 10-15 15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
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Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt

0-5 3,77 6 0-5 282 6
5-10 348 3 5-10 231 3
10-15 339 4 10-15 265 4
15-20 336 3 15-20 2,58 3
Summa 14,01 16 10,36 16

Enfamiljshus

25

20 /

15 / e \/erklighet

10 3-steg
5-steg

5 .

0-5 5-10 10-15 1520

[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]

Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 4,22 9 0-5 3,44 9

5-10 5,83 0 5-10 5,29 0

10-15 6,21 1 10-15 5,89 1

15-20 6,35 0 15-20 5,99 0
Summa 22,61 10 20,61 10
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Flerfamiljshus

1000

800 —

600 / / —\/erklighet
3-st
400 7 steg
e 5-steg

200
~
O T T T 1
0-5 5-10 10-15  15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
r Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 114,35 349 0-5 114,35 349
5-10 140,65 330 5-10 140,31 330
10-15 145,84 96 10-15 145,70 96
15-20 146,87 50 15-20 146,83 50
Summa 547,71 825 547,19 825
Samtliga
1000
900 —
800 —
700 /S
600 // // ——Verklighet
500 &
400 / - 3-steg
300 /;/ —5steg
200 =
100
O T T T 1
0-5 5-10 10-15  15-20
[0, 1, 2+] [0, 1, 2-3, 4-5, 6+]
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Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt

0-5 131.39 393 0-5 172.65 393
5-10 120.25 364 5-10 172.65 364
10-15 116.64 121 10-15 172.65 121
15-20 115.66 66 15-20 172.65 66
Summa 483.94 944 Summa 690.58 944
Ar Foruts. Verkligt Ar Foruts. Verkligt
0-5 145.11 393 0-5 146.40 393
5-10 170.50 364 5-10 170.35 364
10-15 176.05 121 10-15 176.05 121
15-20 177.18 66 15-20 177.30 66
Summa 668.84 944 Summa 670.09 944

Metodutveckling - Intervallstorlekens betydelse

Som n&mnts ovan ar betydelsen av intervallstorleken stor i denna metod. Vid
framtagande av intervallstorlekarna anpassas intervallstorleken till staden vi vill
forutséga. Detta gors genom att medianen for staden vi vill forutséga tas fram genom
att bortse ifran alla nollor. Darigenom bygger vi upp vilka intervall som skall finnas.
Medianen delas sedan in i antalet intervall som krévs, undantaget intervallet noll som
alltid &r noll. For en sannolikhetsmatris som ar 3x3 rader &r medianen gransen mellan
intervall tva och tre. For en sannolikhetsmatris som ar 5x5 rader delas granserna for
3x3 matrisen pa mitten. Detta for att fa en jamn spridning i forutsagelsen. Om en
forutsagelse inte har en jamn spridning okar detta risken for att den spar samre &n en
forutsdgelse med mer jamn spridning. Anledningen till detta ar att referensdata for en
forutséagelse ar litet och darmed om det pekar fel finns det inget som “’reder upp”
resultatet.

Jamforelse gamla forutsiagelsemetoden (Eskilstuna) och den nya

Det finns framforallt tva skillnader mellan den gamla metoden och den nya. I den
gamla metoden var intervallstorleken lasta, d.v.s. de var alltid [0; 1+], [O; 1; 24] och
[0, 1, 2-3; 4-5; 6+]. Detta visade sig vara bristfélligt nar fler kategorier lades till och
da det byggdes mycket (sannolikhetsmatrisens sannolikhetsmassa lag alltid i 1+, 2+
eller 6+) i dessa kategorier.

I den nya metoden ar dessa intervallstorlekar dynamiska och anpassas till de initiala
data vi har ifran staden dér en ny forbifart planeras. Darmed anpassas modellen till
staden vi vill undersoka till skillnad ifran innan da staden anpassades till modellen.
Nackdelen med dynamiska intervall & om det finns lite eller ingen data i vissa
intervallstorlekar blir forutsagelsen samre. Férdelen ar att vi kommer ifran att
Markovkedjan alltid befinner sig i samma tillstand och att darmed forutsagelsen
nérmar sig ett medelvarde for staderna.
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Den andra skillnaden dr att teststdderna vi undersoker, inte langre &r med i
sannolikhetsmatriserna som de var med den gamla metoden. Eftersom vi inte med
gamla metoden kunde vélja vilka stader som skulle vara med och skapa
sannolikhetsmatriserna var samma data med i bade testmangden och
referensméngden. Den nya metoden tar med en stad helt eller inte alls precis som den
gamla metoden och beraknar forutsagelsen pa samma sétt. Istallet for medelvarden pa
befintliga data, som den gamla metoden anvéander sig av, tas de modulerade vérden
fram utifran medianen minus alla nollvarden for den nya metoden. De &r som &r med i
framtagandet av medianen &r 10 ar innan forbifarten byggs indelat i tva

femarsintervall. Se diagram nedan.

