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1.1. KOLLEKTIVTRAFIK 1 2019-01-09 15:30 - 17:00 

1.1.1. HVORFOR HAR DAGENS PASSASJERINSENTIVER Så LITEN EFFEKT? 

K.W. Haraldsen, B. Norheim 
Urbanet Analyse/NORWAY 

Background: Det er et uttrykt mål å øke antall reisende med svensk kollektivtransport, og som et 
virkemiddel inneholder nesten 40 prosent av kollektivkontraktene passasjerinsentiver. Tidligere 
undersøkelser viser at disse passasjerinsentivene har liten effekt på antall reiser. Urbanet Analyse har 
undersøkt hva som er «riktig» nivå på insentivene og hvordan det avhenger av operatørenes 
frihetsgrader i fem kontraktsområder i Skåne og Stockholm. Analysen viser at dagens 
passasjerinsentiver er for lave, og frihetsgradene for få til å oppnå ønsket effekt. 

Methods: Studien er gjennomført med bruk av optimeringsmodellen OPTMOD i samarbeid med VTI 
med støtte fra K2. 

Results: Dagens passasjerinsentiver gjør det ikke bedriftsøkonomisk lønnsomt å øke tilbudet 
Analysene av dagens kontrakter i de fem områdene viser at når operatøren ikke kan redusere 
frekvensen og takstene ligger fast vil ikke passasjerinsentivene ha effekt. Dersom operatøren gis frihet 
til å omdisponere frekvens mellom rush og lavtrafikk kan passasjerinsentivene gi effekt. Dagens 
insentiver er imidlertid for lave til at operatøren vil levere et samfunnsøkonomisk optimalt tilbud. Flere 
reiser innenfor dagens budsjett Det er potensiale for å optimere kollektivtilbudet for å øke antall 
reiser innenfor dagens tilskuddsrammer. Ved å balansere frekvens og vognstørrelse mellom rush og 
lavtrafikk kan antall reiser øke 1-11 prosent i de studerte kontraktsområdene. I det rurale området ser 
det ut til å være effektivt å redusere tilbudet og dermed antall reisende. Potensiale for kommersiell 
transport, med samfunnsøkonomisk tap Studien viser at det er potensiale for kommersiell 
kollektivtransport i fire av fem studerte kontraktsområder. Det betyr at en operatør i en 
monopolsituasjon kan profitere på å tilby kollektivtransport, men med lavere frekvens, større busser og 
høyere takster. Det viser at det vil være et betydelig samfunnsøkonomisk tap ved ikke å subsidiere 
kollektivtransporten. Størst samfunnsøkonomisk gevinst av å subsidiere kollektivtransport i tette 
byområder Insentivene er optimale dersom de får en profittmaksimerende operatør til å ta hensyn til 
eksterne virkninger og tilby et samfunnsøkonomisk optimalt kollektivtilbud. Samfunnsøkonomisk 
optimering av tilbudet i kontraktsområdene viser at økningen i tilskuddsnivå er størst i tette byområder, 
fordi nytten for dagens reisende tas med i beregningene. Dette er et argument for å subsidiere mer 
kollektivtransport i byområder. Store frihetsgrader til operatør gir bedre tilbud, men høyere 
insentiver 
Store frihetsgrader medfører en betydelig økning i samfunnsnytte fordi operatøren kan reallokere 
frekvens og takster i samsvar med trafikantenes preferanser og betalingsvillighet for et bedre tilbud. 
Dette krever samtidig høyere insentiver for å få operatøren til å levere et samfunnsøkonomisk optimalt 
tilbud når ruteproduksjonen øker. Optimale insentiver ligger på 220-300 prosent av dagens takst 
og krever endret anbudssystem Studien viser at passasjerinsentivene må være betydelig større enn 
de er i dag for å ha en effekt på reiser. Analysene viser at insentivene må være 220-300 prosent av 
dagens takst for å få operatøren til å levere et samfunnsøkonomisk optimalt tilbud. Samtidig kan dette 
gi et betydelig overskudd for operatørene. Det krever endringer i anbudssystemet hvor operatørene 
betaler for retten til å hente ut overskudd fra kontrakten. De operatørene som ser det største 
potensialet for å øke antall passasjerer vil betale høyest prise for kontrakten. 
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1.1.2. TRAFIKAFFäRER I UTVECKLING INOM STOCKHOLMS LäNS LANDSTING 

J. Wernérus 
Trafikförvaltningen SLL/SWEDEN 

Background: Bakgrund Hur säkerställer beställaren att den upphandlade trafiken är attraktivt för 
både resenärer, beställaren och marknad över tid? Hur fördelas affärsrisker på bästa sätt mellan 
beställare och trafikentreprenörer? Vad gör man för att säkerställa att det långsiktiga 
systemperspektivet tas omhand, utan att kringskära den frihet som gör affären attraktiv? Och hur dyrt 
kan det egentligen bli att göra fel? Strateger från Stockholms läns landstings trafikförvaltning berättar 
om den förändringsresa som pågår inom ramen för arbetet med nya trafikaffärer och hur praxis och 
strukturer hela tiden utmanas i jakten på den perfekta upphandlingen. Framtiden kommer att handla 
om succesiva justeringar och en öppenhet för förändringar. Nyckelord Risk och riskfördelning 
Långsiktighet Ansvar Frihetsgrader Kontraktsteori Attraktiv affär Ersättningsmodell Gemensam affär 
Samverkan Digitalisering Planeringsfrihet 

Methods: Nationalekonomisk metod med fokus på kontraktsteori, dock på ett mycket övergripande 
plan då ämnet är trafikaffärer i utveckling. Stockholms läns landting arbetar med löpande uppföljning 
av sina affärer, samt med genomgripande studier inför nya större affärer. Detta är grunden till hur vi 
förvaltar och utvecklar, dvs genom kvalitativa och kvantitativa analyser. 

Results: Med utgångspunkt i kontraktsteori har Stockholms läns landsting vidareutvecklat sin 
affärsdesign och process för just trafikaffärer. Detta för att kunna tydliggöra och säkerställa en 
balanserad syn på samtliga parters ansvar i affären och för att tillse attraktiviteten i erbjudandet mot 
både resenärer och anbudsgivare. Fokus ligger på: - En tydligare och mer balanserad riskfördelning - 
En mer detaljerad beskrivning av ansvar och leveranser kopplat till incitamentsstrukturen - En mer 
integrerad process för hela trafikaffären genom: - ökat fokus på tidig marknadsdialog i 
upphandlingsskedet - en mer fullständig preliminär upphandlingsdokumentation Denna resa inleddes 
under början av 2010 och har kännetecknats av att pendeln har rört på sig, från att riskerna i mångt 
och mycket legat på trafikentreprenörerna till att ansvaret nu fördelas mellan parterna (baserat på 
förmåga). Kopplat till detta har även ersättningsmodellen utvecklats då fler parametrar är 
ersättningsgrundande än i de avtal som tecknades i början av 2010. T.ex. finns det borde 
produktionsersättning och passagerarantalsersättning i de bussavtal som tecknats 2018. 
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1.1.3. INCITAMENTSKONTRAKTS PåVERKAN På BUSSRESANDE 

A. Vigren, R. Pyddoke 
VTI/SWEDEN 

Background: Den svenska kollektivtrafikbranschen har sedan länge använt sig av incitament för att 
öka kvaliteten och resandet i trafiken, både i buss- och tågtrafik. Ett vanligt inslag är en 
prestationsbaserad ersättning ( fortsättningsvis incitament) baserat på, till exempel, antalet påstigande 
resenärer som kan utgöra hela eller delar av kontraktssumman. Idag har ungefär hälften av alla 
upphandlade busskontrakt någon form av incitament, där passagerarincitament är absolut vanligast. 
Trots att svenska kollektivtrafikmyndigheter (RKM) använder sig av incitament i stor utsträckning finns 
mycket lite kunskap om huruvida dessa incitament har fungerat; det vill säga, ökat kvalitet och 
resande. Hensher m.fl. (2016) noterar även bristen i den vetenskapliga litteraturen. Några tidigare 
försök till att uppskatta incitamentersättningars påverkan på resande (Pyddoke och Lindgren, 2016; 
Pyddoke och Swärdh, 2017) som inte hittar några effekter. Trots att de två studierna är ambitiösa finns 
det brister i datamaterialet, främst i hur upplöst det är. Jag hävdar att forskningsstrategin samt 
datamaterialet i denna studie är de mest ambitiösa som hittills utförts både i Sverige och 
internationellt. Syftet med denna forskningsstudie är att undersöka huruvida incitamentsavtal i 
busstrafik har lett till ökat resande. Effekten på kvalitet beaktas inte. Mer specifikt analyseras huruvida 
Skånetrafikens utrullning av incitamentsavtal sedan 2013, som i stort liknar många andra 
incitamentsavtal i Sverige, har lett till ett ökat resande på dessa linjer. Operatören får en ersättning på 
5 respektive 10 kronor per påstigande i stads- respektive regiontrafik. Resultaten visar hur resandet 
utvecklats på de linjer (områden) där incitamentsavtal introducerats, jämfört med resandeutvecklingen 
på de linjer som har traditionella produktionsavtal. 

Methods: Studien använder en ekonometrisk metodik för att analysera problemet och använder data 
från Skånetrafikens interna uppföljningssystem. Detta ger en högupplöst datastruktur av hög kvalitet 
med information om resande och utbud per linje och månad. Således kan tids- och linjeeffekter 
kontrolleras för på ett tillfredsställande sätt, vilket inte tidigare studier har kunnat göra i samma 
utsträckning. Förutom detta kontrollerar analysen för antalet avgångar, befolkning, väder samt 
linjelängd. 

Results: De preliminära resultaten indikerar att incitamentsavtalen inte har ökat resandet, jämfört med 
hur resandet utvecklats på de linjer utan avtalet. I flera känslighetsanalyser styrks detta resultat. 
Analysen delas även upp på stads- och regiontrafik, där det finns en indikation på att avtalen kan ha 
ökat resandet i regiontrafiken. Denna effekt har dock svag statistik signifikans, vilket gör att den 
tidigare slutsatsen inte ändras. Troliga förklaringar till resultatet är att ersättningen per passagerare är 
för låg samt att frihetsgraderna är för små. Resultaten bör också få RKM att överväga om andra 
verktyg kan användas för att öka resandet. Dagens incitamentsavtal verkar vara ett ineffektivt sätt att 
uppnå detta. Hensher, D., Ho, C. & Knowles, L., 2016. Efficient contracting and incentive agreements 
between regulators and bus operators: The influence of risk preferences of contracting agents on 
contract choice. Transportation Research Part A, 87, pp.22-40. 
Pyddoke, R. & Lindgren, H., 2016. Uppföljning av E20-avtalen. K2 Research 2016:18. 
Pyddoke, R. & Swärdh, J.-E., 2017. The influence of demand incentives in public transport contracts 
on patronage and costs in medium sized Swedish cities. K2 Working papers 2017:10. 
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1.2. STYRMEDEL MOT EN FOSSILFRI TRANSPORTSEKTOR 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

1.2.1. KLIMATPOLITIKEN MOT TRANSPORTSEKTORN - UTFORMNING OCH KONSEKVENSER 

S. Mandell 
Konjunkturinstitutet/SWEDEN 

Background: Konjunkturinstitutets årliga rapport om Sveriges miljö- och klimatpolitik 2018 fokuserar 
på klimatpolitiken som riktas mot transportsektorn. I tidigare årliga rapporter har vi granskat 
klimatpolitiken mot ESR-sektorn i stort (2017) och även styrmedel mot transportsektorn i synnerhet 
(2015). Årets rapport ska ses som ett komplement till dessa i ljuset av de stora förändringar som skett 
på området på sistone. I synnerhet har det införts ett sektorsmål för transportsektorns klimatutsläpp. 
Det har även införts en serie nya styrmedel. 

Methods: I rapporten analyserar vi, med hjälp av en allmän jämviktsmodell, bland annat effekter på 
BNP och ekonomins struktur av sektorsmålet. Vi skattar även det skuggpris på koldioxid som målet 
ger upphov till – detta är viktigt inte minst för att skatta ett värde på kolioxidutsläpp att använda vid 
samhällsekonomiska bedömningar. Utöver detta granskar vi de nya styrmedlen; bonus-malus, 
flygskatten och bränslebytet. Särskilt fokus är på bränslebytet eftersom det utgör en fundamental 
förändring i hur icke-fossila drivmedel styrs in på marknaden. 

Results: Rapporten presenteras och överlämnas till Finansdepartementet strax innan jul, så 
resultaten kommer vara helt färska när de presenteras på Transportforum. 
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1.2.2. STYRMEDEL FöR MINSKADE KOLDIOXIDUTSLäPP I TRANSPORTSEKTORN 

L. Jonsson 
WSP/SWEDEN 

Background: Transportsektorn står för en stor del av Sveriges utsläpp av växthusgaser, där inrikes 
transporter utgör nästan en tredjedel av de totala utsläppen. Regeringen har därför beslutat om det så 
kallade 2030-målet som innebär att utsläppen från inrikes transporter ska minska med 70 procent 
mellan 2010 och 2030.  

Methods: För att kunna åstadkomma såhär kraftiga utsläppsminskningar behövs styrmedel. I flera 
utredningsuppdrag har WSP analyserat den nuvarande styrmedelsanvändningen inom främst 
vägtrafiksektorn utifrån några olika perspektiv. I en rapport åt Trafikanalys våren 2018, som ett 
underlag till deras regeringsuppdrag om avgifter i transportsektorn, gjordes beräkningar av hur starka 
incitament styrmedlen ger för olika typer av utsläppsminskningar. Utifrån dessa beräkningar 
diskuterades kostnadseffektiviteten i styrmedelssammansättningen. I ett projekt (avslutas oktober 
2018) på uppdrag av Naturvårdsverket ska WSP koppla dagens styrmedel till de olika åtgärder för 
utsläppsminskningar som identifierats, bland annat i Trafikverkets färdplanarbete, för att därigenom 
kunna identifiera områden där styrningen är svag. I detta föredrag kommer vi att beröra lärdomar från 
båda dessa närliggande projekt.  

Results: I rapporten åt Trafikanalys konstaterar vi att styrmedelsanvändningen 2017 var spretig och 
gav olika starka incitament för olika typer av utsläppsminskningar vilket minskar kostnadseffektiviteten 
i styrningen. För personbilsköpare varierar incitamentens styrka också beroende på om det är en 
privatägd bil eller en förmånsbil. Vi diskuterar de problem som finns med att inte låta trafikanterna 
själva stå för de merkostnader som en övergång till biodrivmedel innebär, en konsekvens av att 
inblandning av biodrivmedel tidigare åstadkommits genom skattenedsättning. I rapporten åt 
Naturvårdsverket konstaterar vi bland annat att befintliga analyser av styrmedel (både ex-ante och ex-
post) sällan tar ett helhetsperspektiv. Exempelvis görs sällan analyser av hur snålare fordon påverkar 
körsträckor eller hur högre krav på inblandning av biodrivmedel påverkar drivmedelspriser och därmed 
fordonsval och körsträckor. I rapporten försöker vi att diskutera även dessa perspektiv på styrmedlen - 
kan man se reduktionsplikten som ett styrmedel som påskyndar elektrifiering och minskar de dagliga 
körsträckorna genom sin påverkan på drivmedelspriset?  
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1.2.3. DISCOUNTING SWEDISH TRANSPORT INFRASTRUCTURE INVESTMENTS 

D. Asplund 
VTI/SWEDEN 

Background: The social discount rate (SDR) could in general be viewed as the shadow price of a 
one-year delay in realization of social costs and benefits in cost-benefit analyses of public 
investments. How much to invest in intergenerational projects, such as climate change mitigation, 
nuclear energy and preservation of biodiversity, is extremely sensitive to the SDR (see e.g. Arrow et 
al., 2013). For this reason, Weitzman (2001) claimed that determining the SDR as “one of the most 
critical problems in all of economics.” For this reason, much energy has been devoted to this question 
the last decade, followed by a strong theoretical progress. Transport investment CBA on the other 
hand, is not nearly as sensitive to the discount rate, since calculation periods are typically significantly 
shorter. However, Sweden is currently considering investment in High Speed Rail (HSR). Decisions of 
this nature are characterized by huge up-front costs and long time-horizons. On the benefit side, this 
makes the use of inter-temporal valuations and the benefits of having access to high-quality transport 
for future travelers important. This calls for a comprehensive approach to the treatment of these 
aspects. Recent progress in different research areas which are important for the analysis, both 
theoretical (summarized by Gollier (2014), and empirical (Hultkrantz et al. (2014), Groom and 
Maddison (2018) etc.) provides reason to believe that it is fruitful to address these issues. 

Methods: The purpose of this study is to take a comprehensive approach to inter-temporal valuation 
of both costs and benefits in CBA for transport investment projects. This will be done in combination 
with empirical knowledge about general risk of transport investment (considering co-variation with 
GDP) in a precautionary savings context. The main aim of the study is to advice the Swedish national 
guidelines on CBA of transport infrastructure investments, ASEK about the appropriate set of discount-
rates (currently one static discount rate of 3.5%). To this end, first a literature review with a theoretical 
focus along with some new perspectives are provided, and second the conclusions are applied to 
Swedish infrastructure transport CBA, using the current proposition of a new HSR line as a case. Two 
approaches to calculate the SDR are used, the social opportunity cost (SOC) method and the social 
time preference (STP) method. The mean of these, somewhat adjusted for optimal timing and 
underestimated macroeconomic volatility, is considered the is proposed as the best SDR estimator. 
Based on empirical research concerning parameter values, new discount rates are estimated, and 
sensitivity analysis performed. 

Results: The best estimates of the present study SDR for land infrastructure investment in Sweden, 
disaggregated on freight vs. person transport, and on road vs. rail transport range from 4.8% to 5.2% 
depending on type of investment. Considering the large degree of uncertainty involved, the need for 
disaggregated SDR does not seem urgent in practice, but a preliminary SDR of 5.0% for all projects 
seems reasonable at present. Updating the SDR, decreases the net present value of the HSR 
proposal, from -0.63 to -0.75. 
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1.3. SAMHäLLSEKONOMISK VäRDERING 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

1.3.1. VäRDERING AV FLYGBULLER 

S. Lindgren 
VTI/SWEDEN 

Background: Trafikbuller är ett utbrett problem i många urbana områden och substantiella resurser 
läggs på att reducera befolkningens exponering. Dessa åtgärder motiveras ofta av bullrets störnings- 
och ohälsoeffekter men medför också andra kostnader för samhället och privatpersoner. Exempelvis 
genererar isoleringsåtgärder byggkostnader medan riktvärden för bullernivåer i bostäder hämmar 
bostadsbyggande. Uppgifter om de samhällsekonomiska kostnader som bullerexponering medför är 
därför viktiga för att kunna analysera om nyttan av bullerreducerande åtgärder överväger dess 
kostnader. Sådana uppgifter är också informativa om hur nyttorna fördelar sig i befolkningen. 

Methods: I denna studie undersöks bullerkostnader genom att analysera sambandet mellan huspriser 
och flygbullernivåer. Datamaterialet består dels av försäljningar av småhus i Stockholm och Järfälla 
kommun mellan 2005 och 2008, och dels av beräknade flygbullernivåer för området kring Bromma 
flygplats. Småhusen kopplas till sina respektive bullernivåer med hjälp av geokodning. Sambandet 
mellan huspriser och bullernivåer skattas sedan i en regressionsanalys. Eftersom småhus med högre 
nivåer av bullerexponering kan skilja sig åt från de med lägre nivåer utnyttjas i studien det faktum att 
markupplåtelseavtalet för Bromma flygplats förlängdes i september 2007. I analysen jämförs 
prisförändringen före och efter förlängningen för hus med olika nivåer av bullerexponering. Skillnaden i 
hur priset förändrades för hus med en decibel högre bullernivå antas ge orsakssambandet mellan 
bullernivåer och huspriser. 

Results: Resultatet visar att en ökning av flygbullernivån med en decibel leder till en minskning av 
huspriset med 0,3 procent eller 8 500 kronor. Det innebär exempelvis att en fördubbling av antalet 
flygrörelser över ett hus sänker priset på huset med ungefär 25 000 kronor. Hur mycket bullernivån 
spelar roll för priset beror på husets attribut. Bullerrabatten, d.v.s. den procentuella minskningen av 
huspriset som följer av en decibels ökning av bullernivån, ökar med 0,03 procentenheter för varje 100 
000 kronors ökning i husets taxeringsvärde. På liknande sätt är bullerrabatten högre för hus av större 
storlek och med högre standard. Dessa skillnader är icke-marginella, bullerrabatten för hus i den 
högsta kvartilen vad gäller taxeringsvärde och storlek är dubbelt så stor för de i den minsta kvartilen. 
Resultaten visar att en decibels ökning av bullernivån leder till en minskning av huspriset med 8 500 
kronor, vilket kan översättas till 484 kronor per år och hushåll. Detta värde kan användas i kostnads-
nytto-kalkyler av exempelvis infrastrukturinvesteringar. Resultaten visar också att bullerreducerande 
åtgärder kommer att höja värdet mer på hus med högre taxeringsvärde. Dessa husägare kommer att 
tjäna mer på sådana åtgärder, åtminstone mätt i termer av huspriser. Därmed visar studien på 
fördelningseffekterna av bulleråtgärder. Skillnaden i bullerrabatt beroende på värdet på huset är också 
relevant i analyser där bullerrabatten som skattas i en kontext ska appliceras på andra områden eller i 
en annan tid. Studiens resultat visar att sådana analyser bör ta hänsyn till skillnader i huspriser mellan 
de olika sammanhangen. 
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1.3.2. THE IMPACT OF AIR POLLUTION AND NOISE ON PROPERTY PRICES 

H. Andersson, P. Molnar, J. Swärdh, M. Ögren 
1Toulouse School of Economics/FRANCE, 2University of Gothenburg/SWEDEN, 3VTI/SWEDEN 

Background: Revealed preference (RP) methods are preferred by many economists to stated 
preference methods to value non-market goods, since the former involves actual decision compared to 
the hypothetical decisions with the latter approach. However, one issue when using market data is that 
many of the variables may be correlated and/or confounded. This means that it may either be difficult, 
or even impossible, to examine how different non-market attributes influence individual’s behavior, and 
hence they cannot be monetized with RP methods with good precision. 

Methods: In this study we examine the effect on property prices from air pollution and road noise 
using the hedonic regression technique (HP). There already exist a relatively large literature of HP 
studies on air pollution and transportation noise. One concern in these studies is that the estimated 
effect on the property prices from the environmental attribute, e.g. air pollution, also captures the effect 
from other attributes, e.g. noise (i.e. omitted variable bias). Hence, the concern is that the market data 
in the case of a high correlation between the air pollution and noise levels is not suitable for eliciting 
individuals’ willingness to pay for these attributes. The aim of this study is to examine the potential 
magnitude of this potential bias by running hedonic regression models on data from Gothenburg, 
Sweden. The main objectives are to estimate the effect on the property price from air pollution, in our 
case NOx, and road noise, and to examine the effect if one of them is left out of the regression. 
Hence, we will obtain an empirical estimate of the potential size of the omitted variable bias in studies 
only examining the effect from one of the attributes. Two other objectives are to also to examine 
whether there is a difference between the house and apartment markets, and whether preferences in 
the housing market vary over time. We have access to a very rich data set, that not only spans over a 
relatively large area, but also over a long time-period. We also have data for both house and 
apartment transactions. We have 8000 usable house transactions, and 13000 usable apartment 
transactions with information on both air pollution and noise level at property level.  

Results: Preliminary findings suggest that both the level of NOx and of road noise have statistically 
significantly negative effects on the house price. Regarding the size of the omitted variable bias our 
preliminary findings suggest that it is non-negligible in some cases, but the analysis is too preliminary 
to draw any conclusions. Moreover, we find that there is a difference in preferences between two time-
periods examined, 2000-2004 and 2005-2009. Further, we do not find the expected negative effect 
from noise on apartment prices, but a positive effect. A reason for this is a may be that our 
neighborhood group variable, since corresponding variables are not available for the apartment 
market, is based on information from for the housing market. We would argue that the findings of the 
study are both of high research and policy relevance. 
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1.3.3. VERDSETTING AV TID, LIV OG MILJø I NYTTEKOSTNADSANALYSER (NKA). 
IMPLIKASJONER AV ULIK PRAKSIS I NABOLAND 

G. Solvoll, T.S. Hanssen 
Nord University/NORWAY 

Background: Cost Benefit Analyses (CBA) are frequently used as input when transport infrastructure 
projects are assessed. Although such investments are often influenced by politics, CBA-results are 
also often used in the political discourse. The results of such analyses are therefore important. This 
study focus on the influence parameter values have on the profitability of road infrastructure projects. 
More specifically, we compare the official parameter values for travel time (VOT), life (VOL) and the 
environment (VOE) in Sweden, Norway and Finland and discuss in principle and through a fictional 
case study the significance of these differences when it comes to how projects are ranked. The paper 
is based on work done in the Botnia Atlantica project E12 Atlantica BA3NET. The project is a co-
operation between Umeå University, Nord University and the University of Vaasa. 

Methods: The analyses are conducted using the EVA model for Swedish parameter values, EFFEKT 
for Norwegian parameter values and IVAR for Finnish parameter values. EVA, EFFEKT and IVAR are 
the computer programmes used to conduct official CBAs in Sweden, Norway and Finland, 
respectively. 

Results: The study reveal that parameter values vary significantly between the countries, even when 
purchasing power parity (PPP) values are applied. For example, the value of one hour saved for a 
leisure traveller is 61 percent and 77 percent higher in Norway compared to Sweden and Finland. 
Moreover, we find that in Sweden (EVA), a one tonne reduction in CO2-emissions give equal benefit 
as a 12.5 hour reduction in travel time for leisure trips. The comparable numbers for Norway 
(EFFEKT) and Finland (IVAR) is 1.4 hours and 3.7 hours, respectively. This imply, all else equal, that 
projects reducing travel time appear more attractive (profitable) in Norway than in neighbouring 
countries in the East while "carbon-friendly" projects appear most attractive in Sweden. There are 
great similarities with respect to the CBA methodologies used in the three countries. However, while 
the national public road administrations conducts the analyses in Norway and Sweden, private 
consultants do it in Finland. It should also be noted that the CBAs does not take into account the 
effects of a road project in a neighbouring country. Considering the great similarities of the methods 
applied in the three countries, it should be possible to include such effects without too much problem. 
By including the benefits of a project in a neighbouring country, the number of road projects in cross 
border regions with a positive net present value will likely increase. As such, it can contribute to 
improved transport infrastructure standard and cooperation among people and businesses in such 
regions. 
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1.4. INTERNALISERING 2 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

1.4.1. MARGINALKOSTNADER FöR REINVESTERINGAR I JäRNVäGSANLäGGNINGAR 

K. Odolinski, J. Nilsson 
VTI/SWEDEN 

Background: Som en del av arbetet med SAMKOST 1 beräknades marginalkostnaden för 
reinvesteringar i järnvägsanläggningar uppgå till 0,009 kronor per bruttotonkilometer (kr/brtkm). 
Arbetet med SAMKOST 2 innebar att kostnaden i stället beräknades uppgå till 0,034 kr/brtkm. 
Huvudförklaringen till det nästan fyra gånger högre värdet är att tidigare beräkningar baserades på 
information enbart om kostnaden för reinvesteringar i Bana (dvs. spårbyten etc.) medan den nya 
beräkningen utöver Bana också inkluderade El-, Signal och Teleanläggningar (BEST) samt gruppen 
Övriga anläggningar. Med anledning av den stora kostnadsökningen ställdes frågan om den nya 
hanteringen ger en korrekt bild av sambanden. En anledning är att slitage av exempelvis 
signalanläggningar inte varierar med trafiken, vilket leder till frågan om denna anläggningstyp ska ingå 
marginalkostnaden per brtkm? Syftet med studien är skatta marginalkostnader separat för varje 
anläggningstyp och att redovisa den nya bedömning som gjorts som en del av SAMKOST 3 av 
marginalkostnaderna för reinvesteringar. 

Methods: I studien används information om det svenska järnvägsnätet under åren 1999–2016. Mer 
specifikt finns data tillgängligt på bandelsnivå och består av information om reinvesteringskostnader 
för de olika anläggningsgrupperna, trafik och om infrastrukturens tekniska egenskaper. Studien 
använder ekonometriska metoder. Mer specifikt skattas en så kallad tvåstegsmodell där det första 
steget hanterar beslutet att reinvestera (probit-modell) och det andra steget hur stor 
reinvesteringskostnaden blir (trunkerad regression). Centrala modellresultat är kostnadselasticiteter 
med avseende på trafik. Dessa multipliceras med den predikterade genomsnittskostnaden för att 
erhålla en marginalkostnad per brtkm. Även en marginalkostnad per tågkilometer (tkm) skattas, då 
exempelvis nedbrytningen av kontaktledningar (elanläggning) kan antas vara mer beroende av antal 
tågpassager jämfört med antal bruttoton. 

Results: Resultaten visar att det finns statistiskt signifikanta samband mellan trafik och samtliga 
anläggningsgrupper. Den sammanlagda marginalkostnaden är 0.0147 kr/brtkm och 3.4324 kr/tkm. En 
anledning till att kostnaden är betydligt lägre jämfört med resultatet i SAMKOST 2 är att denna studie 
har skattat separata modeller för respektive anläggningsgrupp. På så sätt tas bättre hänsyn till att det 
finns olika underliggande produktionsfunktioner för reinvesteringar i järnvägsanläggningarna. En 
annan anledning till skillnaden i resultat är att särskild hänsyn har tagits till prediktionen av kostnader; 
prediktionen i en tvåstegsmodell kräver en retransformation som kan se olika ut beroende på om 
feltermerna är normalfördelade och om de är heteroskedastiska eller inte. Den ekonometriska 
analysen kan inte förklara de underliggande förhållanden som påverkar grunden för 
reinvesteringsbesluten. Det är rimligt att tro att trafiken inte sliter på exempelvis signalanläggningar på 
samma sätt som mer trafik ökar behovet av underhåll och senare en reinvestering i bananläggningen. 
Vår tolkning är i stället att behovet av exempelvis en väl fungerande signalanläggning är större ju fler 
tåg som trafikerar en bana och att denna mekanism skapar kopplingen mellan reinvesteringar och 
trafik. Eftersom denna bedömning kan ha betydelse för hur resultaten ska användas, och specifikt för 
valet mellan att ta betalt per bruttoton- eller per tågkilometer, är detta ett exempel på en typ av frågor 
som kräver fördjupade diskussioner mellan ekonomer och järnvägstekniker. 
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1.4.2. ÄR SKATTER OCH AVGIFTER FöR ATT ANVäNDA INFRASTRUKTUR FöR HöGA ELLER 
FöR LåGA? 

J. Nilsson 
VTI/SWEDEN 

Background: I november 2018 avrapporterades den tredje versionen av VTIs regeringsuppdrag 
SAMKOST. Huvuduppgiften är att utveckla metoder för att mäta marginalkostnader för trafikens 
infrastrukturanvändning. Denna presentation ger en sammanfattning av de olika delstudierna.  

Methods: Sammanfattningen baseras till fullo på de delstudier som genomförts och innehåller därför 
ingen egen analys.  

Results: En delstudie visar att kostnaderna för järnvägens reinvesteringar – nya spår, 
kontaktledningar, signalsystem etc. – kan kopplas till trafik. Konsekvensen är att marginalkostnaden 
för att använda spåren är högre än beräknat i tidigare studier. Huvudslutsatsen för både flyg och 
sjöfart är att de avgifter som tas ut för resor och transporter i Sverige inte ligger långt från de avgifter 
som tas ut. Separat förs emellertid en diskussion om ansvaret för utsläpp av CO2 och andra 
luftföroreningar för gränsöverskridande, internationell trafik. Slutsatser: Avsikten är att kort 
sammanfatta resultaten från ett antal delstudier och att ägna tid åt att resonera om vilka slutsatser 
som kan dras. En central fråga är förmågan att hantera transportsektorns utsläpp av växthusgaser. 
Marginalkostnaderna för exempelvis vägtrafikens övriga påverkan med avseende på olycksrisk, 
vägslitage, buller och andra luftföroreningar än CO2 har minskat över tid. Samtidigt ställer kravet på 
70 procent lägre utsläpp av klimatgaser från vägtrafiken år 2030 höga krav på sektorns omställning. 
Användningen av skatter och avgifter i denna förändringsprocess kommer att belysas. 
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1.4.3. ÄR BANAVGIFTERNA På RäTT SPåR?  -  TRANSPORTSTYRELSENS SYN På 
TRAFIKVERKETS BANAVGIFTER 

C. Von Utfall Danielsson 
Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background: Banavgifter, de avgifter som järnvägsföretag betalar till Trafikverket och andra 
infrastrukturförvaltare för att utnyttja järnvägen, är en viktig fråga för järnvägsbranschen och 
transportpolitiken. Trafikverket är den största infrastrukturförvaltaren i Sverige och deras avgifter 
påverkar en stor del av järnvägsmarknaden. Järnvägslagen ställer krav på hur banavgifterna ska vara 
utformade. Det är Transportstyrelens uppgift att granska avgifterna för att se till att de lever upp till 
lagens krav. För första gången sedan järnvägslagens tillkomst 2004 har Transportstyrelsen nu 
genomfört en genomgripande tillsyn av Trafikverkets banavgiftssystem.  

Methods: Transportstyrelsen har gjort en omfattande utredning av Trafikverkets banavgiftssystem. Vi 
har granskat en stor del av den tillgängliga dokumentationen rörande banavgiftssystemet och ställt 
frågor till tjänstemän hos Trafikverket. Vi har utvärderat banavgiftssystemet med utgångspunkt i 
järnvägslagen och de EU-direktiv som järnvägslagen bygger på. Järnväglagen ställer krav på att 
avgiftssystemet ska bidra till konkurrens på järnvägsmarknaden. Bestämmelserna är dock allmänt 
hållna. Ett stort arbete har därför lagts på att försöka förstå syftet och de grundläggande principerna 
bakom bestämmelserna om banavgifter, samt hur Trafikverkets avgifter stämmer överens med detta. 
Vi anser att detta är ett betydande bidrag till kunskapsläget kring banavgifter. 

Results: I tillsynen fann Transportstyrelsen att dagens avgiftssystem inte har vuxit fram utifrån de 
grundläggande principer för banavgifter som lagstiftningen bygger på. Banavgifterna ska utgå från en 
avgift som motsvarar trafikens samhällsekonomiska marginalkostnader. På denna får det läggas 
ytterligare avgifter, med olika krav på sig för att se till att avgifterna är icke-diskriminerande, 
konkurrensneutrala och bidrar till samhällsekonomisk effektivitet. Så ser dock inte systemet ut idag. 
Den del av banavgifterna som ska spegla trafikens marginalkostnader, spåravgiften, är för låg. Andra 
avgiftskomponenter har otydligt eller inget stöd i lagen enligt Transportstyrelsen. Trafikverket måste 
också bli bättre på att kommunicera kommande förändringar i banavgiftssystemet. Till exempel utgår 
Trafikverket från ASEK:s rekommenderade kostnadsuppskattningar för trafikens marginalkostnader. 
Dessa bygger dock på gammal forskning. Nyare forskning visar att kostnaderna snarare är 2-3 gånger 
högre. Hur kommer Trafikverket att ändra spåravgiften om ASEK väljer att uppdatera sina 
rekommenderade värden baserad på nyare forskning? Transportstyrelsens tillsyn resulterade i ett 
föreläggande mot Trafikverket i april 2018. Trafikverket har dock överklagat föreläggandet, och frågan 
prövas för närvarande av förvaltningsrätten. Vi vet ännu inte hur omfattande de förändringar som 
Trafikverket måste genomföra är. Eftersom bristerna enligt Transportstyrelsen är relativt omfattande 
kan förändringarna bli stora, vilket kan få konsekvenser för järnvägsbranschen som helhet. Det finns 
en risk att avgiftsnivån blir högre, framförallt för godstransporter. Resultatet av detta arbete är relevant 
för andra aktörer än Trafikverket. Transportstyrelsen skulle välkomna att få berätta om vår syn på 
Trafikverkets banavgiftssystem och regelverket kring avgifterna, samt att få synpunkter på våra 
ståndpunkter från andra intressenter. 
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1.5. INTERNALISERING 1 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

1.5.1. SAMHäLLSEKONOMISKA KOSTNADER FöR SJöTRANSPORTER (SAMKOST3) 

I. Vierth 
VTI/SWEDEN 

Background: VTI har regeringens uppdrag att ta fram underlag om trafikens samhällsekonomiska 
marginalkostnader för samtliga trafikslag (SAMKOST 3). Detta abstract avser de samhällsekonomiska 
marginalkostnaderna relaterade till växthusgaser, luftföroreningar, olyckor och infrastrukturen (lotsning 
och isbrytning). De i VTI-rapport 908/2016 redovisade kostnadsskattningar (SAMKOST2) 
vidareutvecklas.  

Methods: De samhällsekonomiska marginalkostnaderna för växthusgaser och luftföroreningar som 
passagerar- och lastfartygen såväl som lotsbåtar och isbrytare ger upphov till, tas fram genom att 
beräkna bränsleförbrukningen utgående från AIS-data (Automatic Identification System) och annan 
information. Mängden CO2-equivalenter beräknas och värderas enligt ASEK:s rekommendationer. 
Kostnaderna för luftföroreningar beräknas baserade på Impact Pathway ansatsen. Beräkningen av de 
samhällsekonomiska marginalkostnaderna för olyckor baseras på Transportstyrelsens olycksdatabas 
och ASEK:s värderingar av dödsfall och skadade. De samhällsekonomiska marginalkostnaderna 
relaterade till lotsning bygger på uppgifter från Sjöfartsverket. Som en del av arbetet har en 
genomgång gjorts av hur lotsningstjänster tillhandahålls i de fyra nordiska länderna. Danmark har 
öppnat marknaden för lotstjänster. I Norge är lotsarna anställda av staten men man har valt att 
upphandla båt- och helikoptertransporter av lotsar till och från de fartyg som ska få lotsning. I Finland 
tillhandahålls lotstjänsterna av ett statligt ägt aktiebolag. Organisationen av lotsningen har betydelse 
för kostnadsnivån och för nivån på de avgifter som tas ut för att tillhandahålla lotstjänster. Även 
beräkningen av de samhällsekonomiska marginalkostnaderna relaterade till isbrytning bygger på 
uppgifter från Sjöfartsverket. För isbrytningen har det också gjorts en genomgång av hur tjänsterna 
tillhandahålls inom Norden. Skillnader i geografiska och väderförhållanden innebär att behovet och 
volymen av assistanser skiljer sig mellan Finland och Sverige resp. Norge och Danmark. Danmark är 
det enda landet som har isbrytningsavgifter som täcker produktionskostnaderna för isbrytningen. 
Sverige och Finland tillämpar ett system med korssubventionering där farledsavgifter bekostar både 
isbrytningen och övriga av Sjöfartsverkets verksamheter. De samhällsekonomiska 
marginalkostnaderna uppskattas för åtta olika fartygstyper samt tre olika geografiska avgränsningar: 
svenskt territorial zon/vatten, svensk ekonomisk zon och seglade kilometer mellan svenska hamnar.  

Results: De nya beräkningarna innebär att sjöfartens marginalkostnader beräknas vara fullständigt 
internaliserade. Internaliseringsgraden skiljer något mellan de åtta olika fartygstyperna. Som i tidigare 
beräkningar står kostnader för växthusgaser och luftföroreningar står med omkring 70 % för den 
överlägset största delen av de samhällsekonomiska marginalkostnaderna. Det är viktigt att notera 
konsekvenserna av de osäkerheter som diskuterats i genomgången av de olika delarna av 
marginalkostnaden. Olika utvecklingsbehov identifieras.  
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1.5.2. LUFTFARTENS KLIMATPåVERKANDE UTSLäPP – DIFFERENTIERADE 
MARGINALKOSTNADER 

M. Johansson 
VTI/SWEDEN 

Background: Det internationella resandet med flyg har ökat kraftigt och kommer enligt prognoser att 
fortsätta öka kraftigt. Det blir därför viktigt att utveckla metoder för att beräkna hur flyget påverkar 
klimatet, att metodiken redovisas öppet och att nya beräkningar kan göras i takt med att flygplan och 
motorer utvecklas och/eller nya bränslen kommer till. Det är också viktigt att metoderna tillåter studier 
av olika delar av flygmarknaden. Resultaten kan variera kraftigt beroende på vilka flygplan och 
motortyper som används. 

Methods: I denna rapport har uppgifter från Transportstyrelsen över samtliga flygrörelser till/från 
svenska flygplatser 2016 använts, i kombination med beräknade utsläppsprofiler för olika flygplan och 
beräknade avstånd mellan flygplatser, för att konstruera en databas som möjliggör beräkningar av 
samhällsekonomiska kostnader på ett mer detaljerat sätt än tidigare. Metoden som presenteras har 
tagits fram för att underlätta beräkningar av genomsnittliga utsläpp per flygning, per fordonskilometer, 
per passagerarkilometer och liknande för olika indelningar av flygrörelser till, från och inom Sverige. 
Målsättningen har varit att därigenom kunna lämna en mer detaljerad bild av flygets 
samhällsekonomiska marginalkostnader för utsläpp av klimatgaser och andra klimatpåverkande 
luftföroreningar. 

Results: Koldioxidutsläpp från passagerarflyg inrikes beräknas, beroende på avståndskorrigering och 
korrigering av start- och landningscykler, ge upphov till en samhällsekonomisk kostnad per 
fordonskilometer på i genomsnitt 10,9 till 12,6 kronor och per passagerare till mellan 80 och 92 kronor 
. Höghöjdseffekterna beräknas till 4,1 kronor per fordonskilometer och 33 kronor per passagerare. För 
passagerarflyg från svenska flygplatser till utländska flygplatser som är en del av EU ETS beräknas 
kostnaderna till i genomsnitt 12,7 kronor per fordonskilometer och 140 kronor per passagerare. 
Motsvarande siffror för avgående flyg till flygplatser utanför EU ETS beräknas till 18,1 respektive 417 
kronor. 
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1.5.3. INTERNALISERING AV GODSTRAFIKENS EXTERNA EFFEKTER – 
KONSEKVENSANALYSER MED SAMGODSMODELLEN 

M. Johansson, O. Johansson 
VTI/SWEDEN 

Background: Som ett led i VTI:s regeringsuppdrag att ta fram marginalkostnader för 
transportsektorns externa effekter analyseras i denna rapport tänkbara effekter på 
godstransportmarknaden av att internalisera trafikens externa effekter. En utgångspunkt är att 
godstrafiken ska beakta kostnaden för de externa effekter den ger upphov till, något som kan uppnås 
med transportpolitiska styrmedel. Principen att transporter ska prissättas enligt sina 
samhällsekonomiska kostnader kan sägas vara fastlagd i svensk transportpolitik och ska gälla för hela 
transportsektorn. 

Methods: Effektstudierna har genomförts med Trafikverkets nationella godsmodell Samgods, vilket 
innebär att analysen tar fasta på hur transportarbetet med olika trafikslag samt lastfaktorer och val av 
transportlösningar kan komma att påverkas av reviderade skatter och avgifter givet en viss efterfrågad 
transportvolym mellan olika produktions och vidareförädlingspunkter. Effekter via 
transportkostnadsförändringars påverkan på produktionsvolymer och efterfrågan på godstransporter 
beaktas därmed inte. Det är också enbart den långväga tunga trafiken som ingår i analysen. 
Regionala transporter med exempelvis budbilar ingår inte. En central del av analysen är att relatera 
aktuella beräkningar av samhällsekonomiska marginalkostnader för transportsektorn till gällande 
skatter och avgifter. Detta för att kunna fastställa vilka avgifts- och/eller skattesatser som bör tillskrivas 
de fordonstyper som ingår i Samgodsmodellen för att användningen av dessa ska ske med beaktande 
av hela den värderade kostnaden för fordonens externa effekter. 

Results: Analysen visar att banagifterna bör höjas kraftigt och sättas i nivå med banavgifterna i 
Danmark, Finland och Tyskland. Att farledsavgifterna bör fördubblas och att endast de största 
lastbilarna bör tillskrivas en extra kilometerkostnad. En internalisering via bränsleskatten gör att de 
mindre lastbilarna överinternaliseras. En kilometerskatt som endast åläggs de tyngre lastbilarna leder 
emellertid till en överflyttning av transporter från större till mindre lastbilar. Sammantaget bedöms en 
full internalisering leda till en ökad efterfrågan på sjötransporter. Resultaten kan användas för att göra 
en översiktlig bedömning av hur en internalisering av godstrafikens externa effekter kan komma att 
påverka utsläppen från transportsektorn. 
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1.5.4. KONSEKVENSANALYS – INTERNALISERING AV TRAFIKENS SAMHäLLSEKONOMISKA 
KOSTNADER, EN DEL AV SAMKOST 3-UPPDRAGET 

J. Jussila Hammes, D. Von Below, V. Otto 
1Statens väg- och transportforskningsinstitut/SWEDEN, 2Konjunkturinstitutet/SWEDEN 

Background: Som en del av VTI:s regeringsuppdrag SAMKOST3 analyseras i denna rapport hur 
internalisering av transporters samhällsekonomiska kostnader skulle påverka 1. Produktionsvärdet för 
34 sektorer, 2. Koldioxidutsläppen från dessa sektorer samt från konsumenters produktion av 
transporter. 3. Konsumentöverskottet för hög- och låginkomsttagare i storstäderna, mellanstora städer 
samt på glesbygden, samt 4. Sektorernas efterfrågan på arbetskraft samt arbetskraftsutbudet. 
Analysen genomförs med hjälp av Konjunkturinstitutets allmän jämviktsmodell EMEC. 