For att testa den nya metoden har den tillampats pa tre stader:

—l—Verkligt virde

=—#—Gammal
forutsggelse
My farutsigelse
Sodertalje Orebro Eskilstuna
Partihandel
10 20 8
Bl 15 6
aEpv— — & 10 4 —)=%p
e .-"‘
0 +— .Ku ; . 5 22— N
0(,J bg :\(? :\9 0 | | | 0 | | | 1
AN BN 05 510 10-15 0-5 5-10 10-1515-20
Detaljhandel och service for motorfordon
3 6 6
el ISR =l | BT e
1 i 2 Tt 2 ~*—o\>‘<i—
0 T V 1 0 T T 1 0 T T T 1
0-5 5-1010-1515-20 0-5 5-10 10-15 0-5 5-1010-1515-20
Icke upps6kande hantverk och service
4 6 6
37 : p—a 4 | 4
2 ; \ —’A—A; m
1 +— \ 2 —s 2 - T
0 IVI T 1 0 T I\_‘ 0 T |V. 1

0-5 5-1010-1515-20

0-5 5-10  10-15

0-5 5-1010-1515-20
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Kontorslik service och forsaljning av tjanster

15

10
5

0 T T T 1

15

10 -
r==x

0] T T ]

0-5 5-10 10-15

15
10
5

Sodertalje Orebro Eskilstuna
Ovrig detaljhandel
4 8 8
= ||| g o TR /\
2 s a— 4
) =2 ||| 2 W=
0 T T T 1 0 T T 1 0 T T T 1
0-5 5-1010-1515-20 0-5 5-10 10-15 0-5 5-1010-1515-20
Tillverkande foretag
6 10 8
4 ><>. ° k‘v
5 4
i N_‘
2 2
0 T T T 1 0 T T 1 0 T T T 1
0-5 5-1010-1515-20 0-5 5-10 10-15 0-5 5-1010-1515-20
Transporter 6vrig
1,5 1,5 0,3
S | I 02 | gt
0,5 0,1
o | h=plt—s 0.5 0 | m—a—a—

e

0-5 5-10 10-15

Transportforetag, fjarrtrafik
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0-5 5-1010-1515-20

0-5 5-10 10-15

Sodertélje

Orebro

Eskilstuna

Uppsokande hantverk och service

8 10
° A I/\
= ‘/|\3| 5
2 Ty ——%
0 T T T 1 0 T T 1
0-5 5-1010-1515-20 0-5 5-10 10-15 0-5 5-10 10-1515-20
Enfamiljshus
15 " 15 15
Se—l—
10 10 10 -
5 - 5 -
0 ; ; . > 7 z : : 0 -
5 O O» O 0 ' ' ' S O O O
AR N AR 2
A RN BN 0-5 510 10-15 9N Y
Flerfamiljshus
300 200 400
200 o 150 - 338
100 % 100 100
0 T T T 1 50 7 0 T T T T 1
0 T T 1

0-5 5-10 10-15

Slutsats: Eskilstunas, Sodertiljes och Orebros forutsigelser

For att kontrollera hur bra metoden ar pa att forutsaga framtiden har vi valt att testa
metoden mot tre stdder. Denna test gjordes &ven med den gamla metoden, dock med
skillnaden att sjélva teststaden var med i sannolikhetsmatriserna. Med den nya
metoden kan vi vélja bort stdder. Darfor har vi alltid valt bort staden vi testar och
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andra stader som vi inte anser passar bra in. Nackdelen med att vélja bort stader &r att
det statistiska materialet blir mindre. Fordelen &r att vi kan ta bort data som inte
stammer tillrackligt bra.

Slutsatserna vi kan dra av detta test ar att den nya metoden ar béttre &n den gamla for
Orebro och ungefér likvardig for Eskilstuna och Sodertélje. Eftersom resultaten &r
ganska likvardiga i sin férutsdgelse kan vi anta att fordndringarna mer eller mindre
har tagit ut varandra.

Prognos — Inducerad bebyggelseutveckling till f6ljd av ny forbifart
i Skellefted

Startmatris

Startmatrisen for Skelleftea basera pa nyinkdpta data for bebyggelseutvecklingen
under en tiodrsperiod inom zonen kring den planerade forbifarten. For att fa sa bra
resultat for Skellefted som mojligt har vi valt ut vissa stader att ha som referens och
valt bort andra. De stader vi har valt som referensstader &r: Eskilstuna, Nykoping,
Sodertélje och Gavle. Foljaktligen har vi valt bort Halmstad, Nykoping och Lund.
Denna gallring har inte skett med en framtagen metod utan genom en bedémning dar
de stader som liknade Skellefted mest vad avser storlek och forbifartens storlek och
strackning togs med. Sékerheten i resultatet hade antagligen blivit battre om vi hade
en testad metod for urvalsforfarandet.

For vissa kriterier har vi flyttat hela startvérdet till ett enda intervall, t.ex. fér
Detaljhandel och service for motorfordon”, beroende pa att referensstaderna har for
lite material for startvardet. | dessa fall ar forutsagelsen mer osaker beroende pa att de
data som vi baserar forutsagelsen pa ér fa. Detta kan man se i sannolikhetsmatriserna
som har ”hal” for vissa kriterier - som vi da maste “fylla igen”.

Men vi har framforallt manga kriterier vars startvarde fordelas ut pa flera intervall och
darmed blir forutsdgelsen sékrare. | dessa fall har sannolikhetsmatriserna heller inte
nagra hal och vilket ar bra for forutsagelsen. Genom att titta pa
sannolikhetsmatrisernas rader och se hur val sannolikhetsmassan ar utspridd kan man
se var vi har tunt med referensdata. Ddrmed blir det mgjligt att avgdora hur sékert de
olika intervalldelarna ar. Om vi véljer ut referensdata pa kriterieniva istallet for pa
stadsniva kan vi fylla pa i sannolikhetsmatriserna svagare omraden och darmed fa ett
mer sékert resultat.

Resultat

Nedan ses resultatet for Skellefteasimuleringen (rott) med de verkliga véardena for 10
ars perioden 1999-2008 (blatt). Vanstra y-axeln motsvarar antal etablerade foretag,
nedre x-axeln vilken femarsperiod som avses, i relation till nar en forbifart byggs, ar
0.

—l—Firutsigelse

—#—Verkliga virden
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Partihandel

Detaljhandel och service for motorfordon
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Transportforetag, fjarrtrafik
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Slutsatser

Den nya metoden har den stora fordelen att den enkelt kan modifieras och anpassas pa
kriterieniva istéllet for stadsniva. Man kan enkelt testa detta genom att enbart jamféra
ett kriterium i taget och bortse ifran Gvriga tio kriterier. Genom att valja vilka stader
som skall vara med enbart for att matcha ett kriterium blir resultatet battre. Vi har
gjort ett kort test for att undersoka potentialen i detta. De resultat vi far fram da &r att
de nya resultaten matchar verkligheten battre. Vi har enbart valt startvarden som
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matchar varandra i storlek (metoden skulle behdva forfinas for battre resultat).
Utfallet blir da enligt foljande:

Nya metoden* Nya metoden Verkligtvirde Gamla metoden

Partihandel 13.4 12.3 13 19.6
Detaljhandel och s. 5.1 7.1 11 7.7
Icke uppsékande h. 7.2 7.1 7 9.5
Kontorslik service och f. 23.1/23.9 17.2 25 23.5
Ovrig detaljhandel 8.2 6.8 16 10.8
Tillverkande féretag 20.1 24.2 19 14.4
Transporter dvrig 0.3 0.8 0 0.7
Transportforetag, fjarrt. 3.6 4.9 2 5.8
Uppsdkande hantverk o. 10.5/ 18.0 4.8 16 10.4

*Nar det star dubbla siffror ovan i ”"Nya metoden*” sa innebar det att 5x5
sannolikhetsmatrisen innehdll en del hal och att 3x3 sannolikhetsmatrisen gav ett
battre resultat.

30

25

B Nya metoden®

B Nya metoden

Verkligt varde

W Gamla metoden

*Dar det finns dubbla varden har anvant det simre vardet fran 5x5 matrisen.