Methods: Skattningen av de gällande marginalkostnaderna och deras internaliseringsgrad baserar sig 
på Nilsson (2018). Alla de skatter och avgifter som studeras i denna rapport modelleras som 
punktskatter i EMEC. Transporter i EMEC används både som insatsvara och till konsumtion. EMEC 
har uppdaterats under 2018 och ett nytt referensscenario tagits fram. Modellen är kalibrerad till 2015 
års Nationalräkenskaper och Miljöräkenskaper från Statistiska centralbyrån (SCB). 
Hushållsundersökningsdata kommer dock fortfarande från 2013. Modellen löses för var femte år 
mellan 2015 och 2050 – i denna studie är slutåret 2030. Referensscenariot har även uppdaterats 
angående vissa miljöpolitiska antaganden utifrån den idag gällande politiken. 34 sektorer ingår i 
EMEC. Av dessa är sex transportrelaterade: järnvägstransporter, passagerartransporter på väg, 
godstransporter på väg, sjötransporter, lufttransporter samt ”övriga” transporter. Därutöver ingår den 
privata konsumtionen av transporter. Transporter inom industrier avser antingen transporter som 
insatsvara till annan produktion (exempelvis pappers- och massaindustrins transporter av timmer, en 
konsults resa till kunden), eller som slutproduktion av konsumtionsvaror (exempelvis 
kollektivtrafikresor, anlitande av ett externt transportbolag för varutransporter). Därutöver producerar 
konsumenterna även egna transporter av de drivmedel som ingår i EMEC. Referenser Nilsson, J.-E., 
Isacsson, G., Haraldsson, M., Nerhagen, L., Odolinski, K., Swärdh, J.-E., . . . Österström, J. (2018). 
The efficient use of infrastructure - is Sweden pricing traffic on its roads, railways, waters and airways 
at marginal costs? CTS S-WoPEc Workgin Paper 2018:2.  

Results: Utifrån resultaten i EMEC-körningarna skulle effekten på den svenska ekonomin vara liten 
men inte försumbar – i storleksordningen 0,052 procent av BNP år 2030 – om transportsektorns alla 
externa effekter internaliserades. Internaliseringen skulle dock enligt EMEC-körningarna inte ha någon 
stor påverkan på industristrukturen i landet, även om det skulle påverka vissa industriers lönsamhet. 
Exempelvis skulle pappers- och massindustrin minska sitt produktionsvärde med 0,39 procent. Den 
största procentuella påverkan gäller för flyg, med ett cirka 2-procentigt fall i produktionsvärdet för 
denna sektor. Dock har alla slags flyg – inrikes, Europaflyg och interkontinentala flyg buntats ihop i 
analysen. Den största effekten lär således vara på interkontinentala flyg som internaliserar den minsta 
andel av sina externa effekter. Att internalisera dessa externaliteter kräver dock internationella 
förhandlingar och är inte lätt att genomföra. EMEC-analyserna indikerar ett huvudsakligen fallande 
konsumentöverskott från fullständig internalisering av transportsektorns externa effekter. De små 
välfärdsökningarna för låginkomsttagarna skuggas av de mycket större välfärdsförlusterna som 
höginkomsttagarna skulle lida av. Välfärdsmåttet i EMEC omfattar dock inte exempelvis minskad 
dödlighet från minskade partikelutsläpp, nyttan från minskade koldioxidutsläpp och tidsvinster för 
minskad trängsel. Därmed kan inte det välfärdsmått som använts i denna rapport användas för att 
uppskatta nyttan från internaliseringen av transportsektorns externa effekter. 
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1.6. SKATTER OCH AVGIFTER INOM TRANSPORTOMRåDET - NåGRA 
RESULTAT FRåN ETT REGERINGSUPPDRAG 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

1.6.1. OM UPPDRAGET OCH NåGRA öVERGRIPANDE RESULTAT 

A. Ljungberg 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background:  
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1.6.2. I VILKEN UTSTRäCKNING BIDRAR DAGENS SKATTER, AVGIFTER OCH 
SUBVENTIONER TILL ATT UPPNå DE TRANSPORTPOLITISKA MåLEN? 

E. Lund, A. Nilsson, L. Smidfelt Rosqvist, M. Mårtensson 
Trivector Traffic/SWEDEN 

Background: I ett uppdrag för Trafikanalys har Trivector gjort en fördjupad analys av hur befintliga 
skatter, avgifter och viktigare subventioner inom transportområdet påverkar uppfyllelsen av de 
transportpolitiska målen vad gäller persontransporter. 

Methods: Analysen gjordes genom att dagens nivå av respektive skatt, avgift eller stöd jämfördes mot 
en tänkt referenspunkt där detta styrmedel inte finns. En kvalitativ bedömning av i vilken utsträckning 
respektive skatt, avgift och stöd bidrar till måluppfyllelse gjordes med hjälp av en matris, där varje 
styrmedel utvärderades med avseende på hur det påverkar olika aspekter av de transportpolitiska 
målen. Varje aspekt (för funktionsmålet tillgänglighet och för hänsynsmålet säkerhet, klimat, miljö och 
hälsa) operationaliserades med hjälp av en eller flera indikatorer. För varje grupp av styrmedel med 
liknande verkan gjordes också en analys av fördelningseffekter, där skillnader i effekt beroende på 
inkomst, kön, ålder och geografi bedömdes för de indikatorer där styrmedel skulle kunna få olika effekt 
på olika grupper. 

Results: För målet om en god tillgänglighet till arbetsmarknad, service och utbildning är det framförallt 
investeringar i infrastruktur (för väg- och järnväg) och trafikering (för järnväg, flyg och sjöfart) som 
påverkar måluppfyllnaden – vilken enligt Trafikanalys årliga uppföljning är fortsatt god. Den 
geografiska tillgängligheten påverkas lokalt också av specifika stöd som statliga trafikavtal, 
sjöfartsstöd, stadsmiljöavtal etc. Transporternas ekonomiska överkomlighet påverkas av summan av 
skatter, avgifter och subventioner för respektive trafikslag, men effekterna skiljer sig åt mellan olika 
grupper. Främst för låginkomsttagare med bil på landsbygd och glesbygd där alternativ saknas kan 
höjda kostnader för bilresor ha en negativ påverkan på den individuella tillgängligheten. Reseavdraget 
är i viss mån tänkt att kompensera för detta, men med dagens utformning är det främst 
höginkomsttagare, män, i städer som drar nytta av det. För att uppnå 2030-etappmålet för klimatet är 
de styrmedel som påverkar marginalkostnaden för att köra bil viktigast av de befintliga styrmedlden. 
Dagens nivåer av dessa styrmedel räcker dock inte till för att målet ska kunna nås, och reseavdraget 
motverkar dessutom deras effekt. Flygets befrielse från energiskatt motverkar också i stor utsträckning 
klimatmålet. För att klimatmålet ska kunna nås krävs också goda alternativ till att köra bil eller flyga, 
vilket innebär att investeringar i och stöd till såväl lokal som regional och nationell kollektivtrafik samt 
lokal gång- och cykelinfrastruktur är ett viktigt komplement till ökade kostnader för bil och flyg. För 
målen om frisk luft, bara naturlig försurning, ingen övergödning, buller och ett rikt växt- och djurliv är 
det biltrafiken som har störst påverkan, och de styrmedel som har starkast påverkan på biltrafikarbetet 
är de som påverkar kostnaden för att köra bil. Investeringar i gång- och cykelinfrastruktur har den mest 
direkta påverkan på måluppfyllelsen för hälsa. Styrmedel som minskar biltrafikarbetet bidrar i 
allmänhet positivt till målet om ökad fysisk aktivitet i transportsystemet, likaså styrmedel som gynnar 
kollektivtrafiken, där anslutningsresorna oftast görs med gång och cykel. När det gäller trafiksäkerhet 
bidrar de flesta styrmedel till att öka denna eftersom även investeringar i väginfrastruktur brukar 
utformas för att öka trafiksäkerheten. En ökad biltrafik i sig bidrar dock snarare till att motverka 
måluppfyllelse. 
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1.6.3. SKATTER, AVGIFTER OCH SUBVENTIONERS PåVERKAN På MåLUPPFYLLELSE FöR 
GODSTRANSPORTER 

F. Miranda Thyrén, M. Andersson, M. Forss 
WSP/SWEDEN 

Background: Trafikanalys har i uppgift att redovisa hur aktuella skatter och avgifter påverkar 
uppfyllelse av de transportpolitiska målen. Som en del av detta har vi, WSP, genomfört en fördjupad 
analys av hur dagens skatter, avgifter och subventioner på området godstransporter påverkar 
uppfyllelsen av dessa mål. Analysen omfattar följande: Skatt på trafikförsäkringspremier, 
Fordonsskatt, Vägavgifter, Energi- och koldioxidskatt på bränslen, Trängselskatt, Avgifter till 
Transportstyrelsen, Sjöfartsverket, Luftfartsverket samt Swedavia, Banavgifter, Utveckling och 
vidmakthållande av statens och länens infrastruktur, Vidmakthållande av farleder och 
kanalinfrastruktur, Ersättning för viss kanal- och slussinfrastruktur, Ersättning avseende icke-statliga 
flygplatser, Sjöfartsstöd samt Transportbidrag. 

Methods: Vi analyserar skatter, avgifter och subventioners effekt på respektive transportpolitiskt mål. 
Utgångspunkten för analysen är respektive skatt, avgifts och subventions andel av den totala 
transportkostnaden. Beräkningarna av total transportkostnad baseras på fyra exempelfordon, ett inom 
respektive trafikslag (lastbil, tåg, fartyg samt flyg), och innefattar kostnaden för förare, fordon och 
bränsle. Med hjälp av elasticiteter (egenpris- och korspris-) beräknas sedan skatterna och avgifternas 
effekt på efterfrågan, och hur denna i sin tur påverkar de transportpolitiska målen. 

Results: Totalt är skatter och avgifters andel av den totala transportkostnaden störst för 
vägtransporter, följt av järnväg, sjöfart och flyg. Resultaten ger i sin tur en fingervisning av hur mycket 
tillgängligheten, och därmed hur funktionsmålet om tillgänglighet, skulle påverkas om skatterna togs 
bort. Motsvarande korspriseffekt på trafikarbetet är negativ för väg-, järnvägs- och flygtransporter, men 
positiv för sjötransporter. Befintliga skatter och avgifter minskar alltså godstransportarbetet med 
samtliga trafikslag utom fartyg, där de istället ökar arbetet något. Detta resultat har sedan använts för 
att beräkna effekterna på utsläpp samt trafiksäkerhet (hänsynsmålet om säkerhet, miljö och hälsa). 
Givet antagna elasticiteter är skatternas och avgifternas totala effekt på antalet omkomna per år minus 
1,5 personer. Effekten är således förhållandevis liten jämfört med exempelvis effekten av utveckling 
och vidmakthållande av infrastruktur, vilket enligt Trafikverket leder till en minskning med cirka 60 
omkomna per år. Skatterna och avgifterna för godstransporter minskar vidare transportsektorns 
utsläpp av klimatgaser med 0,7 procent. Detta kan jämföras med den dryga procent som Trafikverkets 
förslag till nationell plan och länsplaner för perioden 2018–2029 bedöms minska utsläppen från 
trafiken med, samt med de motsvarande 23 procent (av de totala utsläppen från godstrafiken) som 
byggande, drift och underhåll av väg- och järnvägsinfrastruktur beräknas leda till. Även om våra 
resultat är schablonmässiga, så är en slutsats att utsläppen från byggande är av stor betydelse i 
sammanhanget. En övergripande slutsats utifrån resultatet är slutligen att de korrigerande skatterna 
(de som syftar till att internalisera externa effekter) är långt större än de fiskala avgifterna för 
respektive exempelfordon. Detta inom samtliga trafikslag, och trots att Sverige har jämförelsevis låga 
internaliserande skatter och avgifter för godstransporter ur ett europeiskt perspektiv. 
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1.6.4. NäRINGSLIVETS REGIONALA TRANSPORTSKATTEKOSTNAD OCH 
KONKURRENSKRAFT 

B. Olsson Och E Abascal Reyes 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background: Som en del i Trafikanalys uppdrag om skatter och avgifter på transportområdet har vi 
gjort en beskrivning av näringslivets transportkostnadsbild, med en fördjupning mot den regionala 
nivån. Det ges också en bild av den ekonomiska sårbarheten för ökade transportkostnader inom de 
olika länen. 

Methods: Vi har utgått från statistik om transportarbetet och uppgifter om de transportrelaterade 
skatter, avgifter och subventioner som finns eller har tagits fram inom ramen för uppdraget. Vi ger 
också en bild av transportskattekostnaderna på regional nivå och beräknar transportskattekostnaden i 
förhållande till bruttoregionalprodukten inom olika län. Vi beräknar ett flertal transportrelaterade 
indikatorer och tar därigenom fram en bild av den ekonomiska sårbarheten för ökade 
transportkostnader inom de olika länen. 

Results: Enligt statistiken är det främst de råvarubaserade näringarna som har det största samlade 
transportarbetet. Enligt våra beräkningar är det också dessa näringar som har höga 
transportskattekostnader i förhållande till sina produktionskostnader. Transportskattekostnadernas 
andel sträcker sig från 0,1 procent för fordons- och verkstadsindustri till omkring 12 procent inom 
utvinning av jord sten och sand, med reservation för de osäkerheter som finns i materialet. Vi ger 
också en bild av transportskattekostnaderna på regional nivå. Vi beräknar transportskattekostnaden i 
förhållande till bruttoregionalprodukten inom olika län. Vi beräknar härtill ett flertal transportrelaterade 
indikatorer och tar därigenom fram en bild av den ekonomiska sårbarheten för ökade 
transportkostnader inom de olika länen. Gotland och Norrbotten framkommer som de mest sårbara 
länen för ökade kostnader på transportområdet.  
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1.7. PRISER I STADEN 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

1.7.1. ANNOUNCE AND DEFEND VS DEBATE AND DECIDE. ATT TA KONTROVERSIELLA 
BESLUT På DEMOKRATISK VIS MED EXEMPEL FRåN INFöRANDET AV 
TRäNGSELSKATT I VANCOUVER 

D. Firth 
ÅF Infrastructure AB/SWEDEN 

Background: Världens städer står inför många svåra beslut inom transportsektorn. Om vi ska klara 
klimatmålen samtidigt som vi upprätthåller tillgängligheten och uppnå en bättre social och ekonomisk 
hållbarhet krävs sannolikt ett antal kontroversiella beslut. Detta blir allt svårare mot en bakgrund av 
sviktande tilltro till både politiska processer och expertkunskap. Det behövs nya modeller för att kunna 
fatta beslut på demokraktisk vis. Trängselavgifter ett exempel på ett kontroversiellt beslut. De har ofta 
införts – eller misslyckats att införas – enligt modellen ”announce and defend”, dvs. ta ett beslut och 
sedan försvara beslutet. Vancouver har drivit en process enligt modellen ”debate and decide” – 
diskutera och bestämma, vilket visat sig framgångsrikt. Detta föredrag beskriver hur vi kan få igenom 
även väldigt kontroversiella beslut för vårat framtida transportsystem på ett demokratiskt sätt och 
exemplifierar med införandet av trängselskatten i Vancouver. 

Methods: Idén att införa trängselavgifter har funnits i 15 år. Lokalt pratas det om mobility pricing, som 
integrerar de sätt resenärer betalar för mobilitet med ett nytt system för vägavgifter. Frågan är förstås 
kontroversiell. För att komma fram valde ledarna för regionens 26 kommuner att tillsätta en oberoende 
kommission. Mobility Pricing Independent Commission var en medborgarkommission, ledamöterna 
var inga trafikexperter. De skulle studera, leda ett öppet dialog om frågan och lägga fram ett förslag. 
Det finns flera delar i detta initiativ som ökar tilltron till beslutsprocesser kring kontroversiella frågor: En 
oberoende kommission var ett försök att avpolitisera frågan. Undersökningar visar en hög tilltro till 
kommissionen oavsett syn på resultatet. Det finns möjlighet att göra kommissionens status ännu mera 
tydlig. Det finns även frågor om relationen till det demokratiska beslutsfattandet. Samrådsprocessen 
skedde till stor del genom en onlineplattform med stor öppenhet. Opinionsläget kunde följas löpande, 
debatt skedde i realtid och data fanns tillgänglig för egna analyser. Metoden var framgångsik, med ca 
15 000 personer inblandade under en mycket kort period och med begränsad budget. Projektet 
använde metoden Structured Decision Making (SDM, strukturerad beslutsfattande). Metoden gör 
det tydligt vilka avvägningar som har gjorts av kommissionen och hur det relateras både till resultaten 
av analyserna och samrådsprocessen. Metoden har ökat tilltron och ger en transparens i 
beslutsprocessen. 

Results: Ett antal detaljerade principer för införande av mobility pricing är framtagna. De illustreras av 
två möjliga ansatser för att införa trängselavgifter. Nästa steg som pågår under hösten är att få in 
principerna i en ny regional trafikstrategi, samt att förfina förslagen till avgiftssystem. Opinionen om 
införande av trängselavgifter i Vancouver är fortsatt splittrad, men processen har lagt en bra grund till 
fortsatt arbete. Både allmänheten och andra viktiga parter har nu förutsättningar att delta i en mer 
informerad debatt. Kommissionens rapport utgör ett stort steg framåt för frågan utan att den blev 
politiskt ohållbar. Mätningar visar att även de som har mycket negativ inställning till trängselavgifter 
anser att processen varit bra och trovärdig. Författaren var direktör för den oberoende kommissionen 
och beskriver många av lärdomarna från detta arbete som går att nyttja i andra kontroversiella och 
svåra frågor som kommer att krävas för att utveckla hållbara transporter och hållbara städer. 
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1.7.2. EFFEKTER AV STOCKHOLMS NYA PARKERINGSAVGIFTER 

J. Eliasson, M. Lundberg, F. Alfredsson 
Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Parkeringsavgifter och parkeringsreglering är kraftfulla styrmedel. Från att länge ha 
betraktats i första hand som en finanseringskälla har parkeringsprissättning under de senaste åren fått 
allt mer uppmärksamhet från både forskare och beslutsfattare. Fortfarande är dock empirisk kunskap 
om parkeringsavgifters och regleringars effekter mycket begränsad: det finns helt enkelt inte särskilt 
många studier om vad förändringar av dessa får för effekter. Ett av skälen är att det inte är ofta som 
städer gör omfattande förändringar av sin parkeringspolitik. Det är därför intressant att studera 
effekterna av de mycket stora förändringar i parkeringsavgifter och –regleringar som Stockholms stad 
har genomfört under åren 2016-2018. Tidigare har parkering enbart varit prissatt i innerstaden, men 
större delen av ytterstaden har nu avgiftsbelagts med olika taxor i olika områden. Parkering i 
innerstaden har avgiftsbelagts under längre tidsperioder. Boendeparkeringsavgiften har höjts, och en 
ansökningsavgift tas också ut. I juni 2018 genomfördes de sista beslutade förändringarna, så det är nu 
möjligt att utvärdera de medellångsiktiga beteendeförändringarna. (Effekter som inträffar på längre 
sikt, framför allt eventuella effekter på bilinnehav, kan av naturliga skäl inte utvärderas än.) 

Methods: För att följa upp effekterna av dessa förändringar har staden genomfört omfattande före-
/efter-studier av beläggningsgrader av gatuparkeringen (kantstensparkering) i olika områden, samt 
antalet utfärdade boendeparkeringstillstånd. Totalt har över 1800 olika mätningar genomfört i när 
tusen olika kvarter. Mätningarna omfattar bl a rätt- och felparkering, antal fordon på gatorna, andel 
betalande fordon samt nyttjande av parkeringsplatser fördelat per trafikantgrupp. 

Results: Resultaten är ännu inte färdigbearbetade, men redan finns preliminära resultat: - Antalet 
dispenser för boendeparkering i innerstaden har minskat med ca 3000 sedan ändringarna trätt i kraft. - 
Beläggningsgraderna i de avgiftsfria områdena närmast de områden där parkeringsavgift införts har 
ökat något. - När de nya parkeringsavgifterna infördes sjönk beläggningsgraderna kraftigt, men vid de 
upprepade mätningarna ett år senare hade en stor del av effekten försvunnit. En mindre del av den 
försvunna effekten kan tillskrivas tillkommande bebyggelse. - Taxeområde 4 omfattar området 
närmast utanför innerstaden. I områden inom taxeområde 2 som domineras av flerfamiljshus var de 
genomsnittliga beläggningsgraderna dagtid 85% före avgifterna, 56% några månader efter införande 
av avgifterna, och 77% ett år senare. Även beläggningsgraderna nattetid (när ingen avgift tas ut) 
påverkades, men i mindre omfattning: 92%, 79% och 88%. - Motsvarande siffror för småhusområden i 
taxeområden var (dagtid) 47%, 15% och 23%, respektive (nattetid) 44%, 24% och 22%. - Fortsatta 
analyser kommer visa motsvarande effekter för övriga områden, samt vilka det är som försvunnit från 
gatan (boende eller besökande). Föredraget redogör också för stadens nya parkeringsstrategi, som 
slår fast de styrande principerna för utbud och prissättning av parkering på såväl tomt- som gatumark. 
Målet med parkeringsavgifterna är att beläggningsgraderna inte ska överstiga 85% någonstans. I 
genomsnitt framstår därför småhusområden som överprissatta, medan vissa delar av 
flerfamiljshusområdena fortfarande är underprissatta medan andra är överprissatta. Särskilt på natten 
är beläggningsgraderna i vissa områden mycket höga (ofta över 100%, dvs många fordon står på 
otillåtna platser), men på natten tas inga p-avgifter ut. 
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1.7.3. MINSKA DE TRAFIKSTöRANDE ARBETENA 

J. Eliasson, O. Stålnacke 
Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Trafikstörande arbeten är av många olika slag: ledningsarbeten, ombyggnader av hus 
och fastigheter som tar gatumark i anspråk, beläggningsarbeten osv. De är en vanlig källa till irritation 
hos medborgarna, i synnerhet att de verkar så ineffektiva: de verkar hålla på för länge (”man ser aldrig 
någon jobba i gropen!”) och verkar okoordinerade (”hur kan man stänga av bägge gatorna samtidigt!” 
eller ”nu grävde de upp samma gata två gånger!”). Sanningen är att det faktiskt ligger en del i denna 
kritik. Det är ett stort antal olika aktörer som utför trafikstörande arbeten – i Stockholm görs bara 
omkring 20% av staden, t ex. Aktörerna koordinerar sig i viss utsträckning redan idag, men incitament 
till koordinering och störningsminskande åtgärder är alltför små. Föredraget utgår från en studie 
genomförd av Stockholms stad i samarbete med Örebro, Göteborg och Lund. Studien redogör för 
problemet och dess omfattning (med Stockholm som fallstudie), de sätt som kommunen för 
närvarande koordinerar arbetena och hur det kan utvecklas, det juridiska läget som förhindrar att 
incitamentsavgifter tas ut, och slutligen föreslår lagändringar som skulle göra det möjligt att skapa 
incitament för samtliga aktörer att arbeta för att minska trafikstörningarna. 

Methods: Kommunerna samverkar som regel redan med övriga aktörer för att koordinera 
trafikstörande aktiviteter så att störningarna minimeras. Att en aktör samordnar sig med andra är dock 
till största del fortfarande frivilligt och kommunerna har mycket små möjligheter att tvinga fram 
samordning. Än mer betydelsefullt är att det inte finns några incitament för andra aktörer än 
kommunerna att minska den totala trafikstörningen genom att t ex minimera arbetets utbredning i tid 
och rum . Privata aktörer och bolag har i praktiken få skäl att ta hänsyn till andra samhällskostnader än 
sina egna genomförandekostnader. Vi anser att det bör finnas ett instrument som ger samtliga aktörer 
ett eget ekonomiskt intresse att minimera trafikstörningarna av ett arbete, exempelvis genom att 
minska dem i omfattning, förlägga dem vid tillfällen när störningarna blir mindre eller genom att bättre 
samordna sig med andra aktörer. En aktör bör betala en avgift som står i proportion till den påverkan 
som en aktivitet ger upphov till. Därmed skulle varje enskild aktör ta hänsyn till de störningar dennes 
arbeten orsakar, och därmed göra en samhällsekonomiskt effektiv avvägning mellan sina egna och 
samhällets totala kostnader, inklusive trafikstörningar, för genomförandet av arbetet. Kommunerna har 
dock idag ingen laglig möjlighet att ta ut en sådan avgift, eftersom relaterade avgifter endast får stå i 
proportion till kommunens självkostnad för att hantera ärendet. 

Results: Staden har tillskrivit näringsdepartementet och föreslagit att en utredning tillsätts om en 
lagändring som tillåter kommuner att ta ut påverkansbaserad avgift vid trafikstörande aktiviteter. En 
sådan avgift måste dock utformas på ett sätt så att inte kommunen frestas att utnyttja den som 
finansieringskälla. Principerna för avgiftssättningen måste därför prövas av en regional eller nationell 
aktör, lämpligen länsstyrelsen som redan har liknande statliga tillsynsansvar. Det krävs också 
utveckling av enkla metoder att bedöma storleken på en trafikstörning. Föredraget presenterar också 
några idéer till hur sådan metodutveckling kan läggas upp. 
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1.8. FöRVALTNING AV INFRASTRUKTUR 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

1.8.1. AKTIV KAPITALFöRVALTNING AV TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

J. Pettersson, S. Fölster, F. Bergström, T. Englén, C. Malmström 
1WSP Advisory/SWEDEN, 2Reforminstitutet/SWEDEN, 3WSP/SWEDEN 

Background: Syftet med projektet är att genomföra en förstudie och översiktlig 
kunskapssammanställning kring alternativa modeller för förvaltning av transportinfrastruktur. 
Grundfrågan handlar om vad som är optimal förvaltning av en befintlig infrastrukturtillgång vid en viss 
given fas i dess livscykel. Frågan om olika former för att upphandla och finansiera nya investeringar 
infrastruktur har varit föremål för ett flertal offentliga utredningar och forskningsprojekt genom åren. 
Vår studie handlar dock inte primärt om nya investeringar. Det som står i fokus är istället hur befintlig 
infrastruktur kan ägas och förvaltas utifrån ambitionen att så effektivt som möjligt nå de 
transportpolitiska målsättningarna. I den offentliga diskussionen har det förts fram olika motiv och 
argument för ägarväxling av infrastruktur. Ett motiv som har förts fram är att sälja offentliga tillgångar 
för att frigöra resurser för att investera i ny infrastruktur. Genom att sälja tillgångar med låg riskbild kan 
resurser frigöras för att investera i projekt som präglas av hög komplexitet och där det är motiverat att 
det offentliga tar på sig den högre risken. Andra motiv har handlat om att öka effektiviteten i 
förvaltning, drift och underhåll, att öppna för innovation och entreprenörskap samt att skapa drivkrafter 
för alternativ och kompletterande användning av infrastrukturtillgångar, s.k. ”multiuse”. 

Methods: I denna förstudie prövar vi giltigheten i ovanstående argument genom i) en sammanfattning 
av relevant nationalekonomisk teoribildning, ii) en sammanfattning och översikt av empiriska studier 
samt iii) en kartläggning olika former av ägande och förvaltning av infrastruktur i 10 länder. 

Results: Ett urval av våra preliminära slutsatser: Argumentet att ägarväxling uppbådar likvida medel 
för för att investera i ny infrastruktur är svagt. I utvecklade ekonomier med hög kreditvärdighet kan 
staten emittera statsobligationer till en låg kostnad. Den slutgiltiga samhällsnyttan av att växla ägare 
beror på om nyttan av ökad effektivitet väger upp de förluster som kan uppstå till följd av försämrade 
samordningsmöjligheter när ägande och förvaltning sprids på fler aktörer. För infrastrukturtillgångar 
där det finns en kommersiell intäktspotential, i form av brukaravgifter, hyra etc., kan denna potential i 
allmänhet även realiseras inom ramen för statligt ägande och förutsätter inte ägarväxling. Empirisk 
forskning tyder på att skillnaderna mellan privata och offentliga bolag i industrialiserade, västerländska 
ekonomier är små och att graden av konkurrens är av större betydelse än ägarform. Det finns relativt 
få studier som jämför myndighetsförvaltning och förvaltning i form av offentligt ägda bolag. Litteraturen 
har istället fokuserat på skillnader mellan privata och offentliga företag och förbisett de potentiella 
skillnaderna i olika utformning av tjänsteproduktion inom offentlig sektor. Utifrån kontraktsteoretiska 
modeller har offentlig förvaltning fördelar när det finns risk för att en privat utförare snålar på kvaliteten 
på ett sätt som inte kan mätas och avtalas om, och när samtidigt möjliga kvalitetshöjande innovationer 
inte är särskilt sannolika. Däremot finns större skäl att kontraktera privata utförare ju större roll 
kvalitetshöjande innovationer kan spela. Det finns en större potential att uppnå ökad samhällsnytta 
genom ägarväxling av infrastrukturtillgångar för objekt som har en kommersiell potential, som kräver 
specifik ägarstyrningskompetens och där det finns förutsättningar för kvalitets- och effektivitetshöjande 
innovationer. Exempel på detta är hamnar, stationer, flygplatser och andra noder i transportsystemet 
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1.8.2. INVERKAN AV FORDONTYP På SPåRBILDNING I ASFALTBELäGGNINGAR - PEDRO 
MODELL 

S. Said, A. Ahmed, H. Jarlsson 
1VTI/SWEDEN, 2Volvo Technology/SWEDEN 

Background: Permanent deformation or flow rutting in bituminous layers is a common distress mode 
in flexible pavements that is exhibited as an excessive deformation of bituminous material in the wheel 
paths. Rutting gradually increases with repeated loading of heavy vehicles. To predict surface rutting, 
it is therefore essential to include the influence of heavy vehicle parameters such as the number of 
passages of wheel loads, axle load configuration (single or dual wheel), tire type, inflation pressure, 
vehicle speed and lateral wandering of the traffic in addition to variation in mixture properties at 
ambient temperatures over elapsed time. The linear viscoelastic permanent deformation model for a 
bituminous layer of roads, PEDRO, has been adopted in this work to analyze the vertical strain 
distribution in a flexible pavement and prediction of rutting under various combination of heavy vehicle 
parameters.  

Methods: Rut estimation using PEDRO model 

Results: Presentation of influence axel load, tire configuration and truck on rut development in flexible 
pavement 
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1.8.3. EKONOMISKA SKALFöRDELAR VID BELäGGNING AV ASFALT, FINNS DE? 

O. Johansson, J. Nilsson, J. Nyström 
VTI/SWEDEN 

Background: Motorvägs- och vägbyggnad är ofta offentligt finansierade, vanligtvis med en stor 
offentlig kund som anskaffar arbetena. De årliga genomsnittliga offentliga utgifterna för 
transportinfrastruktur i euroområdet är så stora som 1% av den totala BNP (OECD / Eurostat 2016). 
Konkurrens är en viktig förutsättning för att en marknad ska kunna fungera effektivt. Denna aspekt 
saknas delvis i Sverige, där de fyra största företagen hade nästan 60 procent av marknaden mellan 
2012-2014 (Trafikverket, 2016). Bristande konkurrens kan vara problematisk av olika anledningar. 
Förutom att skattebetalare riskerar att betala för mycket, eller får en oacceptabel kvalitet, finns det 
också en risk för kartellbildning. Exempel på det senare problemet har uppenbarats i Sverige 
avseende asfalt. År 2002 konstaterade den svenska konkurrensbyrån att de fyra största företagen på 
marknaden, inklusive det statligt ägda "Vägverket produktion", hade samarbetat i ett 
fastprissamverkan under flera år (Marknadsdomstolen 2009). 
 
En hörnsten på en effektiv och konkurrenskraftig marknad är fri entré och utträde från företag som 
motverkas av inträdeshinder. Syftet med denna uppsats är att empiriskt undersöka om 
stordriftsfördelar finns och i vilken utsträckning inom byggmarknaden för väguppfyllning med 
asfaltbeläggning i sverige. Den empiriska analysen bygger på svenska data från 400 
väggenomsläppliga projekt. 

Methods: Vår forskningsfråga undersöks empiriskt med data från 439 unika kontrakt avseende 
väguppfyllning med asfalt. Datasetet tillhandahålls av Trafikverket och består av alla vägtrafikprojekt 
som genomförts mellan 2011-2015. 
Den grundläggande empiriska modellen består av en enkel OLS-regression som förklarar den 
genomsnittliga kostnaden per kvadratmeter som en funktion av ett antal andra förklaringsvariabler, 
såsom antal bud och komplexitet i kontraktet. 

Results: Resultaten tyder på att skalfördelar existerar i alla typer av asfaltbeläggning som vi har 
inkluderat denna analys. Samtidigt beräknas den marginella effekten av en ökning av antalet anbud 
ha en relativt måttlig effekt på den genomsnittliga kostnaden för en extra kvadratmeter beläggning. 
Därmed finns en risk att policyåtgärder som minskar projektstorlekar, till förmån för ökad konkurrens 
från mindre företag - som inte har tillräcklig kapacitet att ta på sig större projekt, kan leda till en 
nettoökning av den totala genomsnittliga kostnaden per kvadratmeter. Denna analys fokuserar enbart 
på skalfördelar och mer forskning krävs för att kunna förstå den nuvarande marknadsstrukturen och 
kunna dra några insiktsfulla slutsatser eller förutsägelser om konsekvenserna av någon typ av politik 
eller lagstiftning som riktar sig mot konkurrens på dessa marknader .  
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1.9. CBA OCH WIDER ECONOMIC BENEFITS 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

1.9.1. STYRNING AV STATLIGA TRANSPORTINVESTERINGAR – EN JäMFöRELSE AV 
SVERIGE OCH NORGE 

N. Olsson, J. Nyström, R. Pyddoke 
1NTNU Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet/NORWAY, 2VTI/SWEDEN 

Background: Vi har jämfört de svenska och norska systemen för styrning av stora statliga 
investeringar i transportinfrastruktur. Vi har framför allt studerat hur kvalitetssäkring utförs av 
förväntade kostnader och nyttor, vem som utför sådan kvalitetssäkring, hur beslutssystemen är 
utformade och hur man hanterar erfarenheter från tidigare projekt. Bägge länderna har haft projekt 
med ökade kostnader och andra problem. Bägge länder har också infört system för att sila fram de 
mest lämpliga transportinvesteringarna, och för att ta fram väl utredda beslutsunderlag för 
investeringar.  

Methods: Studien är baserad på intervjuer och dokumentanalyser utförda i bägge länderna. 
Författarna har omfattande erfarenhet från bägge länderna, bland annat genom forskningsprogrammet 
Concept vid Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet. Programmet har under lång tid utfört 
forskning på stora statliga investeringar. En förhållandevis omfattande fallstudierapport är utarbetad 
som en del av forskningsarbetet. Preliminära resultat är sammanfattat och kommenterat av tjänstemän 
i både Norge och Sverige, och därefter är kommentarerna hänsyntagna. En senare version av 
resultanterna var tema för ett kvalitetssäkringsseminarium på VTI.  

Results: Bägge länderna har system för att utföra granskningar av föreslagna investeringar. I Norge 
står Finansdepartementet centralt, bland annat genom att konsulter ges i uppdrag att bedöma 
realismen i estimaten för kostnader och om projekten är generellt väl utredda. I Sverige utförs denna 
sorts bedömningar i större grad av interna resurser i förvaltningen. Motsvarande gate keeper-roll är 
inte lika tydlig hos en enskild aktör i den svenska förvaltningen. I Norge utförs analyserna av externa 
experter vid två tidpunkter i beslutsprocessen. I Sverige är det analyser vid flera tidpunkter. Aktuella 
forskningsfrågor var om de studerade systemen för projektstyrning förväntas att reducera 
omfattningen av de kostnadsökningar som har förekommit i bägge länder, och i hur stor grad man 
undgår att initiera projekt med svag samhällsekonomisk lönsamhet. Studien visar att formella 
genomgångar av projekt bidrar till mer realistiska kostnadsestimat. Men det är fortfarande ofta en 
ökning av kostnaderna via de olika stegen i planläggningen. Studien visar att även om det är 
väletablerade system för kontroll så kan det fortfarande släppas fram projekt med dålig 
samhällsekonomisk lönsamhet. Som man förväntar av fungerande demokratier så konfronteras de 
formella beslutsunderlagen med politiken. Vi har också undersökt hur erfarenheter från tidigare utförda 
projekt blir återkopplade och utnyttjade i analysen av kommande projekt. Ex-post utvärderingar är 
vanliga i bägge länderna, men inget av dom har formellt krav om att utvärderingar av individuella 
projekt skall utföras för att bland annat undersöka orsakerna till kostandsöverskridanden och låga 
nyttor från investeringar. Både Norge och Sverige tycks ha behov för att systematisera information om 
utförda projekt, som slutkostnader. I Norge utförs och systematiseras vissa sådana erfarenheter av ett 
universitet. Det är stora likheter mellan de två länderna, men också vissa skillnader. Kvalitetssäkringen 
av beslutsunderlag framstår som mer formaliserad i Norge, men samhällsekonomisk lönsamhet tycks 
väga tyngre som beslutskriterium i Sverige.  
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1.9.2. FäRRE OLYCKOR ELLER TILLVäXT På LANDSBYGDEN? SAMHäLLSEKONOMISK 
NYTTA OCH REGIONALA KONSEKVENSER AV TRAFIKVERKETS 
HASTIGHETSöVERSYN 

J. Westin, L. Westin 
Umeå universitet/SWEDEN 

Background: Trafikverket genomför en översyn av hastighetsgränserna i det svenska vägnätet. Ett 
syfte är att stärka ”nollvisionen” och säkerställa att skyltad hastighet stämmer med faktisk 
vägstandard. Från ett samhällsekonomiskt perspektiv innebär det att skyltad hastighet justeras för att 
bättre balansera trafiksäkerhet med tillgänglighet. Ett resultat är att skyltad hastighet har sänkts på 
flera vägar. Samtidigt har kritik riktats mot att sänkta hastigheter kan ge negativa regionalekonomiska 
effekter på landsbygden till följd av längre restider och minskad arbetspendling. Beslut om 
hastighetssänkningar har i flera fall överklagats. En bättre och mer systematisk beskrivning av tillväxt 
konsekvenser och fördelningseffekter av hastighetsförändringar kräver en fördjupad analys av 
kopplingen mellan samhällsekonomisk nytta, regionalekonomiska effekter, olycksfallsberäkningar och 
trafikmodeller, t.ex. EVA och SAMPERS. Tidigare studier har analyserat effekter av hastighets-
förändringar på tillgänglighet/framkomlighet och regionalekonomisk utveckling (CERUM, 2011; 
Tillväxtanalys, 2012). Tillgänglighet är inte ett entydigt begrepp och kan mätas på olika sätt. 
Tillgängligheten påverkas även av hur olika grupper av vägtrafikanter agerar till följd av förändringar 
av skyltad hastighet vilket försvårar bedömningen av vilka samhällsekonomiska effekter som 
hastighetsöversynen väntas leda till. På motsvarande sätt kan regional utveckling betraktats ur flera 
aspekter. Vad utvecklas och i vilken riktning? Är det en regions BRP, NRP eller utvecklingen av 
regionens tillgångar? I det senare fallet är hållbar regional utveckling kopplad till utvecklingen av en 
regions tillgångar och hur dessa tillgångar utnyttjas för att skapa nya tillgångar i regionen (CERUM, 
2011). Höjda hastigheter i vägnätet kan öka tillgängligheten och skapa vidgade lokala 
arbetsmarknader, både genom kortare restider och längre pendlingsresor. Sänkt hastighet och andra 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder kan minska tillgängligheten. Men sänkt hastighet kan även stärka 
regioners tillgångar – dess humankapital - genom att skador vid resor sjunker. En sänkt olycksrisk kan 
även öka resebenägenheten och därmed stärka tillgängligheten. En slutsats är att eftersom olika 
effekter kan uppkomma i olika typer av regioner krävs olika typer av analysmetoder och verktyg för att 
fånga dessa effekter. 

Methods: I presentationen presenteras resultat från ett projekt med Trafikverket, Tillväxtverket och 
CERUM vid Umeå universitet för att utveckla analysmetoder och beslutsunderlag för 
regionalekonomiska konsekvensbedömningar i arbetet med hastighetsöversynen. Metoden bygger på 
ett brett angreppssätt tas där resultat från tre olika modellsystem, EVA, SAMPERS och PIPOS, 
sammanställs och jämförs. 

Results: I en pilotstudie har metoden tillämpats på tre vägobjekt i Trafikverkets hastighetsöversyn, där 
metodiken studerats för att utvärdera effekter på tillgänglighet och regional utveckling på FA-nivå. 
Effekter på trafiksäkerhet, tillgänglighet och regionala tillväxt- och fördelningseffekter som kan påverka 
avvägningen mellan hastighet, säkerhet och tillgänglighet i transportsystemet diskuteras. 
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1.9.3. TILLGäNGLIGHET OCH MATPRISER 

A. Bondemark 
VTI/SWEDEN 

Background: Det är sedan länge kännt att priset på livsmedel påverkas av var butiken ligger, hur 
många konkurrenter som finns och köpkraften hos de som bor i området. Tidigare studier har funnit att 
butiker i mer välbärgade områden tenderar att ha högre priser men att små butiker, som är 
överrepresenterade i mindre välbärgade områden, har högre priser än större butiker. Vad som förenar 
tidigare studier är att de har olika former av mer eller mindre klumpiga mått på tillgängligheten till 
matbutiker, i denna studie har jag använt mig av ett avancerat tillgänglighetsmått för att få en bättre 
förståelse för hur tillgängligheten påverkar matpriser. 

Methods: Studien använder sig av PROs prisundersökning som genomförs varje år i kombination 
med tillgänglighetsdata från SAMPERS och andra kontrollvariabler. De olika butikerna kopplas ihop 
med tillgängligheten i den zon de ligger i och därefter studeras hur priset förklaras av tillgängligheten. 
Utöver detta studeras också den oförklarade prisvariationen för att få en bättre förståelse för hur 
konsumenterna beter sig när de handlar. 

Results: Stuiden visar på ett kvadratiskt samband mellan tillgänglighet och matpriser. Vid riktigt låga 
tillgänglihetsnivåer, t.ex. i avlägsna orter som Gällivare är priset på livsmedel högt. Därefter sjunker 
priserna när tillgängligheten ökar för att nå en lägstanivå i orter kring större städer, t.ex. i Höör och runt 
Västerås. Därefter vänder kurvan uppåt och priserna blir högre ju bättre tillgänglighet en butik har. Det 
finns flera förklaringar till detta samband, det negativa sambandet på låga till medelhöga 
tillgänglighetsnivåer verkar bero av konkurrenssituationen, på glesbygden finns färre butiker och de 
butiker som finns där kan därför ta ut ett högre pris. Det positiva sambandet mellan tillgänglighet och 
pris på högre tillgänglighetsnivåer är svårare att förklara men en viktig förklaring är sannolikt att 
butikerna konkurrerar med läge, ju bättre läge en butik har ju lägre blir den generaliserade kostnaden 
av att handla där. Analyserna av prisspridning indikerar att priserna generellt sett är ganska stabila. 
Något som däremot verkar öka prisspridningen är andelen i ett område som tillhör den högsta 
inkomstklassen vilket antyder att modeller för prisspridning som använder sig av informerade och 
oinformerade individer, dvs individer som söker efter lägsta pris eller inte, verkar vara något på 
spåren. 
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1.10. EUROPEAN TRANSPORT RESEARCH AND INNOVATION – WHY 
SWEDISH PARTICIPATION? 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

1.10.1. EU’S NEXT RESEARCH AND INNOVATION PROGRAMME “HORIZON EUROPE” – 
LATEST NEWS, TRANSPORT RELEVANCE, AND POSSIBLE SWEDISH IMPACT 

M. Brolinson, A. Nylander, D. Andrée, G. Schaeken 
1Vinnova/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN 

Background: Detta pass är del av en session som inte fokuserar på enskilda projekt utan istället vill 
lyfta möjligheterna med svenskt deltagande i europeiskt transportforsknings- och 
innovationssamarbete. Högaktuellt med tanke på EUs kommande ramprogram för forskning och 
innovation "Horizon Europe" där transport är en självklar del och där Sveriges har stora möjlighet att 
påverka. Därför ser upplägget med text under bakgrund, metod, resultat och slutsatser annorlunda ut. 
Ett hållbart, effektivt och tillgängligt transportsystem är av största vikt för europeisk tillväxt och 
utveckling. En av de största utmaningarna är att möjliggöra för ökad transportefterfrågan samtidigt 
som Agenda 2030-målen, Parisavtalet och FNs hållbarhetsmål uppnås. Det är därför angeläget med 
fortsatta forsknings- och innovationsinsatser inom transportområdet där EU:s kommande forsknings- 
och innovationsprogram ”Horisont Europa” har en viktig roll att spela i både främjandet och 
framtagandet av framtidens innovativa och hållbara lösningar. Sverige har en möjlighet att påverka 
agendan för vad som bör prioriteras om vi väljer att ta chansen!  