Slutsatserna man kan dra av detta test ar att modifiering pa kriterieniva istallet for
stadsniva ger ett battre resultat. Metoden for framtagande av detta ar inte utvecklad,
men om man gar enbart pa startvardets storlek och bortser ifran trend far vi ett resultat
som kommer att likna ovan; Och om det inte finns tillrackligt med bra data sa
fungerar metoden att fylla ut matrisen sa att det finns minst tre stader som referens.
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Forslag pa forbattringar

Det finns nagra tankbara forbattringsatgarder som skulle kunna bidra till hogre
kvalitet pa resultaten:

e En jamforelse mellan kvalitetsskillnaden i det gamla referensmaterialet som
harstammar fran aren runt 2000 och ett nytt uttag fran SCB for samma stéder.
Forhoppningen ar att en mindre studie ska kunna bekrafta god eller samre
kvalitet i referensstatistiken och den omklassning av SNI-koder som SCB har
gjort mellan datidens SNI-klassning och dagens.

e Understka narmare hur trend och storlek mellan referensstad och undersokt
stad paverkar resultatet.

e Undersoka hur storlek pa polygonen (buffertzonen langs forbifarten) paverkar
resultatet och vilken inverkan trend och storlek (antal foretag i en stad i
relation till en annan) har pa resultatet.

Slutsatser och kommentarer

Markovkedjor ar ett satt att forutse sannolika framtida lokaliseringseffekter (bostéder
och verksamheter) till foljd av en ny forbifart (genomfart, in-/utfart)

e Baserat pa tidigare handelser i form av statistik.
e Utan att blanda in antaganden och teorier om vad som styr utvecklingen.

Modellen bor bygga pa sa mycket och sa bra statistik som mojligt. Om
sannolikhetsmatriserna bygger pa fa data och darmed inte sprider sannolikhetsmassan
Over de flesta av intervalldelarna kan resultatet bli skevt eftersom for lite data finns att
basera matrisen pa. Detta ar speciellt kansligt for en forutsagelse under period 0-5 ar
eftersom de senare perioder bygger pa denna forutsagelse. Om matrisen ar gles i slutet
av forutsagelsen paverkar inte detta resultat i samma utstrackning. Vid en framtida
eventuell utveckling bor empiri fran sd manga stader som majligt finnas att tillga.

Eftersom vi i vara test av metoden har haft méjlighet att valja bort stader har vi alltid
valt bort staden vi testar metoden emot. Detta for att undvika att samma stads varden
ar med i sannolikhetsmatriserna. Styrkan med metoden &r att vi far fram sannolikheter
for att var forutsagelse skall intraffa. Darmed kan sakerheten i forutsagelsen
analyseras. Det &r ocksa mojligt att applicera statistiska metoder for att exempelvis
bedéma spridning pa forutsagelsen.

En av styrkorna med markovkedjor, som gor sig pamind i det har fallet, &r att hansyn
tas till utvecklingen fore etableringen av en ny forbifart.

Kostnad for tillampning av Markovmetoden vid objektsanalys

Givet att man har en databas 6ver markanvandningsforandringar motsvarande den
som skapades i projektet Forandringar i stadens markanvandning till foljd av
forbifarter, och den berékningsslinga for Markovkedjor som utvecklats i Excel kan det
resultat som tagits fram ovan under Prognos — Inducerad bebyggelseutveckling till
foljd av ny forbifart i Skelleftea genomforas till en kostnad av uppskattningsvis 30
kkr. Harav utgjorde kopet av geodata fran SCB ca 15 kkr i fallet Skelleftea
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6. Forslag pa modell- och metodférbattringar och
anvandning

Aven om projektet inte kan utveckla Sampers syftar det till att ange hur modellsystem
(Sampers) och metoder kan béattre anvandas/bor forbéattras sa att de pa ett tillrackligt
sétt kan beakta fenomenet inducerad trafik och se till att effekterna tas med i
trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler. Dessa forslag kommer att se helt
olika ut beroende pa vilken modell som anvands idag. For mindre objekt handlar det
om hur EVA anvands. For storre objekt finns betydligt fler alternativa scenario pa
forbattringar och kompletterande modeller.

6.1. Forslag till metod for mindre objekt

Malet i projektet har inte varit att utveckla EVA-modellen sa att den hanterar alla
aspekter av inducerad trafik. Det kan vara rimligt i manga fall att i forsta laget anta att
ingen trafik induceras for att i stéallet fokusera pa effektberakning for dvriga
forandringar. Daremot behdver man kunna komplettera med effektbedémningar for
mindre objekt d&ven vad galler en inducerad trafikokning, dar de ursprungliga
berdkningarna bor kunna kompletteras med en berékning av den inducerade trafikens
olika effekter vad galler t ex emissioner, vagslitage och marginella olyckskostnader.
Dessa laggs da till de ursprungliga effekterna som EVA-modellen beraknar.

Forslaget ar att en metod utvecklas dar elasticitetsberakning anvénds for att uppskatta
den inducerade trafikbkningen varefter de externa effekterna av denna trafikokning
berdknas och varderas med hjélp av Excelverktyg. Ett alternativ till det
tillvagagangssattet ar att den framraknade inducerade trafiken laggs in i EVA-
programmet och att programmet koérs ytterligare en gang for att berakna effekterna for
denna trafik.

Metodutvecklingen har diskuterats initialt med Trafikverket samt i projektets
slutskede. Denna foreslagna metod ska kunna berékna externa effekter som t ex dkade
utslapp i biltrafiken pga. bade 6verflyttningseffekter fran andra transportslag till bil
och nygenererad biltrafik givet lokalisering.

Forslag till metod for berdkning av trafikokning

Metodutvecklingen forutsatter att 6kad vagkapacitet ger battre véagar, vilket far hogre
hastigheter och kortare restider som foljd. Hastighets- och restidsforbattringar leder
till 6kad trafik, dels som omflyttning mellan olika transportslag men &ven som helt
nygenererad trafik. Dessa forbattringar leder ocksa till en férandring i reskostnad och
forslaget ar att anvanda en elasticitet som beskriver forhallandet mellan férandring (A)
I kostnad relativt forandring i resandet (A kostnad/ A resande). Med hjalp av denna
elasticitet (Ex) beréknas en forandring i resandet fram, vilken sedan kan anvéndas for
att berédkna den inducerade delen av resandedkningen.

Forslag till berakningsmetod ar saledes som foljer:
A resekostnad (%) = reseuppoffring fore atgard/reseuppoffring efter atgard
A resekostnad (%) * Ek (A kostnad/ A resande) = A resande (%)
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A resande (%) * ursprunglig trafik (fkm) = A fkm (inducerad del)
A fkm * olika effektsamband (emissioner, véagslitage, marginell olyckskostnad)

Berakning av resekostnad

For att berdkna den procentuella forandringen i reskostnad ar forslaget att skillnaden i
reseuppoffring beraknas genom att reseuppoffringen fore atgard i
jamforelsealternativet divideras med reseuppoffring efter atgard i
utredningsalternativet. De varderade effekterna som finns i EVA-rapporten &r: restid,
fordonskostnader, godskostnader, olyckor, miljo, komfort samt drift och underhall.
Forslaget ar att de tre forstndmnda effekterna i EVA-rapportens jamforelsealternativ
jamfdrs med desamma i utredningsvagnétet, eftersom de ar relaterade till
reseuppoffring.

Berakning av resandefdorandring genom elasticitetsmodell

Nér den forandrade resekostnaden &r berdknad ska den inducerade trafikdkningen till
foljd av den dkade véagkapaciteten réaknas ut. Efterfragemodellen byggs som en
elasticitetsmodell, dér effekter av forandringar av resekostnaden, uttryckt i relativa
termer, berdknas som en relativ forandring av trafikefterfragan. Exempelvis definieras
kostnadselasticiteten (Ex) som den procentuella forandringen i resandeefterfragan av en
procentuell forandring i kostnad enligt nedan.

Ex * A kostnad (%) = A resande (%)

Enligt resonemanget ovan &r forslaget att anvanda en elasticitet som beskriver
forhallandet mellan forandring i kostnad relativt forandring i resandet. Detta &r
naturligtvis en klar forenkling jamfort med SAMPERS men kan motiveras av att
SAMPERS i forsta hand utvecklats for langsiktig planering av storre
infrastrukturinvesteringar samt for att tjana som beslutsunderlag pa en nationell
transportpolitisk niva. EVA-modellen anvands daremot for mindre objekt pa en mer
lokal/regional niva, men som konstaterats sa skulle en kompletterande
effektberékning for den inducerade trafikokningen vara lamplig.

Grundlaggande i det har skedet &r att finna en vélanpassad och anvandbar elasticitet
for detta syfte. Eftersokningar har gjorts i litteraturen samt att befintliga elasticiteter i
SAMPERS-modellen har studerats, se avsnitt nedan.