Methods: Vinnovas specielle rådgivare och kontorschef i Bryssel Dan André svarar på: - Senaste nytt 
om Horisont Europa - Vad är kommissionens utgångspunkt för forskning och innovation? - Vilken är 
processen och tidplanen för programmets framtagande? - Hur ser programstrukturen och innehållet 
ut? - Vilka är nyheterna, skillnaderna och de stora utmaningarna? - Vad händer specifikt inom 
transportforskningsområdet? - Vad kan Sverige påverka?  

Results: Passet avslutas med frågor från publiken. 
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1.10.2. HOW TO INCREASE INFLUENCE FOR THE FUTURE EUROPEAN TRANSPORT 
RESEARCH AND INNOVATION AGENDA – VIEWS AND PERSPECTIVES OF EUROPEAN 
TECHNICAL PLATFORMS 

M. Brolinson, A. Nylander, X. Aertsens, F. Liesa 
1Vinnova/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN, 3ERTRAC/BELGIUM, 4ETP-Alice/BELGIUM 

Background: Detta pass är del av en session som inte fokuserar på enskilda projekt utan istället vill 
lyfta möjligheterna med svenskt deltagande i europeiskt transportforsknings- och 
innovationssamarbete. Högaktuellt med tanke på EUs kommande ramprogram för forskning och 
innovation "Horizon Europe" där transport är en självklar del och där Sveriges har stora möjlighet att 
påverka. Därför ser upplägget med text under bakgrund, metod, resultat och slutsatser annorlunda ut. 
De industriledda europeiska teknikplattformar fungerar som arenor för internationellt nätverkande där 
kort- och långsiktiga forsknings- och innovationsagendor samt färdplaner tas fram för initiativ på EU 
och nationell nivå. Plattformarna anses av kommissionen vara nyckelaktörer inom innovation, 
erfarenhetsutbyte, stärkande av europeisk konkurrenskraft och har därför stort inflytande och en 
central funktion i formerandet av framtida forsknings- och innovationsinsatser.  

Methods: Det finns ungefär 30 teknikplattformar inom olika områden där följande fem är 
transportrelaterade: 1) ERTRAC* - European Road Transport Research Advisory Council (väg), 2) 
ERRAC, European Rail Research Advisory council (järnväg), 3) ETP-Alice* – Alliance for Logistics 
Innovation through Collaboration in Europe (logistik)*, 4) ACARE - Advisory Council for Aviation 
Research and innovation in Europe (flyg), 5) WATERBORNE TP (sjöfart). Generalsekreterarna Xavier 
Aertens och Fernando Liesa som representerar de europeiska vägtransport- (ERTRAC) och 
logistikrelaterade (Alice) teknikplattformarna presenterar: - teknikplattformarnas framväxt - aktuella 
transporttrender - stöd och hjälp i implementering av Horisont 2020 - nuvarande prioriteringar och 
förväntade resultat - strategiska FoI-agendor, färdplaner och arbetsprogramförslag för Horisont 
Europa - mandat, arbetsprocesser, intressenter och medlemmar - forskning- och 
innovationspåverkansmöjligheter genom de transportrelaterade teknikplattformarna *ERTRAC 
http://ertrac.org/ samlar vägtransportintressenter för att utveckla gemensam vision för 
vägtransportforskningen i Europa. De olika arbetsgrupperna består av experter från de ERTRAC-
medlemmar och vägledande dokument som t.ex. strategiska forskningsagendor och färdplaner 
förbereds inom dessa grupper.  
*ETP-Alice http://www.etp-logistics.eu/ baserar sitt arbete på behovet av en samstämmig syn på 
planering och kontroll av logistik och försörjningskedjan där olika intressenter arbetar för att utveckla 
strategi för forskning och innovation med målet att nå effektiva marknadslösningar i Europa.  

Results: Passet avslutas med frågor från publiken.  
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1.10.3. SWEDISH TRANSPORT INITIATIVES IN EUROPEAN RESEARCH AND INNOVATION – 
ANY BENEFITS? 

M. Brolinson, A. Nylander, M. Rosenquist, D. Andersson 
1Vinnova/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN, 3Volvo/SWEDEN, 4Chalmers/SWEDEN 

Background: Detta pass är del av en session som inte fokuserar på enskilda projekt utan istället vill 
lyfta möjligheterna med svenskt deltagande i europeiskt transportforsknings- och 
innovationssamarbete. Högaktuellt med tanke på EUs kommande ramprogram för forskning och 
innovation "Horizon Europe" där transport är en självklar del och där Sveriges har stora möjlighet att 
påverka. Därför ser upplägget med text under bakgrund, metod, resultat och slutsatser annorlunda ut. 
EUs forskning- och innovationsekosystem inom transport kan ge stor positiv påverkan på produktivitet 
och samhälle. Industriell, offentlig och akademisk medverkan i detta system är nödvändigt för att 
resultatet ska nå och komma till nytta för samhället. Industriellt deltagande är bland annat en 
nödvändighet för att de nya lösningarna snabbare ska nå marknaden. EUs pågående forsknings- och 
innovationsprogram Horisont 2020 och det kommande ramprogrammet Horisont Europa är viktiga för 
att samla olika intressenter i att gemensamt hitta forskningsutmaningar med banbrytande lösningar, 
produkter och tjänster. För att bidra till detta finns det olika transportrelaterade industriledda 
europeiska teknikplattformar som av kommissionen anses vara nyckelaktörer inom innovation, 
erfarenhetsutbyte och europeisk konkurrenskraft. I dessa plattformar deltar svenska aktörer som 
samlas i en av Forum för transportinnovation ledd svensk teknikplattform med målet att skapa ett 
innovationsklimat som möjliggör gemensamma lösningar. 

Methods: I detta pass beskriver Mats Rosenquist (Volvo) och Dan Andersson (Chalmers) det svenska 
arbetet i de europeiska teknikplattformarna ERTRAC (väg) och Alice (logistik) samt i den svenska 
teknikplattformen med inriktning på: - Sveriges deltagande i europeiska plattformar – vilka är 
möjligheterna? - Strategiska utgångspunkter och resonemang – vilka är trenderna och inom vilka 
områden bör insatserna i Sverige och Europa göras? - Behov av nya och uppdaterade forsknings- och 
innovations-färdplaner bland offentliga och privata finansiärer - Förutsättningar för framgångsrika 
projekt och exempel på F&I-resultat som kommit till användning: från projekt till produkt - 
Förberedelser inför Horisont Europa 

Results: Passet avslutas med frågor från publiken.  
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1.11. KOLLEKTIVTRAFIK 2 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

1.11.1. FöRDELNINGSEFFEKTER AV KOLLEKTIVTRAFIKEN I STOCKHOLMS LäN 

M. Börjesson, I. Rubensson, J. Eliasson 
1VTI/SWEDEN, 2KTH/SWEDEN, 3Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Stora belopp används i dag till subventioner av lokal och regional kollektivtrafik. Det 
finns en stor enighet bland politiker och offentliga utredningar om att kollektivtrafiken bör 
subventioneras även om skälet varför ofta är rätt svepande formulerade. Det finns också flera 
transportekonomiska argument för att subventionera kollektivtrafik Förutom transportekonomiska 
argument finns politiska fördelningsargument för att subventionera kollektivtrafik; antingen 
socioekonomiska för att gynna invånare med låg inkomst eller geografiska för att i öka attraktiviteten 
att bo i mer glesbefolkade delar av landet/regioner. Huruvida kollektivtrafiksubventioner verkligen har 
dessa fördelningseffekter finns dock begränsad forskning om in Sverige och utomlands (men ett par 
exemple är Goeverden et. al. (2006) och Asensio och Matas (2003)) Det framförs också ibland att en 
avståndsoberoende kollektivtrafiktaxa har positiva fördelningseffekter. Men i vilken grad det 
argumentet stämmer är inte utforskat 

Methods: Detta projekt syftar till att kartlägga hur kollektivtrafiksubventionerna i Stockholm fördelar sig 
mellan olika inkomstgrupper, och beroende på var i länet man bor. Vi undersöker hur 
fördelningseffekterna skulle påverkas om biljettprissystemet vore utformat på andra sätt. Vi använder 
Visum-modellen (Visum är det modellverktyg som använts för regionala kollektivtrafikanalyser i 
Stockholmsregionen, Trafikverket använder istället Sampers/Emme) för att representera 
resandevolymerna (efterfrågan) och kollektivtrafiksystemet (utbudet) i Stockholms kollektivtrafik. Vi 
kombinerar det med en nyligen genomförd resvaneundersökning i Stockholms län (2015). Den ger en 
mer detaljerad bild av hur människor i olika socioekonomiska grupper (inkomstgrupper, åldersgrupper 
och kön) reser i kollektivtrafiken.  

Results: Den genomsnittliga subventionen för kollektivtrafiken i Stockholm är 44 procent, men 
variationen mellan resor är stor: 34 procent av resorna subventioneras inte alls utan genererar en 
vinst, samtidigt som 16 procent av resorna subventioneras med över 67 procent. Den genomsnittliga 
subventionen per person är likvärdig för alla inkomstgrupper, förutom den högsta inkomstkvintilen. 
Detta gäller inte bara det nuvarande systemet med enhetstaxa utan också för distansbaserade 
biljettpriser. Vi beräknar ett ”concentration index” för att undersöka fördelningen av subventioner över 
inkomstgrupper, vilket visar att subventionerna är väldigt svagt progressiva. Nolltaxa skulle göra 
subventionerna mindre progressiva, eftersom rabatter för unga och gamla då skulle förvinna. 
Subventionen för kollektivtrafiken är därför inte vidare effektiv som omfördelningspolitik i Stockholm. 
Den största systematiska omfördelningen finner vi mellan olika delar av länet: den genomsnittliga 
subventionen per person är fem gånger högre för boende i länets yttre delar jämfört med boende i 
regioncentrum, och subventionen per resa är tio gånger högre. 
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1.11.2. DISTRIBUTIONAL EFFECTS OF FARES AND FREQUENCIES FOR PUBLIC TRANSPORT 
IN SMALL CITIES 

D. Asplund, R. Pyddoke 
VTI/SWEDEN 

Background: In a recent project (presented at TF2018), Asplund and Pyddoke (2018) have 
developed a new model – the BUPOV model – with focus on urban bus service. The model was also 
calibrated and aggregate welfare was optimized with respect to the decision variables peak- and off-
peak fares and frequency of bus services for Uppsala. The model represents demand of bus services 
and alternative modes. It is based on a radial spatial representation of the city with two zones - one 
inner zone and one outer zone. The analysis is restricted to week day traffic, divided into two time-
period categories – peak- and off-peak. This representation makes it possible to analyze fares and 
frequency that is differentiated in time and space. The scope is to capture major welfare effects of the 
parts of the trips that are within the city borders, of all trips with an origin or destination in Uppsala. 
However, the paper did not analyze the effect for different income groups and protecting the interests 
of the people with low incomes is part of the motives of public transport policy in Sweden. The purpose 
of the present study is to analyze the impacts of different distributional weights on fares and 
frequencies optimized to maximize welfare in public transport in Uppsala. Reference Asplund, D., 
Pyddoke, R. (2018). Socially optimal fares and frequencies for urban bus services in small cities, CTS 
Working paper 2018:1 

Methods: In this study, the BUPOV model is extended to account for income differences in the 
Uppsala population. The effects are calculated separately for two income groups(one low income 
group and the rest), three mode types (bus, car or walking/biking), in two zones (two intra and one 
inter zonal) and in peak versus off-peak. The distributional effects are calculated as the per capita 
changes in consumer surplus (by willingness to pay) for each group plus the producer surplus. These 
welfare changes are in turn weighted by the four different set of welfare weights. We propose a simple 
method to account for distributional effects in a partial equilibrium framework in a cost-effective way, 
using the marginal cost of public funds (MCPF) as shadow price of redistribution. 

Results: An important result is that even with no distributional concerns, considerably lower fares can 
be motivated, which has important welfare and distributional consequences. This however, comes with 
considerably lower frequencies. Secondly, weighing low income earners higher will lead to higher 
frequencies (in most areas). But even the highest welfare weights do not lead to the initially observed 
high frequencies. 
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1.11.3. VAD IRRITERAR FOLK I TRAFIKEN? 

J. Eliasson 
Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Att man ofta känner sig irriterad eller otrygg i trafiken är välkänt. Men medan det finns 
gott om anekdoter finns det hittills inte mycket systematiska undersökningar av vad folk irriterar sig på, 
vad som gör dem otrygga och vilka grupper som upplever mest irritation eller otrygghet. Att minska 
irritation och otrygghet i trafikmiljö har stor betydelse, inte enbart för att det innebär ett värde i sig, utan 
också för att det påverkar stadens tillgänglighet och därmed dess livskvalitet och ekonomiska 
utveckling. Vilken tillgänglighet transportsystemet erbjuder beror nämligen inte bara på restid och 
reskostnad, utan den totala s k generaliserade reskostnaden beror också på hur själva resan upplevs: 
i vilken grad den upplevs som trevlig, trygg, avkopplande, vänlig och säker. Det kan därför i princip 
vara lika viktigt att minska irritation och otrygghet som att minska t ex restider och reskostnader. 

Methods: Stockholm stads trafikkontor har därför genomfört en enkätstudie av hur medborgarna 
upplever irritation och otrygghet i trafiken. Undersökningen omfattar 2000 slumpvisa medborgare i 
Stockholm över 18 år. Enkäten omfattade både flervalsfrågor och öppna frågor, och studien 
kvantitativa och kvalitativa analyser samt policyslutsatser för att minska irritation och otrygghet i 
trafiken. 

Results: Av de många resultaten av i studien kan nämnas ett smakprov: Omkring två tredjedelar av 
de svarande resenärerna nämner spontant något som gör dem irriterade respektive otrygga. Den 
vanligaste specifika källan till irritation var ”bilister” (nämnt av 23% av alla svarande), följt av ”cyklister” 
(nämnt av 18%). Den vanligaste specifika källan till otrygghet var ”cyklister” (nämnt av 28%) följt av 
”bilister” (22%). Intressant nog skilde sig inte svaren nämnvärt åt mellan trafikantgrupper. Även om de 
flesta blir irriterade eller otrygga vid vissa tillfällen så anser mindre än var femte resenär att 
stockholmstrafiken generellt kännetecknas av brist på ömsesidig hänsyn och respekt. För många 
grupper är siffrorna ännu bättre och i vissa fall överraskande: till exempel anser mindre än var tionde 
fotgängare att bilister visar ganska eller mycket lite hänsyn till fotgängare. På frågan om några 
utmärker sig extra dåligt i trafiken är ”cyklister” det vanligaste svaret, även bland cyklister. Den 
vanligaste anledningen till att de svarande blir otrygga eller irriterade på cyklister är att de inte anses 
följa trafikreglerna: kör mot rött ljus, cyklar på övergångställen, kör rakt ut framför bussar och använder 
inte cykellampor. Det vanligaste klagomålet på bilister är att de kör fort och struntar i att blinka. Det är 
väl belagt att människor tenderar att betrakta sitt eget beteende som bättre än andras, och studien 
visar att trafikanter inte är något undantag. Samtliga trafikantgrupper anser att de visar mer hänsyn till 
sina medtrafikanter än vad andra medtrafikanter visar dem själva. Skillnaden är särskilt stor mellan hur 
stor hänsyn cyklister anser att de visar andra, och hur stor hänsyn andra grupper (inklusive andra 
cyklister!) anser att cyklister visar. Strategierna för att minska irritation och otrygghet kan 
sammanfattas i tre grupper: bättre infrastruktur (t ex bygga bort konflikter mellan cyklister och gående), 
logiska och välutformade trafikregler (t ex trafikregler utformade för cyklister) och beteende- och 
attitydpåverkande åtgärder. 
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2.1. ANALYS AV VäGTRAFIKDATA 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

2.1.1. TRAFIKANALYSER FöR öKAD FRAMKOMLIGHET OCH TRAFIKSäKERHET 

A. Nilsson, O. Åstrand 
Trafik Stockholm/SWEDEN 

Background: I Stockholms biltrafik rör sig varje dag upp emot en miljon fordon. Det skapar trängsel 
och konsekvenserna av stopp på grund av exempelvis trafikolyckor ger ibland upphov till stora 
samhällsekonomiska kostnader. Olika typer av data samlas in om trafiken. Dessa data är en 
underutnyttjad guldgruva för trafikanalyser av olika slag. Trafikdata analyseras och utvärderas med 
hjälp av följande frågeställningar: Hur kan Vägassistans positioneras med målet att minimera 
insatstiden och förbättra framkomligheten? Hur kan trafikdata användas i realtid för att fatta snabba 
beslut i trafikledningscentralen? Vilken information kan hjälpa trafikanterna att veta vilken väg som har 
bäst framkomlighet? Vilka nyckeltal kan användas för att följa och förstå trafiksituationen i både realtid 
och i efterhand? 

Methods: Metoden skiljer sig mellan de olika frågeställningar men har framförallt en del gemensamt, 
behovet av indata från olika källor. Första steget var således att gå igenom de trafikdata som finns för 
att få en uppfattning av datans kvalitet och innehåll. Andra steget var en litteraturstudie för att ta reda 
på vad för typ av verktyg, modeller och algoritmer som kunde vara lämpliga. Exempelvis 
optimeringsmodeller, verktyg för att illustrera data i dashboards och nyckeltal för trafik. Sedan följde 
programmering, testning och implementering. 

Results: Vägassistansfordonen ska ha olika positioner vid olika tider på dagen då ”efterfrågan” 
förändras i samma takt och riktning som trafiken gör över dagen. På sikt kan det vara lämpligt med ett 
system som positionerar självt utifrån trafik- och händelseläge. Dashboards används för att visa på 
trafiksituationen i Södra länken i realtid. En dashboard som med hjälp av en algoritm ger trafikledaren 
stöd i när stängning av tunneln behövs på grund av för mycket stillastående trafik En dashboard ger 
status på medelhastighet i varje körfält ungefär var 300 meter som uppdateras var 20:e sekund. 
Metoden att beskriva framkomlighet i trafiken.nu behöver ändras för att ta hänsyn till att 
hastighetsprofilen på stadsgator och motorvägar skiljer sig åt. På stadsgator når bilarnas hastighet 
sällan upp till reglerad hastighet på sträckor mellan korsningar och trafiksignaler, oavsett tid på dygnet 
medan på motorvägar är det bara i rusningen reglerad hastighet inte kan hållas. För att beskriva 
tillståndet på vägnätet har ett antal nyckeltal tagits fram. Dessa syftar till att beskriva trängsel och 
framkomlighet, dels dag för dag, men också på längre sikt som underlag för strategiska beslut. 
ResTidsIndex beskriver hur restiden normalt avviker från fritt flöde, medan BufferTidsIndex ger ett 
mått på hur mycket extra tid man måste planera för om man bara får vara försenad till jobbet en dag i 
månaden. 
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2.1.2. WHEN SIGNAL COORDINATION IS NOT (ALWAYS) THE SOLUTION 

J. Olesen, S. Frost 
1COWI A/S/DENMARK, 2COWI/DENMARK 

Background: In these years, Kolding Municipality experiences an almost explosive traffic growth. 
Recent counts of traffic volumes on the major roads leading to Kolding document that growth is 
significantly greater than expected. Thus, recent years have offered an increase in traffic of up to 3% 
per annum as opposed to the expected 1-1.5%. Actual growth undermines the traffic forecasts that 
Kolding Municipality uses as the basis for, planning and expanding of the road network, as well as for 
proactive optimization of traffic signal systems etc. In short, there is a great deal of pressure on the 
municipality's road infrastructure, which increasingly requires that each element in the complete road 
network always performs at its best. 

Methods: In this regard, Kolding Municipality works with improving traffic management as well as 
implementing adaptive traffic control systems are set up in some of the most significant traffic 
corridors, so that the traffic signals themselves adapt to current traffic conditions. But the focus is also 
on optimizing traffic signals systems that are not part of specific corridors, but instead represent "traffic 
hot spots". An example of this is two nearby signalized intersections on Tankedalsvej in the southern 
part of Kolding. The main intersection is one of the largest in Kolding and serves two main arteries 
(including significant traffic to and from the national highway E45 passing Kolding), while the second 
intersection, just 80 meters east, serves a shopping and industrial area. This was established just a 
few years ago as a part of expanding the shopping activities in the area. So far, the intersections have 
been closely coordinated (green wave) in accordance with common good practice stating that this 
approach works the best, when signalized intersections are very close to one another. However, since 
the establishment, significant traffic congestion has aroused, and in 2017, the municipality of Kolding 
therefore conducted a study of a number of alternative approaches to increasing capacity in the 
combined two intersections. COWI contributed to the study by conducting video recordings of the area 
using a drone, tracking all traffic on the drone video and completely mapping traffic with O/D relations. 
Further, COWI carried out tests of various alternative signal programs and controls in VISSIM. 

Results: The results of the studies were rather surprising: The capacity and smoothness of traffic in 
the two intersections would increase if the link between the two was to be broken. The results from the 
traffic simulations were convincing, and Kolding Municipality has now implemented the proposed 
changes which are currently being evaluated. The evaluation is based on another drone recording and 
subsequent comparison of the results from this with the original recording and with the traffic 
simulations conducted prior to implementing the changes. In the presentation, the background of the 
project, the methods used and the results achieved are discussed. 
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2.1.3. SKATTNING AV KAPACITET VID INCIDENTER 

E. Grumert, J. Olstam, R. Ringdahl, V. Bernhardsson 
1VTI/SWEDEN, 2Linköping University/SWEDEN 

Background: Incidenter är ett vanligt förekommande fenomen i svenska storstäder och på stadsnära 
motorvägar, speciellt under rusningstrafik. En incident är resultatet av små eller stora störningar i 
trafikflödet. Det kan till exempel vara långsamtgående fordon, en olycka, hinder på vägen eller 
ogynnsamma väderförhållanden. Som ett resultat av incidenten påverkas kapaciteten på vägen ofta 
negativt, dvs. antalet fordon som kan passera per timme reduceras vid platsen för incidenten. I den 
amerikanska kapacitetsmanualen HCM (Highway Capacity Manual, 2010) finns tabeller för hur mycket 
kapaciteten påverkas vid olika typer av incidenter, t.ex. reducering vid avstängning av körfält, fordon i 
vägrenen, olyckor i vägrenen eller otillgänglighet av vägrenen. De procentuella 
kapacitetsnedsättningarna i HCM är baserat på tidiga empiriska studier av amerikanska vägar. 
Ytterligare en studie av Goolsby (1971) visar liknande resultat som HCM. Eftersom dessa studier visar 
kapacitetsnedsättningar för amerikanska vägar och dessutom för ett antal år sedan är det inte säkert 
att resultaten från dessa studier är giltiga för kapacitetsnedsättningar vid incidenter på svenska vägar 
och med dagens trafikförhållanden. 

Methods: I den här studien utvecklas en metodik för att kvantifiera nivån på de 
kapacitetsnedsättningar som sker vid större incidenter i svenska storstadsmiljöer. I första hand 
utvecklas ett kvantitativt tillvägagångssätt baserat på en stor mängd detektordata från en längre 
vägsträcka för att identifiera kapacitetsnedsättningar vid större incidenter då ett eller flera körfält är 
avstängda. Man kan på så sätt identifiera hur mycket kapaciteten förändras genom att jämföra 
kapaciteten vid tidpunkter utan körfältsavstängning med tidpunkter då ett eller flera körfält är 
avstängda. Därefter kan specifika händelser studeras i detalj för att identifiera ytterligare viktiga 
parametrar som påverkar kapaciteten vid incidenter, utöver körfältsavstängning. Genom att utnyttja att 
tätheten i trafiken ökar kraftigt samtidigt som trafikflödet minskar vid övergång från 
friflödesförhållanden till överbelastade trafikförhållanden går det att avgöra om trafiken befinner sig i 
fritt flöde eller i överbelastade förhållanden (Cassidy, 1998). Därefter kan kapaciteten skattas genom 
att studera trafikflödesnivån precis innan trafiken övergår från fritt flöde till överbelastning. Kapaciteten 
kan bestämmas med hjälp av statistiska metoder utifrån detektordata, se till exempel Minderhoud m. 
fl. (1997) och Geistefeldt and Brilon (2009). 

Results: För att utvärdera hur väl den utvecklade metodiken fungerar genomförs en fallstudie för en 
stadsnära motorväg i Stockholm med relativt homogena trafikförhållanden och där incidenter är vanligt 
förekommande. Preliminära resultat visar att tillvägagångssättet har stor potential att skatta 
kapacitetsnedsättningar vid incidenter för olika typer av vägavsnitt längs med den studerade 
vägsträckan. Referenser Cassidy, M. J. 1998. Bivariate relations in nearly stationary highway traffic. 
Transportation Research Part B: Methodological, 32, 49-59. Geistefeldt, J. & Brilon, W. 2009. A 
comparative assessment of stochastic capacity estimation methods. Transportation and Traffic Theory 
2009: Golden Jubilee. Springer. Goolsby, M. E. 1971. Influence of incidents on freeway quality of 
service. Highway Research Record. Highway Capacity Manual 2010. HCM2010. Transportation 
Research Board, National Research Council, Washington, DC. Minderhoud, M., Botma, H. & Bovy, P. 
1997. Assessment of roadway capacity estimation methods. Transportation Research Record: Journal 
of the Transportation Research Board, 59-67. 
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2.1.4. REAL-TIME CITY-LEVEL TRAFFIC PREDICTION IN THE CONTEXT OF THE STOCKHOLM 
CITY 

M. Cebecauer, D. Gundlegård, E. Jenelius, W. Burghout 
1KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN, 2Linköpings universitet/SWEDEN, 3KTH/SWEDEN 

Background: The ongoing POST (Prediktions- och Scenariobaserad Trafikledning) project and the 
previous project Mobile Millennium Stockholm (MMS) provided tools and frameworks for real-time 
estimation and prediction of travel times on the city-level. City-level prediction of the traffic state as 
well as the traffic demand is important for both traveler information applications, such as online 
navigation, and traffic management applications, such as scenario evaluation of incident management 
strategies. However, city-level prediction is very challenging and requires efficient processing of large 
amounts of data. Here we present the recent research about effects of the clustering on the prediction 
performance and computational cost. Partitioning of the road network based on spatial and temporal 
attributes can potentially result in clusters that provide more robust and accurate prediction with 
reasonable bias-variance tradeoff.  

Methods: The effects of the clustering on the prediction performance are studied on the three case 
studies, representing different travel time sources in Stockholm city. First represent 15 MCS radars as 
the sources of travel times. Second 420 segments on the major roads around Stockholm with travel 
times estimated from the MCS radars. Third, travel times of 11,340 links processed from GPS data of 
1,500 taxis operating in Stockholm. With the computational experiments, we studied different 
clustering approaches based on the day classification, functional classes, spatial locations and 
temporal attributes, and how they can effect the prediction performance and computational cost. 

Results: reveal that partitioning can significantly improve the prediction accuracy and rapidly decrease 
the computational cost and time. 
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2.1.5. MOTORCYKELFLöDEN På DET STATLIGA VäGNäTET SOMMARHALVåREN 2006–2017 

O. Eriksson, G. Sörensen 
VTI/SWEDEN 

Background: Trafikverket ser ett ökat behov av uppgifter om trafikflöden och fordonshastigheter för 
motorcyklar, speciellt med avseende på tillförlitliga data inom trafiksäkerhetsområdet. Vid olycksanalys 
är det till exempel svårt att finna flödesdata för motorcyklister. Skattningar av trafikflöden för den totala 
trafiken på det statliga vägnätet tas fram på basis av ett 12-årigt mätprogram för årsmedeldygnstrafik 
(ÅDT). Skattningarna baseras på flödesmätningar från ett urval av mätavsnitt. Totalt finns nästan 36 
000 mätavsnitt och närmare 22 500 av dessa ska mätas enligt ett mätprogram som löper i cykler om 4 
år för huvudvägnätet och i cykler om 12 år för övriga länsvägar. Vid mätningarna används 
huvudsakligen trafikanalysatorer med pneumatiska pulsgivare. 

Methods: Sedan år 2006 skattas även motorcyklars medeldygnstrafik för sommarhalvåret via data 
från mätprogrammet för ÅDT. Skattningarna har presenterats för flödesklasserna 0–10, 11–50, 51–
100 samt >100. För att ett mätavsnitt ska få en skattning av mc-flöde måste det uppfylla en lång rad 
villkor, bl.a. att det finns mätningar för både helg och vardag, att tillräckligt hög andel pulser har kunnat 
identifieras som fordon vid mätningarna och att andelen mc inte är orimligt stor. För 2017 års data 
skapades ett program för alla kontroller och beräkningar så att man enklare kan se betydelsen av olika 
kontroller, betydelsen av ordningen mellan kontroller och upprepning av sekvenser av kontroller. I 
samband med detta reviderades vissa krav. Detta program har även använts för att göra nya 
flödesskattningar för 2013–2016. Skattningar från 2006–2012 har däremot inte kunnat räknas om på 
motsvarande sätt eftersom data inte varit tillgängliga i aktuellt format. De har istället granskats med 
avseende på höga värden, och skattningarna har utgått om de bedömts orimliga i förhållande till deras 
andel av total trafik. 

Results: För år 2017 har 2 064 skattningar tagits fram. Nytt för i år är att skattningarna presenteras för 
flödesklasser upp till 300 mc/dygn. De nya bearbetningarna för 2013–2016 medförde att vissa 
mätavsnitt utgick, medan andra tillkom. Kvarvarande avsnitt fick endast små justeringar av mc-flödet. 
Granskning av skattningar 2006–2012 medförde att en procent av skattningarna exkluderades. Totalt 
sett finns skattningar för närmare 64 procent av det statliga vägnätets totala längd, vilket är en ökning 
med 5 procentenheter från föregående år. Av de avsnitt som ska mätas har primär länsväg nu 
skattningar för över 99 procent av avsnittens längd. För riksvägar är andelen 93 procent, för 
europavägar 82 procent och för övriga länsvägar 56 procent. Medelflödet per vägkategori är relativt 
stabilt mellan åren, i de fall man har tillräckligt många sträckor i urvalet. Det finns ett fortsatt behov av 
att skatta motorcyklars medeldygnstrafik och att vidareutveckla metoden för datainsamling. 
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2.2. PLANERING FöR VäXANDE STORSTAD 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

2.2.1. STOCKHOLMSSCENARIOT - SAMVERKAN OM TRAFIKPROGNOSER 

L. Wogel, T. Johansson 
1Trafikverket/SWEDEN, 2Stockholm stad/SWEDEN 

Background: I ett gemensamt arbete mellan Stockholms stad och Trafikverket har en 
Sampersprognos tagits fram som känslighetsanalys, genom gemensam formulering av ändrade indata 
gentemot Trafikverkets basprognos för år 2040. Olika nivåer för ändrade indataparametrar har 
analyserats och slutligen paketerats i detta s.k. ”Stockholms-stads-scenario”. Mål och syfte med det 
gemensamma Stockholms-stads-scenariot har varit att ta fram ett scenario där både Trafikverket och 
Stockholms stad har kunskap och förståelse för vad som går in i modellen och hur det påverkar 
modellresultaten på en övergripande strategisk nivå. Scenariot skall beskriva förutsättningar och 
generera gemensamt framtagna modellresultat att relatera till i samband med trafik- och 
bebyggelseplanering. Eftersom arbetet har inriktats på geografiskt övergripande åtgärder har trafik och 
resande inte analyserats på detaljnivå. 

Methods: Förändringar och åtgärder som ingår i scenariot har, med utgångspunkt från dialog med 
aktörerna (Styrgruppen för Regional Framkomlighet), formulerats via diskussioner inom den 
gemensamma arbetsgrupp som följt arbetet. I arbetet har en prognos tagits fram som i högre grad tar 
hänsyn till specifika förutsättningar enligt Stockholms stads planeringsinriktning.  

Results: Scenariot har utifrån denna inriktning byggts upp av en mix av åtgärder som bedöms 
rymmas inom beslutad eller aviserad politik. Detta innebär att mer omfattande och drastiska åtgärder, 
som skulle kunna ingå i ett scenario inriktat mot en mer målstyrd prognos, inte har tagits med. Resultat 
från analyserna beskrivs i denna PM: 
https://www.trafikverket.se/contentassets/ab2b717bc619425280126edb6e725188/2018/pm_stockhol
ms_stads_scenario_180309.pdf  
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2.2.2. FöRBIFART STOCKHOLM SKAPAR MöJLIGHETER FöR ESSINGELEDEN 

S. Hedström, S. Heldemar, C. Nilsson 
1Trafikverket/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN 

Background: De centrala delarna av vägtransport systemet är idag hårt belastat, framför allt under 
morgonen och eftermiddagens högtrafik. På Essingeleden är det i dag trängsel stora delar av dygnet. 
Efterfrågan på att resa med bil mellan regionhalvorna överstiger då kapaciteten. År 2026 beräknas 
Förbifart Stockholm öppna för trafik. Öppnandet kommer att ha en stor påverkan på 
vägtransportsystemet genom att främst de inre delarna av avlastas. Preliminära analyser av de initiala 
effekterna visar att omkring en tredjedel av trafikanterna på Essingeleden kommer att välja att åka via 
Förbifart Stockholm i stället, vilket gör att Essingeleden kommer att få överkapacitet i samband med 
öppnandet. Sett över tid kommer dock den ökade tillgängligheten mellan norra och södra regionhalvan 
göra att efterfrågan på att resa med bil ökar. Därutöver tillkommer regionens befolkningsutveckling 
vilket också leder till en ökad efterfrågan på resor och transporter. Sammantaget gör detta att i ett 
2040-perspektiv visar prognoserna att belastningen i de centrala delarna åter är i nivå med dagens. 
Syftet med projektet att utreda hur den frigjorda kapaciteten kan användas för att öka den 
samhällsekonomiska nyttan i transportsystemet, både på både på kort (< 1 år) och längre sikt (5-10 
år?). Exempel på åtgärder som kommer att belysas: -Införa prioritering av vissa trafikslag, t.ex. 
separata körfält för kollektivtrafik och/eller gods- och nyttotrafik -Renovera/förstärka broar -Återställ 
körfältsindelningen på Essingeleden till 3+3 kf genom återinförande av vägrenen och 
rekommenderade körfältsbredder för ökad redundans och minskad sårbarhet? -Anpassa 
trängselskattesystemet 

Methods: Arbetet inleds med framtagande av analysunderlag som beskriver hur trafiken omfördelas 
när Förbifarten öppnar samt bedömning av hur trafiksituationen förändras under tiden efter öppnandet. 
Som underlag för bedömning av hur trafiksituationen förändras över tid kommer effekten av andra 
större infrastrukturinvesteringar, t.ex. Norra och Södra Länken att studeras. Analyserna har 
genomförts med trafikmodellerna Sampers/Emme och Contram. Därefter görs en inventering av 
möjliga åtgärder i samråd med andra aktörer, både internt och externt. 

Results: Sammantaget förväntas projektet resultera i ett underlag som beskriver hur nyttjandet av de 
centrala delarna av transportsystemet förändras när Förbifarten öppnas samt vilka möjligheter det ger. 
De potentiella åtgärdsförslag som fångas inom projektet ska beskrivas utifrån genomförande, tid, 
kostnad, risker och samhällsekonomi. Analyserna pågår under hösten/vintern 2018 och vid 
Transportforum kommer preliminära resultat att redovisas. 
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2.2.3. ÖSTLIG FöRBINDELSE - HUR PåVERKAS DET OMGIVANDE VäGTRAFIKSYSTEMET? 

C. Nilsson, S. Heldemar 
1WSP/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN 

Background: Befolkningen i Stockholms län förväntas öka med nära 700 000 invånare fram till år 
2040. Detta innebär ökad resefterfrågan och trots stora utbyggnader av såväl väg- som 
kollektivtrafiksystemet förväntas belastningen, och därmed köerna, att öka i delar av vägsystemet. 
Syftet med denna studie var att analysera hur Östlig förbindelse skulle påverka framkomligheten i det 
omgivande vägtrafiksystemet och att bedöma eventuella följdåtgärder som skulle vara motiverade att 
studera vidare. 

Methods: Analyserna har genomförts med trafikmodellerna Sampers/Emme och Contram. 

Results: De genomförda analyserna visar att ett eventuellt genomförande av Östlig förbindelse leder 
till minskade köer i vissa delar av länet medan köerna ökar i andra delar. Den sammantagna 
bedömningen är att Östlig förbindelse leder till att det blir färre begränsande flaskhalsar i systemet, 
samtidigt som några av de befintliga flaskhalsarna förstärks. Investeringar för att minska köerna på 
infartslederna bedöms som kostsamma och i många fall svåra att genomföra med hänsyn till 
omgivningspåverkan. Östlig förbindelse leder till ökad framkomlighet och tillgänglighet för vägtrafik i de 
centrala delarna av vägtransportsystemet men minskad framkomlighet för trafiken på flera infartsleder. 
Med denna trafiksituation bör systemet för trängselskatt revideras. Det är det troligt att 
trängselskattenivåerna kan minskas på befintliga snitt, medan nya betalstationer införs på infarter där 
det råder hög trängsel. Detta skulle leda till ökad framkomlighet, men minskad tillgänglighet, för de 
områden som ligger längs infartslederna. Resultaten beskrivs i rapporten Systemstudie Östlig 
förbindelse - Hur påverkas det omgivande vägtrafiksystemet? (TRV 2018/92848) 
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2.2.4. KOMMUNALA åTGäRDSVALSSTUDIER – ETT NYTT GREPP INOM 
STADSPLANERINGEN, MED EXEMPLET ÅVS TRAFIKEN I TORSLANDAKOMMUNALA 
åTGäRDSVALSSTUDIER – ETT NYTT GREPP INOM STADSPLANERINGEN, MED 
EXEMPLET ÅVS TRAFIKEN I TORSLANDA 

P. Bratthammar 
Trafikkontoret, Göteborgs Stad/SWEDEN 

Background: Göteborgs Stad har ambitioner att växa till en nära storstad med 150 000 nya boende 
och 80 000 nya arbetsplatser fram till år 2035, från det att strategidokumenten klubbades igenom år 
2014. Strategierna säger inte bara att staden ska förtätas utan också att den ska bli mer hållbar. På 
transportsidan innebär det att staden har tuffa mål att arbeta mot, med till exempel effektmål om att 
minska biltrafiken i staden med 25 procent mot 2014 års nivå, trots stadens ambitioner om att växa. 
För att komma hit behövs ett nytt verktyg inom stadsplaneringen. 

Methods: Trafikverket har sedan länge arbetat med ÅVS:en som en metod för att hitta lämpliga 
åtgärder på olika typer av problem inom infrastrukturplaneringen. Begreppet ÅVS står för 
åtgärdsvalsstudie och kan kortfattad beskrivas som ett sätt att hitta åtgärder enligt den så kallade 4-
stegsprincipen för olika typer av brister och behov som identifierats och som planerare av olika 
anledningar vill gå vidare och hitta åtgärder för. ÅVS:en resulterar sedan i ett eller flera åtgärdsförslag 
samt ett förslag på inriktning för att komma till rätta med de brister och behovs om tidigare fångats 
upp. Kommunernas stadsplanering är betydligt mer komplex än vad Trafikverkets 
infrastrukturplanering är. Antalet parametrar att beakta är många gånger större än vid ren 
intrastukturplanering, vilket innebär att det inte är självklart att Trafikverkets ÅVS-metodik kan 
anammas rakt av i den kommunala stadsplaneringen. Dock är ÅVS-metodiken, och inte minst 4-
stegsprincipen en mycket bra princip för att hitta lämpliga åtgärder även inom stadsplaneringen, varför 
metoden är värd att pröva även inom den kommunala stadsplaneringen. Utgångspunkten är 
förutsättningslös och studien genomförs i dialog med berörda aktörer. 4-stegsprincipen är dessutom 
resursbevarande och garanterar att inte en större åtgärd än vad problemet kräver föreslås. 
Trafikkontoret vid Göteborgs Stad har antagit denna utmaning och har nu tagit fram den första ÅVS:en 
som på ett tydligt sätt handlar om att utveckla en stadsdel, snarare än att enbart ge legitimitet för att 
välja en infrastrukturåtgärd. ÅVS Trafiken i Torslanda godkändes under våren 2018 av trafiknämnden 
vid Göteborgs Stad. 

Results: Torslanda är en populär stadsdel med 25 000 invånare i Västra Göteborg som under de 
senaste decennierna vuxit på ett sådant sätt att infrastrukturen inte hunnit med att utvecklas i samma 
takt. Trafikmässigt har det lett till en besvärlig situation med långa köer och långsamtgående trafik som 
resultat. I princip har det inte funnits utrymme för ytterligare exploatering i området utan att ytterligare 
förvärra den redan ansträngda trafiksituationen. Arbetet med ÅVS Trafiken i Torslanda har resulterat i 
förslag till åtgärder på mellan 250 – 400 mnkr och ger möjlighet att i ett första läge kunna bygga 
ytterligare mellan 2000 – 3000 bostäder i centrala Torslanda. Detta samtidigt som trafiksituation 
förväntas förbättras och trafikstrategins tuffa effektmål klaras av att hållas på områdesnivå. 
Medborgarna i Torslanda har också varit med och bidragit genom hela arbetet och de föreslagna 
åtgärderna finns inom 4-stegsprincpens samtliga områden fördelade mellan alla trafikslag. Detta visat 
att ett målmedvetet arbete med åtgärdsvalsstudier på ett mycket effektivt sätt även kan lösa problem 
inom den kommunala stadsplaneringen. 
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2.2.5. ANALYSER OCH INDIKATORER SOM STöD I VANCOUVERS MEDBORGARDIALOG 
KRING TRäNGSELSKATTER 

N. Papakatsikas, D. Van Amelsfort, D. Firth, K. Brundell-Freij 
1Advisory, WSP/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN, 3ÅF Infrastructure AB/SWEDEN, 4WSP/K2/SWEDEN 

Background: Vancouvers borgmästare för regionala transporter och styrelsen för den regionala 
kollektivtrafikhuvudmannen (TransLink) vill veta hur ett samordnat avgiftssystem för all mobilitet kan 
bidra till att hantera regionens växande problem med trängsel på vägarna. En oberoende 
medborgarkommission fick i uppdrag att undersöka möjligheterna, ta fram rekommendationer, och 
analysera förslagen utifrån deras trafikeffekter, rättviseaspekter, kostnader och intäkter. WSP Advisory 
från Sverige hade en stor roll som expertstöd i utredningen, och bidrog när olika scenarion för 
utformning av ett vägavgiftssystem togs fram, och också i utvärderingen av systemens förväntade 
effekter. En viktig uppgift var att analysera vilka indikatorer som bäst beskriver systemets effekter på 
ett sätt som var relevant för medborgarkommissionens arbete. 

Methods: De olika avgiftssystem som analyserades utformades med inspiration från andra befintliga 
system, med hänsyn till förväntad framtida teknik. Systemenkan i stort klassificeras i två grupper, 
punkt-baserade respektive avståndsbaserade. Resultat från de inledande analyserna, och dialog med 
medborgarkommissionen, ledde till successiva justeringar där nya gränser, undantag, fler betalpunkter 
eller geografisk och tidsmässig prisvariation testades. En utgångspunkt var det hypotetiska ”ideal-
scenario” som formulerades utifrån samhällsekonomisk teori: det samhällsekonomiska 
marginalkostnadsscenariot (SMK). I SMK konverteras den sammanlagda trängseluppoffring som varje 
trafikant på en viss länk orsakar sina medtrafikanter till kronor, och motsvarande länkspecifika avgift 
tas ut för att passera just den länken. SMK användes som ”benchmark” för de mer realistiska 
scenarier som sedan analyserades, både vad gäller avgiftsnivåer (t ex för resor i olika resrelationer) 
och beräknade effekter . För att analysera effekternas fördelning över bl a inkomstklasser har 
trafikmodellresultaten också kopplats till hushållsbaserade data från en resvaneundersökning. De olika 
scenariona har utvärderats med mått som utgår från medborgarkommissionens önskemål. Till 
exempel har vi analyserat i vilken utsträckning restidsvinsterna tillfaller dem som annars skulle 
drabbas särskilt hårt av trängsel. För att belysa hur avgiftsbördan fördelas mellan inkomstklasser 
utvecklades en innovativ indikator som beskriver kostnaden för att kompensera oönskade 
(om)fördelningseffekter. Dessutom har vi analyserat i vilken utsträckning systemen harmonierar med 
olika generella prissättningsprinciper (till exempel att man bör betala för sitt bilkörande i proportion till 
(i) de externa kostnader man orsakar – user cost, (ii) hur mycket man kör – user pay (iii) hur mycket 
nytta man får av trängselskattesystemet – benefiter pay) 

Results: Syftet med den första fasen var inte främst att ta fram ett konkret förslag eller att genomföra 
en omfattande jämförelse av alla möjligheter. Däremot har analysen visat ett antal viktiga mönster som 
kan styra framtida steg när Vancouvers nya transportstrategi skall utvecklas. Analysen visade att det, 
med avgiftsnivåer som uppfattas som rimliga, är möjligt att utforma ett avgiftssystem som gör att 25% 
av de hushåll som alls berörs av avgiftssystemet kan minska tiden i trängsel med 10 minuter eller mer 
per dag år 2030. Analysen visade vidare att de avståndsbaserade system som analyserades var mer 
regressiva till sin natur, och därför kräver högre kompensationer för icke-höginkomsttagare 
(exempelvis i form av satsningar på kollektivtrafik). ”User-cost”-principen uppfylls, naturligt nog, mer ju 
mer det analyserade scenariot liknar SMK. De avståndsbaserade scenarierna presterar bättre 
angående ”user-pay” principen, medan ”benefiter-pay” principen uppfylldes ungefär lika bra iav båda 
typerna av system.  
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2.3. PLANERING AV TRAFIK I STADSMILJö 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

2.3.1. PARKERING SOM STYRMEDEL FöR ETT HåLLBART TRAFIKSYSTEM. PLAN FöR 
GATUPARKERING 2016-2018 

J. Edlund 
1Trafikkontoret Stockholms stad/SWEDEN, 2Stockholms stads trafikkontor/SWEDEN 

Background: Stockholms stads trafikkontor har mellan hösten 2016 och sommaren 2018 genomfört 
samt implementerat ett projekt ”Plan för gatuparkering”. Projektet har främst syftat till att 
framkomligheten samt tillgängligheten ska bli bättre för den rörliga trafiken genom att effektivisera 
användningen av kantstensutrymmet.  