Bakgrund till och rekommendationer pa elasticiteter

Bakgrund

Inom EVA-modellen utvarderas investeringar i infrastruktur pa ett satt dar totala
efterfragan inte dndras. Beroende pa utformning av sarskilda infrastrukturforbattringar
och konkurrens med befintliga resalternativ kan dock resfrekvens, destination och
fardmedel andras. | projektet ar malet att forbattra EVA-systematiken genom att
skatta hur mycket efterfragan forandras baserat pa andringar i generaliserade
reskostnader och en elasticitet. Det ar en enkel och snabb approximation av
efterfragans forandring, men ar naturligtvis inte lika bra som en modell som
modellerar efterfrageeffekter i detalj (s&@ som Sampers).

Ett viktigt element i en elasticitetsmetod for att berakna forandring i efterfragan ar
dock att en elasticitet egentligen &r projektspecifik eftersom den beror pa lokal
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kvalitet av resalternativ samt karaktéristika av resenérer. | denna rapport forsoker vi
daremot faststélla en elasticitet som kan anvandas for hela Sverige. Eftersom den
elasticitet vi soker ska anvandas pa forandringar i generaliserade kostnader i stéllet for
andringar i restider och/eller reskostnader separat behdver vi en annorlunda elasticitet
an vad som normalt rapporteras i litteratur.

| den forsta delen av kapitlet presenterar vi nagra elasticitetsvarden fran en mindre
litteraturstudie. 1 den andra delen rekommenderar vi vilken elasticitet som bor
anvandas. Vi har inte analyserat alternativa metoder for att ta hand om inducerad
trafik, utan anvant rekommendationer fran WebTag vid Storbritanniens Department
for Transport som en ledstjarna i arbetet.

Elasticitetsvarden

| realiteten har varje projekt sin egen elasticitet. Det &r viktigt att inte glomma att en
metod med en generell elasticitet bara &r en approximation. Givet att EVA inte
anvander nagon forandring i efterfragan, ar anvandning av elasticitet &nda ett steg
framat.

I de flesta elasticitetsstudier skattas elasticitet i form av av resenarer genom antal
kilometer eller antal resor pa grund av forandringar i restider eller reskostnader. For
reskostnader handlar det framforallt om branslekostnader, dock finns det studier om
elasticitet pa grund av tullar och avgifter. Restidelasticitet och reskostnadselasticitet &r
inte detsamma, viktigare ar dock att vi ar intresserad av en tredje elasticitet, ndmligen
en generaliserad kostnadselasticitet. Eftersom generaliserade kostnader ofta beror pa
vagning av restider och reskostnader genom restidsvérderingar, blir en generaliserad
kostnadselasticitet beroende pa restidvarderingar.

| Storbritanniens WebTag som ger rekommendationer om trafikmodellering finns en
del information om inducerad trafik och "variable demand modelling”. Aven om en
modell baserad pa elasticitet inte foredras, finns det en tabell (Tabell 3) med
rekommenderade elasticiteter uppdelade pa olika arenden samt typ av tidselasticitet.
Det ar tydligt att det finns stora skillnader i elasticitet mellan olika &rende och
situationer.

Tabell 6-1 Restidelasticitet i WebTag

Time Time Time Time Trip
elasticity - | elasticity - | elasticity - | elasticity - | frequency
High modal | Low modal | High modal | Low modal | effect (only)
competition | competition | competition | competition
including including
time- time

switching switching

HB Work | -0.22 -0.14 -0.48 -0.3 -0.04
Employer's | -0.6 -0.35 -0.96 -0.55 -0.15
Business

Essential -0.47 -0.26 -0.65 -0.36 -0.12
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Other

Discretiona | -0.35 -0.28

ry Other

For att rakna om en restidselasticitet till en generaliserad kostnadselasticitet behdver
man dela restidelasticitet med proportionen av restid i den generaliserade kostnaden.
Man behdver veta genomsnittlig hastighet, restidsvérdering och rorliga kostnader.

fa _ fi vl
eq =€ *(1+ )
e;,i = generaliserade kostnadselasticitet for fardmedel f och arende a
fa

e; ° = restidelasticitet for fardmedel f och drende a
v/ = genomsnitt hastighet for fardmedel f och drende i
k'3 = rorliga kostnader per km for fardmedel f och drende

VoT’3 = restidsvardering for fardmedel f och drende

WebTag rapporterar att de generaliserade kostnadselasticiteterna ar vanligtvis mellan
10% och 50% hdgre an restidselasticiteter. | Tabell 4 visas restidelasticitet fran
Sampers for olika &renden. Om man jamfor varden med rekommendationer i WebTag
(Tabell 3) sa &r elasticiteterna i Sverige mycket hogre.

Tabell 6-2 Restidelasticitet kilometer Sampers17
Car, driver | Car, pass PT Bicycle | Pedestr | Total

Work -0.758 -0.608 0.232 0.184 0.134 | -0.589
Other -0.567 -0.618 0.082 0.068 0.045| -0.504
Recreation -0.797 -0.826 0.113 0.112 0.093 | -0.719
Visit -0.987 -0.941 0.122 0.094 0.079 | -0.776
School -0.338 -0.799 0.091 0.059 0.048 | -0.083
Business -0.792 -0.748 0.154 0.107 -| -0.673
Total -0.748 -0.765 0.146 0.119 0.070 | -0.579

For att rakna om restidselasticiteterna i Tabell 4 till generaliserade
kostnadselasticiteter med Formel 1 behovs nagra parametrar. Berakningar har gjorts
med varden som finns i Tabell 5 som leder till kostnadselasticitet, som i sin tur visas i
Tabell 6. Tidsvarden ar baserad pa varden som anvands i SAMKALK, rorliga
kostnader kommer fran SAMPERS och genomsnittlig hastighet fran TrafikAnalys
(RES0506 data).

7 validation with reference to RIKS-RVU, without secondary destination
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Tabell 6-3 Parameter for att berdkna generaliserad kostnadselasticitet.

Parameter Varde Enhet
Genomsnittlig hastighet 46.28 km/t
Rorliga kostnader 1.3 sek/km
Tidsvarde personbil privat 102 sek/t
Tidsvarde personbil privat regionalt 51 sek/t
Tidsvarde personbil tjansteresor 275 sek/t
Tidsvarde personbil tjansteresor regionalt 275 sekl/t

Tabell 6-4 Generaliserad kostnadselasticitet.

Car, driver Car, pass Car, driver Car, pass

regionalt regionalt
Work -1.05 -0.84 -1.34 -1.07
Other -0.78 -0.85 -1.00 -1.09
Recreation -1.10 -1.14 -1.41 -1.46
Visit -1.36 -1.30 -1.74 -1.66
School -0.47 -1.10 -0.60 -1.41
Business -0.90 -0.85 -0.90 -0.85

Nér elasticiteten ska berdknas kan man inte bara ta ett genomsnittligt vérde av
elasticiteter per drende eftersom inte alla drenden representerar lika manga
fordonskilometer. Man behdver da véga elasticitet per drende med antal
fordonskilometer per drende. Dock har vi bara fordonskilometer for &rendetyperna
”Work’ och ”Other”. D&rfor har ett genomsnitt av alla andra &renden &n &rendetypen
”Work” forst berdknats till en "Other”-elasticitet och sedan har elasticiteterna for
”Work” och ”Other” véagts med fordonskilometer.

Tabell 6-5 Trafikarbete fran Sampers.

Car Car Pass.
Work 4675304 354022
Other 1463925 584723

Rekommendationer

Rekommendationen i det hér arbetet ar att anvénda en generaliserad
reskostnadselasticitet av -1.01 om det inte finns information om lokala genomsnittliga
hastigheter, restidvarderingar och konkurrens mellan bil och kollektivtrafik.
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Tabell 6-6 Rekommenderade elasticitetsvarden.

Lag fardmedel Hog fardmedel

konkurrens konkurrens

30-35 km/t -1.03 -1.28
35-40 km/t -1.08 -1.37
40-45 km/t -1.13 -1.46
45-50 km/t -1.15 -1.52
50-55 km/t -1.22 -1.64
55-60 km/t -1.26 -1.72

For att oka forstaelsen for storleksordningen pa inducerade effekter av olika typer av
atgarder skulle man mer ingaende kunna studera inducerade efterfrageeffekter for
objekt som normalt bedémts med hjélp av EVA. Man skulle kunna koda in utvalda
EVA-objekt fran aldre atgardsplanering i en Sampers korning for att kunna se hur
mycket trafik dessa antas generera enligt Sampers. Det skulle kunna vara intressant att
studera hur mycket olika atgarder samverkar eller kanske motverkar varandra. Om
man i nasta steg kor dem var och en for sig skulle man fa ett svar pa den fragan. Man
skulle med detta ocksa kunna skilja pa olika typer av objekt for att battre kategorisera
faktorer som gor att de skiljer sig at med avseende pa inducerad trafikefterfragan och
dess konsekvenser. Det skulle mojliggora for Trafikverket att utreda och klargora
definitionen pa stora och sma objekt mot bakgrund av om EVA/Bansek eller
Sampers/Samkalk bor anvandas for effektberakning samt utifran influensomraden,
marknadspaverkan etc.
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Anvandarhandledning till EVA-snurra
Nedan ses ett utdrag av anvandarhandledning for berakningsverktyget i Excel.