Methods: För att uppnå detta har parkering reglerats med avgifter i de delar av ytterstaden där 
pågående och planerade bostadsbyggnadsprojekt gör att områdena får alltmer innerstadsliknande 
förhållanden med stor efterfrågan på möjligheter till angöring och parkering. I samma syfte har 
avgiftstiderna utökats i innerstaden från dåvarande 9-17 till nuvarande 7-19, (11-17). Även vissa andra 
regleringar har gjorts såsom att avgifter har införts för parkering av MC, rörelsehindrade, bussar, 
lastbilar på de reserverade platserna för aktuellt fordonsslag/trafikantgrupp. Hela kommunen har 
indelats i taxeområden, ett (1) till och med sex (6). Taxeområde 4, 5 och 6 har tillkommit. 
Parkeringsavgifter har införts i nya områden i ytterstaden på en yta motsvarande en hel Göteborg. 
Plan för gatuparkering har följt principerna i stadens parkeringsstrategi. Det har bland annat syftat till 
att effektivare utnyttja utrymme vid kantsten för att underlätta lastning/lossning av gods och tillfällig 
uppställning. Utrymme för gående, cykel, och kollektivtrafik prioriteras före parkering och vid kantsten 
prioriteras lastning, lossning och angöring följ av korttidsparkering. Detta syfte har uppnåtts genom 
reglering med avgifter samt att övrig reglering på gatorna såsom parkeringsförbud och lastplatser har 
anpassats till de nya avgiftstiderna. Strategin anger vidare att boendeparkering inte ska införas i 
områden där de boendes parkering ska vara tillgodosedd på kvartersmark och att gapet mellan 
kostnad för att parkera på gatan och att parkera på kvartersmark bör minska. Därför har de nya 
områdena Årstadal och Annedal undantagits från boendeparkeringssystemet och parkeringsavgifterna 
för parkering på gatumark har skapat ett incitament för att i större utsträckning välja att parkera på 
kvartersmark. Avgifter för boendeparkering i innerstaden har höjts från 900 kr till 1100 kr. En avgift på 
300 kr tas även ut av staden för handläggning av boendeparkeringsdispenser, avgiften tas ut vid 
nyansökan, fordonsbyte eller områdesbyte.  

Results: Inför projektets start identifierades nedan beskrivna osäkerheter. Ett stort antal externa 
resurser, somliga med specialkompetens, behövde involveras i projektet, deras förmåga att leverera i 
tid var kritiska faktorer. Det fanns en viss osäkerhet beträffande antal vägmärken som behövde sättas 
upp. Gjorda uppskattningar byggde på ett genomsnitt för jämförbara områden med parkeringsreglering 
liknande den som föreslogs. Kapacitet hos upphandlad leverantör av vägmärken och uppsättning av 
dessa. Överklagade beslut kunde innebära rättsprocesser som drar ut på tiden. Ovan nämnda risker 
har inte inträffat i sådan omfattning att de påverkat budget eller tidplan i något väsentligt hänseende. 
Projektet kunde genomföras snabbare än den preliminära tidplanen. Den totala investeringskostnaden 
för genomförande av plan för gatuparkering uppgick till 53 mnkr. Utgifterna avser bland annat inköp 
och montering av vägmärken samt parkeringsautomater. Driftkostnaderna beräknas efter införandet 
uppgå till ca 70 mnkr per år. Främst avser detta kostnader för ökad parkeringsövervakning med 
anledning av både tillkommande, tidigare ej avgiftsbelagda områden och en utökad avgiftstid i 
områden som varit avgiftsbelagda sedan tidigare. Parkeringsintäkterna beräknas öka med 330 mnkr 
per år. 

  



 72 

2.3.2. KANO SOM HJäLP FöR SMARTARE VAL I TRAFIKPLANERINGEN 

C. Granér 
Sweco/SWEDEN 

Background: Kano är en modell för att mäta kunders nöjdhet med en vara eller tjänst. 
Utgångspunkten är att kunderna befinner sig på olika behovsnivåer, hierarkiskt ordnade och 
föränderliga över tid. I trafikplaneringen kan trafiksystemen för bil, cykel, kollektivtrafik och gång 
betraktas som olika tjänster, och vi som trafikanter är också kunder. För att ett trafiksystem ska 
fungera behöver våra basbehov vara tillgodosedda. Dessutom behöver våra medvetna och 
efterfrågade behov också vara tillgodesedda, vilket de sällan är idag för fotgängare, cyklister och 
kollektivtrafikresenärer. Det är bara i trafiksystemet för bilar som samtliga behov är tillgodosedda. Det 
är därför som biltrafiksystemet är det mest attraktiva. Kanomodellen innebär en förklaring till varför 
mobility management inte fungerar så som vi hoppats. I mobility management används ofta olika 
tilläggstjänster och nyheter på en attraktiv nivå, för att exempelvis locka fler att cykla. Men om 
basbehovet med ordentliga cykelbanor inte är tillfredsställt, kommer vi inte att ändra våra 
färdmedelsval. Det hjälper inte med cykelappar och fräcka reseplanerare om det saknas cykelbanor, 
busslinjer, belysning eller trygga hållplatser. Genom att systematiskt tillämpa Kano-modellen i 
trafikplaneringen, får vi också andra andra resultat. Det blir lättare att göra smarta prioriteringar mellan 
trafikslagen, samt att hitta goda argument för det vi gör. Kano ger oss ett enkelt, begripligt och 
pedagogiskt verktyg för att förstå varför människor väljer att resa som de gör - och hur vi kan påverka 
det. I presentationen förklaras hur Kano-modellen fungerar och kan tillämpas i trafikplaneringen. 
Exempel på förändrade resultat beskrivs. Dessutom gör vi en enkel övning tillsammans för att 
ytterligare förstå Kanos fördelar. 

Methods: Kano-modellen mäter kunders nöjdhet med en vara eller tjänst. Kano baseras på tre nivåer 
av behov: - Basbehov, som innebär en nödvändig kvalitet - Medvetna behov, som motsvarar en 
förväntad kvalitet - Omedvetna behov, som när de tillgodeses skapar en attraktiv kvalitet Desto mer ett 
behov tillgodses (implementeras), desto nöjdare blir kunderna, dvs trafikanterana. Behov förändras 
även över tid, vilket innebär att det som var en attraktiv nivå med tiden blir ett medvetet behov eller 
rent av ett basbehov. 

Results: När Kano-modellen systematiskt tillämpades i arbetet med en trafikplan i en svensk 
kommun, gav det helt andra prioriteringar. Högst prioritet fick många små åtgärder för att bygga bort 
felande länkar i cykelvägnätet och i gångnätet, samt att tillgänglighetsanpassa hållplatser. Det var en 
typ av åtgärder som aldrig tidigare fått öronmärkta pengar i en budget, utan betraktats som något som 
åtgärdas när och om det finns pengar. Stora och dyra parkeringsanläggningar hamnade långt ner på 
prioriteringslistan. Förklaringen var att Kano gjorde de många små basbehoven tydliga. för att få 
verkliga förändringar i människors resbeteenden, måstte vi börja med att åtgärda basbehoven. 
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2.3.3. SE MäNNISKAN I OMLOPPSTIDEN! EN UTREDNING AV BUSSPRIORITET DäR 
MäNNISKOPERSPEKTIVET VISADE SIG BäST LäMPAT FöR ATT UTVäRDERA NYTTAN 

J. Bengtsson 
Sweco/SWEDEN 

Background: I Halmstad är konkreta åtgärder för att prioritera busstrafiken sällsynta. Visserligen finns 
bussprio i ett par trafiksignaler men de är lätträknade och inte samordnade. Efter att införandet av 
busskörfält på Laholmsvägen på bekostnad av ett körfält för övrig trafik misslyckats och återtagits 
funderar Halmstads kommun på att istället prioritera bussarna i trafiksignalerna i korsningarna längs 
gatan. Sweco fick i uppdrag att göra en utredning av effekterna av bussprio på en mellannivå, mer 
detaljerad än principerna men samtidigt utan att gå in på signalprogrammering och simulering. 

Methods: Tillsammans med TKS AB utvecklade Sweco en metod för effektbedömning som utgår från 
signalens funktionsbeskrivning och hur den kan förändras vid bussprioritering. Frågorna som skulle 
besvaras var: Hur mycket tid kan bussen tjäna? Vad får det för effekter på andra trafikslag? 

Results: Resultaten av utredningen visade i vilka korsningar nyttan med bussprioritering överstiger 
nackdelarna. Men är sekunderna egentligen intressant? Signalerna tickar fram oavsett om det är 
någon trafik eller inte. Det är ju inte det signaltekniska som är intressant, utan hur trafiken påverkas. 
För att få en rättvis jämförelse övergick vi från att räkna sekunder till att räkna fordon, och från fordon 
till att räkna människor. Tydligheten i hur trafiksignalen fördelar tid mellan olika grupper av trafikanter 
gav upphov till en hel del intressanta diskussioner om rättvisa och prioritering. Slutsatser Slutsatserna 
är dels att metoden med studie och typfall av signalens funktionsbeskrivning kan användas för att 
utvärdera effekterna av bussprio, dels att människoperspektivet och social hållbarhet kan appliceras 
på något så tekniskt som trafiksignaler. Sluta prata fordon – börja prata om människorna i trafiken 
istället! 
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2.3.4. HASTIGHETSDäMPANDE åTGäRDER På GATOR MED TäT BUSSTRAFIK – EN BRED 
UTVäRDERING AV TVå TESTSTRäCKOR I STOCKHOLM. DEN SAMHäLLSEKONOMISKA 
ANALYSEN - EN SAMLAD BILD AV EFFEKTERNA  

K. Brundell-Freij, E. Bjelke, K. Hassner, E. Strömblad 
1WSP/K2/SWEDEN, 2Stockholms stad, Trafikkontoret/SWEDEN, 3WSP Sverige AB/SWEDEN, 
4WSP/SWEDEN 

Background: Trafikkontoret i Stockholm stad genomför en hastighetsöversyn på stadens huvudgator, 
i syfte att anpassa hastigheten efter gatans funktion och prioriteringarna i stadens 
framkomlighetsstrategi. Hastighetsöversynen är primärt en trafiksäkerhetsåtgärd men den ger 
samtidigt många positiva följdeffekter såsom minskat buller och vibrationer samt trivsammare och mer 
attraktiva gaturum. Samtidigt har det uttryckts oro för befarade negativa effekter, särskilt där 
hastighetsöversynen kommer att leda till att hastighetsdämpande åtgärder genomförs på gator där det 
går mycket busstrafik. Både Trafikförvaltningen och bussoperatörerna har uttryckt oro för att 
åtgärderna där kommer att få alltför stora negativa effekter på busstrafikens framkomlighet och 
resenärernas restid, och att bussförarnas arbetsmiljö kommer att försämras påtagligt på grund av 
ökade vibrationer och skakningar. Trafikkontoret och Trafikförvaltningen påbörjade till följd av detta en 
dialog och har gemensamt kommit fram till att inleda med ombyggnad av två teststräckor: längs 
Rålambsvägen på Kungsholmen och Bäckvägen/Sparbanksvägen i Hägersten. För teststräckorna 
skall de åtgärder som motiveras av hastighetsplanen genomföras, och utvärderas i form av en bred 
analys av åtgärdernas effekter för framkomlighet, säkerhet och bekvämlighet för olika berörda 
grupper. Resultaten skall också, så långt möjligt, sammanfattas i en samhällsekonomisk analys av det 
samlade utfallet. Trafikkontoret har kontrakterat WSP för att utforma utvärderingsplanen och 
mätprogrammet, koordinera datainsamlingen och genomföra analyserna. Utvärderingen baseras på 
mätningar som upprepas före och efter utförandet. Mätprogrammet omfattar såväl bil och busstrafik 
längs gatan som oskyddade trafikanter (både längs och tvärs gatan) och beskriver ett brett spektrum 
av aspekter: trafikens omfattning, trafikanternas beteende (bland annat hastighet, fördröjning och 
interaktioner), upplevd bekvämlighet och vertikalrörelser i bussarna. Hastighetsmätningar genomförs 
med flera parallella metoder (Instrumenterade fordon, Pistolmätningar, slangmätningar, bildanalys) 
vilket ger möjlighet till intressanta jämförelser av olika mätmetoders styrkor och svagheter Den första 
omgången mätningar genomfördes hösten 2017, och motsvarande mätningar efter ombyggnad 
kommer att genomföras hösten 2018. Det omfattande mätprogrammet, och den kvalificerade 
utvärderingen bör kunna ha ett så stort allmänt intresse att det motiverar en hel session vid 
Transportforum 2019, enligt vårt förslag. Detta föredrag är ett av 5 som föreslås ingå i sessionen 

Methods: Den huvudsakliga målkonflikten vid hastighetsdämpning handlar om de oskyddade 
trafikanternas säkerhet, trygghet och bekvämlighet, (som kan förväntas öka), gentemot restiden för 
fordonstrafikanter längs gatan (som kan förväntas öka). PÅ gator med mycket busstrafik tillkommer 
potentiellt effekter också på busstrafikanternas restid och bekvämlighet, och - inte minst - 
bussförarnas arbetsmiljö och hälsa. I projektet har vi arbetat med en utvärderimgsplan som gör det 
möjligt att kvantifiera och beskriva dessa olika effekter. på det sätt som presenterats i sessionens 
tidigare delar. Men dessutom har vi inom projektet utarbetat en modell för samlad analys på 
samhällsekonomisk grund,, som ger en sammantagen bild av de huvudsakliga resultaten, och vara 
stöd fnär flera organisationer med olika mål skall enas inför beslut om fortsatt implementering av 
hastighetsplanens intentioner i miljöer med omfattande busstrafik. Metodens utgångspunkter, 
beståndsdelar och övergripande slutsatser presenteras i detta föredrag.  

Results: Den andra omgången mätningar genomförs under oktober 2018. Slutsatser och resultat 
kommer att tas fram under november och december, och presenteras vid Transportforum 2019. 
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2.3.5. CITY TRAFFIC MANAGEMENT FOR COMMERCIAL VEHICLES IN HISTORIC CITY 
CENTERS 

P. Tavakoli, J. Spoelstra 
1Technolution AB/SWEDEN, 2Technolution BV/NETHERLANDS 

Background: Across Europe increased urbanisation is providing challenges for cities and urban areas 
in management of public space. Not only is the demand for public space growing in general, but it is 
also becoming more dynamic with a wider variety of users having need for public space at certain 
times of the day. This is also the case for urban road infrastructure, parking facilities, and loadingbays, 
where a strong increase of commercial vehicles in city centres is leading to traffic congestion, traffic 
safety and air quality issues. Especially for cities and urban regions with more a more historic lay-out, 
the possibilities to adapt to this increase and dynamic demand are limited, and the negative side-
effects are more problematic. This is because the narrow streets, bridges and roadinfrastructure is not 
designed for certain (larger) vehicles, and the high demand for public space is making the use of 
parkinglocations and loadingbays unreliable (as these might be occupied, or used for different 
functions such as construction or trash collection. These issues lead to increased driven kilometres by 
commercial vehicles having to re-route last minute, or drive around searching for available public 
space. And as every driven kilometre by commercial vehicles in city centers add to the problems of 
traffic congestion, air pollution and traffic safety, these unneeded kilometres have to be reduced as 
much as possible. 

Methods: Technological capabilities that, in most cases, are already largely in place in these cities, 
can be used more effectively to both manage commercial traffic in cities, and to inform commercial 
traffic better on the state of the city roads and public space availability. Together with a wide variety of 
international partners, Technolution has performed a series of pilots on intelligent city traffic 
management, installing monitoring hardware on loadingbays to report availability and support 
loadingbay-booking, and developing intelligent access schemes for cities trying to guide commercial 
traffic in their public space. Some of these pilots were part of European innovationprojects such as 
ERA-NET Sailor, CEF Socrates 2.0, and running projects such as Smart City of Amsterdam pilot and 
NordicWay 2. 

Results: These insights have led to an evidence based vision on how local governments of historic 
cities can (1) monitor the status of city roadinfrastructure and use of commercial vehicles in an real-
time and reliable manner, (2) use technology to support commercial vehicles in entering and leaving 
the city in an effective and reliable manner (the lowest kilometres and time in the city to perform the 
needed activities, which is a win-win for both governments and commercial users), and (3) developing 
dynamic intelligent access schemes to restrict or prioritise certain commercial traffic. This vision puts 
priority on informing and guiding users, but also enables active enforcement in cases where users 
violate active policy. This paper will describe this vision, and how the experiences from the several 
pilots support these insights, which will result in a clear overview of the possibilities and the 
implications for European municipalities focusing on these issues. 
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2.4. MODELLERING AV UPPKOPPLADE OCH SJäLVKöRANDE FORDON 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

2.4.1. GöR SJäLVKöRANDE TAXI ATT VI STäLLER BILEN? - BILäGANDE OCH VAL AV 
FäRDSäTT I EN FöRARLöS FRAMTID 

A. Pernestål, V. Richter, S. Berglund 
1ITRL, KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN 

Background: Delad mobilitet, dvs. transport-tjänster som inte ägs av individer utan där fordon och 
resor på olika sätt delas mellan användare, har potential att minska trängsel och emissioner i 
storstadsregioner. Automatisering som gör fordonen förarlösa är en möjliggörare och katalysator för 
implementeringen och användandet av nya delade transportlösningar, eftersom det förändrar 
strukturen för driftskostnader när förarkostnaden elimineras. Förväntningarna på hur förarlösa fordon 
kan bidra till delad mobilitet och minskad trängsel är stora, och företag och en del forskningsstudier 
föreslår att självkörande taxitjänster kan ersätta traditionell kollektivtrafik. Samtidigt kommer 
automatisering också bidra till ökad komfort och minskade kostnader för att köra privata bilar. Det är 
därför inte självklart att användare kommer att välja de nya, delade transportlösningarna. I så fall 
uteblir de förväntade positiva effekterna. I tidigare forskning har det gjorts flertalet simuleringsstudier 
som visar potentialen för delade självkörande fordon att minska trafik och trängsel, men i dessa 
studier har penetrationen av delad mobilitet tagits som given. I detta bidrag simulerar vi en framtid där 
förarlösa fordon används för såväl delad som privat mobilitet, och studerar hur det kan påverka 
bilägarskap och fördelningen mellan transportmoder. 

Methods: I detta bidrag använder vi modellen LuTRANS för att simulera en förarlös framtid i 
Stockholm, omkring år 2040. Förarlösa fordon finns och används som privata fordon, i kollektivtrafiken 
och i nya typer av delade tjänster som bygger på förarlösa taxi. Antaganden om hur förarlösa fordon 
påverkar de olika transportmoderna har gjorts via litteraturstudier. Fem olika scenarier med olika 
kombinationer av konventionella och förarlösa transportmoder har simulerats, tillsammans med ett 
jämförelsescenario helt utan förarlösa fordon. Bland scenarierna finns tex förarlösa privata fordon i 
konkurrens med förarlös kollektivtrafik och självkörande taxitjänster. Eftersom vissa parametrar, som 
tex upplevd komfort i förarlösa bilar eller priset för de nya förarlösa taxitjänster är svåra att prediktera 
har även känslighetsanalyser gjorts. 

Results: Resultaten från simuleringar i Stockholms län visar att förarlösa fordon kommer att öka 
nyttan i alla transportmoder, både privata och delade. I alla scenarier, utom när manuellt körda fordon 
konkurrerar med förarlös kollektivtrafik, leder detta till fler och framför allt längre bilresor. Resultaten 
visar också tendenser till fler motoriserade resor istället för gång och cykel. I detta bidrag diskuterar vi 
hur förarlöshet påverkar nyttan av olika transportmoder (privata bilar, kollektivtrafik, delade förarlösa 
taxi), och hur fördelningen av resor mellan dessa transportmoder kan förväntas se ut. 
Sammanfattningsvis kan man säga att förarlös teknik kommer att öka komforten för privata fordon, och 
att själkörande taxi inte kan förväntas leda till minskat bilägarskap och mindre trängsel om inte nya 
affärsmodeller utvecklas och styrmedel utvecklas. Istället visar denna simuleringsstudie snarare på att 
antalet km som körs med bil kommer att öka när självkörande teknik finns implementerad. 
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2.4.2. AN APPROACH FOR HANDLING UNCERTAINTIES RELATED TO THE COMPOSITION OF 
VEHICLE FLEETS IN TRAFFIC SIMULATION EXPERIMENTS WITH AUTOMATED 
VEHICLES 

J. Olstam, F. Johansson, P. Sukennik 
1VTI/SWEDEN, 2PTV Group/GERMANY 

Background: The introduction of automated vehicles (AVs) is expected to affect traffic performance, 
and both urban and national road authorities wonder how the introduction should be handled and what 
measures they should or shouldn’t apply to avoid negative effects and boost positive effects of the 
introduction of AVs. Investigations on how road design and traffic control measures affect traffic 
performance are commonly based on results from traffic models. Microscopic traffic flow models 
(TFM) are state-of-the-art tools in transport planning. By simulating the movements of every vehicle, 
the models provide indicators (travel time, queue length, vehicle throughput) describing the 
performance of road facilities. TFMs are typically applied for designing, testing and analysing road 
network sections with their traffic control facilities. Current microscopic TFMs are designed for 
modelling vehicles with no automation. Hence, modelling movements of AVs requires model 
extensions. There are several possibilities for extending TFMs to incorporate modelling of the driving 
logic of AVs. However, there are limited information available on how AVs will behave. Information 
available so far is from tests with today’s partly automated vehicles, mainly from test tracks. How 
future generations of AVs will behave will be unknown for some time. Thus, consistent assumptions 
are required to be able to conduct simulation investigations of traffic that includes AVs. It is reasonable 
to assume that the driving logic will evolve from cautious to more advanced logics. Traffic simulation 
investigations of AVs commonly assume one type of automated vehicle and that all AVs behave the 
same. Furthermore, several traffic simulation investigations of AVs actually investigate vehicles with 
only one automation function. such as adaptive cruise control (ACC) or connected adaptive cruise 
control (CACC). The Transition period from no to 100% AVs will be long, and the transition period will 
include mixes of manually driven vehicles and AVs with different levels of automation and different 
generations of automation functions. 

Methods: Based on an overview of literature on scenarios for AVs, and on a series of workshops with 
researchers and experts from Europe and USA, a systematic treatment of the uncertainties related to 
the future vehicle fleet composition was developed. 

Results: The result is a systematic approach for handling the uncertainties related to how different 
generations of AVs will behave and which mixes of different generation of AVs that are likely to exist at 
different stages of the transition period. The presentation will introduce the developed approach and 
present examples on how it can be applied using the traffic simulation model Vissim. Including 
automated vehicles in traffic simulation experiments is not straight forward due to large uncertainties 
on the behaviour of future automated vehicles. The proposed approach, to try to create scenarios with 
consistent assumptions and apply systematic sensitivity analysis, is a promising way to handle the 
large uncertainties. 
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2.4.3. UTVäRDERING AV DELADE SJäLVKöRANDE FORDON INOM EFTERFRåGESTYRD 
KOLLEKTIVTRAFIK GENOM SIMULERING 

D. Leffler, E. Jenelius, O. Cats, W. Burghout 
1KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN, 2Delft University of Technology/NETHERLANDS 

Background: Det finns påståenden om att genom användning av delade självkörande fordon inom 
flexibel-, eller efterfrågestyrd kollektivtrafik (EKT) skulle man kunna förbättra mobiliteten för personer 
med begränsad tillgång till en privat bil och för personer utan adekvat tillgång till högkapacitets 
kollektivtrafik. Oavsett om det är automatiserat eller inte, så är dock kostnadseffektiviteten och 
servicenivån som förses en passagerare av en EKT-flotta starkt beroende av förmågan att effektivt 
kunna matcha fordon till passagerarbegäran i realtid. Vidare kan flexibla rutter och tidtabeller öka 
osäkerheten om förväntade väntetider och restider för passagerare i förhållande till en traditionell 
tjänst med fast tidtabell och rutt. Den uppfattade tillförlitligheten hos tjänsten kan i sin tur kraftigt 
påverka en resenärs val av rutt och transportmedel när det finns tillgång till andra alternativ, vilket i sin 
tur bidrar till osäkerheten i uppskattningar av framtida efterfrågan när den matchas till EK-flottan i 
realtid. 

Methods: Även om självkörande fordon utvecklas i hög takt, har de fortfarande inte uppnått nivåer av 
automatisering och säkerhet som möjliggör att de används i bredare tillämpningar. EKT-system är 
också svåra att pröva, på grund av höga implementeringskostnader samt osäkerheten i efterfrågan 
som resulterar från varierande design och strategier för hur EKT-flottan samordnas. Simulering är 
således ett viktigt verktyg för att utvärdera självkörande fordon inom EKT. För att simulera EKT 
utvecklades en justerbar modell för att dynamiskt matcha delade fordon till stokastiskt genererade 
passageraranrop. Denna modell integrerades sedan med en simuleringsmodell för kollektivtrafik som 
representerar både trafikdynamik samt inlärning och adaptering av individuella passagerare. 

Results: Med detta ramverk kan vi bättre studera interaktionen mellan operativa egenskaper av en 
EKT-tjänst och dess resulterande effekter på en resenärs val av rutt, transportmedel och 
generaliserade kostnader. I denna presentation presenteras ramverket för att studera EKT samt en 
demonstration av dess tillämpning för att utvärdera en automatiserad EKT-tjänst som ett 
samexisterande alternativ till en traditionell kollektivtrafiktjänst med förutbestämd tidtabell och rutt. 
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2.4.4. TESTING COOPERATIVE ITS WITH COOPERATIVE SIMULATORS 

A. Andersson, M. Aramrattana, C. Bergenhem 
1Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI)/SWEDEN, 2Qamcom R&T AB/SWEDEN 

Background: Our future transportation system is predicted to be highly or fully automated. An 
expected important functionality is that vehicles and road infrastructures are connected and can 
communicate with each other. Such connected and automated transportation systems are often called 
cooperative intelligent transportation systems (C-ITS). C-ITS comes with several challenges. As such, 
tools to evaluate reliability of all aspects of the vehicles---from algorithms to hardware---and their 
interactions with the driver (if any) should be tested before the deployment in real traffic. The research 
interest in this work has been to create a simulation platform for C-ITS, based on existing available 
equipment, with such fidelity that it would be possible to answer questions about how connected and 
automated vehicles behave together with a driver in C-ITS settings. 

Methods: Focusing on the vehicle and driver behavior, Hardware-in-the-Loop (HiL) simulators and 
driving simulators have been widely used in automotive research. In the context of C-ITS, where 
communication is paramount, a network simulator is important. Regarding diverse traffic behavior, a 
traffic simulator is complementary addition to HiL, network, and driving simulators. As such, a 
simulation platform with existing components have been combined to alleviate the strength of each 
simulator. These components are: the moving base driving simulator, SimIV, at VTI; the real-time HiL 
simulator based on a SCALEXIO Rack System, at VICTA Lab; and the traffic and communication 
simulator Platooning Extension for Veins (Plexe). Here, co-simulation of these three different 
simulators should enable each simulator to demonstrate its strengths so that the integrated 
environment can realistically create possible test scenarios for C-ITS. A challenge in relation to the 
three simulators described above is that they are not geographically co-located. Therefore, we have 
set up a means of communication between SimIV, VICTA Lab, and Plexe. 

Results: To test this set-up a cross section scenario was successfully performed. Here, the current 
network setup used for connecting the simulators had a fixed performance, e.g. a lower limit on 
latency. As such, if the tested C-ITS functions are not too time critical, we now have a means to utilize 
a moving base driving simulator with a HiL simulator intended for third-party developers without the 
constraint of being co-located. One drawback though is that the start-up procedure requires human 
interaction on both sites. This means that when a simulation is to be executed, personnel needs to be 
both at the SimIV site, and in the VICTA Lab to ensure that the simulators are up and running. Other 
scenarios that have been tested without a HiL simulator include highway platooning, merging, and cut-
in scenarios. Moreover, coordinated emergency braking is to be tested. Concluding, the presented 
simulator platform is capable of testing C-ITS applications with realistic set ups. The platform is also 
versatile, and as future work we plan to incorporate more realistic settings, e.g. introduce V2V 
communication disturbance, evaluating HMI, improve co-simulation performance. 

  



 80 

2.5. INSAMLING AV TRAFIKDATA - NYA METODER GER NY DATA 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

2.5.1. MäTPLAN FöR VäGTRAFIK I STOCKHOLMSREGIONEN  

J. Archer 
Trafikverket, Region Stockholm/SWEDEN 

Background: Under våren 2018 har ett arbete inletts med framtagning en ny övergripande mätplan 
för Stockholmsregionen. Avsikten är att ta fram ett underlag bestående av olika mått och indikatorer 
som kan beskriva vägtransportsystemets tillstånd och utveckling över tid i olika delar av regionen. En 
väldimensionerad mätplan som tillåter tidsmässiga jämförelser innebär bland annat att regionala och 
nationella mål kopplade till kvaliteter som framkomlighet, tillgänglighet, trafiksäkerhet, miljö och hälsa 
kan följas upp. En annan viktig fördel är att infrastrukturinvesteringar och andra typer av strategiska 
åtgärder kan utvärderas och effektbedömmas. Nyttorna är många, inte minst för den strategiska trafik- 
och transportplaneringen i regionen.  

Methods: Arbetsmetodiken utvecklas kontinuerligt och har fram till denna tidpunkt omfattat ett flertal 
olika moment. En grundläggande utvecklingsprincip har varit att börja småskaligt för att sedan 
successivt utvidga och utveckla till ett färdigt koncept. Då bakåtkompatibiliteten är av stor betydelse 
ställs höga krav på hur det första konceptet utformas. Efter ett inledande arbete med behovsanalyser, 
inventerades redan befintliga och tillgängliga datakällor. Denna inventering visade en oväntad 
potential, men även vissa brister i datakvalitet och täckning. Vidare upptäcktes behovet av flera 
geografiska mätsnitt än de som redan etablerats i regionens mesta centrala delar. Ett av de viktigaste 
arbetsmomenten gäller identifiering av lämpliga mått, mätplatser och datainsamlingsfrekvenser för 
olika transportkvaliteter, samt metoder för hur dessa kan aggregeras och sammanfattas i 
lättförståeliga och meningsfulla indikatorer. Bland annat finns det behov av att beskriva hur 
framkomlighet och trängsel ser ut längs utpekade vägsträckor, samt i olika områden. Eftersom 
utvecklingsprincipen bygger på successiv utveckling och utbredning planeras en första småskalig 
pilotstudie redan under hösten 2018. Det första mycket grova mätplanskonceptet kommer 
inledningsvis att bearbetas och förfinas av konsulter med expertkompetens. Därefter prövas konceptet 
för ett utvald geografiskt område där endast data från befintliga källor används. Pilotstudien kommer 
att fokusera uteslutande på framkomlighet och trängsel, andra trafik- och transportkvaliteter som, 
tillgänglighet, trafiksäkerhet, miljö och hälsa introduceras i ett senare skede där det även är aktuellt 
med nya mätmetoder och datorkällor. Avsikten är att utreda frågor som berör datakvalitet, täckning i 
tid och rum, användbarhet, aggregeringar och andra fundamentala aspekter. Dessutom finns det 
möjlighet att utvärdera och anpassa ett antal nya och befintliga övergripande indikatorer. 

Results: Den regionala mätplanen är fortfarande i ett relativt tidigt utvecklingsskede. Planerade 
pilottester och utvärderingar planeras hösten 2018 vilket innebär att konkreta mätresultat och 
tillståndsbedömningar kommer först när mätplanen som grundkoncept anses användbar. Vid 
redovisningstillfället på Transportforum 2019 kommer utvecklingsarbetet kring mätplanen att 
presenteras som en metodologisk utvecklingsstudie. Presentationen kommer att belysa 
utvecklingsarbetet såväl som mätplanens potential som instrument för den strategiska 
samhällsplaneringen i Stockholmsregionen. 
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2.5.2. TRAFIKVERKETS HANTERING AV RESTIDER IDAG OCH MER FORDONSGENERERADE 
DATA I MORGON 

P. Svensk 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Traditionellt har Trafikverket samlat data via egna detektorer efter vägarna. Detta gäller 
också restider och hastigheter på vägsträckor. Detta är kostsamt och har bara kunnat göras på det 
mest trafikerade vägnätet runt storstäderna. Med hjälp av Floating Car Data (FCD) samlar 
kommersiella aktörer redan idag in restider och hastigheter på ett betydligt större vägnät. Detta har vi 
börjat dra nytta av. 

Methods: Trafikverket har idag en egenutvecklad process för att ta emot restider och hastigheter från 
många olika källor och aggregera dessa till användbara produkter och tjänster. I och med den ökande 
mängden externa data och nya typer av data som förväntas framöver behöver vi se över denna 
process. 

Results: FCD ger helt nya möjligheter för operativ trafikledning att i realtid följa trafiken på ett mycket 
större vägnät än tidigare. S.k. servicenivåer har etablerats som visar var vi behöver mer data. Restider 
kan också publiceras till allmänheten (via t.ex. trafiken.nu och VMS-skyltar) samt användas för analys 
av trender över tid på definierade stråk. Vi ser stora möjligheter med bättre geografisk täckning och 
nya typer av fordonsgenererade data framöver. Halkdata fångade i fordon är ett exempel som redan 
är på gång. En viktig fråga i dessa sammanhang är vilken typ av användning vi ska avtala med 
leverantören om, endast för internt bruk eller för att sprida data för bredare användning, som då kan 
komma att kosta betydligt mer. Trafikverket är på väg att bli en del av ett större eko-system kring 
datautbyte, där alla aktörer blir både producenter och konsumenter av data. Samverkan mellan alla 
aktörer blir allt viktigare och nya affärsmodeller behöver etableras. Det blir då mycket viktigt att se över 
Trafikverkets roll i eko-systemet kring datautbyte. 
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2.5.3. FLOATING CAR DATA, FRAMTIDEN FöR TRAFIKTEKNISKA MäTNINGAR 

P. Karlsson 
Ramboll Sverige AB/SWEDEN 

Background: I flera projekt under det senaste året har Ramböll använts sig av nya mätmetoder för att 
analysera trafikflöden och rörelsemönster. Detta har i flera olika utredningar öppnat nya dörrar för hur 
man kan förstå och beskriva en trafiksituation. GPS-data som har visat sig mycket användbar i bland 
annat åtgärdsvalsstudier medför att man bland annat kan hitta flaskhalsar i trafiksystemet både i tid 
och rum. Föredraget grundar sig i mitt examensarbete med titeln ”Kartläggning av trafiktekniska 
mätningar och hur kommuner använder dem” men medfokus på resultatet av den GPS-data som 
Ramböll använt i olika trafikutredningsprojekt.  

Methods: Resultatet från de projekt där GPS-data använts som grundar sig i examenarbetet 
presenteras. Resonemang förs kring framtiden för GPS-data, hur den kan användas i större skala och 
potentiellt i nästa alla trafikutredningar som görs. 

Results: Slutsatsen är att GPS-data är mycket användbart för att studera framkomlighet och 
fordonshastigheter i större skala på ett sätt som tidigare inte varit möjlig. Det konstateras även att 
mätmetoden i dagsläget delvis saknar viktiga data om bl.a. fordonssammansättning som ofta är av 
stor vikt vid utredningar. Slutligen konstateras även att socioekonomiska skillnader i vem som har äger 
GPS-enheter som samlar in data påverkar resultatet.  
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2.5.4. RESMöNSTER I NORRKöPING FRåN ANONYMISERAD MOBILNäTSDATA 

C. Rydergren, N. Breyer, D. Gundlegård, L. Sköld, R. Hellström Keyte 
1Linköpings universitet/SWEDEN, 2Telenor Sverige AB/SWEDEN 

Background: Data om efterfrågan på resor utgör viktiga indata till dagens trafikmodeller. Efterfrågan 
ges normalt i form av origin-destination-matriser (OD-matriser) som beskriver hur många resor som 
startar och slutar i varje par av fördefinierade trafikanalyszoner. Efterfrågan kan ges för t.ex. ett dygn, 
en maxtimma, eller i flera matriser, exempelvis i en matris för varje timma. Traditionellt skattas denna 
typ av efterfrågematriser från resvaneenkäter. Enkäter av denna typ är kostsamma att genomföra, 
speciellt i de fall då enkäten kräver hög svarsandel. Som alternativ eller komplement till enkätdata kan 
mätningar användas. En källa till sådana mätningar är data som kan hämtas ur mobilnätet. Dessa data 
finns i mobiloperatörens system och behöver hanteras på lämpligt sätt för att ge information om resor. 
Det finns två huvudsakliga anledningar till att mobilnätet håller reda på̊ rörelser av mobiltelefoner, det 
ena är att möjliggöra kontinuerlig uppkoppling trots att en mobiltelefon rör sig mellan täckningsområdet 
för olika antenner och det andra är att möjliggöra uppkoppling av inkommande samtal eller 
datasessioner. Beroende på typen av mobilnät, typen av mobiltelefon samt hur mobiltelefonen 
används finns olika mängd information tillgänglig om mobiltelefonens lokalisering i mobilnätet. Denna 
typ av data möjliggör, efter hantering, observationer på resors tidpunkt, start och slutpunkt. 

Methods: I presentationen redovisas resultatet av en studie om användning av anonymiserade 
mobilnätsdata för att skapa insikter om resmönster inom Norrköpings kommun. Syftet med studien är 
att utföra en utvärdering av möjligheter och utmaningar med att ta fram mönster över resandet i 
kommunen baserat på anonymiserade mobilnätsdata. I studien besvarar vi följande frågor: Hur ska 
mobilnätsdata processas för att ge OD-matriser som beskriver resor? Hur bra stämmer dessa OD-
matrisen överens med OD-matriser skattade på konventionellt sätt och hur bra stämmer de med lokalt 
uppmätta flöden? För studien har vi tagit fram en metod för att hantera data för resmönster från data 
hos operatören Telenor. Datahanteringsalgoritmer för att gå från anonymiserade data ur mobilnätet till 
resmönster har använts. Data har hanterats i Telenors system och det som lämnar Telenor är insikter i 
form av beskrivningar vanliga i transportplaneringssammanhang. Den data som har använts i 
pilotprojektet omfattar tre veckor. Data är anonymiserad och aggregerad och manipulerad så att det 
inte går att identifiera en individ redan innan processen för att skapa resmönster påbörjas. Data är 
aggregerad för att passa de specifika analyser som görs i studien. 

Results: Resultat i form av OD-matriser per timma över dygn och flödesbeskrivningar presenteras. 
Vidare presenteras resultat från jämförelser med den OD-matris som finns i den modell över 
Norrköpings kommun som används idag. Modellen beskriver dygnstrafik samt använder 
trafikanalyszoner på NYKO-nivå, vilket också är den finaste geografiska indelning som jämförelser 
gjorts på. Jämförelser görs på resande till och från kommunen och resande inom kommunen. Resultat 
från korrelationsmått mellan resandet i dagens modell och de resmönster som tagits fram från 
mobilnätsdata presenteras. Jämförelserna visar på god korrelation mellan dagens modelldata och de 
resmönster som ges från mobilnätsdata på dygnsnivå, även om det också finns stora skillnader i vissa 
par av trafikanalyszoner. 
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2.6. NYA PERSPEKTIV I TRAFIKPLANERINGEN 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

2.6.1. ATT INKLUDERA AGENDA 2030:S HåLLBARHETSMåL I TRANSPORTPLANERINGEN 

L. Levin, C. Faith-Ell 
1VTI/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN 

Background: Flera av de 17 globala hållbarhetsmål som går under namnet ”Agenda 2030” som 
introducerades av FN i september 2015, går att applicera på transportsystemet och bör således 
verksamhetsanpassas till transportplaneringen. Transportsystemet är en av de sektorer som bidrar 
mest till klimatpåverkan och berör i hög grad de internationella miljömålen, men transportsystemet 
bidrar också till maktfördelningen i samhällen och möjliggör människors mobilitet vilket kan vara 
avgörande för tillgången till arbete och välfärd. På så vis handlar transportplanering även om 
ekonomisk och social rättvisa. I en ny bok som kommer under 2019 presenterar forskarna Charlotta 
Faith-Ell och Lena Levin en systematisk metod för verksamhetsanpassning av Agenda 2030-målen i 
transportplaneringen. Författarnas bedömning är att denna metod går att tillämpa på ett flertal av de 
globala hållbarhetsmålen. Denna presentation syftar till att med utgångspunkt i det femte 
hållbarhetsmålet som handlar om jämställdhet och det tionde målet som handlar om att minska 
ojämställdhet, visa exempel på hur de globala hållbarhetsmålen kan tillämpas i transportplaneringen 
på regional och lokal nivå. Författare: Charlotta Faith-Ell WSP och Lena Levin VTI. Bokens titel: How 
to apply 2030 Agenda Sustainable Goals in Transport and Infrastructure Planning Boken publiceras 
på engelska. 

Methods: Den här presentationen baseras på aktuella forskning om utveckling av impact assessment-
metodiken för planering av ett mer social hållbart och jämställt transportsystem. 

Results: Förslag på verksamhetsanpassning och systematisk konsekvensanalys av hållbarhetsmålen 
Jämställdhet (SDG5) och Minskad ojämlikhet (SDG10) för planering av svensk transportinfrastruktur 
på lokal och regional nivå. 
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2.6.2. ÄR DET BARN OCH UNGAS RESANDE SOM SKA BäRA LASSET FöR 
KLIMATOMSTäLLNINGEN? 

L. Smidfelt Rosqvist, L. Winslott Hiselius 
1Trivector/SWEDEN, 2Lunds Universitet/SWEDEN 

Background: Den omfattande FFF-utredningen från 2013 drog slutsatsen att det, utöver ny teknik och 
drivmedel, krävs såväl byte av trafikslag för ökad transporteffektivitet som minskad efterfrågan på 
transporter för att nå målen. Samma analys gäller nu fem år senare och har dessutom förstärkt av det 
klimatpolitiska ramverket som antagits för Sverige. Det betyder att den genomsnittliga användningen 
av bil framöver behöver minska. När man analyserar scenario som ligger 40 år fram i tiden (från 2010 
till 2050) kan konstateras att de som då kommer att leva är unga idag eller inte ens födda. På samma 
sätt kommer individer som idag är från 45 år och äldre i stor utsträckning inte längre att leva, eller 
minst vara mycket gamla och därmed mindre mobila. I ett forskningsprojekt finansierat av 
Energimyndigheten har vi ställt frågan om hur skillnader i resande mellan olika generationer kommer 
att påverka populationens framtida genomsnittliga resande. Jämförelser mellan 1978 och nu i Sverige 
visade att yngre har minskat sitt transportarbete medan dagens medelålders och äldre har ökat sitt. 
Dessa skillnader går igen i bilanvändningen och är samstämmig med analyser från andra europeiska 
länder. Skillnaderna är tydliga och ger en förändrad och nyanserad bild av transporttrender mellan 
olika generationer.  

Methods: Analyserna bygger på data från RVU Sverige 2011-14 samt historiska RVU:er från 1978 
och framåt. De scenarios som skattats är av What if-karaktär med syftet att fungera som 
diskussionsunderlag för potentiella framtida transportsystem.  

Results: I presentationen visas två ”what if”-scenario baserat på den potential som finns i yngre 
generationers mer hållbara val jämfört med äldre generationer samt den potential som finns i 
förändrade attityder kring vanebilism. Som indata till dessa scenarios används dagens faktiska 
resbeteendet hos olika grupper vilket i det avseendet ger realism till valda antaganden. De potentialer 
som skattas i scenarierna är avsevärda med cirka 20 procents minskning. Scenarierna fungerar som 
underlag till diskussioner om hur det framtida hållbara transportbeteendet kan se ut utöver byte av 
drivmedel och fordon. 
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2.6.3. BARNEN GLöMS BORT I DEN REGIONALA CYKELPLANERINGEN 

D. Henricson, C. Granér 
Sweco/SWEDEN 

Background: Regeringen konstaterade för några år sedan att andelen barn som cyklar minskar, 
framför allt på fritiden. VTI fick i uppdrag att sammanställa kunskap som kunde förklara utvecklingen. 
VTI identifierade några förklaringar, bland annat ökade avstånd till fritidsaktiviteter, föräldrars 
heltidsarbete och det fria skolvalet som skapar längre skolvägar, fler bilar i hushållet och att barns 
fritids i ökad utsträckning är institutionaliserat. Vi vill lyfta fram en annan aspekt för diskussion. 
Nämligen att den regionala cykelplaneringen i Sverige i stort sett har glömt bort barnen och barnens 
specifika behov. I Trafikverkets vägledning för att ta fram en regional cykelplan nämns ordet barn en 
enda gång, inom parentes. I rapporten Vägledning för regional cykelvägvisning finns ordet barn 
överhuvudtaget inte med. SKL:s och Trafikverkets dokument Belysning där det behövs, om belysning 
längs statliga vägar, pryds av en framsida med cyklande barn – men ordet barn finns bara på ett ställe 
och då i egenskap av kollektivtrafikresenärer. De tre orden REGIONAL, CYKLING och BARN 
kombineras sällan i trafikplaneringen. Kan det bero på planerarnas föreställningar om barn som 
trafikanter och om barns mobilitet? Och har planerarnas föreställningar någon betydelse för att barns 
cyklande minskar? 

Methods: En genomgång av regionala styrdokument för cykling visar att barnen är bortglömda. Deras 
specifika behov som cyklister beskrivs inte. Det görs inga försök att skissera hur regionala cykelstråk 
anpassade för barn bör utformas. Barn rör sig ofta i grupp och de kan göra plötsliga rörelser i sidled, 
både när de går och när de cyklar. Barn pratar med varandra när de rör sig. Barn som trafikanter 
ställer specifika krav på planeringen. De regionala cykelstråken tar inte hänsyn till det. Kriterier för när 
det är acceptabelt att cykla i blandtrafik utgår från friska vuxna cyklister. Fordonsflöden och 
hastigheter är inte anpassade för barn, inte heller cykelbanornas bredd och givetvis inte vägrenarna 
när cyklingen hänvisas dit. Regional cykling förknippas framför allt med två företeelser: Rekreation 
och turism, på cykelleder som inte är gena men som erbjuder vackra omgivningar och relativt liten 
biltrafik, underlaget värderas inte primärt trots att grus är ett problem för cyklande barn 
Arbetspendling med cykel, där genheten värderas högre, liksom underlaget. Cyklingen ska vara 
snabb och utan hinder 

Results: Att barn glöms bort i den regionala cykelplaneringen innebär en försämring av deras 
möjligheter att cykla mellan tätorter, eller från en mindre tätort till en större för att exempelvis cykla till 
ett högstadium eller skola med särskild pedagogik. Det leder till att föräldrar mer eller mindre tvingas 
skjutsa sina barn. Tonåringar behöver ett eget socialt nätverk och egen självständig mobilitet. Alla 
kompisar bor inte i samma tätort, och därför behöver de kunna cykla mellan tätorterna, inte bara inom 
den egna tätorten. Även yngre barn ska kunna cykla utanför sitt bostadsområde. De ska bland annat 
kunna cykla tillsammans med sina föräldrar och på utflykter arrangerade av skolor och fritids. Utan 
regionala cyklingsstråk anpassade för barn, begränsas barnens möjligheter till berikande och 
varierande upplevelser. Förr var det naturlig att cykla flera kilometer till skolan. Idag är det ovanligt. 
Det är en trend som behöver vändas. 
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2.6.4. PROPOSAL OF A FRAMEWORK THAT ALLOWS THE INTEGRATION OF THE SOCIAL 
BENEFITS WITH THE HDM-4 RESULTS FOR THE ASSESSMENT OF LOW VOLUME 
ROADS SCHEMES AND DIFFERENT MULTI-CRITERIA METHODOLOGIES 

J.D. Rodriguez Millan 
Birmingham University/UNITED KINGDOM 

Background: Nowadays, the social function of the low volume roads is widely recognized. Many 
development agencies and governments associate the construction of the roads and the improvement 
of the accessibility as measures for poverty alleviation. The traditional appraisal methods do not 
capture those benefits of the roads adequately. In consequence, many rural road schemes around the 
world result underfunded. This research focuses on the development of a framework that allows the 
integration of social benefits in the multi-criteria assessment in HDM-4 and the evaluation of its 
convenience and relevance to addressing this issue. 

Methods: The research adopted two main approaches to accomplish its objectives. First, a replication 
based approach was used to develop the framework. This approach was supported strongly by a 
literature review drawn up with information gathered from academic databases. Later, a case study 
was performed, using secondary information sources to assess the benefit and limitations of the 
framework. This framework constitutes the primary output of the research. It covers diverse topics 
such as the selection of the assessment method, the integration with HDM-4, the follow-up of the 
scheme impacts, and the construction of the scheme objectives, weights, and scores. From the case 
study used to evaluate the framework, the results provide evidence of the benefits of using a 
participative approach for the definition of objectives, weight and criteria involved in the assessment of 
low volume road projects; the bias on the results because of the design of the appraisal method itself; 
the consistency and trustworthiness of the results obtained in the rankings; and the deficiencies of the 
HDM-4 multi-criteria assessment module in the capture of the social benefit data. 

Results: The main conclusions obtained from the study are the improvement of the transparency and 
subjectivity issues in the evaluation of low volume roads thanks to the implementation of a participative 
methodology; the failure in the definition of criteria and indicators standards for the assessment due to 
the lack of concrete evidence on the topic; and the necessity for improvements in the personalization, 
adaptability and transparency of the HDM-4 multi-criteria assessment module. Finally, it was 
recommended to develop studies on several topics. The items include studies that provide 
undebatable evidence on the relationship of rural road constructions, the evaluation of the rural road 
assessment methods, and other elements of the framework that were not addressed by the case 
study. Additionally, recommendations for the improvement of the HDM-4 Multi-Criteria Assessment 
module were made regarding the personalization, transparency of the process, and weighting and 
score process are made. 

  



 88 

2.7. FRAMTIDENS RESVANOR 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

2.7.1. NYA SäTT ATT SAMLA IN INDIVIDUELL RESVANEINFORMATION - UTVäRDERING AV 
INSAMLING- OCH REKRYTERINGSMETODER 

J. Eriksson, E. Lindborg, E. Adell, A. Holmström, A.P. Silvano, A. Nilsson, P. Henriksson, M. Wiklund 
1Statens väg- och transportforskningsinstitut/SWEDEN, 2Trafikanalys/SWEDEN, 3Trivector 
Traffic/SWEDEN, 4VTI/SWEDEN, 5Trivector/SWEDEN 

Background: Bakgrunden till denna studie är bland annat sjunkande svarsfrekvenser med dagens 
metoder, vilket skulle kunna ge problem med representativiteten. Det anses som mycket angeläget att 
utveckla nya metoder för datainsamling för framtidens RVU:er, både på kort och lång sikt. Det 
övergripande syftet är att göra en demonstrationsstudie som visar hur två datainsamlingsmetoder som 
har utvecklats för att samla in resevaneundersökningsdata presterar i fält, samt hur de presterar 
jämfört med ”traditionell” RVU (postal enkät och/eller telefonintervjuer). Projektet syftar också till att få 
bättre förståelse för hur olika rekryteringsmetoder kan användas för att framtida RVU:er ska kunna bli 
mer kostnadseffektiva.  

Methods: De två insamlingsmetoder som testats är webbenkät med karta och mobilapp. Tre 
rekryteringsmetoder har använts och dessa är rekrytering via slumpmässigt urval, webbpanel och 
crowdsourcing. Den del av det slumpmässiga urvalet som fick en webbenkät delades in i två grupper. 
Halva gruppen fick inget incitament medan den andra halvan fick ett presentkort till ett värde av 100 
kr. De som rekryterades via webbpanel och som skulle använda mobilappen, fick en belöning i form 
av ett presentkort till ett värde av 100 kr om minst en dags resor rättades i mobilappen. Det 
genomfördes en bortfallsanalys på det slumpmässiga urvalet för både webbenkät och mobilapp. En 
kostnadsuppskattning av respektive insamlingsmetod och rekryteringsmetod har också genomförts. Vi 
tog även fram osäkerhetsskattningar. Studien lokaliserades till Göteborgsregionen eftersom 
Göteborgs stad då genomförde en traditionell resvaneundersökning under samma period. Syftet med 
att välja samma område och period var att kunna jämföra våra mindre pilotundersökningar med 
resultaten från en större traditionell undersökning. Målpopulation var invånare mellan 16–84 år i 21 
kommuner i Göteborgsregionen, dvs. samma som i Göteborgs stads undersökning .  

Results: Sammantaget visar studien att mobilappen registrerade betydligt fler delresor jämfört med 
webbenkäten medan reslängderna är jämförbara. Vad gäller rekryteringsmetoder fick 
crowdsourcingen in flest antal svar jämfört med både slumpmässigt urval och webbpanel. Den var 
dessutom billigast att genomföra. Dock är det problematisk att använda denna metod eftersom 
målpopulationen är okänd och därmed är det svårare att att applicera traditionell statistisk teori. Vad 
gäller svarsfrekvens presterar de nya insamlingsmetoderna (webbenkät och mobilapp) sämre jämfört 
med traditionella metoder (telefonintervjuer och pappersenkät). Incitament bedöms bara ha en 
marginell positiv effekt på svarsfrekvensen. I samtliga insamlings- och rekryteringsmetoder var 
personer med körkort och sammanboende utan barn överrepresenterade bland de som svarade i 
undersökningen jämfört med målpopulationen. Ett sätt att hantera eventuella skevheter är att ge de 
svarande olika vikter baserat på bakgrundsvariabler och på så sätt få mer representativa svar i 
förhållande till målpopulationen. Resultaten från viktningen visar att skillnaderna mellan 
insamlingssätten vad gäller antal resor per person och dag blir mindre när vi använder vikter. Från 
detta drar vi slutsatsen att viktningen har en bra effekt. Dock kan vi bara vikta på variabler som vi har 
kunskap om både vad gäller målpopulationen och respondenterna.  
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2.7.2. KUNSKAP OM PERSONERS MOBILITET I FRAMTIDEN - VAD VI BEHöVER MäTA, 
VARFöR OCH HUR. 

E. Lindborg, A. Holmström, M. Wiklund 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background: Bakgrund Resvaneundersökningar är ett viktigt instrument för att följa upp hur vi reser 
och har många användningsområden, exempelvis för att följa upp transportpolitiska mål och planera 
för infrastruktur. Dagens metoder för resvaneundersökningar (RVU) har i vissa avseenden problem 
med täckning, kostnader och uppgiftslämnarbörda. Detta var något som uppmärksammades i 
regeringens samverkansprogam Nästa generations resor och transporter och utifrån dessa 
utmaningar skapades projektet Nya lösningar för framtidens resvaneundersökningar med det 
övergripande syftet att undersöka och testa nya tekniska lösningar för datainsamling, samt att 
undersöka hur olika datainsamlingsmetoder skulle kunna användas, enskilt eller i kombination, i 
framtida resvaneundersökningar, som underlag till offentlig statistik.  

Methods: Metod Projektet har genomförts i flera steg. I de först två stegen användes litteraturstudier, 
intervjuer och enkäter för att ta reda på vilka frågor som bör besvaras i resvaneundersökningar och 
vilka tänkbara metoder det finns. Därefter genomfördes tre pilotstudier, två där data från mobilnätet 
användes för att beskriva data och en där insamling av data från en mobil-app jämfördes med 
insamling via webbenkät och pappers enkät.  

Results: Resultat De vanligaste frågeställningar intressenterna önskar besvaras i framtida 
resvaneundersökningar är vilket färdsätt som används, resvanornas förändring över tid, hur olika 
grupper reser och vilka ärenden resorna har. För att besvara frågeställningarna behövs både uppgifter 
om individen och resorna. Det finns flera nya möjliga datakällor och insamlingsmetoder för 
resvanedata. Dessa kan delas in sju kategorier; mobilappar, webbenkäter, betalsystem, 
mobilnätsdata, sociala medier, utrustning på fordon och vägsidesutrustning. Insamlingsmetoderna och 
datakällorna mäter olika storheter, i huvudsak förflyttningar av fordon (trafik) eller förflyttningar av 
personer (transport). Nya insamlingsmetoder har stora potential och ser mycket lovande ut, men 
bedöms inte kunna ersätta traditionella urvalsundersökningar i nuläget. För mobilnätsdata är en stor 
utmaning att hitta sätt mobilnätsdata kan levereras med tillräcklig noggrannhet och transparens, 
samtidigt som den personliga integriteten skyddas, så att den kan användas för officiell statistik. 
Insamling av data med hjälp av mobilapp är intressant dels för att det bedöms ge noggrannare data 
vad gäller reslängder, restider samt start- och målpunkter, men också för att den går att använda för 
att analysera resvägar. På nationell nivå bedöms i nuläget inte dessa fördelar överväga nackdelarna 
med lägre svarsfrekvenser som hittills uppnåtts i resvaneundersökningar genomförda med mobilapp. 
Utmaningarna med sjunkande svarsfrekvenser i traditionella urvalsundersökningar kan befaras finnas 
kvar och förvärras. Därför är det viktigt att fortsätta undersöka alternativ, så som alternativa 
rekryteringsmetoder, men också andra datakällor, så som mobilnätsdata där det inte behövs en aktiv 
insats från respondenten. En viktig utmaning inför framtiden är att kunna jämföra data från olika 
datakällor och insamlingsmetoder. De genomförda pilotstudierna visar att data om reslängd och antal 
resor skiljer sig åt beroende på insamlingsmetod. Det blir troligen olika definitioner av en resa när 
intervjuare eller enskilda respondenter gör bedömningen än när antalet resor uppskattas med hjälp av 
algoritmer. 
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2.7.3. DE VERKLIGA DRIVKRAFTERNA TILL RESVANOR OCH PåVERKAN VIA NUDGING – 
BOSTADSNäRA BILPOOL SOM EXEMPEL 

S. Jonsson, M. Ström 
Tyréns/SWEDEN 

Background: Städer har ökande problem med trängsel. Parkering är ytterligare en het fråga i många 
kommuner. Delad mobilitet, så som bilpool och cykelpool diskuteras ofta som lösningar. Men hur ser 
den faktiska efterfrågan på dessa tjänster ut? För vilka målgrupper och på vilka platser passar delade 
mobilitetslösningar? Och hur nås framgång kring hållbar utveckling när bilpoolsföretag och liknade inte 
vill etablera sig i områden för att kundunderlaget är bättre på annat håll? Tyréns har medverkat i ett 
forskningsprojekt som delfinansierades av energimyndigheten, med Haninge kommun som 
uppdragsgivare. Syftet var att skapa en samverkansmodell för bilpoolsetablering. Hållbar 
resurshushållning i allmänhet och ett resurseffektivt transportsystem i synnerhet förutsätter samverkan 
mellan olika aktörer. Dessa aktörer kan ha gemensamma intressen men sakna forum för att mötas 
och hitta gemensamma lösningar. Det behövs en modell för att läsa av behoven, läsa av vilka aktörer 
som delar liknande behov och ett operativt stöd för att utforma mobilitetstjänster som tillgodoser olika 
intressen. En förutsättning till att mobilitetstjänsten ska fungera effektivt är att den är väl anpassad 
efter slutanvändarens behov och efterfrågan. Tyréns delstudie fokuserar på just slutanvändarens 
behov och efterfrågan och de tre övergripande frågeställningarna: Vad är det som motiverar 
människors resval idag? Vilka attityder finns till samnyttjande av bil i allmänhet, och bilpool i 
synnerhet? Hur kan nudging tillämpas för att påverka människors beslut kring resande? 

Methods: Tyrens delstudie baseras på en undersöknings- och analysmetod som fokuserar på de 
faktiska orsakerna till människors mobilitetsbeteende med stöd av MER-analys (Metod för att 
identifiera resenärers Emotionella och Rationella motiv för val av resslag). Studiens huvudsakliga 
empiri bygger på 22 djupintervjuer med boende i det aktuella området i Haninge kommun. 
Djupintervjuerna har kompletterats med 108 genskjutsintervjuer i centrala Handen. Dessa intervjuer 
genomfördes i syfte att validera djupintervjuernas resultat samt att fånga upp personer som inte 
självmant intresserat sig för frågorna. Inom ramen för studien genomfördes en mindre pilotstudie där 
fyra personer fick prova bilpoolstjänsten och utvärdera sina erfarenheter. En avgörande ingrediens i 
Tyréns studie är tillämpningen av beteendeekonomiska principer och ”Nudging” (att knuffa beteenden i 
önskvärd riktning). MER-analysresultaten visar vad som driver människor och med hjälp av Nudging 
kan vi utforma tjänster, infastruktur och information för att skapa en styrning av människors beteende i 
hållbar riktning. På så sätt finns utmärkta förutsättningar för effektfull Mobility Management 

Results: Studiens resultat ger viktig kunskap om vad som motiverar människors beteenden i 
vardagen. Det möjliggör utformning av bra mobilitetslösningar och förståelse för hur själva 
samverkansmodellen bör utformas. Genom att koppla på ett beteendeekonomiskt perspektiv och 
tillämpa nudging så kan effektiva och hållbara mobilitetslösningar utformas. I fallet Haninge handlade 
det om att skapa förutsättningar för effektiva bilpooler med hänsyn till människors behov av mobilitet 
och samtidigt minska trängseln, ta mindre yta i anspråk för parkering samt minska miljöpåverkan.  
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2.7.4. HUR SKA VI HANTERA FRITIDSRESORNA? 

C. Ljungberg Toulson, A. Ahlmér 
Trivector/SWEDEN 

Background: Sett till volym är resorna som inte är arbets- eller studieanknytna flest. Resor som görs 
på fritiden utgör drygt hälften av det totala antalet resor som görs. Det handlar om en spretig grupp där 
handling, service och rena fritidsresor ingår. Dessa resor är enligt RVU 2013 i Skåne väldigt 
bilberoende. Sett över tid ökar antalet resor till följd av befolkningsökningen. För att skapa en 
förflyttning i mer hållbar riktning är detta därför ett viktigt område att arbeta med. Trivector har åt 
Region Skåne ökat kunskapen om problematiken, hindren och möjligheterna kring hållbart resande på 
fritiden. I projektet har också identifierats ett antal fokusområden som det offentliga har rådighet över 
och som är relevanta att studera vidare utifrån färdsmedelsmålen för fritidsresor och serviceresor i 
Mobilitetsplan för Skåne. 

Methods: I projektet har Resvaneundersökningen i Skåne 2013 använts för att ta ut data kring 
fritidsresor uppdelat i sociala, service- och rekreationsresor. Förutom datainsamling och analys kring 
dessa data har samtal först med kommuner och organisationer i nätverket för hållbart resande, som 
Region Skåne administrerar och leder. Detta för att se hur kommunerna själva konkret känner för att 
arbeta med fritidsresor framöver. 

Results: Arbetet pågår under första halvan av hösten 2018, och data kommer därför att finnas 
tillgänglig då Transportforum 2019 äger rum. Vad man kan se från de analyser som gjorts är att 
fritidsresorna är många till antalet, men förhållandevis korta. Jämför man dem med arbetsresor så är 
de betydligt mer utspridda över dygnet. Detta gör att de är svårare än arbetsresor att arbeta med. I 
föredraget kommer ett antal fokusområden kring fritidsresor att arbeta vidare med att presenteras, där 
fritidsresorna angrips på nya och innovativa sätt. 
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2.8. SMART MOBILITET 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

2.8.1. GETTING SMART ABOUT URBAN MOBILITY: A COMPARISON OF THE PARADIGMS OF 
SMART AND SUSTAINABLE 

G. Lyons 
University of the West of England, Bristol/UNITED KINGDOM 

Background: The digital age continues its advance, bringing with it remarkable technological 
possibilities. Such possibilities are founded upon an increasingly fine-grained electronic connectivity of 
people, places and objects allied to powerful data gathering and processing capabilities. Urban 
mobility of the future could be transformed, with developments such as: new forms of propulsion; new 
forms of vehicle control; changing business models of ownership and use; mobile technologies that 
equip and empower individuals; and opportunities to undertake activities without the need to travel. 
‘Smart’ is the order of the day. Smart urban mobility conjures up a sense of new opportunity; of 
progress. However, what is really meant by smart? This presentation will examine this question, 
revealing a lack of consensus in terms of smart cities and a paucity of literature seeking to make 
sense of smart urban mobility. It will consider how smart relates to sustainable, raising concerns about 
potentially dichotomous constituencies of commentators and discourses. Critical commentary 
associated with smart includes caution that large corporations are exerting significant influence in the 
era of smart in pursuit of goals that may not strongly align with those of urban planners concerned with 
social and environmental sustainability as well as economic prosperity. The presentation will put 
forward and explore the following definition of smart urban mobility: ‘‘connectivity in towns and cities 
that is affordable, effective, attractive and sustainable”. This is intended to help draw the paradigms of 
smart and sustainable closer together towards a common framework for urban mobility development. 

Methods: This work is based upon a position paper that draws upon personal experience across a 
number of research projects as well an examination of relevant literature. 

Results: Please see background section above. 
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2.8.2. SMART MOBILITET BEHöVER SMART STYRNING – MEN FRAMTIDEN äR OSäKER 

A. Pernestål, E. Almlöf 
ITRL, KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Så kallad ”smart mobilitet” ger nya förutsättningar för mobilitet: MaaS (Mobility as a 
Service, mobilitet som tjänst) gör att man inte längre behöver äga bil, automatisering och självkörande 
fordon gör att man inte längre behöver köra, elektrifiering minskar km-kostnaderna, och digitalisering 
kopplar upp och ökar informationstillgången. Med smart mobilitet finns stor potential att öka säkerhet 
och tillgänglighet, att öka graden av delning och minska antalet fordon, och att minska trängsel. Men 
bilden är tu-delad och forskning även på risken att det blir fler fordon på gatorna och ökat trafikarbete. 
Infrastruktur, policies, regler, och stadsplanering kommer att påverka implementeringen av den nya 
tekniken. En utmaning är att teknikutveckling är snabb i förhållande till stadsplanering och utveckling 
av policies, samtidigt som nya regler behöver finnas på plats tidigt för att utvecklingen av smart 
mobilitet ska gå åt rätt håll. Det betyder att stadsplanering och utveckling av nya policies behöver 
göras under osäkerhet, innan tekniken är fullt implementerad och innan vi vet exakt hur framtiden 
kommer att se ut. 

Methods: I detta bidrag presenterar vi de första resultaten från projektet ”Smart mobilitet behöver 
smart styrning” (finansierat av Vinnova). I projektet utvecklas en ny metod för policy-utveckling som 
bygger på scenarie-planering. Scenarieplanering är en metod som har använts av näringslivet för att 
utveckla strategier för osäkra framtider. Det är dock ännu relativt outnyttjat som verktyg inom offentlig 
sektor. Ett team av experter har utvecklat två scenarier baserat på litteraturstudier. I synnerhet 
beskrivs både positiva och negativa effekter av smart mobilitet i de två scenarierna. För vart och ett av 
scenarierna finns två tids-horisonter för att beskriva de olika effekterna i olika faser av 
teknikutveckling. Tillsammans med tjänstemän från Lund, Botkyrka och Blekinge konkretiseras sedan 
dessa scenarier, och effekterna av smart mobilitet översätts till lokala förhållanden. Med hjälp av 
dessa scenarier kan sedan en dialog hållas om effekten av olika typer av styrmedel. 

Results: De två scenarierna som identifierats är ”Cocooning” och ”Sharing”. I Cocooning har 
elektrifiering och automatisering lett till en stark utveckling av privat bilism. Det är bekvämt och billigt 
att åka med de egna fordonen, något som har lett till att allt fler flyttar ut från städerna och vi har fått 
en levande landsbygd. Samtidigt ökar trafiken och behovet av vägar och parkeringsplatser. I Sharing 
har delningsekonomi slagit igenom, och automatisering och tjänstefiering har öppnat upp för nya 
mobilitetstjänster. Allt fler säljer bilen och flyttar in till städerna för att få tillgång till alla nya tjänster. 
Samtidigt cyklar och går vi allt mindre – det är ju så enkelt att hoppa in i en självkörande el-taxi – och 
på landsbygden klarar inte tjänsterna av att överleva. I detta bidrag presenterar vi de två scenarierna, 
och hur de specifika kommunernas utveckling kan se ut i dem, och beskriver hur scenarieplanering 
kan användas som ett verktyg för policy-utveckling i en osäker och föränderlig framtid. Vi diskuterar 
också de första resultaten från dialogen kring vilka styrmedel som skulle kunna vara användbara i de 
olika scenarierna. 
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2.8.3. ALL CHANGE OR BUSINESS AS USUAL? THE FRAMING OF SMART MOBILITY IN 
SWEDEN 

M. Henriksson, J. Witzell, K. Isaksson 
1VTI/SWEDEN, 2VTI och KTH/SWEDEN 

Background: In recent years, ideas related to digitalization have gained significance on the 
contemporary transport policy agenda. We have recently investigated the ongoing formative phase of 
the emerging policy and planning area of digitalization and smart mobility. In the presentation we will 
discuss how ideas of “smart mobility” and “accessibility” are expressed in contemporary Swedish 
transport policy documents. 

Methods: The analysis is based on a qualitative discourse analysis of transport strategies and official 
reports developed at national level. The analysis was conducted during spring 2018.  

Results: The main findings indicate that digitalization is being framed as a rapid, unstoppable 
transformation process, which will lead to a range of positive outcomes such as reduced climate 
emissions, less congestion, improved accessibility, and a smoother and more resource-efficient 
transport system. Further, there is a strong belief that this transformation only can occur through 
stronger involvement of business enterprises. This governing strategy makes it unclear how long term 
policy goals are balanced against market and innovation interests. There is a risk that this framing of 
the smart mobility policy area will lead to a further consolidation of the power relations that has shaped 
transport policy during the post-war era, with a strong focus on the transport industry – now 
accompanied by the ICT industry and commercial platforms. Our results points to the need of a 
stronger focus on the governance of Smart Mobility. In order to realize the possible positive outcomes 
af a future digitalized transport system, public actors must openly discuss the conflicts, interests and 
visions that surrounds it. 
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2.8.4. GOVERNING STRATEGIES FOR MAAS IN SIX NORDIC CITIES 

K. Oldbury, K. Isaksson, A. Paulsson, C. Hedegaard Sørensen, G. Smith 
1VTI / K2/SWEDEN, 2VTI och KTH/SWEDEN, 3K2/SWEDEN, 4K2 / Chalmers/SWEDEN 

Background: Work to develop and implement new mobility concepts is taking place globally with the 
intention that these developments should contribute to a more sustainable transport system. Mobility 
as a Service (MaaS) is one such concept and has generated much attention across various sectors. 
The core idea of MaaS is to provide mobility through “bundled offerings that facilitate the usage of 
multiple means for solving everyday travel needs” (Smith et al 2017, p 2). It is commonly stated that 
this should be done based on an ICT platform with a high degree of integration, with users’ needs in 
focus, and with a high degree of integration of transport services, information, payment and ticketing 
(Sochor et al 2017). While MaaS is a much discussed concept, there is still great uncertainty around 
what the introduction of the MaaS could lead to in practice. This project focuses on how the public 
transport authorities in six Nordic urban regions – Copenhagen, Malmö/Lund, Gothenburg, Oslo, 
Stockholm and Helsinki – are currently working to develop MaaS in practice. The specific aim of the 
project is to identify emerging governance strategies for the realisation of MaaS as part of the public 
transport system. These Nordic urban areas are interesting to compare as each city is relatively small 
and compact, with comparatively well-developed public transport systems. Our research therefore also 
gives an overview of what is happening across these regions.  

Methods: Qualitative interview material and document analyses are used to focus on the strategies 
and goals, as well as the specific projects that are planned, or underway, in these regions. We explore 
the different perspectives and methods used when working with MaaS, as well as distinguishing 
factors between the different actors and their approaches. 

Results: Our study shows that the six areas we look at have chosen relatively different governance 
strategies in relation to MaaS. As earlier research has shown (Smith et al 2017), this depends in part 
of the how formal institutional conditions, as well as the overarching national political context differs 
across these countries. In addition, our analysis shows that each organisation should be seen in the 
context of their specific regional political frameworks, organisational cultures, and the variety of actors 
with whom they collaborate to implement MaaS. We also emphasise the use and role of pilot projects 
as key in understanding the framing of MaaS. These are critical sites of governance for the 
development of new mobility services. Overall, our research highlights the importance of a deeper 
understanding of the governance dimensions related to MaaS. The strategies and projects currently 
being carried out are significant for the potential outcomes of MaaS in the long run. By highlighting 
different strategies, possibilities and challenges in the six Nordic regions, we hope to contribute to the 
overall understanding of how certain approaches affect the direction the development the MaaS 
concept may take, and under what conditions it may contribute to long term sustainable development 
in urban regions.  
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2.9. UTMANINGAR I PLANERINGEN AV JäRNVäGSTRAFIKEN 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

2.9.1. TRAIN TANGO 

P. Leander 
Transrail Sweden AB/SWEDEN 

Background: Styrningen av tågtrafik i Sverige idag är minst sagt otidsenligt och ineffektiv. Den lämnar 
mycket att önska. Begreppet Train Tango lanserades av Transrail i början på detta år. Det är ett 
svensk upprop inom järnvägsbranschen med syfte att skapa en modern och effektiv tågföring som ger 
bl.a. hög punktlighet och bättre utnyttjning av befintlig järnvägsinfrastruktur. I engelskt språkbruk kallas 
detta för C-DAS (Connected Driver Advisory System) och handlar om att få tågen och trafikledningen 
att samverka optimalt i en ”tågtango”. Det handlar om en digitalisering bestående av dels nya 
lösningar för bättre trafikledning och dels nya lösningar så att lokförarna kan köra tågen exakt efter 
den operativa trafikplanen. Dessutom blir det möjligt att reducera energiförbrukning, slitage, 
emissioner mm. Teknik för detta är relativt ny och håller på att introduceras på många håll i världen. 
Detta är naturligtvis också aktuellt för Sverige där Train Tango idag är en s.k. ”lågt hängande frukt” 
som kan ge stora förbättringar snabbt och till låg kostnad. Järnvägsbranschen, dess kunder och 
samhället har mycket att vinna på denna digitalisering. Den gör svensk järnväg väsentligt attraktivare 
och konkurrenskraftigare än idag och ger ett gott bidrag till en hållbar utveckling! Syftet med en 
presentation på Transportforum är att beskriva utvecklingen på detta område, de vinster som uppnås 
och själva uppropet, handlingsplanen. Till del innebär C-DAS helt nya förutsättningar för tågföringen 
och ett paradigmskifte vad beträffar forskning inom järnvägstrafik, vilket också kommer att tas upp. 

Methods: Resultat och erfarenheter från drygt 10 års arbete med effektiv tågkörning och trafikledning 
på järnväg. 

Results: Styrningen av tågtrafik i Sverige idag är otidsenligt och ineffektiv. Den lämnar mycket att 
önska. Järnvägsbranschen, dess kunder och samhället har mycket att vinna på den digitalisering som 
koncveptet Train Tango innebär. Den gör svensk järnväg väsentligt attraktivare och 
konkurrenskraftigare än idag och ger ett gott bidrag till en hållbar utveckling. Train Tango idag är en 
s.k. ”lågt hängande frukt” som kan ge stora förbättringar snabbt och till låg kostnad. Train Tango 
innebär helt nya förutsättningar för tågföringen på järnväg och ger ett paradigmskifte vad beträffar 
forskning inom järnvägstrafik 
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2.9.2. KAN 95 % PUNKTLIGHET I TåGTRAFIKEN UPPNåS? 

B. Nelldal 
KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Tågtrafiken brottas med punktlighetsproblem. Ungefär 90 % av persontågen kommer i 
tid inom 5 minuter, men punktligheten varierar mycket på olika linjer och olika tider. Persontrafiken har 
ökat mycket, både resandet och utbudet har fördubblats sedan början av 1990-talet. Samtidigt har 
underhållet av infrastrukturen blivit eftersatt. En branschgemensam arbetsgrupp Tillsamman för Tåg i 
Tid (TTT) har tillsatts och arbetat sedan 2013. Målet har satts att 95% av tågen ska var i tid inom 5 
minuter år 2020. Under de senaste fem åren har punktligheten ökat från 90,0 till 90,3%. Frågan som 
ställs i detta projekt är om 95% punktlighet för alla tåg är ett realistiskt mål. 

Methods: Analysen har gjorts i följande steg: En databas över alla förseningar och inställda persontåg 
2001-2017 har erhållits från Trafikverket och bearbetats och förseningsstatistik har tagits fram för olika 
produkter Andel tåg med förseningar större än 5 minuter och den genomsnittliga förseningstiden för 
dessa tåg tagits fram Ett nytt mått: Antal förseningsminuter per 1000 tågkilometer har tagits fram Antal 
körda tåg och antal körda tågkilometer samt andel inställda tågkilometer har beräknats Perioden 2001-
2017 har delats in i tre perioder: 2001-2009 före vinterproblemen, 2010-2011 problemperioden och 
2012-2017 efter vinterproblemen. 

Results: Punktligheten har varierat mycket under perioden. Den var lägre 2001-2009 innan 
vinterproblemen 2010-2011 än efter 2012-2017. Den var som bäst år 2004 med 93% och som sämst 
2011 med 89% och var 90% 2017 för alla tåg. För långdistanståg var den 81% före2010-2011 och 
79% därefter. För medeldistans var den 91% före 2010-2011 och 90 % därefter. För kortdistans var 
den 95% före 2010-2011 och 95% därefter. Kortdistans är således den enda produkt som når målet 
95% punktlighet. Långdistans kan delas upp i snabbtåg och fjärrtåg. Sämst punktlighet hade 
snabbtågen med 80% som bäst 2004 och 72% 2017. Kortdistans kan delas upp i pendeltåg och 
flygtåg där flygtågen var bäst med 99% 2004 och 98% 2017. Medeldistans är den mest homogena 
gruppen och innefattar regionaltåg där som bäst 93% var i tid 2004 och 90% 2017. Undersökningar 
från SJ visade att Nöjd-Kund-Index (NKI) var detsamma för tåg i tid och tåg som var högst 5 minuter 
försenade, men minskade NKI väsentligt om det var mer än 5 minuter försenat. Om man mäter 
genomsnittsförseningen för alla tåg exkl. inställda tåg blir den bara 1,3 minuter 2017. Om man istället 
mäter genomsnittsförseningen för tågen som är mer än 5 minuter försenade blir den 16 minuter. Den 
var 23 minuter för långdistanståg, 15 minuter för medeldistanståg och 13 minuter för kortdistanståg. 
Genomsnittsförseningen varierar inte lika mycket som punktligheten men ökar under perioden. 
Persontrafiken i antal körda tågkilometer har ökat med 50% under perioden. Antal förseningsminuter 
per 1000 tågkilometer varierar med punktligheten men det är ungefär detsamma för alla produkter 
omkring 13 minuter per 100 mil. Det innebär att ju längre man kör desto mer förseningar samlar man 
på sig. Slutsatsen är att det är svårt att uppnå 95% punktlighet med nuvarande infrastruktur och 
trafikbelastning. Särskilda mål bör sättas upp för olika produkter t.ex. Snabbtåg 80%, regionaltåg 93% 
och pendeltåg 96%.  
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2.9.3. TILLSTåNDSBEDöMNING, PREDIKTION OCH ASSET MANAGEMENT I 
SPåRANLäGGNINGAR. 

P. Östrand 
WSP Sverige/SWEDEN 

Background: Framgångsrik asset management handlar om att erhålla största möjliga nytta av sin 
anläggning genom att balansera prestanda, kostnad och risk. För att nå hit är korrekt information om 
tillgångars tillstånd en förutsättning och att agera reaktivt räcker inte. Där man tidigare pratade om 
avhjälpande eller preventivt underhåll, pratar många idag om tillståndsbaserat underhåll, men WSP 
går ännu längre och har redan idag utvecklat metoder för att arbeta prediktivt och låta anläggningen 
själv tala om vad den behöver. Med stöd av det pågående strategiska innovationsprogrammet 
InfraSweden2030 (en satsning av Vinnova, Formas och Energimyndigheten) utvecklar WSP 
tillsammans med Trafikförvaltningen Stockholm, Luleå Tekniska Universitet och Inspecta tekniker som 
ska ligga till grund för prediktion av underhållsbehov av järnvägsräls. Tekniken baseras på mätning 
och tillståndsbedömning av anläggningen med mobila sensorer, följt av big-data analyser och 
upprättande av modeller för prediktion av framtida underhållsbehov. 

Methods: Inom projektet utreds vanliga skador och faktorer som påverkar nedbrytningen av räls vid 
tunnelbanans gröna linje i Stockholm. Vid brist på åtgärder skulle dessa kunna leda till rälsbrott, något 
som vore förödande för de som är beroende av tunnelbanan för sina dagliga aktiviteter. Olika sensorer 
nyttjas för storskalig användning på rälsburna fordon för mätning av skador och slitage. De sensorer 
som används är laserskannrar, högupplösta kameror och oförstörande provning genom 
virvelströmsmätning (Eddy current). Kraven på datainsamling ställs efter gällande toleranser och 
anpassas så att återkommande mätningar kan användas för att förbättra beräkningar av 
nedbrytningshastigheter. Insamlad data är kompatibel med annan data från anläggningen såsom 
trafikdata från tåg och data från underhåll i form av utförda åtgärder. Tillsammans används data för 
prediktiv modellering av underhållsbehov och medger beräkning av aktuell underhållsskuld. Genom 
återkommande mätningar kan modellen empiriskt förfinas och slutsatser kring utförda åtgärders 
effektivitet dras. 

Results: Genom kontinuerlig överföring till ett Asset Management System skapas därtill en grund för 
effektiva förbättringar av underhållet och möjlighet att revidera underhållsstrategier och att övergå från 
ett preventivt till ett prediktivt underhåll. De operativa underhållsåtgärderna kommer att kunna planeras 
med avsevärt högre träffsäkerhet vid nyttjande av empiriska fakta rörande faktisk nedbrytning av 
anläggningen. Detta arbete ligger i linje med Landstingets och därmed även Trafikförvaltningens 
övergripande strategier om digitalisering och i synnerhet inom det pågående arbetet att öka 
mognadsgraden inom Asset Management. Ökad kunskap om anläggningens status innebär stora 
fördelar i utformningen av de långsiktiga underhållsstrategierna samt för investeringsplanering och 
kontraktsutformning. 
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2.9.4. STRATEGISK ANLäGGNINGSPLANERING AV JäRNVäGSVäXLAR 

T. Lidén, P. Köhler 
1Linköpings universitet/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN 

Background: Vissa komponenter i en järnvägsanläggning har avgörande betydelse för såväl 
trafikerings-möjligheterna, systemtillgängligheten och underhållsvolymerna. Växlar ger kapacitet och 
redundans, men är också ett infrastrukturobjekt som behöver underhållas och en möjlig störningskälla. 
Frågan blir därför hur många och vilka växlar man bör ha? Exempel från Japan, Holland och England 
visar att stora underhållsbesparingar kan göras genom att reducera antalet växlar på medelstora och 
större stationer, även med en ökad trafikbelastning, förutsatt att trafikflöden och anläggning anpassas 
efter varandra. I Sverige har traditionen däremot varit att bygga en flexibel anläggning med stor 
redundans, vilket driver upp antalet växlar. Hur detta påverkar kostnader, tillgänglighet och underhåll 
har hitintills inte studerats systematiskt.  

Methods: Under 2018 har förstudie-projektet STAPLA-F inventerat kunskapsläget om detta, samt 
tagit fram underlag vad gäller volymer, kostnader, störningar och nyttor för växlar. Dessutom har 
forskningsläget analyserats. Projektet har bedrivits inom branschprogrammet KAJT och 
ämnesområdet Underhåll och Trafik. 

Results: I denna presentation redovisas resultaten och vilka bedömningar som gjorts vad gäller: (i) 
möjligheten att reducera antalet växlar i Sverige, (ii) fortsatt forskningsbehov samt (iii) möjliga metoder 
för strategisk planering av anläggningsutformningen på stora och medelstora stationer. Resultaten 
visar hitills att underhållskostnaden per växel ligger runt 100 kSEK per år, att varje växel ger upphov 
till trafikförseningar på cirka 4 timmar vart annat år, och att det går att identifiera ett flertal redundanta 
växlar i anläggningen. Under hösten kommer den trafikala nyttan av växlarna också att bedömmas, 
vilket kommer att redovisas i presentationen. Kostnaden för att ta bort spårväxlar är relativt låg, medan 
omprojektering av signal- och säkerhetssystemet är kostsamt. Detta ställer krav på samplanering av 
anläggningsförändringar för att kunna motiveras ekonomiskt. Forskningsmässigt finns i stort sett inga 
publikationer som behandlar detta planeringsproblem, vilket gör att forskningsbehovet bedöms som 
stort. Speciellt eftersom Trafikverket ständigt ställs inför avvägningar om hur anläggningen bör 
utformas, och att man inte har metoder för att beakta underhållsaspekterna i dessa analyser. Därför 
pågår planering för att kommande doktorandprojekt, där kvantitativa analysmetoder ska utvecklas.  
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2.9.5. ERFARENHETER FRåN NORGES FöRSTA BANA MED ERTMS 

M. Öyn, N. Olsson 
1NTNU/NORWAY, 2NTNU Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet/NORWAY 

Background: Vi har studerat trafikdata från den första norska järnvägslinjen som är utrustad med det 
nya signalsystemet ERTMS. I stora delar av Europa planläggs det utbyggnad med detta 
signalsystemet i de kommande åren, också i Sverige och Norge. Det är därför intressant att studera 
erfarenheter från de första installationerna. ERTMS har varit i drift på Östfoldbanans östra linje sedan 
september 2015. Banan ligger i periferin av pendeltågsnätet i Oslo-området och är enkelspårig. Det 
var en del problem inledningsvis på denna pilotsträcka, bland annat med axelräknare, 
sammankoppling av flera fordon, att hålla vändtiderna på ändstationen Mysen och felmeddelanden 
om okänd position, alla områden som kan vara relaterade till ERTMS-installationen. Införandet av 
ERTMS i Norge är ett omfattande projekt, med preliminär kostnad på 21 milliarder NOK. Det blev 
beslutat i 2012 och planlagt utfört till 2034. En viktig orsak till at man inför ett nytt signalsystem är att 
dagens system är gamla och krävande att underhålla. Signalfel var i 2016 den näst största orsaken till 
förseningar på den norska järnvägen. 

Methods: Våra frågeställningar har främst varit vilka faktorer påverkar förseningar på Östfoldbanans 
östra linje, och hur påverkar de tågtrafiken. De ansvariga for pilotsträckan hos infrastrukturförvaltaren 
BaneNor var speciellt intresserade i att undersöka om problemen med axelräknare var kopplat till 
individuella tågfordon. Genom samarbete med tågoperatören kunde vi studera sambandet mellan 
förseningar och fordonsomloppen, en typ av analys som infrastrukturförvaltaren inte automatiskt har 
tillgång till data för att kunna göra. Vår studie omfattar sträckan Ski-Mysen i tidsperioden augusti 2015 
till februari 2017. Data kommer direkt från systemägarna, BaneNor och NSB. Dataunderlaget omfattar 
registreringar av på linjen, punktlighetsdata med planlagt och faktisk ankomst och avgång för tågen, 
och vilka fordonsindivider som användes i vilket tågnummer och dag. Data om förseningar på banan 
innehåller detaljerade beskrivningar av förseningar, inkluderat dag och tid, tågnummer, typ av 
försening, tidslängd på förseningen och kommentarer i fritext. Punktlighetsdata har ett format som 
motsvarar svenska Lupp-data. 

Results: Analyserna omfattar sammanhangen mellan förseningar och de möjliga 
förklarningsorsakerna: sammankopplade tåg, körriktning, vändtid på endestation (Mysen), 
axelräknare, tid på dygnet (rusningstrafik/icke-rusningstrafik), fordonsindivid och inställningar. Studien 
visar att förseningar på grund av fel på axelräknare är starkare kopplat mot geografiska platser än till 
individuella tågfordon. Flest förseningar relaterat till axelräknare uppstår på ändstationen Mysen, där 
tågen vänder, och förseningarna följer den samma trenden som de totala förseningarna. Det största 
problemet i den studerade perioden var det stora antalet inställda tåg under de första åren efter 
införande av ERTMS. Det tycks vara viktigt att undgå liknande tillstånd vid kommande installationer av 
ERTMS för att systemet inte skall få ett dåligt rykte. Presentationen kommer också att innehålla en 
uppdatering av punktligheten i 2018 på den aktuella linjen, och utbyggningsplaner for ERTMS i Norge. 
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2.10. PLANERING AV HåLLBARA TRAFIKSYSTEM 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

2.10.1. FöRUTSäTTNINGAR FöR REGIONAL TRAFIKPLANERING  

J. Sarvik 
ÅF-Infrastructure AB/SWEDEN 

Background: Förutsättningar för regional trafikplanering är ett examensarbete skrivet av Jakob Sarvik 
för Instutionen för Teknik och samhälle vid Lunds Tekniska Högskola. Syftet med studien var att skapa 
en förståelse för vilka förutsättningar en delregion, som MalmöLundregoinen, har för att ta fram en 
gemensam trafikstrategi. Frågeställningarna för studien var följande: Hur påverkar det befintliga 
samarbetet inom MalmöLundregionen möjligheterna för att ta fram en regional trafikstrategi? Hur bör 
arbetsprocessen utformas och vem bör leda arbetet? Vad anses vara viktiga fokusområden för en 
regional trafikstrategi? Vad kan en regional trafikstrategi ge för mervärden?  