Anvandarhandledning

Vita rutor fylls i av anvidndaren

Utga frdn objektets EVA Grundrapport ddr effekter och trafiktal finns samlade.

1. Berdkning av forandrad resekostnad

Utga fran EVA-rapporterns nyttoredovisning ddr effekterna finns beskrivna.
1a) Ange férst reseuppoffring (restidskostnader, fordonskostnader, godskostnader) fér Basvégndtet och Utredningsvégndtet Prognosdr 1.

Férdndrad resekostnad berdknas sedan automatiskt.

2. Berdkning av resandeforandring

Resandeférdndringen berdknas automatiskt utifrén redan angivet elasticitetsvdrde.

3. Berdkning av inducerad del av resandeforandring

Utgad frdn EVA-rapportens effektredovisning.

3a) Ange trafikarbete fér personbil och lastbil for basvdgndt i Mfkm enligt EVA-rapport

Inducerad del av resandeférdndringen berdknas automatiskt.

4. Effektberdkning

Emissioner, vagslitage och marginell olyckskostnad berdknas automatiskt.

5. Totala Externa effekter till f6ljd av inducerad trafik

Totala externa effekter sammanstélls automatiskt.

Figur 6-1 Anvandarhandledning for berakningsverktyget i Excel
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6.2.  Forslag till metoder for storre objekt

Forbattringar avseende kortsiktiga inducerade effekter

Eftersom Sampers av fallstudierna att doma verkar fungera tillfredstallande ser vi
ingen anledning till att vi foreslar nagon reell dndring av Sampers i detta avseende.

Forbattringar avseende langsiktiga inducerade effekter

Vi har i projektet gatt igenom tre mojliga metoder for att berakna
lokaliseringseffekter: potentialmodeller, Lusim och Markovkedjor. Diskussionen om
vilken ansats som ar "bast” ar for lang for att ta har (for att kunna skapa sig en egen
uppfattning om detta maste lasaren ga igenom kapitel 5). Daremot kan vi konstatera
modellerna ar olika langt fran praktiskt tillampning. For att ta fram en potentialmodell
for hela landet och koppla den till en transportprognosmodell krévs valdigt mycket
arbete. Att tillampa Markovkedjeansatsen for forbifarter kraver framst att den kopplas
till en transportprognosmodell. Lusim tilldampas redan idag.
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7. Slutsatser/sammanfattning

Slutsatserna av tester av modellerna kan kort ssmmanfattas som:

Sampers fungerar av fallstudierna att doma ok med avseende pa kortsiktiga
effekter. Tidigare fran varierande hall framforda tvivel/kritik av prognoser
som underskattat trafikmangder redan pa kort sikt verkar harstamma fran
modeller innan Sampers.

EVA-modellen som inte alls hanterar inducerad trafik kan med hjalp av
foreslagen berdkningssnurra “justeras” for att hantera externa trafikeffekter av
inducerad trafik.

Da det galler de langsiktig inducerad trafik rader betydligt mer delade
meningar om hur detta kan modelleras och prognostiseras. Som slas fast i
avsnitt 6.2 & modellerna mindre generellt anvéndbara i sina nuvarande
utvecklingsstadier och kréver oftast stor insats. FOr stora investeringsobjekt
dar stora effekter foérvéntas rekommenderas att man undersoker mojligheterna
att med nagon metod bedoma dven de langsiktiga effekterna.

Med tanke pa det transportpolitiska malet om en langsiktigt hallbar
transportforsorjning ar den viktigaste slutsatsen fran projektet att man tanker i
termer av inducerade och andra trafikokningar tidigt i planerings- och
atgardsvalsprocessen redan innan atgarder gar vidare till mer detaljerade
effekt- och kalkylberékningar. Se vidare rekommendationer om detta i
projektets slutrapport.
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