Methods: Examensarbetet består av en fallstudie om MalmöLundregionen. Studien är indelad i en 
litteraturstudie och en empiridel. Empiridelen granskar MalmöLundregionen, strategiska styrdokument 
och planer, samt ett referensobjekt i form av ett liknande projekt utfört i Luleåregionen. Empirin 
innefattar även en intervjustudie med planerare från fyra utvalda kommuner i MalmöLundregionen och 
från Region Skåne. Dessutom så intervjuades en representant kopplad till MalmöLundregionens 
organisation och en representant kopplad till projektledningen för referensobjektet Luleåregionen. 

Results: En trafikstrategi för en delregion som MalmöLundregionen kan kategoriseras som en 
liknande typ av informell planeringsarena som strukturplaner och strukturbilder, som blivit allt vanligare 
i svenska regioner och delregioner. Denna typ av informell planering kallas även för soft space 
planering. Tidigare forskning visar att det kanske mest påtagliga resultatet av soft space planerings-
ansatser är etableringen av en arena för dialog. Även om det finns begränsat med bevis för hur stor 
påverkan det medför på kommunal planering än så länge, så är en arena för dialog fortfarande en 
viktig bedrift och indikerar en potential för ökande inflytande av det regionala perspektivet. Resultatet 
och slutsatsen av examensarbetet kan sammanfattas i några rekommendationer och viktiga aspekter 
för regional trafikplanering: - Utnyttja gärna ett befintligt samarbete, som till exempel 
MalmöLundregionen, och den samverkansarena som byggts upp. En samlad röst för 
medlemskommunerna för att få starkare inflytande på regional och nationell nivå - Tidigt skapa en 
tydlig förankring och skapa en inkluderande arbetsprocess. - Trafikstrategin bör landa i något som alla 
medlemskommuner ser som ett värde även ur ett konkurrens-perspektiv för att gynna kommunerna 
själva. Kan strategin tydligt förankras i att det leder till en ökad tillväxt borde implementeringen gå 
bättre. - Soft spaces bör i första hand ses som en arena för att rama in problemområden mer effektivt 
än tidigare, men att dessa sedan implementeras av de formella organen. - Det behövs tydligt 
definierade mål och strategier för att soft space planering ska ge effekt på kommunal planering och 
det behövs strikta definitioner av de koncept som ska användas för att implementera strategierna. - 
Det är viktigt att tidigt identifiera vilken nivå det önskade resultatet ska ligga på och vad som krävs för 
att nå dit. För att skapa en tydlig förankring hos alla parter är det enklare att inte ange för detaljerade 
strategier och mål. Men å andra sidan har studier visat att implementeringen av strategierna då inte 
har de bästa förutsättningarna. 
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2.10.2. MöJLIGHETER OCH UTMANINGAR MED MILJöFRåGOR INOM TRANSPORTPLANERING 
I TIDIGA SKEDEN 

S. Eckersten, B. Balfors, U. Gunnarsson Östling 
KTH/SWEDEN 

Background: Syftet med denna studie är att studera dynamiken inom transportplaneringens tidiga 
skeden med avseende på miljöaspekter ,med särskilt fokus på samverkan mellan de olika aktörer som 
är involverade i planeringsprocessen och hur detta påverkar genomförandet och utformningen av 
miljöåtgärder. Det ställs krav på att transportsystemet i Sverige och planeringen av åtgärder för 
förändringar i dagens transportsystem ska uppfylla transportpolitiska mål så väl som hållbarhets- och 
miljömål. För ungefär fem år sedan infördes Åtgärdsvalstudier (ÅVS) i den svenska 
transportplaneringen för att bidra till en öppnare och effektivare planeringsprocess i syfte att kunna 
uppfylla dessa mål. ÅVS:er är en metodik för transportplanering i tidiga skeden introducerad och 
(mestadels) tillämpad av Trafikverket för att lösa transportrelaterade problem i samverkan med andra 
aktörer. . En utmaning i dessa tidiga planeringsskeden är att hantera miljöfrågor. Denna studie syftar 
därför till att identifiera nyckelfrågor som bidrar till att utveckla strategier för integrering av 
miljöåtgärder inom transportplanering, strategier som idag saknas eller behöver effektiviseras för att 
uppfylla miljö- och klimatmål. 

Methods: Två komplexa åtgärdsvalstudier i Stockholmsregionen, E4/E20 Hallunda - Vårby Backe och 
Väg 73, har analyserats genom dokumentstudier, intervjuer och följeforskning utifrån hantering av 
miljöaspekter vid val av åtgärder. 

Results: Preliminära resultat visar att systemgränser är en viktig aspekt vid hantering av miljöfrågor i 
ÅVS:er. Miljöaspekters geografiska utbredning varierar och sammanfaller sällan med administrativa 
gränser. Buller och dagvattenhantering kan bli en lokal fråga medan luftkvalitets och landskaps frågor 
blir en regional angelägenhet. Därtill hör att den geografiska utbredningen varierar beroende på om 
källan till miljöpåverkan utreds eller om det är den genererade miljöpåverkan som utreds. Begreppet 
miljöåtgärder innefattar alltså åtgärder och skyddsåtgärder av väldigt olika karaktär. En annan viktig 
aspekt har visat sig vara frågan om rätt kompetens vid planering och beslut av miljöåtgärder. Detta för 
att säkra att det blir långsiktigt hållbara lösningar. Samverkan mellan aktörerna i en ÅVS-process är 
också en viktig aspekt vad gäller miljöåtgärder. Eftersom miljöfrågor kan korsa administrativa gränser 
krävs ofta samarbete och samförståelse kring behovet av miljöåtgärder. Motstående intressen kan 
leda till att investeringar av hög prioritet för en aktör uteblir på grund av att en annan aktör, som då har 
makten över investeringen, har nedprioriterat den. Geografisk avgränsning, kompetens och 
samverkan har identifierats som nyckelfrågor. Detta indikerar att dagens transportplanering är i stort 
behov av flexibla strategier för att möta de utmaningar som miljöfrågor medför inom 
transportplanering. Utveckling av flexibla strategier skulle är ett viktigt bidrag till att skapa värdefulla 
möjligheter till smarta och hållbara infrastrukturlösningar. 
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2.10.3. ÄR LåNGSIKTIG TRANSPORTPLANERING OCH MILJöBEDöMNING KOMPATIBLA 
PROCESSER? 

K. Lundberg, B. Balfors 
1Ecoloop/SWEDEN, 2KTH/SWEDEN 

Background: Den långsiktiga transportplaneringen i Sverige står inför stora utmaningar, såsom ökad 
urbanisering och reducering av växthusgaser från transportsystemet. En omställning till ett hållbart 
samhälle kräver planeringsprocesser med planeringsverktyg som möjliggör en effektiv och flexibel 
planering. Ett av verktygen för att integrera hållbarhet i transportplanering och nå de uppsatta målen 
är strategisk miljöbedömning. Enligt miljöbalkens bestämmelser ska en strategisk miljöbedömning 
genomföras i samband med framtagande av ”nationell transportplan”. Som ett led i arbetet för en mer 
hållbar transportplanering initierade Trafikverket i början av 2018 ett tvåårigt FoI projekt för att klargöra 
om och hur miljöbedömningen i framtiden kan utgöra ett bättre planeringsstöd till nationell 
transportplanering som bidrar till att uppnå de transportpolitiska målen och Agenda 2030. Projektets 
specifika mål är att utifrån de två senaste planeringsomgångar analysera miljöbedömningen 
kompabilitet med lagens intentioner och forskningssamhällets rekommendationer samt att skapa 
underlag och förbättringsförslag till Trafikverkets miljöbedömningsprocess och metodik. 

Methods: Projektet genomförs i dialog med olika parter, kompetenser och organisationer. Projektet 
byggs upp av kvalitativ innehållsanalys av de två senast genomförda transportslagsövergripande 
planeringenscyklerna (2014-2025 samt 2018-2029) i kombination med intervjustudier. Dessutom 
genomförs workshop/seminarier där Trafikverket såväl som andra berörda myndigheter och 
departement ingår. Detta blir ett kunskapsutbyte som är viktigt för att stämma av och få feedback på 
förslag till förändringar och lösningar som projektet föreslår. 

Results: Projektets preliminära resultat visar att Trafikverket har utvecklat sin miljöbedömning av 
nationell transportplan betydligt. Från att ha varit en separat process med få involverade till att arbeta 
mer integrerat mellan miljöbedömning och planering. Arbetsgruppen för miljöbedömning har även 
utvidgats vilket enligt de preliminära resultaten har bidragit till större integrering och större möjlighet till 
organisatoriskt lärande i planeringsprocessen. Det är till exempel tydligt att alla centrala personer inom 
Trafikverket, både från miljö och planering, som på något sätt har deltagit i miljöbedömningen har blivit 
mer förtrogna med miljöbedömningens övergripande syfte. Det är dock svårt att visa i vilken 
omfattning miljöbedömningen verkligen har påverkat innehållet i planen. Flera utmaningar har även 
identifieras. En första utmaning är att beslut fattas utanför den nationella transportplaneringen, i 
sammanhang där det inte ställs krav på miljöbedömning, till exempel i Sverigeförhandlingen. En andra 
utmaning är att planen till stor del bygger på gällande plan och alltså utgår från tidigare beslut om t.ex. 
investeringsprojekt. En tredje utmaning är att det i nuläget inte genomförs någon formell 
miljöbedömning i den tidiga planeringen, dvs i inriktningsplaneringen, där beslutspunkter och alternativ 
av mer strategisk karaktär sätts. Studiens preliminära resultat visar även att transportplanen främst 
behandlar den långsiktiga infrastrukturutvecklingen, den berör alltså inte t ex ekonomiska styrmedel 
och andra beteendepåverkande åtgärder som är viktiga för att påverka transportsystemet i stort. 
Miljöbedömningen av den nationella transportplanen blir därför en bedömning av en specifik del av en 
mycket större helhet. För att miljöbedömningsansatsen ska komma till sin rätt behöver olika planer och 
inriktningsdokument från olika myndigheter hanteras samlat och i ett mer strategiskt planeringsskede. 
Utifrån resultat från miljöbedömningen i tidigare transportplanering arbetar projektet under 2019 med 
att presentera förslag för effektivare miljöbedömning kopplat till nationell transportplanering.  
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2.10.4. HUR ANVäNDS MM I ANDRA EUROPEISKA LäNDER? 

L. Smidfelt Rosqvist, C. Mattsson 
1Trivector/SWEDEN, 2Trivector Traffic AB/SWEDEN 

Background: Under 2017 och 2018 har en kartläggning genom enkäter och intervjuer gjorts med 
cirka 15 europeiska länder av deras användning av Mobility Management där MM definierats genom 
att främst använda mjuka åtgärder, såsom informationskampanjer och andra mjuka åtgärder skapa en 
långsiktig förändring av resvanebeteende från bilkörning till mer hållbara transportsätt. Frågorna 
handlar om definition, användning av MM i olika typsituationer, ”best practice” samt vad de olika 
länderna ser som hinder för en ökad användning av MM. I studien ingick även jämförelser med hur 
TDM (Transport Demand Management) förstås och används i dessa länder. Kartläggningen har gjorts 
på uppdrag av den europeiska sammanslutningen av nationella vägmyndigheter – CEDR – och har 
genomförts gemensamt av ARUP (Irland), Hasselt University (Belgien) och Trivector. 

Methods: Projektet har genom att utveckla frågeformulär till nationella vägmyndigheter samlat in 
omfattande information om hur dessa myndigheter ser på MM, hur de använder MM i olika situationer 
samt vilka hinder de ser för användandet av MM. Insamlingen via enkät kompletterades av 
uppföljande telefonintervjuer. Den omfattande datainsamlingen har analyserats genom en 
matrisuppställning där användande samt hinder kategoriserats vilket underlättat förståelsen och 
struktureringen av resultaten. Likheter och skillnader mellan länder identifierades och användes som 
grund för slutsatser och rekommendationer. 

Results: Kartläggning av användning och mognad i användning av MM. Förutom själva 
kartläggningen har projektet resulterat i rekommendationer för hur myndigheter på framförallt nationell 
och regional nivå kan arbeta för att bättre utnyttja den kostnadseffektiva potentialen i att använda 
Mobility Management som verktyg för en mer hållbar transportsektor. Rekommendationerna riktas till 
såväl strategisk nationell nivå som mer praktiskt nyttjande av effektivt MM-arbete. 
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2.10.5. UNDANTAG FRåN TRäNGSELSKATT I BACKA – VILKA BLEV EFFEKTERNA? 

V. Hultgren 
Trafikverket Region Väst/SWEDEN 

Background: 1 maj 2018 började undantaget från trängselskatten i Backa att gälla. Undantaget 
innebär att bilister som kör till och från Backa inte behöver betala trängselskatt. Genomfartsresor 
genom Backa beskattas även fortsättningsvis, och registreras genom att så kallade kontrollpunkter har 
satts upp väster om Backa. Backaundantaget föregicks av omfattande utredningar och framförallt en 
stark folklig opinion i Backaområdet. I den folkomröstning om trängselskatten som hölls 2014 röstade 
över 90 % av de boende i vissa delar av Backa nej till att trängselskatten skulle fortsätta. Den 
utredning som föregick Backaundantaget förordade en annan form av undantag, att bilar registrerade 
inom ett geografiskt område skulle undantas från trängselskatt i specifika betalstationer. Regeringen 
valde dock ett annat alternativ, trots invändningar från framförallt Göteborgs stad om att det valda 
alternativet var allt för komplicerat att förstå. Trafikverket har, tillsammans med Göteborgs stad, följt 
upp effekterna av undantaget. De effekter som studeras är bland annat resande, färdmedelsval, 
intäkter och opinion. 

Methods: Effekterna av Backaundantaget har studerats utifrån flera olika perspektiv. För att bedöma 
hur trafiken påverkats har slangmätningar genomförts, före och efter införandet av undantaget. Vidare 
har resandet med kollektivtrafik på ett antal utvalda busslinjer följts med hjälp av Västtrafiks så kallade 
kundräkningssystem. För att kunna bedöma intäkts- och fördelningseffekterna av undantaget har data 
från Transportstyrelsen nyttjats. Bland annat har debiterad trängselskatt per postnummer analyserats, 
före och efter undantagets införande. Slutligen har en omfattande enkätundersökning med de boende 
i Backa gjorts. Syftet har bland annat varit att undersöka vad de boende i Backa tycker om 
undantaget, om de förstår det, samt om undantaget påverkat de boendes attityd till trängselskatt och 
förtroende för lokala politiker. Enkätundersökningen har genomförts genom telefonintervjuer. Flera av 
intervjufrågorna är identiska med de enkätfrågor som ställdes i Backautredningen som föregick 
undantaget, för att jämförelse med tidigare opinionsundersökning ska kunna göras. 

Results: Utvärderingen av Backaundantaget har påbörjats, och kommer att fortsätta under hösten. 
Tidiga resultat visar att effekten på trafikflöden, ruttval och färdmedelsval är små. Det tycks inte som 
att Backabornas resandebeteende påverkats av undantaget. Än mer intressant kommer att vara att 
följa hur intäkterna förändrats, om Backabornas trängselskatteinbetalningar påverkats och hur de 
boende uppfattat undantaget. Intäkts- och fördelningsanalysen samt attitydundersökningen kommer 
att genomföras under september och oktober, och kommer kunna presenteras på Transportforum. 
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2.11. TRAFIKMODELLER 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

2.11.1. TILLäMPNING AV KOLLEKTIVTRAFIKDATA FöR ATT FöRBäTTRA TRAFIKMODELLER 

L. Drageryd 
Ramböll Sverige AB/SWEDEN 

Background: Trafikplanerare har traditionellt förlitat sig på resvaneundersökningar som huvudsaklig 
datakälla vid utvecklingen av trafikmodeller. Dessa undersökningar är både kostsamma och 
respondentbetungande med konsekvensen att de inte uppdateras frekvent. Det finns därför ett stort 
behov att undersöka hur alternativa datakällor kan nyttjas i framtida trafikmodeller. En sådan alternativ 
källa är data från smartcardbaserade kollektivtrafiksystem, även refererad till som ”tap-in” eller "check-
in" data. Uttycken motsvarar den rörelse en passagerare gör när denne registrerar sitt kort i en 
smartcardläsare. Tap-in data representerar med hög tillförlitlighet en mycket stor andel av 
kollektivtrafikresenärer. Dessutom utvinns denna data till en låg kostnad med minimal ansträngning för 
såväl resenär som datainsamlare. En nackdel är dock att många kollektivtrafiksystem enbart kräver att 
resenären registrerar sitt kort vid påstigning, inte vid avstigning. Konsekvensen av detta är att den råa 
form av det digitala fotavtryck som lämnas i systemet saknar kopplingen mellan påstigning- och 
avstigningshållplats för varje enskild individs resa. Flertalet tidigare studier har framgångsrikt ökat 
värdet på denna typ av data genom att estimera just denna avstigningshållplats. Detta har gjorts via 
algoritmer baserade på antaganden kring det dagliga resmönstret hos varje enskild individ. 
Antaganden som att resenären strävar efter att minimera gångavståndet mellan hållplatser och att 
denne återvänder hem i slutet på dagen har applicerats i dessa studier. Studierna har ofta varit 
fokuserade på att påvisa metoderna och dess tillförlitlighet för att estimera avstigningshållplatsen för 
varje enskild resa. Hur denna typ av förädlade information kan utnyttjas i andra kontexter har däremot 
oftast enbart exemplifierats. I denna studie var syftet att både förädla och utnyttja denna typ av data 
för att förbättra trafikmodellen i Norrköping. 

Methods: I studien utnyttjades en algoritm baserad på tidigare studier för att estimera 
avstigningshållplatsen för resenärer på ett data-set tillhandahållet från Östgötatrafiken, 
kollektivtrafikoperatören i staden. Genom denna estimering anhölls en hållplatsbaserad 
efterfrågematris med den värdefulla kopplingen mellan påstigning- och avstigningshållplats för stadens 
kollektivtrafikresor. Genom att allokera dessa estimerade resor från hållplatser till de trafikanalyszoner 
som används i stadens trafikmodell kunde en rak integreringsmetod appliceras för att förbättra 
modellen. Efterfrågematrisen från tap-in datan utnyttjades här som en referensmatris. 
Integreringsmetoden gick ut på att omfördela efterfrågan så kollektivtrafikandelen närmade sig tap-in 
estimeringen utan att den totala efterfrågan för samtliga färdmedel för respektive OD-par förändrades. 

Results: Som ett resultat av integreringen av tap-in data kunde en regressionsanalys över antalet 
påstigande per hållplats visa på en ökad korrelationskoefficient från 0,845 till 0,864. Vidare 
påverkades övriga färdmedel till synes inte negativt. Trots de lovande resultaten kunde brister med 
såväl allokerings- som integreringsmetoden påpekas. Bristerna belyser potentialen med denna typ av 
data om metodiken för att utnyttja den förfinas. Givet metoden som använts är rollen för tap-in data i 
en trafikmodelleringskontext den av ett starkt komplement till resvaneundersökningar. Det kan 
avslutningsvis konstateras att tap-in data likt den som utnyttjats i denna studie har stor potential att 
appliceras i flertalet analytiskt och planeringsmässigt intressanta trafikområden. I synnerhet finns inom 
området planering och utformning av kollektivtrafiksystem en stor möjlighet att förfina sina analyser om 
man till fullo kan utnyttja denna typ av förädlade tap-in data. 
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2.11.2. BYTESMOTSTåND OCH RUTTVAL I KOLLEKTIVTRAFIKEN – EN öVERSYN AV 
MODELLER FöR KOLLEKTIVTRAFIKANALYSER 

I. Kristoffersson, J. Widell, L. Isberg, L. Guo, S. Bergström, J. Östlund, M. Sandin 
1VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut/SWEDEN, 2Sweco/SWEDEN, 3M4Traffic/SWEDEN 

Background: Modeller för regionala kollektivtrafikanalyser fördelar kollektivtrafikresor på olika rutter i 
kollektivtrafiksystemet. Ruttvalet för kollektivtrafik är mer komplicerat än för biltrafik eftersom det 
innebär val mellan flera olika kollektiva färdmedel och eftersom en resa består av flera olika delar, 
d.v.s. anslutningstid, första väntetid, restid ombord på fordonet, bytestid och antal byten. 
Kollektivtrafikanalyser används i flera olika syften - både för nulägesanalyser och för prognoser. En 
utmaning för modellerna är att nulägesanalyser och prognoser har olika, ofta motstridiga, behov. 
Nulägesanalyser blir bättre ju mer kalibrerad modellen är mot statistik, medan en alltför hård 
kalibrering minskar modellens styrka som prognosverktyg. I Sverige används huvudsakligen två 
verktyg för regionala kollektivtrafikanalyser – Emme och Visum. Ruttvalet i kollektivtrafiken och 
resulterande resenärsflöden har generellt validerats i betydlig mindre omfattning jämfört med resultat 
av biltrafikutläggningar. Detta projekt har studerat hur olika designval i transportmodellerna påverkar 
ruttvalet i kollektivtrafiken, och vidare hur detta påverkar antal byten och var byten sker. 

Methods: För att få en överblick över hur byten i kollektivtrafiken modellerats har en litteraturstudie 
genomförts. Via intervjuer med svenska experter på kollektivtrafikområdet har kunskap om brister 
samt angelägna modellförbättringar erhållits. Den tredje metod-delen i projektet är modellanalyser 
med de makroskopiska transportmodellerna Emme och Visum och validering av resultaten mot 
resandestatistik för Stockholms Län.  

Results: Resultaten av litteraturstudien visar att skattat bytesstraff i internationella litteraturen varierar 
från 1 minut upp till 21 minuter när bytesstraff jämförs med restid ombord på fordonet. Variationen 
mellan studierna är störst för byten mellan buss och spår, samt buss till buss. Byten som involverar 
tunnelbana har både lägre bytesstraff och mindre variation mellan studierna. Expertintervjuerna 
resulterade i ett antal efterfrågade förbättringsområden: 1) nod- eller bytespunktsspecifika 
påstigningsmotstånd, som kan ta hänsyn till bytespunkternas olika attraktivitet, 2) möjlighet att ta 
hänsyn till realtidsinformation om byte till anslutande linjer, samt 3) förbättrad konsistens mellan 
efterfrågemodell och nätutläggningsmodell. Resultaten av modellanalyserna visar hur 
nätutläggningsalgoritmerna för kollektivtrafik fungerar i praktiken tillsammans med olika nätkodning. 
När det gäller nätkodning i Emme är ett viktigt val huruvida hållplatser med olika kollektiva färdmedel 
kodas som en gemensam nod eller inte. Resultaten visar att med dagens nät med isär-kodade noder 
och användning av standard transit assignment-algoritmen i Emme kan små ändringar i kodning (t. ex. 
längd på gånglänk) göra att alla resenärer istället väljer en annan rutt. När liknande tester görs i Visum 
visar det sig att till skillnad från allt-eller-inget-beteendet i Emme, så sprider Visum oftast resenärer på 
flera rutter. Både Emme och Visum är förvånansvärt bra på att på systemnivå återskapa 
färdmedelsfördelning vid större bytespunkter i Stockholm, trots skillnader i ruttval för enskilda 
relationer. De övergripande resultaten har jämförts mot statistik över fördelningen av påstigande per 
färdmedel vid större bytespunkter i Stockholms Län. Överensstämmelsen är bättre för buss och 
pendeltåg i Visum jämfört med Emme, medan Emme visar på bättre överensstämmelse för lokaltåg. 
Generellt när det gäller både Emme och Visum kan konstateras att nätkodningen är viktigare än 
påstigningsstraffet. Oavsett hur straffet varieras påverkas resultaten på aggregerad nivå inte mycket. 
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2.11.3. BERäKNINGSEFFEKTIV KALIBRERING AV EN MIKROSKOPISK TRANSPORTMODEL 
FöR STOCKHOLM  

G. Flötteröd 
VTI/SWEDEN 

Background: Trafikverket har som långsiktigt mål att för områden där trängsel innebär en viktig 
variabel för resval integrera dynamisk modell for nätutläggning av bilresor med en efterfrågemodell 
(modellsystemet IHOP). Tidigare arbeten har genomförts på väg mot detta mål, dessa har kort 
benämnts IHOP, IHOP2 och IHOP3. Nästa steg är att ta fram en fullskalig modell för Stockholms 
regionen för att testa hur en sådan modell kan fungera och bli en del i Trafikverkets verktygslåda. 
Arbetet ska utveckla en modell baserat på Sampers och MATSim. Modellen ger möjligheter att 
modellera trängsel betydligt bättre än vi kan med nuvarande modellsystem. Modellens hög 
detaljeringsgrad kräver lika detaljerad kalibering. 

Methods: Kalibrering betyder att välja en modells parametrar så att modellen levererar trovärdiga 
prognoser. Vanligtvis formuleras detta som ett optimieringsproblem där avvikelsen mellan reell data 
och modellens progroser minimeras genom inkrementell justering av modellens parametrar. 
Kalibreringen av en hel storstadsmodell är en beräkningstekninskt väldigt krävande process där 
beräkningshastigheten beror mycket på hur effektiv den tillämpade optimeringsmetoden är. Detta 
arbete använder en ny optimeringsmetod [1] som har tagits fram med särskilt hänsyn till storskaliga 
och simulieringsbaserade jämnviktsmodeller. Konkreta arbeten i kalibreringssamband som beskrivs i 
detta bidrag är integrering av metoden i IHOP-systemet, formulering av en lämplig målfunktion, samt 
första analyser och konkreta kalibreringsresultat. [1] G. Flötteröd. A search acceleration method for 
optimization problems with transport simulation constraints. Transportation Research Part B, 98:239-
260, 2017. 

Results: Framtagandet av resultat är pågående. Den nya, problemspecifiska optimeringsmetoden har 
demonstrerat (i andra samband) en ungefär en storleksordning snabbare beräkningshastighet än vad 
nuvarande metoder åstadkommer. 
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2.11.4. VARFöR ANVäNDS TRAFIKMODELLER OCH HUR VäL STäMMER EGENTLIGEN 
PROGNOSERNA? 

C. Nilsson 
WSP/SWEDEN 

Background: En vanlig diskussion är hur olika trafik- och transportmodeller fungerar, hur väl de 
stämmer överens med faktiskt resande och hur bra de är för att göra prognoser för framtida resande. 
Men hur viktiga är egentligen dessa egenskaper? Denna presentation kommer att lyfta fram vad 
trafikmodeller kan användas till, andra viktiga aspekter och hur väl modeller stämmer överens med 
faktiska resandeförändringar. I presentationen kommer erfarenheter från bland annat införande och 
förändring av trängselskatt i Stockholm (Trafikverket rapport 2017:123) och snabbtåg till Sundsvall. 
Även analyser av klimatpåverkan från höghastighetståg kommer att presenteras (Trafikverket rapport 
”Klimatpåverkan från höghastighetsjärnväg”). Presentationen baseras på ett flertal genomförda studier 
men även föredragshållarens erfarenhet av att arbeta med trafikmodeller och trafikanalyser.  

Methods: Presentation av resultat från tidigare studier och föredragshållarens erfarenhet av att arbeta 
med trafikmodeller och trafikanalyser.  

Results: Resultat från jämförelse mellan resandeprognoser och faktiskt resande. Andra aspekter som 
är viktiga vid analysarbete.  
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2.11.5. FRåNFARTSKAPACITET I CIRKULATIONSPLATSER: EFFEKTER AV KORSANDE GåNG- 
OCH CYKELFLöDEN 

A.P. Silvano, J. Olstam 
VTI/SWEDEN 

Background: I Sverige genomfördes under 70-talets första hälft omfattande studier av trafikanters 
beteenden som utgjorde underlag för olika deterministiska trafikmodeller. Senare lanserades även en 
datoriserad version av dessa beräkningsmetoder under namnet Capcal. Programmet har utvecklats 
kontinuerligt genom åren och anpassats efter förändringar i utformning, beteende och nya 
forskningsrön. Inom ramen för projekten METKAP och KAKOR del 1 och 2, identifierades ett antal 
utvecklingspunkter för den svenska beräkningsmetoden för beräkning av framkomlighet i korsningar. 
En av punkterna som identifierades var möjligheten att förbättra Capcals beskrivning av oskyddade 
trafikanters påverkan på framkomligheten för fordonstrafiken och vice versa. Detta är speciellt viktigt i 
cirkulationsplatser eftersom fordonstrafiken som kör ut från en cirkulationsplats ska lämna företräde till 
korsande gång- och cykeltrafik vilket ibland skapar bakåtblockering av fordon in i cirkulationsplatsen. 

Methods: Denna studie presenterar kortfattat de metoder som hittades i litteraturen och som ansågs 
relevanta och intressanta att beakta. En diskussion kring de olika metoderna och deras för- och 
nackdelar med avseende på tillämpbarhet för svenska trafikförhållanden och implementerbarhet i 
Capcal presenteras i denna studie. Det är viktig att interaktioner mellan bilister och andra trafikanter 
ingår i den valda metoden. De metoder som är intressanta att studera vidare är de metoder som kan 
beakta korsande gång- och cykeltrafik i tillfart och frånfart i cirkulationsplatser. De metoder som 
undersökts i mer detalj är: Metod I: en traditionell Gap-Acceptans (GAP) baserad metod som 
applicerar Wus teori på liknande sätt som i Kang & Nakamura tillämpningen på cirkulationsplatser. 
Metoden bedöms kunna utformas som en utökning av den nuvarande GAP-baserade metoden som är 
implementerad i Capcal. Metod II: Additive Conflicting Flows (ACF) vilket är en modell som tillämpar 
modellering av olika väjningsbeteende och samverkan (fordon- gång- och cykel). Denna metod kräver 
mer omfattande ändringar i Capcal. 

Results: GAP metoden utgår från att det finns en tydligt överordnad och tydligt underordnad 
trafikström, vilket t.ex. ofta är fallet för fordonstrafik där en trafikström ska lämna företräde till en annan 
trafikström. GAP metoden har även används för att modellera interaktionen mellan fordon och 
gångtrafikanter. Dock har metoden svårigheter när interaktion mellan fordon, gång- och cykeltrafik 
beaktas i modellen på grund av att vem som lämnar företräde till vem ofta varierar, dels på varierande 
efterlevnad av och ibland mer otydlig företrädesreglering. ACF-metoden kan beakta olika 
väjningsbeteende för fordon, gång- och cykeltrafik, men metoden har inte kalibreras/valideras för 
cirkulationsplatser i Sverige (till exempel behöver betjäningstiden för olika motstridiga trafikströmmar 
kalibreras). Dock har metoden testats för tyska förhållanden och jämförts med beräkningar den tyska 
kapacitetsmanualen. Fördelen är att ACF tekniken hanterar flera av bristerna i GAP teorin och de 
parametrar som igår i GAP baserade metoder, som kritisk tidslucka och följdtid, samt problematiken 
med prioriteringsregler och väjningsbeteende mellan fordonstrafik och gång- och cykeltrafik. En 
utvärdering av de två metoder kommer genomföras under hösten 2018 där de två metoderna 
kalibreras baserat på videomätning från en cirkulationsplats och sedan jämförs och analyseras. Även 
jämförelser med Capcal kommer att genomföras och presenteras. 
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3. Kollektivtrafik inkl. järnväg 
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3.1. PEAKPROBLEMATIK – VAD KAN VI GöRA åT DET? 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

3.1.1. PEAKTIDER I KOLLEKTIVTRAFIKEN – Så KAN DE UTJäMNAS 

S. Rhudin, K. Berdica, P. Gunnäs 
1Sveriges Kommuner och Landsting/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN, 3Västra 
Götalandsregionen/SWEDEN 

Background: Att kunna utjämna de mest belastade tiderna i kollektivtrafiken är en utmaning på flera 
sätt. Under peaktiderna reser de allra flesta, till och från hem och arbete, till och från hem och skola. 
Denna puckel i resande orsakar längre restider, trängsel, ett högt nyttjande av väg- och spårkapacitet 
och belastar också miljön. Problemet finns inom alla trafikslag och är en utmaning i omställningen till 
ett mer hållbart resande med kollektivtrafik. Peaktiderna är en av de kostnadsdrivare som har 
identifierats i busstrafiken, bland annat i en nyligen publicerad rapport från det nationella 
forskningscentret för kollektivtrafik, K2 . Busstrafiken dras med en ojämn efterfrågan, där den största 
efterfrågetoppen är i just högtrafik. Många och stora fordon, som bara används under några få timmar, 
behövs under de mest belastade tidsperioderna. Företagen som kör trafiken måste betala för förare 
för fler timmar än de totalt behövs för att klara trafiken. Övrig tid finns alltså ofta en överkapacitet i 
både förare och fordon som inte nyttjas fullt ut. Utmaningen ligger i att få en jämnare fördelning av 
trafiken under vardagsdygnets timmar. Ett styrmedel för detta, som finns i Stockholm och Göteborg, är 
trängselskatten. Ett annat kan vara differentierad taxa. Samtidigt hänger peaktiderna ihop med arbets- 
och skoltider och mycket annat i samhällets struktur. Det kan också vara svårt att attrahera fler 
resenärer till kollektivtrafiken när det redan är fullt och det därmed inte finns plats. SKL har med grund 
i denna aktuella utmaning låtit WSP som konsult driva ett projektet på temat, med aktiv medverkan 
från kommuner och regioner. Syftet med studien har varit att kartlägga och presentera goda exempel 
och åtgärder om hur efterfrågetoppar i dimensionerande peaktider kan utjämnas. Ett exempel på detta 
kan vara differentierad taxa, ett annat kan vara senareläggning av skoltider. Även resonemang och 
råd för vad som är aspekter att värdera beroende på lokala och regionala förutsättningar ingår. 

Methods: Metoden för studien har varit att genom litteraturstudier och intervjuer kartlägga befintlig 
kunskap och exempel på åtgärder. Olika åtgärder har därefter diskuterats i en heldagsworkshop med 
aktiv medverkan från aktörer som har djup kunskap och erfarenhet i ämnet, såväl kommuner och 
regioner som forskare och trafikentreprenörer. 

Results: Projektet har resulterat i en vägledning för regioner, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner 
och andra parter. Tanken är att vägledningen ska kunna ligga till grund för diskussioner och inspirera 
till att testa nya lösningar. 
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3.1.2. GYNNSAM OPTIMERING AV SAMHäLLSRESURSER I RUSNINGSTID 

S. Malander, C. Monstein 
1AB Östgötatrafiken/SWEDEN, 2Transdev Sverige AB/SWEDEN 

Background: Ett samhälle hänger ihop genom dess beståndsdelar, där varje ingående del spelar en 
avgörande roll i ett det större ekosystemet. I många målbilder runt Smarta Städer visualiseras 
förmågan till användarcentrerad, effektiv och klimatsmart samordning av olika samhällsfunktioner 
genom uppkopplade sensorer, molntjänster och nya affärsmodeller. Vi är dock inte där än. I dagens 
städer hanteras samhällets olika beståndsdelar ofta var för sig med suboptimering och en spretighet 
gentemot användarna till följd. Ett sådant område är den så kallade Peak-problematiken inom 
kollektivtrafiken som uppstår då många vill och behöver resa samtidigt. Det stora antalet passagerare 
dessa tider leder till att bussflottan dimensioneras utifrån det antal bussar som behövs i dessa 
resetoppar och att den totala kostnaden för kollektivtrafiken stiger utan att utbudet för resenärerna 
egentligen ökar. Hur vill vi som samhälle nyttja våra gemensamma offentliga resurser. Vad skulle 
hända om vi på goda grunder lyckades förskjuta detta resandemönster, bara en aning? Syftet med 
denna studie är att undersöka effekterna av en tidsmässig förskjutning av tiden för skolstart i ett 
område i Östergötland. Effekter kopplade till trängsel, resenärers nöjdhet samt eventuell utbudsökning 
har analyserats. Studien är ett samarbete mellan AB Östgötatrafiken och trafikoperatören Transdev. 

Methods: En studie har gjorts på en fastställd reserelation i Östergötland där planeringsverktyget 
Hastus har använts för att optimera trafik och fordonsutnyttjande utifrån premissen att skolstarten kan 
förskjutas upp till 30 minuter. En modell har sedan tagits fram för att med hjälp av elasticitetstal visa på 
vilken effekt på utbud och resande detta kan bidra till totalt sett under förutsättning att den frigjorda 
kapaciteten som uppstår vid förskjutning av skoltiderna omsätts i mer trafik.  

Results: Resultatet visar att det i enskilda reserelationer kan ge en mycket stor effekt på 
resursnyttjandet om skoltiderna förskjuts så lite som 30 minuter. I ett helt system, en stad eller ett län, 
kan den totala resurseffektiviseringen bli stor. Den frigjorda kapaciteten kan nyttjas i andra delar av 
kollektivtrafiksystemet i form av ökat utbud eller tätare turer. Ökad turtäthet genererar enligt 
vedertagna elasticitetsmodeller ökade intäkter, som i sin tur kan återinvesteras i ytterligare ökat utbud, 
som genererar ökade intäkter osv. Resultatet av denna studie kan användas i dialogen mellan de 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och kommunerna kring hur olika aktörer tillsammans kan ta 
ansvar för våra gemensamma resurser i syfte att ge fler invånare i länet en bättre kollektivtrafik utan 
att mer skattemedel behöver skjutas till. 
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3.1.3. GE SKOLELEVER SOVMORGON – GYNNSAMT FöR BåDE ELEVERNA OCH TRAFIKEN 

H. Teke 
Lunds universitet/SWEDEN 

Background: I nästan alla skolor har man hållit fast vid traditionen att låta eleverna börja skolan runt 
kl. 8 på morgonen. Skälen till detta är praktiska: de flesta föräldrar börjar sitt arbete då och man har 
velat att skolan ska vara synkroniserad med övriga samhället. Vad som dock de senaste åren har blivit 
alltmer känt, och som läkare och sömnforskare mer eller mindre unisont har kommit fram till, är att 
tidiga skolmorgnar har en skadlig effekt, både på elevernas hälsa och studieresultat, eftersom det 
bryter mot deras biologiska förutsättningar. Därutöver bidrar skolstartstiderna till problem i trafiken. 
Elever åker buss till skolorna vid samma tidpunkt som de förvärvsarbetande använder såväl 
kollektivtrafik som egna bilar för att komma till arbetsplatserna. Detta ger upphov till peak-problematik 
vilket i sin tur bidrar till köer, trängsel och behov av utökad bussflotta som enbart behövs i högtrafiken. 
I hjärnan har vi en dygnsrytmkärna som fungerar som en biologisk klocka och som reglerar vilka tider 
på dygnet som det är naturligt att vara vaken respektive sova. Den biologiska klockan styrs av 
dagsljuset via receptorer i ögat, vilket gör att vi somnar lättare i ett mörkt rum. Men tiden då vi lägger 
oss måste också stämma överens med hur den biologiska klockan är förinställd; i annat fall kan det bli 
mycket svårt att somna även om förutsättningarna i övrigt är bra. När det gäller den biologiska 
klockans förinställningar är åldern en tungt vägande faktor. Exempelvis för tioåringar är det inte särskilt 
svårt att gå upp vid 6.30. Men i och med puberteten ökar sömnbehovet till nio timmar per natt, 
samtidigt som den biologiska insomningstiden förskjuts en till tre timmar, så att det blir nästan omöjligt 
att lägga sig så tidigt som skolans starttider kräver. Detta gör att många elever, speciellt i övre 
tonåren, drabbas av kronisk sömnbrist. Att tvinga en 18-åring att gå upp klockan 6.30 är som att tvinga 
en 50-åring att gå upp klockan 4.30. Konsekvent genomfört skulle detta betraktas närmast som tortyr. 
(Teke et al., 2015). 

Methods: En lång rad studier de senaste 15 åren har visat att senare skolstarter har en gynnsam 
effekt på elevernas nattsömn, hälsa, välbefinnande och studieprestationer. Exempel från en studie på 
en högstadieskola i England där man lät ett antal klasser (med elever på 13 år), som året tidigare 
börjat skolan kl. 8.50, börja skolan kl. 10.00 istället, kommer att presenteras. Efter förändringen 
undersökte man de hälso- och studiemässiga resultaten av interventionen. 

Results: Resultaten visar på en minskad sjukfrånvaro med över 50%. Även elevernas studieresultat 
förbättrades med 12%. Kurvan för sjukfrånvaro och studieresultat visade sig väl följa förändringarna i 
starttider. (Kelley et al., 2017). Resultaten visar således att det finns stora vinster att göra med att låta 
eleverna börja skolan senare på morgonen. Resultaten är även gynnsamma utifrån ett trafikperspektiv 
där ändrade skolstartstider hjälper till att kapa topparna i trafikflödet (peaken). Källor: Kelley et al., 
2017: "Is 8:30 a.m Still Too Early to Start School?" i Frontiers in Human Neuroscience Teke et al., 
2015: "Tidiga skolmorgnar en fara för hälsan" i Svenska Dagbladet  

  



 115 

3.2. UPPHANDLING AV BUSSTRAFIK 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

3.2.1. MILJöASPEKTER I UPPHANDLING AV BUSSTRAFIK - EN KARTLäGGNING öVER TID 

H. Lidestam, M. Aldenius 
1VTI/K2/SWEDEN, 2Lunds universitet, LTH/K2/SWEDEN 

Background: Kollektivtrafiken kan i hög grad betraktas som en del av ett hållbart transportsystem och 
har därför en viktig roll i dagens samhälle. Konkurrensutsatt upphandling (competitive tendering) som 
är den form av upphandling som idag används i Sverige bl a för busstrafik, startade i London i mitten 
av 1980-talet. Många andra europeiska länder anammade också denna form av upphandling. Tidigare 
studier har visat att miljöanpassning av bussar är en bidragande orsak till att kostnaderna ökar mer än 
utbudet i Sverige (Camén & Lidestam, 2016). Det är högst väsentligt att få till en ökad andel trafikanter 
i kollektivtrafiken men det är samtidigt viktigt att den kollektivtrafik som används är miljövänlig. 
Branschen har därför ett mål att andelen fordonskilometer som körs med förnybara drivmedel ska 
utgöra 90% år 2020. För att stötta regionerna i att nå målet ger branschorganisationen, 
Partnersamverkan för en förbättrad kollektivtrafik, ut en miljökravsbilaga med rekommendationer för 
hur miljökrav kan ställas i upphandlingar. En variant är att ställa krav på att ett specifikt drivmedel eller 
att en viss typ av buss ska användas i ett aktuellt område. Aldenius och Khan (2017) har gjort en 
djupgående jämförande studie av hur två svenska regioner ställer krav i upphandlingar för att stödja 
införandet av förnybara drivmedel. Studien visar för- och nackdelar med att ställa olika typer av 
miljökrav i en upphandling beroende av vad man vill uppnå i regionen. En annan studie av Aldenius 
(2017) visar att liknande resultat kan ses i andra svenska kollektivtrafikregioner, där generella krav 
uteslutande ses ha lett till det billigaste förnybara drivmedlet, nämligen biodiesel, medan specifika krav 
verkade krävas om man vill ha biogas, etanol eller el. Syftet med den aktuella studien är att kartlägga 
miljöaspekter i upphandlingsunderlag för busstrafik åren 2008-2017 för att undersöka om kraven är 
likvärdiga i olika regioner och om kraven har förändrats över tid. Exempel på krav gällande miljön kan 
vara krav på; maximal utsläppsnivå, specifikt bränsle, energiförbrukning, avgaskrav, buller och 
miljöarbete 

Methods: Metoden som använts är kartläggning, med hjälp av innehållsanalys. De insamlade 
förfrågningsunderlagen täcker mer än 95 procent av den totala mängden upphandlade 
busstransporter inom givet tidsintervall.  

Results: Resultatet av kartläggningen visar på potential att skapa kunskap och bidra till bättre 
beslutsunderlag inför kommande upphandlingar av busstrafik. Ett exempel på detta är att belysa i 
vilken omfattning specifika krav kopplade till miljö har använts. Resultaten visar också på hur kraven 
på miljöaspekter har utvecklats under tid samt hur olika krav har utvecklats på olika sätt i regioner i 
Sverige. Aldenius, M., (2017), Introducing renewable fuel in public bus transport – challenges and 
opportunities. Paper presented at Thredbo, Stockholm, Sweden, August 2017. Aldenius, M., och 
Khan, J., (2017), Strategic use of green public procurement in the bus sector: challenges and 
opportunities. Journal of Cleaner Production, 164, 250-257. Camén, C., och Lidestam, H., (2016), 
Dominating factors contributing to the high(er) costs for public bus transports in Sweden, Research in 
Transportation Economics, 59, 292—296. 

  



 116 

3.2.2. UPPHANDLING AV BUSSTRAFIK - VIKTEN AV FLEXIBILITET? 

H. Lidestam, C. Camén, M. Aldenius 
1VTI/SWEDEN, 2Karlstad university/SWEDEN, 3Lunds universitet, LTH/K2/SWEDEN 

Background: I Sverige har vi sedan slutet av 1980 talet använt oss av konkurrensutsatt upphandling 
av busstrafik, s k competitive tendering. De förfrågningsunderlag som tas fram av de regionala 
kollektivtrafik-myndigheterna (RKM) är i dagsläget mycket omfattande och detaljerade. Underlagen för 
varje upphandling består av flera dokument, ofta fler än tio stycken, och totalt antal sidor kan vara mer 
än 300. Allmänt sett kan det konstateras att även efterföljande kontrakt inom den linjeburna 
kollektivtrafiken i Sverige är omfattande, detaljerade och rigida och leder till en inflexibilitet (Camén, 
2011). Detta gäller såväl krav på bussens yttre och inre egenskaper som miljökraven och det medför 
ofta höga kostnader. Flera rapporter pekar på att kostnaderna för kollektivtrafiken i Sverige på senare 
tid har ökat mer än utbudet. En strategi för att kunna hämma kostnadsökningarna genom att skapa 
mer flexibilitet i upphandlingsunderlagen identifierades av Camén och Lidestam (2016). Flexibiliteten 
kan handla om att ge operatörerna mer frihet t ex när det gäller tidtabeller och val av busstorlek på 
olika linjer. Ett exempel på hur detaljstyrda kontrakt kan leda till både ökade kostnader samt onödigt 
höga CO2-emissioner ges i Lidestam (2014). Genom att släppa på RKMs detaljerade krav gällande 
vilken storlek på buss som ska användas på vilken linje, kan CO2-emissionerna minska med 34 %. 
Ytterligare exempel visas i en studie om den s k peak-kurvan i trafiken. Studien utfördes i syfte att 
undersöka hur många bussar som kan sparas in om avgångarna tilläts skjutas på (Lidestam och 
Jonsson, 2018). Resultaten visar att om operatören ges möjlighet att flytta avgångarna, kan både 
antalet bussar, miljöbelastning och trängsel reduceras. Dessutom bör man undersöka effekterna ur ett 
helhetsperspektiv; att öka frihetsgraden på ett område kan ha negativa effekter på ett annat område 
vilket gör det viktigt att ha ett bredare perspektiv när man beaktar dessa forskningsfrågor. Syftet med 
aktuell studie är att undersöka hur graden av flexibilitet i upphandlingsunderlag påverkar kostnaderna 
inom kollektivtrafiken. 

Methods: Metoden som använts är dels kartläggning, med hjälp av innehållsanalys, dels intervjuer 
med berörda inom branschen. Data har insamlats i form av förfrågningsunderlag från offentlig 
upphandling av busstransporter i Sverige från 2010 till 2015. Intervjuer har utförts i syfte att undersöka 
branschens syn på vikten av flexibilitet och hur det påverkar kostnader för kollekttrafiken.  

Results: Resultaten i studien visar hur kostnader i kollektivtrafiken påverkas av olika grader av 
frihetsgrader i upphandlingsunderlag samt redogör för aktörernas syn på flexibiliteten och dess 
betydelse. Övergripande resultat av kartläggningen och intervjuerna visar även på potential att skapa 
kunskap och bidra till bättre beslutsunderlag inför kommande upphandlingar av busstrafik. Camén, C., 
and Lidestam, H., Dominating factors contributing to the high(er) costs for public bus transports in 
Sweden, Research in Transportation Economics, 59 (2016) 292—296. Camén, C., (2011), Using 
contracts to manage service, Dissertation 2011:20, Karlstad University Studies, Karlstad. Lidestam, 
H., (2014), Sustainable bus transports through less detailed contracts, Renewable Energy, 61, 141—
146. Lidestam, H., och Jonsson, S., (2018), Kapa topparna! Peakproblematik utifrån ett 
kollektivtrafikperspektiv, K2 Working Papers 2018:4. 
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3.2.3. VARFöR FöLJS INTE DE BRANSCHGEMENSAMMA MODELLAVTALEN I 
KOLLEKTIVTRAFIKEN? 

A. Paulsson, S. Westerdahl, A. Wretstrand, M. Mcglinn 
1K2/VTI/SWEDEN, 2Malmö University/SWEDEN, 3Lund University/SWEDEN 

Background: Bussar och tåg ska gå i tid, vara snabba och trygga att resa med, samt relativt billiga för 
att ses som attraktiva färdmedel. Idag säkerställs mycket av detta genom marknadsrelationer och via 
kontrakt mellan olika offentliga och privata aktörer. Partnersamverkan för kollektivtrafik har sedan 
2008 utarbetat branschgemensamma modellavtal som ska fungera som standarder vid upphandling. I 
praktiken är efterlevnaden fragmenterad. De flesta regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) följer 
visserligen modellavtalen i förhållandevis stor utsträckning, men det görs också tydliga avsteg från 
dem. Detta har kritiserats av organisationen Sveriges Bussföretag. Vilka är motiven till att RKM:er 
följer, eller gör avsteg från, modellavtalen?  

Methods: Den här presentationen bygger på resultat från ett en kvalitativ studie som sökt förklara 
varför avsteg görs från de branschgemensamma modellavtalen. Intervjuer har gjorts med 
representanter för RKM:er, trafikföretag, konsulter och andra som medverkat i Partnersamverkan. 
Intervjupersonerna har valts ut baserat på deras erfarenhet av att arbeta med upphandling av 
kollektivtrafik och deras erfarenhet av att arbeta i Partnersamverkan.  

Results: Resultaten visar att RKM:er och trafikföretagen har olika syn på risk och kvalitet, och 
sambanden dem emellan. Tillskillnad från trafikföretagen är modellavtalen inte ett sätt att reducera 
ekonomisk risk för RKM:erna. För RKM:erna är modellavtalen istället ett sätt att styra den 
upphandlade trafiken mot ökat resande och de mål den egna organisationen satt upp för sin 
verksamhet. För detta ställs höga krav på kvalitet, vilket i praktiken medför att man gör avsteg från de 
branschgemensamma modellavtalen. Dessa resultaten är av värde för såväl de regionala 
kollektivtrafikmyndigheterna som trafikföretagen eftersom de leder till ökad förståelse för varandras 
perspektiv på upphandlingsprocessen. I förläggningen kan detta bidra till utarbetandet av nya 
arbetsmetoder inom Partnersamverkan. Detta kan även gynna hela kollektivtrafikmarknaden eftersom 
en gemensam syn på hur modellavtalen ska användas kan leda till att resenärerna får en både effektiv 
och kvalitativt sett bättre kollektivtrafik. 
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3.2.4. VITEN SOM INCITAMENT I KOLLEKTIVTRAFIKAVTAL 

R. Pyddoke, A. Vigren 
VTI/SWEDEN 

Background: Viten som incitament i kollektivtrafikavtal Upphandlade kontrakt innehåller oftast ett eller 
flera viten som syftar till att undvika oönskade utfall i trafikutförandet. Exempel inkluderar viten för 
förseningar, inställda turer, fel fordonstyp eller uteblivna biljettintäkter. Detta projekt studerar fyra 
aspekter: hur viten utformas av kollektivtrafikmyndigheter och vad man förväntar sig uppnå, hur 
utfallen följs upp under kontraktstiden, i vilken utsträckning viten faktiskt utkrävs, samt vad utfallet i de 
vitesbelagda kvalitetsdimensionerna blivit.  

Methods: Studien har genomförts genom intervjuer med tjänstemän vid kollektivtrafikmyndigheter och 
insamling av kontraktsuppföljningsdata för att undersöka i vilken grad utfallen kontrolleras, hur utfallen 
varit under avtalstiden, samt i vilken utsträckning viten debiterats. Detta har gjorts dels genom att 
studera utformningen av viten i förfrågningsunderlagen dels genom att analysera erhållna data. När 
detta skrivs har cirka hälften av insamlingsarbetet genomförts. 

Results: Preliminära resultat: Trafikförvaltningen i Stockholms län Trafikförvaltningen uppger att man 
sedan ca 10 år skärpt debiteringen av viten. Data från ett avtal 2012 stöder detta påstående. Detta 
innebär att den mer stränga tillämpningen succesivt införs vid nya upphandling. Trafikförvaltningen 
debiterade viten varje månad utom under december när det var ett rejält snöväder. De sista tio åren 
har kvalitet i busstrafiken mätt som andelen inställda respektive försenade turer varit i stort sett 
oförändrad. En liten försämring av punktligheten. Kundnöjdheten har däremot ökat. Den oförändrade 
kvaliteten avseende inställda och försenade turer ger ensamt taget inget stöd för att hanteringen av 
vitena för dessa brister lett till ökad kvalitet. Skånetrafiken Även Skånetrafiken uppger att man 
successivt skärpt debiteringen. Detta innebär att den mer stränga tillämpningen succesivt införs vid 
nya upphandling. Totalt sett är vitesbetalningarna en liten andel av de totala kontraktsbetalningarna. I 
ett äldre avtal, debiterades under 2017 en varierande, oftast färre än hälften, del av alla inställda turer. 
Kvalitet i Skånes busstrafik i termer av punktlighet och genomförd trafik förändras litet de senaste 
åren. Kundnöjdhet ökar. Den små förändringarna i kvaliteten avseende inställda och försenade turer 
ger ensamt taget svagt stöd för att hanteringen av vitena för dessa brister har givit större effekter. 
Sammantaget Kvalitetsnivån beträffande genomförd trafik och punktlighet i busstrafiken är hög i de 
studerade myndigheternas busstrafik. Förändringar i vitesdebitering verkar inte ha lett till någon 
påtaglig förbättring av kvalitetsutfallet. Vi har dock inte kunnat samla in tillräckligt med data för att göra 
statistiska analyser av sambanden mellan viteshantering och utfall. Busstrafikens kvalitet i termer av 
inställda turer verkar likartad i Stockholm och Skåne. Med reservation för att vi inte har båda 
myndigheters punktlighetsdefinition så verkar Stockholm ligga på i snitt 89 procent och Skåne på i snitt 
84 procent. 
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3.3. FRAMKOMLIGHET BUSS: LöSNINGAR OCH åTGäRDER 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

3.3.1. SVERIGES FöRSTA STOMBUSSBOKSLUT - DET SOM MäTS BLIR GJORT 

M. Gibrand, K. Zerne 
Trivector/SWEDEN 

Background: Trafikförvaltningen och Trafikverket tog år 2014 gemensamt initiativ till genomförandet 
av Åtgärdsvalsstudie för förbättrad framkomlighet i stomlinjenätet för att förbättra framkomligheten och 
möjliggöra genomförande av nya stombusslinjer. Det övergripande syftet med åtgärderna som 
föreslås i åtgärdsvalsstudien är att skapa förutsättningar för ett större, sammanhängande 
stombusslinjenät med attraktiv standard vad gäller turtäthet, restider och framkomlighet i enlighet med 
målen i Stomnätsplanen. Behovet av att utveckla stombussnätet är stort. Varje dag sker 300 000 resor 
med stombuss och de står för cirka 10 % av det totala resandet med SL-trafiken, vilket är lika många 
resor som sker i hela pendeltågssystemet. För att följa genomförandet av ett utvecklat stombussnät 
har ett första stombussbokslut 2017 tagits fram. Detta ska följas av årliga stombussbokslut. 
Stombussbokslutet syftar till att: · Följa upp framkomligheten i stombussnätet · Följa upp att tillräckligt 
många åtgärder görs för att uppnå stomnätsplanens målbild · Lyfta stombusstrafikens betydelse och 
dess potential 

Methods: Stombussbokslutet baseras dels på uttag från trafikförvaltningens databas RUST, där 
statistik från bussarnas ATR-system om medelhastighet, hållplatsavstånd och resenärsmängder 
erhållits. Dels på enkätundersökning där svar samlats in från Trafikverket och länets kommuner om 
genomförda åtgärder, investeringar (genomförda och budgeterade) samt om förankring av 
stombussnätet. 

Results: Resultat Det är första gången som ett stombussbokslut tas fram i syfte att följa upp 
genomförandet av ett utvecklat stombussnät enligt Stomnätsplanen vilket ännu inte gör det möjligt att 
jämföra resultaten med tidigare år och få en analys av utvecklingen i länet. Däremot har måluppfyllelse 
inom flera olika aspekter kunnat följas upp och Stombussbokslutet visar att behoven av 
framkomlighetåtgärder för stombuss är stora, endast 44 % av stombussnätet uppnår god standard 
avseende framkomlighet. Hållplatsavstånden når ej upp till målstandarden och är allt för korta vilket 
också är en bidragande orsak till de låga medelhastigheterna. Turutbudet längs stombusslinjerna är 
däremot högt och ligger väl i linje med målstandarden för rekommenderad turtäthet. Det höga 
turutbudet innebär emellertid att fördröjningen som framkomlighetsproblemen medför får stora 
ekonomiska konsekvenser för driftsekonomin. Slutsats Stombussbokslutet fyller en viktig funktion för 
återkoppling och uppföljning av arbetet med bussframkomlighet i Stockholm och är ett verktyg fler kan 
utnyttja för att följa utvecklingen av kvaliteten i kollektivtrafiken. Det utgör även ett viktigt underlag för 
kommande planering. Stombussbokslutet visar att utredningen av stomlinjestråken följer 
genomförandeplanen och det nu finns en diger bank av identifierade framhomlighetsåtgärder med 
positiv samhällsnytta. Samtidigt pekar stombussbokslutet på att genomförandetakten av åtgärder är 
allt för lång sett till det totala investeringsbehovet och målet om att kunna realisera ett utvecklat 
stombussnät år 2026. Det saknas även tillräckligt med budgeterade medel. Förankringen av 
stombussplanen och stödet för ett utvecklat stombussnät är stort. I minst 73 % av kommunerna 
omnämns Stomnätsplanen eller stombussnätet i strategiska dokument. Det finns också en stor 
enighet om att hög prioritet för stombusstrafik är enda vägen fram för att öka kapaciteten för 
personresor längs flera av länets hårdast trafikerade gator och vägar. Helhetssyn och paketering av 
åtgärder i stråk tillsammans med principer eller modeller för finansieringslösningar är förslag på 
åtgärder som lyfts fram av kommunernas representanter för att skynda på genomförandet. 
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3.3.2. FULL PRIO - BäTTRE FLYT FöR BUSSEN GENOM UTöKAD SIGNALPRIORITERING 

A. Adelsköld, E. Hollander, K. Adamsson 
1Keolis Sverige AB/SWEDEN, 2Stockholms stad/SWEDEN, 3Sweco Society AB/SWEDEN 

Background: Stockholms stad använder sedan drygt 20 år tillbaka systemet PRIBUSS för prioritering 
av bussar i trafiksignaler. Systemet omfattar merparten av alla trafiksignaler längs stombusslinjerna i 
innerstaden och ett flertal anläggningar i ytterstaden. Prioritering med PRIBUSS syftar till att skapa en 
kontrollerad omfördelning av gröntiderna inom ramen för den ordinarie omloppscykeln. Trafikkontoret i 
Stockholms stad har i sin verksamhetsplan för 2018 erhållit ett uppdrag om genomförande av försök 
med utökad signalprioritering för kollektivtrafiken, så kallad ”full prioritering”. Prioriteringen utförs med 
syfte att ytterligare minska stombussarnas väntetid i trafiksignaler och därigenom öka bussarnas 
framkomlighet. 

Methods: Trafikkontoret har i samråd med bussentreprenören Keolis valt ut en lämplig teststräcka 
längs stombusslinje 4, Odengatan mellan S:t Eriksgatan och Sveavägen i båda riktningar. Totalt ingår 
10 signaler längs sträckan i översynen av prioriteringsfunktioner. Aktuella åtgärder i 
prioriteringsfunktionerna är tillåtandet av längre bussförlängning, snabbare avkortningar av fientlig 
gröntid, minskade sekundärkonflikter med fotgängare där buss svänger och minskad begränsning av 
prioriteringen. Sweco har utfört föremätningar och eftermätningar som utvärderar effekterna av den 
utökade prioriteringen för busstrafiken och dess resenärer, samt biltrafiken och fotgängare i berörda 
korsningar. Detta mäts både i restider, ståtider vid trafiksignaler, väntetider vid övergångsställen och i 
köer samt kölängder. 

Results: Då projektet är pågående kan resultat erhållas först i oktober då uppdraget slutförs. 
Hypotesen är att en minskad restid för bussresenärer kan uppnås samtidigt som de negativa 
effekterna på biltrafiken och fotgängare inte blir allt för stora. 
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3.3.3. MALMöEXPRESSEN - KAN MAN GöRA MER NäR MAN REDAN GJORT ALLT? 

J. Sundberg, J. Edberg 
Sweco Society AB/SWEDEN 

Background: Syftet med MalmöExpressen är att utveckla dagens stadsbusstrafik enligt devisen "tänk 
spårvagn, kör buss", för att kunna erbjuda kunderna en enklare, snabbare och mer komfortabel resa. 
MalmöExpressen infördes 2014 och är den största samlade satsningen (infrastruktur, fordon och 
information) på en enskild busslinje i Skåne. På de flesta sträckor har linje 5 redan prioritet med egna 
körfält och prioritet i signaler. Det är dessutom den första stadsbussen i Skåne där påstigning sker i 
alla dörrar, och visering sker med busskort/automat inne i bussen utan involvering av föraren. 
MalmöExpressen ska avgå var femte minut. Skånetrafikens mål för stadsbussarnas punktlighet år 
2017 är 86 %. För linje 5 MalmöExpressen är motsvarande mål 90 %. Trots det högt satta målet, har 
linje 5 MalmöExpressen sedan trafikstarten den 1 juni 2014 haft punktlighetsproblem. Analyser visar 
en nedåtgående trend för år 2016-2017, där punktligheten var lägre än målen. 

Methods: Sweco fick i uppdrag att tillsammans med Skånetrafiken, Malmö stad och Nobina utreda 
och föreslå åtgärder för hur punktligheten på linje 5 MalmöExpressen kan förbättras. På ett antal 
utvalda turer har mätning av hastighet, sträcka samt tid genomförts med hjälp av appen Speed-
tracker. Utvalda turer har även körts med kamera fram på bussen för att dokumentera turen utifrån 
bland annat framkomlighet. Arbetsgruppen har under utredningen även genomfört fältstudier på de 
mest belastade turerna. 

Results: Eftersom de redan genomförda åtgärderna var omfattande var det inte möjligt att hitta några 
stora tidsvinster i enskilda fysiska åtgärder. Arbetet kom istället att handla om trimningsåtgärder för att 
bibehålla en god nivå för punktligheten på linjen, snarare än att uppnå en högre nivå. Viktigt var också 
att lära av de erfarenheter som fanns och inta förhållningssättet att det alltid finns förbättringar att 
genomföra. Ett antal fysiska åtgärder i infrastrukturen för gators och hållplatsers utformning och 
reglering föreslogs som potentiellt kan ge mindre tidsvinster, men framförallt en förbättrad komfort för 
förare och resenärer. Några trafiksignaler på sträckan kan optimeras ytterligare, medans 
kollektivtrafiksignaler på sträckan föreslås tas bort då dessa har visat sig ge mer symbolpolitik än 
faktiskt framkomlighet. Förutom fysiska åtgärder föreslogs även ytterligare angreppssätt för att öka 
punktligheten för MalmöExpressen, till exempel: - Att påstigande kan använda alla dörrar på linje 5 är 
en klart effektivare lösning jämfört med andra linjer där endast dörren längst fram kan användas för 
påstigning och betalning. Det finns dock fortfarande möjlighet att effektivisera systemet. - Genom att 
förstå vilka mönster i resenärernas beteenden som påverkar restiden, blir det lättare att utföra riktade 
insatser för att tillgodose deras behov. - Hur väl dörrarna fungerar är en faktor som påverkar hur 
effektivt på- och avstigningsprocessen fungerar, som till exempel hur känsliga knapparna är och 
fördröjningen till det att dörrarna öppnas. - Då reglertiderna är korta påverkas chaufförernas raster vid 
förseningar. Konsekvensen blir antingen att chauffören inte tar någon rast, eller att de får starta nästa 
tur med en försening från början. Slutligen ska det poängteras att det är viktigt att precis som 
Skånetrafiken gör fortsätta arbeta för att förbättra kollektivtrafiken, även om förutsättningarna redan är 
goda.  
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3.3.4. UTVäRDERING MALMöEXPRESSEN - LäRDOMAR INFöR NYA EXPRESSER 

F. Palm, S. Bösch, M. Towliat, H. Svensson 
1Ramböll/SWEDEN, 2Malmö Stad/SWEDEN, 3K2 - Nationellt kunskapscentrum för 
kollektivtrafik/SWEDEN 

Background: Linje 5 i Malmö även känd som MalmöExpressen har rullat sedan juni 2014 och var en 
av de första BRT-inspirerade busslinjerna i Sverige. Med ökat resande på flera linjer i Malmö planerar 
staden för ytterligare MalmöExpresslinjer för linje 4 och linje 8. Som en del i förarbetet till de nya 
MalmöExpresslinjerna har en utvärdering av MalmöExpressen gjorts i syfte att dra lärdom av den 
arbetsprocess och den slutliga lösning som MalmöExpressen landade, visa på skillnader mellan det 
förväntade resultatet och det faktiska resultatet. 

Methods: Projektet och utvärderingen genomfördes i två delar, en trafikteknisk och en 
kvalitetsmässig. Den trafiktekniska utvärderingen koncentrerade sig till sex huvuddelar: infrastruktur, 
staden, trafikering, fordon, ekonomi och organisation genom intervjuer och analys av produktionsdata 
samt granskning av beslutsdokument. Kvalitetsutvärderingen utgick från kvalitetsmätningar, intervjuer 
med bussförare samt en resenärsstudie. 

Results: Totalt sett är MalmöExpresen en framgång! Det finns många aspekter att dra lärdom ifrån. 
Målsättningarna kan formuleras tydligare och borde ta avstamp i exempelvis BRT guidelines för att 
skapa en gemensam bild för projektet. Grundbultarna i projektet var att öka kapaciteten, vara 
snabbare och öka resande. Tidspressen genom hela projektet är tydlig. Det var bråttom att hitta en 
finansierbar lösning, bråttom med planering och genomförande av projektet. Realistiska deadlines 
som inte gör avkall på utredningsinsatser och funktioner är viktiga för att lyfta resultatet (t.ex. 
beläggningsval som sent ändrades var kostsamt). Mittförlagda och sidoförlagda busskörfält blev nya 
inslag i Malmö men förstudien avslog ensidiga busskörfält vilka möjligen kunnat bidra med bättre 
framkomlighet och integrera cykelns behov i större utsträckning. Busstrafiken har inte blivit snabbare 
men busskörfälten har inneburit en mer punktlig trafik och en minskning av biltrafiken på samma gator. 
Trafiken hittade istället andra huvudgator utan att påverka trafiksäkerheten negativt varken på linjens 
gator eller på gatorna med ökad trafik. Förändring i trafikbelastning och nya fordon på linjen har lett till 
avsevärt förbättrad luftkvalitet i stråket. Punktligheten som till en början var mycket stabil har dock 
sakta försämrats efter några års trafikerin vilket syns även i kvalitetsmätningarna. Viktigt att nya linjer 
planeras för att verkligen vara punktliga. Busskörfälten är en viktig del i detta och speciellt kvinnorna 
uttrycker en positiv känsla av att köra förbi bilarna. Var pragmatiskt när det gäller kapacitetsfrågan. 
Resandet har ökat mycket sedan införande men stagnerat under 2017. Linjer med redan högt resande 
(över 10 000 resenärer/dag) kan behöva mer kapacitetsstarka lösningar än buss. MalmöExpressen 
kan då bli till en omväg även om MalmöExpressen kostnadsmässigt inte är dyrare än jämförbara 
projekt, trots att den fått kritik för att överstiga sin budget. Se till att kommunikationen med berörda 
parter fungerar så att aktörer inte missas i samråd eller parallella byggen inte krockar. Välj tillförlitliga 
fordonskoncept, helst beprövade. Riskera inte avbrott på stark belastade stomlinjer. Förarna är i stort 
positiva till konceptet även om en del upplever problem med att sitta isolerade. MalmöExpressen får 
höga betyg på de flesta parametrar och högst bland linjerna för de flesta parametrar enligt 
kvalitetsmätningar, och den håller över tid. Linjen är mycket uppskattad av sina resenärer, även andra 
linjer är förhållandevis uppskattade. 
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3.4. KOLLEKTIVTRAFIKDATA 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

3.4.1. OANADE ANALYSMöJLIGHETER MED KOLLEKTIVTRAFIKBAROMETER DATA 

B. Schulte-Herbrüggen, M. Andersson, A. Korshed 
1Region Uppala, Kollektivtrafikförvaltningen UL/SWEDEN, 2Svensk Kollektivtrafik/SWEDEN, 
3Trafikförvaltningen, Stockholms läns landsting/SWEDEN 

Background: Resvaneundersökningar (RVU) är en viktig datakälla för planering och uppföljning inom 
kollektivtrafikbranschen. Dock är RVU datainsamlingar dyra och utförs därför sällan. Här presenterar vi 
en datakälla med hög tids- och geografisk upplösning som alla kollektivtrafikmyndigheter och regioner 
redan har tillgång till, men som få använder för RVU analyser. 

Methods: Kollektivtrafikbarometer är en standardiserad representativ enkätundersökning som utförs 
varje månad och i varje län. Undersökningen har pågått sedan 2001 vilket ger stora möjligheter till 
longitudinella studier. Genom en automatiserad process är det möjligt att aggregera rådatafiler, utföra 
datamanipulation och rensning, och utföra geografiska analyser med hjälp av Google Maps API. 
Dessutom är det möjligt att länka RVU data till SCB SuperCross data och utföra geografiska 
korrelationsanalyser som beslutsunderlag för marknadsföring och strategiutveckling. 

Results: Vi presenterar nyutvecklade analysverktyg där skripten är tillgänglig och mjukvaran är 
opensource. Som analysexempel presenteras effekten av reseavstånd på kollektivtrafikens 
marknadsandel av arbetsresor och identifikation av områden där arbetspendlare väljer bil även om 
kollektivtrafik är ett snabbare alternativ. Vi inbjuder också kollektivtrafikmyndigheter till samarbete runt 
analysutveckling och datautbyte. 
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3.4.2. ANALYS AV RESENäRERS VäNTETIDSSTRATEGIER I KOLLEKTIVTRAFIKEN BASERAD 
På MOBILBASERAD UNDERSöKNINGSAPPLIKATION 

U. Berggren, C. Johnsson, H. Svensson, A. Wretstrand 
1K2 - Nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafik/SWEDEN, 2Lunds universitet/SWEDEN, 
3K2/SWEDEN, 4Lund University/SWEDEN 

Background: Evidensbaserad estimering av resenärers ruttval i kollektivtrafiksystem möjliggör 
framtagandet av vederhäftiga modeller för utvärdering av kollektivtrafikåtgärder (exempelvis CBA) i 
system med måttlig eller hög grad av komplexitet. Tidtabellsbaserad och turtäthets- (/medeltids-) 
baserad utläggning används traditionellt vid nätutläggning av kollektivtrafik (Liu et al., 2010). Den 
förstnämnda baseras på teorin om optimala strategier (Optimal Strategies, Spiess och Florian, 1989) 
bland attraktiva urval av linjer för att härleda fördelning av resande baserat på en minimering av total 
restid. Detta förhållningssätt, som bl a ligger till grund för ruttvalalgoritmen i nätutläggningsverktyget 
EMME som implementerats i SamPers, förutsätter slumpmässigt fördelade ankomster av resenärer till 
första hållplats och anses bäst lämpat vid tätt trafikerade kollektivtrafiksystem, där exakta avgångstider 
inte annonseras publikt, eller system med låg punktlighet. Jansson och Ridderstolpe (1992), som även 
hänvisade till Ceder och Marguier (1985), visade att det enkla antagandet om slumpmässigt 
väntebeteende vid första hållplats bör ifrågasättas. För att ta höjd för resenärers olika beteende 
beroende på graden av information om avgångstider å ena sidan, och karaktären av 
kollektivtrafikförbindelserna i önskad reserelation å andra sidan, föreslog Nguyen and Pallottino (1989) 
begreppet ”hyperpath” för att beskriva hur resenärer väljer mellan attraktiva linjekombinationer, t ex vid 
bytesresor. Hyperpaths, implementerat i tidtabellsbaserad nätutläggning, relateras till olika strategier 
som kan väljas av resenären, där en viktig beslutspunkt utgörs av resans första påstigningshållplats. 
Ett flertal författare har föreslagit hur sådana strategier ska kunna kategoriseras och mätas. I vår 
studie, som baseras på empiriska resvanedata från en mobilbaserad resvanestudie med 250 
deltagare, har vi tillämpad väntetider vid första hållplats som indikator för graden av slumpmässighet i 
resenärens hyperpath-strategier. 

Methods: I föreliggande studie har den mobila applikationen TRavelVU använts där användaren, i sin 
smarta telefon, manuellt rättar genomförda resor. I studien, där själva datainsamlingen skedde i 
Malmö och Lund under två perioder, två höstveckor 2016 respektive 2017, rekryterades deltagare 
bland resenärer väntande vid busshållplatser. Total registrerade 287 användare 27 047 reselement 
och 13 179 delresor av vilka 5 363 skedde med kollektivtrafik. I appen ställdes, genom utsändande av 
push-notiser, kontextrelaterade frågor kring respondenternas användning av tidtabellsinformation samt 
planeringsstrategier för varje kollektivtrafikresa. I undersökningen ingick även en enkät till varje 
deltagare, där personliga bakgrundsvariabler efterfrågades. Genom en kombineringsmetodik baserad 
på geografisk och tidsmässig härledning av start- och målhållplatser samt ett sök-script för matchande 
linjer kopplades varje resa till relevant fordonsrörelse (tur/tåg) utifrån tidtabellsdata och realtidsdata. 
Denna process möjliggjorde analyser av beteendets samband med utbudsparametrar såsom turtäthet 
och pålitlighet. 

Results: Resultaten visar att väntetidsbeteende är långtifrån konstant för olika turtätheter. Det finns en 
tydlig tendens till slumpmässighet vid turtätheter under 5 minuter, men redan vid planerad turtäthet på 
5 minuter så uppvisar en betydande grupp av resenärer ett optimeringsbeteende. Den 
kontextbaserade undersökningen visar att det finns ett samband mellan informationsanvändning och 
användning av optimeringsstrategier hos de medverkande resenärerna. Optimering med avseende på 
ankomsttid används i högre grad vid skolresor, av personer med fasta arbetstider och studenter 
medan unga arbetspendlare optimerar väntetider på ett mer konsistent sätt än övriga grupper. För 
optimering med avseende på avgångstid är arbetsresor, resor dagtid samt urbana målpunkter 
överrepresenterade. 

  



 125 

3.4.3. BEFOLKNINGENS TILLGåNG TILL KOLLEKTIVTRAFIK 

M. Wiklund 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background: Kunskap om hur tillgången till kollektivtrafik varierar mellan olika delar av befolkningen 
är viktig av flera skäl. Ett är naturligtvis att bättre utforma politiska styrmedel, rutiner för planering av 
transportsystemet etc. Det kan vidare ge en förklaring till de geografiska skillnader i resebeteende och 
färdmedelsval som kan observeras i resvaneundersökningar. Det behövs också som underlag i 
arbetet för att följa upp Agenda 2030-målen. 

Methods: En invånares tillgång till kollektivtrafik kvantifieras här med genomsnittligt antal planerade 
avgångar med kollektivtrafik per dygn i den kvadratkilometerruta där invånararens bostad ligger. 
Måttet kan användas som en proxy för indikator 11.2.1 för uppföljning av FN:s Agenda 2030-mål. Med 
den indikatorn mäts andel av befolkningen som har tillgång till kollektivtrafik inom 500 meter från 
bostaden. Antal kollektivtrafikavgångar per kvadratkilometer beräknas med hjälp av tidtabellsuppgifter 
från Samtrafiken AB. 

Results: Det är stora skillnader mellan olika invånares tillgång till kollektivtrafik. Inte helt oväntat har 
de som bor i storstäder betydligt bättre tillgång till kollektivtrafik jämfört med de som bor på landsbygd. 
Här visar vi hur stora skillnaderna faktiskt är. För urbana områden jämför vi också tillgång till 
kollektivtrafik i områden som är socialt utsatta med övriga urbana områden. Mer generellt visar vi 
också hur tillgången varierar mellan geografiska områden baserade på invånarnas livsstil, där bl.a. 
köpkraft ingår som en komponent. Även skillnader mellan ålders- och könsgrupper redovisas. Utöver 
genomsnittlig tillgång till kollektivtrafik per redovisningsgrupp redovisas också andel per 
redovisningsgrupp som har tillgång till kollektivtrafik (d.v.s. mer än noll avgångar i den 
kvadratkilometerruta där de bor), andel som har tillgång till minst 10 avgångar under ett 
genomsnittsdygn, andel som har tillgång till minst 100 avgångar etc. Vi har utvecklat en användbar 
metod som innebär att de tidtabellsdata som Samtrafiken AB sammanställer även kan användas för 
analyser av transportsystemet vid sidan av dess huvudsyfte: att ge information om 
kollektivtrafikutbudet till invånarna. 
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3.4.4. Gå ELLER åKA TILL STATIONEN? VIKTEN AV KONSTISTENTA PARAMETRAR I ALLA 
DELAR AV EN TRAFIKMODELL 

F. Ljunggren 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: En resas val av färdmedel och val av kollektivtrafiklinjer beror båda på 
restidskomponenterna åktid, väntetid, anslutningstid, antalet byten, bytestid och gångtid mellan 
hållplatser. Vid utvecklingen av trafikmodeller brukar känsligheten för dessa restidskomponenter tas 
fram oberoende av varandra i respektive delmodell. Två olika uppsättningar av parametrar används då 
trots att färdmedelsvalet är beroende av vilka kollektivtrafiklinjer som väljs. Detta kan leda till problem 
som gör att modellen inte är tillförlitlig för vissa analyser då parametrarna inte är konsistenta. Ett 
exempel är den misslyckade Sampersanalysen av Öppnande av Solna station för fjärrtåg, där bättre 
rutter möjliggjordes för vissa resor men som resulterade i försämrade förutsättningar för att resa i 
efterföljande delmodell för färdmedelsval.  

Methods: I presentationen går vi igenom modellstrukturen och jämför parametrar i olika delar av 
modellen. 

Results: Vi visar hur avsaknad av konsistensen leder till orimliga modellresultat. Dessutom föreslår vi 
en modifiering av modellen som innebär mer realistisk värdering av avstånd till stationer i förhållande 
till åktid. Vi demonstrerar att modifieringen minskar betydelsen av konsistensproblemet för 
analysresultat. 

  



 127 

3.5. JäRNVäGENS KAPACITET 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

3.5.1. BORTOM UIC 406 – NäTVERKSEFFEKTER I KAPACITETSANALYS AV JäRNVäGSNäTET 

J. Warg, I. Johansson, N. Weik 
1KTH/SWEDEN, 2RWTH Aachen University/GERMANY 

Background: Trafikverket använder en UIC 406-baserad metod för att estimera kapacitetsutnyttjande 
på järnvägslinjer baserat på planerade avgångar per riktning och tidsenhet. En viktig tillämpning är 
den årligen publicerade kartan som visar utnyttjandet på samtliga statliga banor för ett dygn respektive 
de två timmar med högst belastning. Denna metod är användbar för att peka ut linjer med 
kapacitetsbrist, men har några nackdelar. En av de största nackdelarna är att det inte tas hänsyn till 
noder: Även om de angränsande länkarna är ”gröna” (inga eller små kapacitetsbegränsningar) skulle 
systemet inte fungera om det planerade nyttjandet av själva noden överskrider dess kapacitet. 
Dessutom är relationen mellan noder och länkar av intresse. Exempelvis kan systemet heller inte 
fungera om varje elements kapacitet är tillräckligför den planerade trafiken, men kombinationen 
omöjlig. I projektet som presenteras här utvecklas en metod för estimering av nyttjandet av noder och 
linjer i kombination. En fallstudie på den högtrafikerade Södra stambanan, som trafikeras av 
heterogen trafik från olika linjer, genomförs. Projektet är del av KAIN (Kapacitet i nätverk) som 
finansieras av Trafikverket, samt Norman Weiks doktorandprojekt som finansieras av den tyska 
forskningsstiftelsen (DFG) i RTG 2236 “UnRAVeL” samt med forskningsbidrag 283085490. 

Methods: Metoden i det här projektet baseras på Trafikverkets modell för kapacitetsutnyttjande och 
en modell för att estimera blockbeläggning baserad på operativ data. Hänsyn tas till erfarenheter från 
andra befintliga kompressionsmetoder. Tidtabell och infrastruktur från RailSys används som input i 
modellen. Korrelationseffekter i nätverket (ruttblockering) identifieras baserat på RailSys-data och 
diskret händelsestyrd simulering. Som andra steg utvecklas en a priori-metod for att integrera 
nätverkseffekter i blockeringstiderna. Dessutom används RailSys för validering av modellen genom att 
verifiera att systemet beter sig på rätt sätt och de estimerade utnyttjandenivåerna är rimliga. 

Results: Den valda kombinationen av kompressionsmetod och blockeringsestimering samt validering 
med RailSys visas vara lämplig för att definiera kapacitetsutnyttjandet av en station och dess 
angränsande banor. Kapacitetsutnyttjandet analyseras för dessa banor och noden samt 
kombinationen av dem för en vald tidsperiod en vanlig höstdag 2016. En sensitivitetsanalys med 
avseende på antalet avgångar samt ett förseningsscenario görs för att visa hur systemet presterar 
med varierande servicenivå och för att estimera när systemet blir överlastat (när antalet tåg eller 
störningar ökar). 
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3.5.2. FRAMTIDENS PENDELTåGSTIDTABELLER: ROBUSTA, TRäNGSELBALANSERADE, 
RESURSEFFEKTIVA OCH I SAMSPEL MED öVRIG TRAFIK 

O. Lindfeldt 
MTR Pendeltågen/SWEDEN 

Background: Pendeltågstrafiken i Stockholm styrs av många beroenden. En enkelspårssträcka, 
regional- och fjärrtågstrafik på flera sträckor, headwaybegränsningar i Citybanan och begränsningar i 
antalet vändspår på flera platser innebär svårigheter att öka trafiken. Ett mål är att öka trafiken från 
dagens 16 till 20 tåg/h/riktning och sedan vidare mot 24 tåg/h/riktning. I syfte att undersöka 
förutsättningarna för en framtida trafikökning har MTR utvecklat en modell som genererar tidtabeller. 
Modellen, som är generisk/kombinatorisk, konstruerar tidtabeller med följande indata: kanalsystemet 
genom Citybanan (20, 24 eller 30 tåg/h/riktning), minsta vändtid på olika stationer samt utbudsdata i 
form av en matris för antal vändande tåg per vändplats. Med modellen är det möjligt att finna 
tidtabellslösningar som minimerar antalet fordon och antalet nya vändspår som behöver byggas. Det 
är också möjligt att kartlägga konsekvenserna av enkelspåret på Nynäsbanan (Hemfosa – 
Nynäshamn) samt effekterna av övrig tågtrafik på sträckorna mot Uppsala/Märsta respektive Bålsta. 
För varje tidtabellslösning skattas också trängseln ombord på tågen genom att efterfrågan från olika 
stationer allokeras till tågen. På så sätt kan tidtabellslösningar med stora skevheter i 
belastningsfördelningen väljas bort. Genom att inkludera förseningsstatistik modelleras även 
punktligheten vi vändningarna, så att tidtabeller med många korta vändningar kan diskrimineras, 
liksom tidtabeller med onödigt många långa vändtider. Modellkörningarna visar, precis som förväntat, 
att det finns resurseffektiva tidtabellslösningar för 20 tåg/h/riktning som minimerar såväl antal fordon 
som behovet av nybyggda vändspår. En svaghet med dessa lösningar är att de förutsätter mer 
dubbelspår på Nynäsbanan och/eller ett svagare beroende av övrig trafik genom högre prioritet vid 
tidtabellskonstruktionen. Under den föreslagna presentationen kommer pendeltågstrafikens 
utvecklingsmöjligheter att belysas just med fokus på ytterligare infrastruktur och ett (hypotetiskt) fall 
där pendeltågstrafiken inte påverkas av övrig trafik i trafikplaneringen. Lämpliga platser för nya 
vändspår kommer att pekas ut och möjligheterna att välja tidtabellslösningar med jämn belastning på 
tågen (trängsel) och hög avgångspunktlighet efter vändning kommer att visas. 

Methods: Modellen är generisk och bygger på kombinatorik för vändplatserna i nätverket. Data för 
efterfrågan hämtas från historiska data liksom förseningsstatistik i samband med vändningar.  

Results: Modellen pekar ut särskilt effektiva tidtabellslösningar och platser där infrastrukturen behöver 
kompletteras. Bland dessa återfinns Uppsala och Bålsta. Om hänsyn tas till övrig järnvägstrafik ökar 
behovet av infrastrukturinvesteringar för att en tidtabell med 20 tåg/h/riktning ska vara möjlig, eftersom 
vändtiderna då blir längre. Enkelspåret på Nynäsbanan är mycket begränsande för möjligheterna att 
öka trafiken utan att restiderna till och från Nynäshamn samtidigt förlängs. 
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3.5.3. METODER FöR ATT HITTA YTTERLIGARE GODSTåGLäGEN I BEFINTLIG TIDTABELL 

L. Jalili, A. Peterson, C. Schmidt 
1Linköpings universitet/SWEDEN, 2LiU/SWEDEN 

Background: Shift2Rail är ett stort EU-projekt som syftar till att förbättra förutsättningarna för 
järnvägstrafik i Europa, inte minst att bygga ut kapaciteten för det växande behovet av mobilitet för 
passagerare och gods. Projektet består av flera delar, och inom delprojektet Fr8Hub studerar vi 
möjligheterna att få bättre koppling mellan planeringen vid rangerbangårdar och på linjen. Basen i 
dagens tågtidtabellplanering är den årliga tågplanen, som byts samtidigt för större delen av Europa i 
mitten av december. Planeringshorisonten på ett år passar olika väl för olika delar av 
järnvägssystemet. Medan man i pendeltågstrafiken ofta har mångåriga kontrakt och gärna ser att 
tidtabellen ligger fix under flera år, är godstrafiken betydligt mer efterfrågestyrd och behöver revideras 
med tätare intervall. Planeringen vid rangerbangårdarna sker ofta med mycket kortare tidshorisont än 
ett helt år. I det här projektet studerar vi förutsättningarna för att planera godstågstrafik med en kort 
planeringshorisont. Vi utgår från att den trafik som tidigare planerats är fix och inte får förändras och 
undersöker möjligheterna att planera in ett nytt tågläge för godstrafiken. Kapaciteten på avgångs- och 
ankomststationen måste beaktas, liksom möjligheterna att ordna förbigångar och möten längs vägen. 
Målet är att hitta bästa möjliga tågläge, samt att avgöra om detta är tillräckligt bra eller om 
infrastrukturhållaren – Trafikverket – inte ska bevilja den sent tillkomna ansökan. 

Methods: Vi utgår från den grafiska representationen av tågtidtabellen och använder matematiska 
metoder från grafteorin för att hitta den bästa vägen från avgångs- till ankomststationen. Det finns flera 
sätt att definiera och motivera vad som är bäst och i den här studien jämför vi ett par olika ansatser. 
En metod som ofta används i praktiken är att försöka köra iväg tidigt, för att spara så mycket bufferttid 
som möjligt för senare ändringar. Algoritmmässigt kan detta representeras av en s.k. girighetsmetod. 
Vi har då möjlighet att säkerställa att tågvägen fungerar hela vägen fram, och inte orsakar 
kapacitetsbrist på halva vägen. En girighetsmetod har implementerats och jämförts med andra 
metoder som t ex syftar till att få en så robust tidtabell som möjligt. 

Results: Resultatet visar att det har stor betydelse för hur man väljer att lägga in ytterligare tågvägar i 
en tidtabell och när man väljer att bevilja sent inkomna tåglägesansökningar. Det är viktigt att 
tydliggöra hur olika godhetsmått såsom tågoperatörernas önskemål, körtider och robusthet, står mot 
varandra i tidtabellen. Den metod som tas fram kan generera flera alternativ på bra tåglägen och 
fungerar därmed som ett beslutsstöd i den manuella tidtabelläggningsprocessen. Till framtida 
forskning hör hur man kan lägga till mer än ett tåg (åt gången). Man bör också undersöka vilka 
möjligheter det finns att bytta ut metoden för att också studera möjligheten att få en bättre tidtabell 
genom att flytta på vissa av de tåg som redan finns i tidtabellen, t ex de som tillhör samma operatör 
som det tillkommande tåget gör. Detta kräver dock en principiellt annorlunda metod. 
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3.6. MODELLER OCH SIMULERING AV KOLLEKTIVTRAFIK 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

3.6.1. DETERMINING THE OPTIMAL ALLOCATION OF AUTOMATED BUSES ON A PUBLIC 
TRANSPORT NETWORK 

J. Hatzenbühler, E. Jenelius, O. Cats 
1KTH Stockholm/SWEDEN, 2KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: This research is driven by the general need for affordable, frequent and convenient 
Public Transport (PT) solutions. Over the last years the advances in the sector of autonomous 
systems have triggered studies on their effect on PT. AB lower the operational costs due to the 
removal of labor costs, which in developed countries account for more than half of the overall 
operational costs. These lower operational costs are expected to lead to higher service frequencies. 
The introduction of more diverse vehicle sizes is then possible and economical which will allow the 
operators to target the user demand better than with a fixed sized vehicle fleet. 
In this we analyse the use of AB systems in existing PT netoworks by: - define an AV specific objective 
function 
- integrate AV systems in a mesoscopic simulation framework 
- extract KPIs for the economic deployment of AB systems  
This study aims at answering the following research questions: - How can AB systems be used to 
improve passenger and operator costs on existing lines? 
- What are the implications of the cost trade off in terms of the defined KPI? 
- On which lines is the deployment of AB systems most interesting in terms of social welfare? 

Methods: The implementation of the framework adopts a simulation based optimization approach. 
The multi-agent simulation software (BusMezzo) uses the networks routes and the decision variables 
as input values. Subsequently the simulation is executed, and the filtered results will be handed to the 
Genetic Algorithm optimization. The objective function minimizes the overall cost which is the sum of 
operator costs (capital costs & operation cost) and user cost (travel time, waiting time, ticket cost,..). 
This loop is executed until convergence. The decision variables for the optimization module are the 
vehicle capacity, the frequency per route and the vehicle type. For validation of the optimization 
approach described above a brute force analysis is done on the synthetic Network provided by Spiess 
& Florian. In the brute force analysis the entire solution space for the network is displayed and can be 
analyzed. This allows for deeper understanding of the underlying processes and validates the 
optimization results. With the knowledge of this approach the optimization parameters are configured. 

Results: The proposed model was applied to a on-going pilot case study in the area of Kista in 
Stockholm. The proposed model is generally applicability for larger scale problems. 
Possible applications of the proposed methodology are: 
- tool for identifying the most promising areas for introducing AB 
- measurement for the economic impact of AB Systems on PT 
- the design of the network for a mixed operation 
Potential extensions of the model include the fleet composition and fleet size per line of special AB 
zones in high user demand areas. The main results and conclusions are: 
- Frequency and Capacity have comparable impact on total cost 
- Introducing Autonomous Vehicle on high demand lines is beneficial 
- There are "sweet spots" for operating for operating vehicle mixes 
- some configurations are only profitably operable with autonomous vehicles 
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3.6.2. BUSSTERMINALER MED KAPACITETSBRIST: FALLSTUDIE SLUSSENTERMINALEN 

T. Lindberg, A. Peterson, A. Tapani 
1VTI/SWEDEN, 2Linköpings universitet/SWEDEN 

Background: Ett välfungerande kollektivtrafiksystem med hög punktlighet är en förutsättning för 
effektiva resor med smidiga byten och nöjda resenärer. Detta ställer höga krav på systemets 
knutpunkter och bussterminaler, där för låg kapacitet riskerar att leda till förseningar och osäkerhet för 
resenärerna. Vid planering av ny- och ombyggnation av bussterminaler behövs därför metoder för att 
kunna ta fram beslutsunderlag för terminaldesign, likväl som för planeringen av terminalens trafikering 
och styrning. I tidigare forskning har en simuleringsmodell utvecklats som kan användas för att ta fram 
och jämföra olika utformnings- och trafikeringsalternativ utifrån ett trängsel- och köperspektiv 
(Lindberg et al., 2018). Genom händelsebaserad mikrosimulering kan fordonsrörelser och -
interaktioner på terminalen beskrivas. Mått relaterade till kösituationen på terminalen och effekten på 
enskilda fordon kan användas för jämförelser av olika alternativ. I en mindre fallstudie av en 
bussterminal med låg trängsel har modellens funktion testats och verifierats i tidigare arbete. 

Methods: I den här studien genomförs en större fallstudie av den hårt trafikerade Slussenterminalen i 
Stockholm. Både simuleringsmodellens lämplighet för att utreda trängselsituationen på terminalen och 
hur modellen kan användas i planeringsprocesser undersöks. Slussenterminalen är en provisorisk 
terminal som, i likhet med 45% av terminalerna i Stockholmsområdet, erfar kapacitetsrelaterade 
problem. Blockeringar uppstår då bussar backar från terminalens dockningshållplatser, vilket 
tillsammans med den stora mängden angörande fordon orsakar trängsel och köbildning. Till detta 
tillkommer att det begränsande antalet reglertidshållplatser orsakar cirkulerande bussar på terminalen 
som letar efter en plats att stanna. Dessa trängselmoment och fordonsinteraktioner utgör en bra 
situation för validering av simuleringsmodellen mot verklig data. Data som använts inkluderar bland 
annat uppmätta fordonsankomster och -avgångar samt antal registrerade påstigande resenärer. Även 
styrkor och svagheter med simuleringsansatsen har undersökts och problem modellen är lämplig för 
att lösa har identifierats.  

Results: Resultaten visar på typer av situationer och problem för vilka simuleringsmodellen är lämplig 
att använda samt hur väl modellen stämmer mot den uppmätta data som använts. Bland annat visas 
att simuleringsansatsen kan fungera bättre för att fånga upp effekter av händelser, så som backning 
från hållplats, än tidigare simuleringar med kommersiell programvara. Referenser Therese Lindberg, 
Anders Peterson, and Andreas Tapani. A simulation model for assessment and evaluation of bus 
terminal design. In the Conference on Advanced Systems in Public Transport and TransitData, 2018. 
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3.6.3. ATT PREDIKTERA TRäNGSELN I BUSSAR OCH TUNNELBANA 

E. Jenelius 
Kungliga Tekniska högskolan/SWEDEN 

Background: I takt med att städerna växer, upplever många kollektivtrafiksystem ökat trängsel. 
Trängsel i fordon kan ha många negativa effekter på resenärens nöjdhet och välbefinnande, inklusive 
stress, ångest, hot mot personlig säkerhet och produktivitetstapp på grund av brist på sittplats. Studier 
visar att trängsel kan öka resenärernas värde av tidsbesparingar avsevärt. Trängsel påverkar också 
fordonets uppehållstider vid stationer, vilket i sin tur minskar tillförlitligheten. Beläggningen kan vara 
mycket ojämnt fördelad mellan bussar och mellan tågvagnar även under rusningsperioden. Det 
innebär att den effektiva kapaciteten är betydligt lägre än den nominella kapaciteten baserat på att alla 
fordon och vagnar används lika. Följaktligen krävs fler fordon än vad som krävs för att betjäna 
efterfrågan, vilket leder till betydande kostnader för operatören. Ojämn passagerarspridning mellan 
fordonsenheter innebär också att den genomsnittliga upplevda trängselnivån per passagerare är 
högre än om passagerarna är jämnt fördelade. Under de senaste åren har många städer börjat 
tillhandahålla realtidsinformation om ankomsttider vid hållplatser eller i mobila applikationer. 
Realtidsinformation om ankomsttider har i flera studier visats ha positiva effekter på upplevda 
väntetider, säkerhet och generell nöjdhet. System som tillhandahåller realtidsinformation om trängsel i 
ankommande fordon är mindre vanliga i praktiken. I teorin tillåter informationen resenärer att fatta 
bättre informerade beslut om huruvida man ska gå ombord på ett fordon eller inte baserat på deras 
preferenser för trängsel, väntetid, total restid osv. Således kan trängselinformation I realtid öka 
passagerarnas nöjdhet och resekvalitet, vilket skulle vara attraktivt för kollektivtrafikmyndigheter och 
operatörer. 

Methods: Att tillhandahålla trängselinformation kräver generellt att passagerarbelastningar predikteras 
flera stationer framåt från de nuvarande positionerna. Syftet med den här presentationen är att 
formulera problemet att prediktera trängseln i bussar och tåg baserat på realtidsbelastningsdata och 
utvärdera prestandan hos flera prediktionsmetoder (stegvis regression, lasso och boosted tree 
ensembles). Problemet studeras för flera målstationer längs busslinje 4 och röd tunnelbanelinje i 
Stockholm. Prediktionsnoggrannheten utvärderas med hänsyn till absoluta passagerbelastningar samt 
fördefinierade diskreta trängningsnivåer. 

Results: Resultaten visar att realtidsinformation om beläggningsgrader gör att framtida trängsel kan 
predikteras betydligt mer exakt än om bara historiska data finns tillgängliga. Effekten är särskilt stor för 
stationer/hållplatser och tider på dagen med hög belastning. Precisionen ökar ju närmare det aktuella 
fordonen kommer målstationen/hållplatsen. De olika prediktionsmetoderna ger alla liknande resultat.  
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3.6.4. SIMULERINGSBASERAD ANALYS AV VATTENBUREN KOLLEKTIVTRAFIK I 
STOCKHOLM 

G. Flötteröd 
VTI/SWEDEN 

Background: Om vattenburen kollektivtrafik ska bidra till hållbar stadsutveckling krävs 
planeringsverktyg för att simulera det multimodala (sjö-räls-väg) kollektivtrafiksystemet. Man måste 
kunna inkludera sjötrafiken som vilken busslinje som helst i systemplanering- och analys. Detta bidrag 
presenterar den pågående utvecklingen av ett verktyg för planering och effektsambandsanalys för 
multimodala kollektivtrafiksystem. Modellen integreras i Trafikverkets nya storstadsmodell IHOP.  

Methods: Metoden är simuleringsbaserad. Vattenburen trafik läggs till en befintlig agent-baserad 
simuleringsmodell för Stockholm. Modellen tillåter att simulera och analysera multimodala heldags-
resekedjor och tar hänsyn till trängsel inte bara på gatorna men även i kollektivtrafikfordon och fartyg. 
Detta möjliggör förutom kollektivtrafikplanering också studier av resmönster och effekter som trängsel 
och framkomlighet. Arbetet syftar att identifiera förutsättningar för att öka attraktiviteten av vattenburen 
kollektivtrafik.  

Results: Framtagandet av resultat är pågående. Avsett från konkrete analysresultat presenterar 
arbetet en fullständig personbaserad ("agent-based") simuleringsmetodik som tillåter att analysera 
detaljerade aspekter av transportsystemet (här: båtar som färdmedel) med hänsyn till hela 
transportsystemets fungerande. 
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3.7. UTBUD OCH EFTERFRåGAN På KOLLEKTIVTRAFIKENS LOKALA 
MARKNAD 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

3.7.1. HUR KAN RESANDET I VåRA STADSBUSSTäDER öKA? - EN BENCHMARKINGSTUDIE 
AV STäDERNA I VäSTRA GöTALANDSREGIONEN, VGR OCH TRIVECTOR 

L. De Verdier, M. Ameen 
Västra Götalandsregionen/SWEDEN 

Background: Hur kan resandet i våra stadsbusstäder öka? - En benchmarkingstudie av 
städerna i Västra Götalandsregionen, VGR och Trivector En fortsatt utveckling av resandet med 
de hållbara transportmedlen behöver ske i våra städer. Enligt det regionala 
trafikförsörjningsprogrammet i Västra Götaland behöver de utpekade kollektivtrafiknoderna i 
trafiksystemet utvecklas med det övergripande målet att fördubbla kollektivresandet och bidra till ett 
hållbart trafiksystem. Studien är därför ett inspel i arbetet som pågår med strategiska 
kollektivtrafikplaner. En studie med syfte att utifrån tidigare erfarenheter, studier och forskning, studera 
framgångsfaktorer för stadstrafik i Västra Götaland (exklusive Göteborg) har därför genomförts. . 

Methods: Städerna i Västra Götaland har delats upp i fyra storleksklasser (t ex under 15 000 inv, 15 
000 – 30 000 inv, 30 000 – 60 000 inv o s v ) och för varje klass har de städer i Sverige valts ut som 
har högst stadstrafikresande per invånare. Jämförelser görs sedan mellan dessa städer med högst 
resande och VGR-städerna. Nio parametrar har valts ut, vilka i forskning och olika utredningar visat 
sig ha stor betydelse för resandet, t ex turutbud, enkelhet, tydlighet, restidskvot etc. För varje 
parameter har en eller flera mätbara indikatorer tagits fram (för turtäthet t ex turutbudet kl 7-9 på de 
två tyngsta linjerna). Jämförelserna görs med dessa indikatorer som grund. Det visar sig att det finns 
en tydlig korrelation mellan de valda indikatorerna och stadstrafikresandets storlek (resor/invånare).. 

Results: Jämförelsen av stadstrafikresandet per invånare i Västra Götaland visar att där är ett lägre 
resande än riksgenomsnittet (55 resp. 71 resor per invånare och år). Jämförelsestäderna i varje 
storleksklass, med Sveriges högsta stadsbussresande per invånare, ligger mellan 10 % och 100 % 
högre än städerna i Västra Götalandsregionen. Potentialen för resandeökningar bedöms därför som 
mycket stor i alla städer utom möjligen Borås, som redan ligger högt. Även där finns dock potential för 
ett ökat resande. Studien avslutas med förslag på åtgärder. Resultatet från studien visar att det ofta 
med relativt enkla medel bör gå att öka stadsbussresandet, t ex genom ett enklare linjenät med färre 
och genare linjer, högre turutbud och tydlig profilering av stadstrafiken. Metodiken är generell och 
tillämpbar på all stadstrafik, även utanför Västra Götaland 
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3.7.2. OPTIMALA PRISER OCH TURTäTHETER FöR SJU KOLLEKTIVTRAFIKLINJER I 
STOCKHOLMS LäN 

R. Pyddoke, K. Jansson, H. Lang, C. Halldin 
1VTI/SWEDEN, 2KJ Samhällsekonomi/SWEDEN, 3KTH/SWEDEN, 4ÅF/SWEDEN 

Background: Detta arbete analyserar motiv för subventionering av lokal och regional kollektivtrafik, 
baserat på ekonomisk teori och på numeriska modellberäkningar, med den huvudsakliga slutsatsen 
att det är samhällsekonomiskt lönsamt att subventionera kollektivtrafik och att öka turtätheten där 
efterfrågan är hög. Att lokal och regional kollektivtrafik subventioneras i första hand med skattemedel 
är vanligt i de flesta industrialiserade länder, ofta i storleksordningen 40–60 procent. I dag 
subventionerar regionala kollektivtrafikmyndigheter i Sverige kollektivtrafiken med mellan 44 och 80 
procent av kostnaderna. Det vi framför som det huvudsakliga samhällsekonomiska motivet för 
subventionering är att kollektivtrafik utmärks av en positiv extern effekt som kommersiella operatörer 
inte beaktar (är extern för dem) beroende på deras behov av finansiell vinst. Den positiva externa 
effekten, ofta kallad Mohring-effekten, består av att befintliga trafikanters väntetid minskar om priset 
sänks och ytterligare trafikanter motiverar ökad turtäthet. Med optimal nivå på pris och turtäthet täcks 
inte ens kollektivtrafikens rörliga kostnader, varför kompletterande finansiering via beskattning krävs.  

Methods: För att uppskatta det optimala priset och den optimala subventionsnivån gör vi beräkningar 
för varje linje med dels en särskild optimeringsmodell för en kollektivtrafiklinje dels en 
simuleringsmodell för efterfrågberäkningar. De numeriska modellberäkningarna söker välfärdsoptima 
för priser, turtätheter (frekvenser) och subventioner med hänsyn till väntetider och trängsel i fordonen. 
För att finna dessa optima kombineras beräkningar med simuleringsmodellen och 
optimeringsmodellen. Pris, turtäthet och subvention har optimerats för sju olika linjer i Stockholms läns 
kollektivtrafik, allt ifrån en lågbelastad busslinje i landsbygd till de hårdbelastade linjerna: busslinje 4 i 
Stockholms innerstad samt en tunnelbane- och en pendeltågslinje. De optimeringsmetoder som 
används är generellt användbara. De kan dock förväntas ge olika resultat beroende på lokala 
efterfrågenivåer, tidsvärderingar och driftskostnader.  

Results: Jämfört med utgångsläget innebär välfärdsoptimum lägre priser än i dag för samtliga sju 
studerade linjer och högre frekvenser för de flesta, med undantag av busslinjer i mindre tättbefolkade 
områden med låg efterfrågan. Känslighetsanalyser visar att antaganden om väntetidsvärderingar och 
samhällsekonomisk kostnad för skattefinansiering (skattefaktor) spelar stor roll för nivån för optimal 
subvention, pris, turintervall och för välfärdsförändring. Med lägre tidsvärderingar och/eller större 
skattefaktor är optimal subvention mindre, optimalt pris högre och optimal turtäthet lägre. Rapporten 
publicerad som VTI rapport 965 Bör kollektivtrafik subventioneras? Av Kjell Jansson, Harald Lang, 
Roger Pyddoke och Chris Halldin 
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3.7.3. KONKURRENSKRAFTIG KOLLEKTIVTRAFIK KRäVER SERIöS SAMVERKAN MELLAN 
PARTER 

T. Eriksson 
Urbanet ab/SWEDEN 

Background: RKM Örebro och Örebro kommun är överens om att utveckla kollektivtrafiken i staden. 
Ett förslag är att implementera ett BRT-system. Det övergripande målet är att minska andelen bilresor 
från dagens 53 % till 40 %, resterande delar skall tas av kollektivtrafiken och gång/cykel. Cykeln har 
idag en stark position i Örebro (ca 24 %). Bussen marknadsandel är 9 %. BRT-systemets kostnader 
har beräknats till någonstans mellan 300-400 milj kr. Prognosen visar en resandeökning på drygt 3 
miljoner resor, från dagen 6 till drygt 9 miljoner resor. Marknadsandelen ökar med ca 2,5 %. Den låga 
ökningen av resandet är dock inte tillräckligt för att motivera ett BRT-system samtidigt som bilresandet 
fortsätta att öka i absoluta tal (+ 6 milj resor t o m 2035) även om marknadsandelen minskar till 51%. 
Om målet är att vinna över bilister till ett mer hållbart resande är ett renodlat BRT-system utan 
kompletterande linjer m a o inte lösningen. . 

Methods: Stadsbussarna konkurrenskraft gentemot biltrafik har analyserats genom att beräkna 
individens Generella kostnad (GK) utifrån hur restiden värderas inkl pris för resan. Beräkningar görs 
på såväl befintliga kunder värdering av tid som s.k. sällan kunders, som generellt sett är ca. 50 % 
högre jämfört med dagens frekventa kunder. Resultatet redovisas som stadsbussarnas 
konkurrenskraft gentemot bilen. Metoden gör det möjligt att analysera i flera steg och synliggöra de 
faktorer som kan/bör åtgärdas för att öka bussens konkurrenskraft d v s vad krävs för att möta bilens 
nivå. Användandet av förenklade/ grova mått som restidskvot innebär att graverande felaktigheter kan 
uppstå för denna typ av projekt, eftersom vikter för väntetider, bytesmotstånd, förseningar, negligeras 
och därmed överskattar kollektivtrafikens konkurrenskraft 

Results: Lösningen är att ta ett helhetsgrepp av utvecklingen av kollektivtrafiken, utgå från bilisterna 
krav och värderingar eftersom dagens produkt, inte möter gruppens krav. Analysen visar på stora 
möjligheter att fördubbla resandet i absoluta tal från 6 till 12 milj resor. Vilket kräver att RKM i nära 
samarbete med Örebro kommun genomför nedan fyra åtgärder. Utvecklingen fokusera på hela 
stadens kollektivtrafik (och inte längs ett stråk) och gentemot bilen skapas konkurrenskraftig 
kollektivtrafik som minskar bilismen genom att: 1. Komplettera BRT med tre (3) tunga stomlinjer i 
övriga stadsdelar 2. Trafik- och produktutveckling kombineras med prisstrategier gentemot potentiella 
kunder som ökar konkurrenskraften 3. Väghållaren/ kommunen måste säkerställa full framkomlighet 
längs BRT och stomlinje-stråken 4. Kombineras med parkeringspolicy som ”stöttar” kollektivtrafiken 
(och cykeln) Ovan åtgärder gör kollektivtrafiken konkurrenskraftig gentemot bilen. Kollektivtrafiken 
"resuppoffring" sänks till bilen nivå, dvs. stadsbussen har samma konkurrenskraft som bilen. Slutsats: 
RKM kan i princip inte skapa en konkurenskraftig trafik utan utvecklat samarbete med kommun 
(framkomlighet, P-policies m.m). Full framkomlighet bidrar till noll-förseningar, ökad frekvens /minskad 
trängsel ombord genom snabbare omlopp, vilket ökar effektiviteten och ger lägre kostnad/ resa. Färre, 
snabbare linjer innebär också att det blir enklare för väghållare/kommun att prioritera full 
framkomlighet för kollektivtrafiken. Analysen visar också att bilens marknadsandel minskar från 
dagens 53 % till 46 %, samt att bilresandet även i absoluta tal minskar från dagens 36 milj resor till 
drygt 34 miljoner. 
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3.7.4. LINJE 6 – EN LYCKAD SATSNING På STOCKHOLMS NYA STOMLINJE 

A. Adelsköld, E. Hörnfeldt, E. Hollander, M. Ejder 
1Keolis Sverige AB/SWEDEN, 2Trafikförvaltningen, Stockholms läns landsting/SWEDEN, 3Stockholms 
stad/SWEDEN 

Background: Norra Djurgårdsstaden och Hagastaden ska tillsammans rymma 18 000 bostäder och 
85 000 arbetsplatser när allt står klart. För att möta den starka tillväxten som sker i stadsdelarna gav 
trafiknämnden trafikförvaltningen uppdraget att införa en ny stombusslinje, linje 6, från och med 
december 2017. Stombusslinje 6 är en tvärgående linje mellan Ropsten och Karolinska. På vägen 
passerar bussen viktiga bytespunkter som Östra station och Odenplan. Den nya linjen bidrar med 
kapacitetsstark och regelbunden busstrafik, genom högre turtäthet, nya busskörfält, prioritering i 
trafiksignaler och blåa ledbussar. Bättre framkomlighet redan från start bedömdes skapa de bästa 
förutsättningarna för en lyckad satsning på stadens femte stomlinje. En arbetsgrupp bestående av 
representanter från Trafikförvaltningen, Stockholms stad, Solna stad och Keolis har arbetat med dessa 
framkomlighetsåtgärder samt genomförandeplanen för införandet av linje 6. I denna utvärdering 
presenteras resultatet av satsningen som syftar till att besvara följande frågor; - Hur mycket bättre 
framkomlighet har stomlinje 6? 
- Hur har kollektivtrafikens attraktivitet och resandet påverkats av den nya stomlinjen? 
- Hur bör vi bäst använda denna typ av samverkan i framtida projekt? 

Methods: Analyserna har genomförts av Keolis på uppdrag av Trafikförvaltningen och Stockholms 
stad, inom ramen för Handlingsplan för stombuss 2017-2021. I analyserna studeras körtidsdata och 
resandestatistik och jämförs främst med linje 73 som ersatts av linje 6 på sträckan. 
Överflyttningseffekter mellan stomlinje 3 och 4 som delar viss linjesträckning med linje 6 studeras 
även. 

Results: Då projektet är pågående kan resultat erhållas först i september/oktober då uppdraget 
slutförs. Preliminära resultat visar dock på en ökning av medelhastigheten med omkring 8 % och ett 
ökat resande på linje 6 jämfört med tidigare linje 73. Resultatet visar även att en god samverkan 
mellan alla aktörer har varit nyckeln till framgång i detta projekt. 
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3.8. HUR SKAPAR VI EN ATTRAKTIV KOLLEKTIVTRAFIK OCH FåR FLER ATT 
RESA? 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

3.8.1. REVISITING PUBLIC TRANSPORT SERVICE DELIVERY: EXPLORING COMMUTERS’ 
ATTITUDES TOWARDS FARE COLLECTION AND VERIFICATION SYSTEMS 

I. Alhassan, B. Matthews, J. Toner, Y. Susilo 
1Institute for Transport Studies (ITS), University of Leeds/UNITED KINGDOM, 2Department of 
Transport Science, KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Making Public Transport services more attractive and effective requires attractive and 
effective ticketing. This further requires a clear understanding of user attitudes, behaviour, needs and 
expectations. Many studies have been conducted on users’ perceptions of specific PT service aspects 
such as fares, travel time, overcrowding, free transfer, bus stop and station attributes, vehicle 
attributes, travel information, delay, etc. Yet, one important aspect that has received limited attention in 
the literature is the attitudes and perceptions of PT users towards PT ticketing attributes. In this study, 
we explored commuters’ attitudes to fare collection and verification systems and the underlying 
factors, their acceptance of the policy of “No-ticket-purchase on-board PT vehicle” and their 
preferences for alternative ticket verification options. 

Methods: About 1320 rail commuters rated their agreement with 17 ticketing attribute-related 
statements on a 7-point Likert scale questionnaire in a cross-sectional questionnaire survey conducted 
along the corridor with the largest proportion of cross-county commuting in Sweden, Stockholm – 
Uppsala. The average composite scores were then analysed using a two-way ANOVA (F-statistic). A 
One-way chi-squared (χ2) goodness of fit test with random expected values was also conducted to 
determine if the commuters showed any preferences for ticket verification technique. 

Results: Whilst the results showed that the commuters were relatively uniform in their attitudes, a few 
factors were found to have affected their attitudes. They neither rejected nor accepted the policy of 
“No-ticket-purchase on-board PT vehicle” and their attitude towards fare collection was more positive 
than that of fare verification. Most commuters did not like to be interrupted by staff for ticket verification 
reasons and rather showed preference for automatic ticket verification by turnstiles compared to 
manual verification by staff. Yet, both PT ticket verification by staff and turnstiles tend to inconvenience 
users compared to travel modes that hardly have ticketing requirements such as private automobile 
and cycling. Better fare verification options such as a smarter fare verification where passenger 
payment checking is done passively without the active participation of the user could be a suitable 
future option. Further research is hence recommended on both the feasibility of such a passive ticket 
verification approach as well as on users’ preferred choice of fare verification. 
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3.8.2. KONTEXTMEDVETET RESESTöD UNDER STöRNINGAR I KOLLEKTIVTRAFIKEN 

Å. Jevinger, J.A. Persson 
Malmö University, K2/SWEDEN 

Background: För kollektivtrafikresenären spelar reseplanerare ofta en viktig roll med avseende på 
stöd för planering och för resans genomförande. De reseplanerare som finns tillgängliga på 
marknaden idag erbjuder dock begränsat stöd för personaliserad och kontextbaserad information. 
Inom forskningen finns ett fåtal studier som fokuserar på skräddarsydda resanvisningar, exv. genom 
självlärande applikationer baserat på användarmönster. Vanligtvis tar de här studierna dock inga 
realtidsförändringar av reseförhållanden och kontext i beaktande, förutom notifieringar om förseningar 
och inställda avgångar. Vad gäller kontextbaserad information finns vissa reseplanerare/assistenter i 
form av forskningsprototyper som erbjuder mikronavigering, inklusive varningar när resenären stiger 
på fel fordon eller missar att gå av vid rätt hållplats. Den här typen av applikationer uppfyller emellertid 
inte fullt ut resenärernas växlande informationsbehov under resan. Exempelvis förändras ibland 
ursprungliga förhållandena under resan, antingen av personliga skäl eller pga. exempelvis 
kollektivtrafikstörningar, vilket tvingar resenären att omplanera sin resa. Denna omplanering bör 
baseras på de nya förhållandena, resenärens nuvarande kontext (exv. ombord på ett visst fordon eller 
på viss station) och resenärens eventuella behov/preferenser. Syftet med den här studien är att 
undersöka hur framtida reseplanerare kan utnyttja nya typer av information relaterad till 
resenärsbehov/preferenser och kontext, för att förbättra möjligheterna till omplanering för resenärerna. 
Sådan information kan genereras med hjälp av IoT-baserade system eller härröra från resenärens 
aktiva interaktion med sin reseplanerare. Framförallt fokuserar studien på eventuella fördelar och 
risker med en kontextmedveten, personaliserad reseplanerare samt vilka tekniska möjligheter som 
finns att tillgå för att realisera en sådan.  

Methods: Studien har genomförts i tre huvudsteg. I studiens första steg har vi, genom litteraturstudier, 
identifierat möjliga lösningar på hur information om resenärens kontext kan tas fram, både från 
operatörens sida (exv. via biljettavisering) och från resenärens sida (exv. via Bluetooth-sensorer 
ombord på fordonet). I det andra steget har vi identifierat relevanta scenarier som speglar olika 
störningssituationer i kollektivtrafiken. Syftet med scenarierna är att undersöka situationer i vilka andra 
alternativa restider och resvägar än de som visas i dagens reseplanerare, kan identifieras som säkrare 
och snabbare. I det sista steget har vi undersökt vilken typ av information som krävs i olika stadier av 
en resa (före resa, på väg till hållplats, ombord etc.) för att resenären ska kunna fatta beslut om 
eventuell omplanering. Även det här arbetet är baserat på ovanstående scenarier. Undersökningen 
gjordes också med hjälp av litteraturstudier och intervjuer med ett par olika aktörer som tillhandahåller 
reseplanerare. 

Results: Våra preliminära resultat visar att det finns ett flertal olika sätt att få fram resenärens kontext. 
Beroende på hur den ska användas kan man antingen låta operatören eller resenären samla in 
kontextinformationen. De här två alternativen medför olika typer av risker och potentiella nyttor. Våra 
scenarier visar bland annat att man, med hjälp av information om resenärsbehov/preferenser och 
kontext, kan hitta alternativa resvägar som inte visas i dagens reseplanerare vid en störning. I några 
fall finns dessutom anledning att välja en annan avgångstid. 
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3.8.3. FRåN BIL TILL KOLLEKTIVTRAFIK – ATT BRYTA EN VANA 

M. Alfredsson 
Ramböll Sverige AB/SWEDEN 

Background: Bakgrund Sedan början av 2000-talet har det genomförts ett flertal 
”pendlarexperiment” eller så kallade prova på-kampanjer runt om i landet på kollektivtrafiken. Syftet 
med kampanjerna är att rekrytera nya kunder, framförallt genom att överföra bilpendlare till 
kollektivtrafiken. Prova på-kampanjerna har drivits i både regional och kommunal regi och oftast med 
goda resultat. Grundtanken med kampanjerna är att bilpendlare när de får testa, under en lite längre 
tid, finner nya argument och motiv för det nya resandet. De upptäcker exempelvis att det går att läsa, 
sova och jobba bättre på kollektivtrafiken än i bilen. Syftet med detta anförande är att titta på några 
olika projektdesign som använts för pendlarexperiment och föra en diskussion kring fördelar och 
nackdelar. Som exempel tittar vi på Region Väst, Region Skåne, Lunds kommun och Helsingborg 
stad. Västtrafik, och Skånetrafiken har genomfört storskaliga kampanjer, där tio tusentals pendlare fått 
prova kollektivtrafiken medan i kommunernas kampanjer handlar det oftare om hundratal provåkare. 

Methods: Metod En genomgång och jämförelse av projektdesign görs, där vi tittar på: 
Rekryteringsmetod (är kampanjen riktad till vissa målgrupper, arbetsplatser, bostadsområden, 
nyinflyttade, hushåll med bil eller breda utskick?) Kvalificeringskriterier (vad krävs för att få delta?) 
Involverade aktörer (trafikansvariga, trafikoperatörer, kommuner, arbetsgivare och näringsliv?) 
Utvärdering (enkät och/eller uppföljningsmöte med testpendlare?) 

Results: Resultat ♦ I Västtrafik och Skånetrafikens storskaliga pendlarexperiment, där tio tusentals 
personer deltagit ligger resultaten på omkring 30 procent, dvs att 30 procent av provåkarna, fortsätter 
på kollektivtrafiken. ♦ Lokala prova på-kampanjer får ofta resultat på omkring 50 procent ♦ I lokala 
exempel med mer riktade kampanjer går det att nå ännu bättre resultat. Exempel från Helsingborg och 
Lund, där kampanjer riktats till områden med mycket god kollektivtrafik samt ont om bilparkering, visar 
att resultat kring 75 procent är möjliga att uppnå. Kortfattat visar genomgång av de regionala och 
lokala kampanjerna att de lokala kampanjerna ofta når bättre resultat procentuellt medan de 
storskaliga regionala kampanjerna påverkar ett större antal. Hur många nya resenärer det är i 
praktiken beror på vilka kvalificeringskriterier som använts. Slutsats Det finns generellt förbättringar 
att göra i projektdesign, bland annat vad gäller rekryteringsmetod – att nå bilister som har realistiska 
alternativ med kollektivtrafik och urval av områden – att rikta kampanjer till ”hot spots”-områden. 
Skillnaden i resultat mellan de lokala och de storskaliga regionala kampanjerna förklaras av att de 
lokala kampanjerna ofta är mer riktade, dvs riktade till de bostads- och arbetsplatsområden som har 
potential att plocka marknadsandelar från bilpendlingen. Lokala aktörer har ofta bättre möjligheter att 
bedöma och säkerställa att goda förutsättningar råder för prova på-kampanjer. Ett drömscenario för 
framtiden vore att koppla samman den lokala kompetensen och regionala resvaneundersökningar 
med pendlarexperimenten. Till exempel skulle svarande på enkäten direkt kunna få erbjudande om att 
delta. 
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3.8.4. Så GöR VI KOLLEKTIVTRAFIKEN MER JäMLIK 

S. Eriksson 
Västra Götalandsregionen/SWEDEN 

Background: Kollektivtrafiken är ett verktyg för tillväxt genom arbetsmarknadsförstoring och 
tillgänglighet till arbete och studier, för minskad miljöpåverkan genom effektivare resande och för 
stadsutveckling genom effektiv utnyttjande av trafikrummet. Kollektivtrafiken spelar också en viktig roll 
för social hållbarhet genom att göra det möjligt för fler människor att vara delaktiga i samhället, även 
de som inte har tillgång till bil. För att kollektivtrafiken ska vara tillgänglig på jämlika villkor behöver 
människors olika behov och förutsättningar beaktas. Västra Götalandsregionen har sedan många år 
arbetat systematiskt med att anpassa kollektivtrafiken för personer med funktionsnedsättning. Här 
finns mer att göra och det finns ett behov av att vidga det systematiska arbetet till att omfatta fler 
grupper för att öka inkluderingen av olika grupper i samhället. Sedan två år tillbaka pågår ett arbete 
med att ta fram en strategi, som en del av det regionala trafikförsörjningsprogrammet, och som 
omfattar samtliga diskrimineringsgrunder – för att få en kollektivtrafik på jämlika villkor. Strategin är i 
nuläget ute på remiss och kommer fastställas i höst. Parallellt med strategiarbetet håller Västtrafik på 
att ta fram en handlingsplan. 

Methods: Lagstiftning, nationella och globala mål samt en tidigare genomförd utredning, Mänskliga 
rättigheter och kollektivtrafik, har legat till grund för strategin för kollektivtrafik på jämlika villkor. För att 
bättre förstå olika resenärsgruppers behov och förutsättningar har intervjuer med personer som 
representerar de olika diskrimineringsgrunderna genomförts. Dialog med Västra Götalandsregionens 
samråd för funktionshinderfrågor, hbtq/jämställdhet, nationella minoriteter, ålder respektive mänskliga 
rättigheter har också hållits. Därtill har en referensgrupp med barn fungerat som underlag till strategin. 
Vidare har en viktig del i framtagandet av strategin varit att involvera Västtrafiks personal, för att få 
beredskap och förståelse för genomförandet. 

Results: Strategin omfattar fem åtgärdsområden som har bedömts vara centrala för att nå en 
kollektivtrafik på jämlika villkor: Ett fullt tillgängligt prioriterat kollektivtrafiknät Ett gott bemötande till alla 
resenärer Resenärerna ska känna sig trygga i kollektivtrafiken Inkluderande kommunikation Strategisk 
planering för jämlik kollektivtrafik Inom åtgärdsområdena finns både en beskrivning av nuläget samt en 
vision och mål. För vissa av åtgärdsområdena, där det inte har varit möjligt att formulera konkreta mål 
finns viktiga utvecklingsbehov beskrivna. För att nå målen och gå i riktning mot utvecklingsbehoven 
håller Västtrafik på att ta fram en handlingsplan för hur genomförandet av de fyra första 
åtgärdsområdena ska gå till. För det sista åtgärdsområdet, strategisk planering, ansvarar Västra 
Götalandsregionens kollektivtrafiknämnd. Att redan i tidiga skeden av planeringen av kollektivtrafiken 
få med flera resenärsgruppers perspektiv, förutsättningar och behov är ett relativt nytt område som 
kräver utveckling av verktyget social konsekvensbedömning (SKB). Sociala konsekvensbedömningar 
har gjorts i relativt liten omfattning inom transportområdet och det finns ingen etablerad metod för hur 
detta ska göras. Under hösten kommer vi att testa och utveckla en SKB-modell i nära samverkan med 
andra aktörer inom transportområdet för att nå samsyn och att driva utvecklingen framåt. 
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3.9. SAMVERKAN FöR BäTTRE FöRHåLLANDEN FöR FöRARE OCH RESENäR 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

3.9.1. BäLTE I BUSS - OBSERVATIONSSTUDIER OCH RESENäRSPERSPEKTIV 

A. Anund, J. Ihlström, C. Stave, O. Bagdadi, P. Nybom 
1VTI/SWEDEN, 2Transportstyrelsen/SWEDEN, 3ITRA Konsult AB/SWEDEN 

Background: Transportstyrelsen har fått i uppdrag av Regeringen att vidta säkerhetshöjande åtgärder 
för passagerare vid färd i buss. Som en del i detta har VTI fått i uppdrag att belysa omfattningen av 
bältesanvändningen idag, omfattningen av information om att bälte ska användas och att förstå 
resenärernas incitament att använda bälte. Kunskap som ska användas för att föreslå åtgärder. 

Methods: Metoder som använts är observationsstudie av bältesanvändning hos passagerare och 
bussförare, samt förekomst av förarens utrop om bältesanvändning. Arbetet omfattar även 
diskussioner i fokusgrupp med resenärer och förare, samt en webbenkät. 

Results: Resultaten visade att bältesanvändningen bland passagerare var 92% i beställningstrafik, 
50% i kommersiell linjetrafik och 27% i regional linjetrafik. Förarnas användande var på motsvarande 
sätt 100% i beställningstrafik, 79% i kommersiell linjetrafik och 85% i regional linjetrafik. I 
observationsstudien tillfrågades förare om de utropat att bälte ska tas på och passagerare tillfrågades 
om de blivit upplysta om att bältet ska tas på. I beställningstrafiken var det 86% som erfarit utrop, i 
kommersiell linjetrafik var det 61% och i regional linjetrafik var det 19%. Faktorer som hur gammal du 
är, vilken erfarenhet du har av säkert bussåkande, på vilken typ av väg du reser, när du reser och hur 
du ser på säkerhet rent allmänt spelar en roll för bältesanvändning. Ett ökat bältesanvändande är 
starkt kopplat till sätets och bältes utformning och kvalitet. Bälten som är för korta, för lång, ofräscha 
och svåra att ta på bidrar i stor grad till att de inte används, men även till att signalera att de inte är så 
viktiga. Systematisk rengöring och kontroll av säten och bälten är att rekommendera. En anledning till 
att man inte tar på bältet kan bero på att det är ont om tid att ta på och ta av bältet, man är rädd att 
inte hinna få av sig i tid. Mindre stress kan göra att fler väljer att ta på sig bältet. Det kan även beror på 
att korta resor sker företrädesvis i miljöer som uppfattas som mer säkra och därmed är motivet mindre 
tydligt och att utrop i stort sett aldrig sker. Inkonsekvens gör att man inte känner att bältet är viktigt. Att 
ena gången få stå i bussen under en resa och nästa gång vid resa på samma sträcka få sitta med 
kravet att vara bältad är inkonsekvent. Detta urholkar resenärernas acceptans för bälteskrav. Bättre 
stöd till föraren är en förutsättning för att föraren ska veta om bälte används. Detta kan vara i form av 
ett förarstöd, en lampa som lyser rött i taket över obältade eller säten som inte går att fälla bak om inte 
bältet är på. En lag utan kontroll är verkningslös och ett förslag kan vara att möjliggöra för 
färdbeviskontrollanter att även kontrollera och ha rätt att bötfälla de som inte har bältat sig. Krav på 
bälte i bältesförsedd buss i stadsmiljö med låg fart är inte lätt att motivera, särskilt inte om du vid nästa 
resa får tillåtas att stå på väg med 70 km/h. Här föreslås en översyn av regelverket 
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3.9.2. BUSSFöRARE OCH DELADE ARBETSPASS - RELATIONEN TILL STRESS, HäLSA OCH 
ANDRA PSYKOSOCIALA FAKTORER 

J. Ihlström, G. Kecklund, A. Anund 
1VTI/SWEDEN, 2Stressforskningsinstitutet/SWEDEN 

Background: Skiftarbete har i tidigare forskning förknippats med dålig hälsa, sömn- och 
trötthetsproblem och låg tillfredsställelse med arbetstider. Emellertid har en viss typ av skiftarbete, 
nämligen delade arbetspass, hittills getts relativt lite uppmärksamhet. Syftet med denna studie var att 
undersöka relationen mellan stress, hälsa och psykosociala aspekter och delade arbetspass för 
bussförare i stads- och länstrafik.  

Methods: En enkät distribuerades till förare som arbetade mer än 70% av heltid på tre bussdepåer i 
Stockholm. Totalt svarade 235 förare. 

Results: Sett över alla bussförare skiljde sig inte de som arbetade delade pass (n = 146) från de som 
inte arbetade delade pass (n = 83) på någon av de faktorer som studerades i denna studie. Dock, när 
individuella upplevelser om delade pass togs i beaktande uppstod en annan bild. Bussförare som 
rapporterade problem med att arbeta delade pass (36%) rapporterade sämre hälsa, högre upplevd 
stress, arbetstider som inverkade negativt på det sociala livet, lägre sömnkvalitet, mer trötthet och 
lägre generell arbetsnöjdhet än de som inte uppfattade delade arbetspass som ett problem . 
Dessutom upplevde förare som rapporterade problem med delade pass också lägre möjligheter att 
påverka arbetstiden vilket indikerar lägre arbetstidskontroll. Vid schemaläggning kan det därför finnas 
skäl att beakta hur förare individuellt förhåller sig till att arbeta delade arbetspass. Mer forskning 
behövs dock för att djupare förstå hur delade arbetspass upplevs och inverkar på arbetssituationen. 

  



 144 

3.9.3. VäGMäRKEN MED REFLEXFOLIE: FöRARES LäSAVSTåND OCH UPPLEVDA 
BLäNDNING 

B. Lidestam 
VTI/SWEDEN 

Background: Vägmärken behövs för att informera och uppmärksamma trafikanter. De behöver vara 
ljusa nog för att vara synliga och läsbara, men inte så ljusa att de orsakar bländning. Vägmärken bör 
vara så ljusa att de passar den stora majoriteten av trafikanter. Syftet var att utvärdera läsbarhet för 
vägmärken i två olika reflexionsklasser, med hänsyn till faktorer som påverkar retroreflexionen i sig, 
ljusmängd som träffar vägmärkena, och hur väl föraren ser. Objektiva mått på läsavstånd och 
synstatus samt subjektiva mått på hur olika kategorier av förare upplever att de uppfattar, läser och 
bländas av vägmärken beaktades också. 

Methods: I ett fältexperiment mättes läsavstånd, synskärpa och kontrastseende. Enkätstudier mätte 
uppfattningar och erfarenheter hos olika förarkategorier om körning i mörker i allmänhet och om 
vägmärkens egenskaper i mörker i synnerhet. 

Results: Fältexperimentet visade att det var liten och ickesignifikant skillnad i läsavstånd mellan 
reflexionsklasserna; att vägmärken med blå botten och vit symbol var signifikant och tydligt bättre än 
vit botten och svart symbol vad gäller läsavstånd; och reflexfoliens nedsatta retroreflexion av simulerat 
åldrande har liten effekt. Skillnaden i läsavstånd mellan helljus och halvljus är liten och ickesignifikant. 
De äldre förarna hade markant sämre synstatus och därmed markant kortare läsavstånd. En 
intressant interaktionseffekt var att äldre förare läser på ungefär samma avstånd oavsett 
strålkastarbelysning, medan de yngre förarna hade tydligt längre läsavstånd i halvljus än i helljus. Inga 
signifikanta interaktionseffekter inbegrep reflexionsklass. Sambandet mellan förares synstatus och 
läsavstånd är starkt. Nedsatt syn visade sig ha måttligt till starkt samband med att undvika bilkörning i 
mörker. Enkätstudierna visade att ålder hänger ihop med undvikande av att köra i mörker. Förare från 
Norrbotten skattar att de oftare bländas av vägmärken, medan förare från Skåne skattar att de oftare 
bländas av mötande trafik. Förare från Norrbotten planerar oftare för att kunna köra i dagsljus än 
förare från Skåne gör. Förare med behörighet C bländas oftare än personbilsförare av vägmärken, 
men mer sällan av mötande fordons strålkastare. Bländning från vägmärken vid körning med helljus 
skattas inte som vanligare än bländning från mötande trafik. Dock bedöms bländning från vägmärken 
respektive mötande trafik som olika vanliga beroende på om förarna bor i Skåne eller Norrbotten, om 
de kör lastbil eller personbil, och i kombination med om de är äldre eller yngre. För personbilsförare 
var de testade reflexfolierna bra ur läsbarhetssynpunkt, även med hänsyn till materialets åldrande. 
Resultaten innebär att kraven i VGU kan betraktas som bra så till vida att lägre retroreflexion än RA2 
(minst 180 cd/lx/m2) förmodligen vore direkt olämpligt med hänsyn till de äldsta förarna. 
Rekommendationen är att kravet i VGU ska höjas till RA3B (minst 300 cd/lx/m2). Kravet kan till och 
med skärpas och förtydligas till minst 400 cd/lx/m2, eftersom den nivån gav god läsbarhet för ny folie 
och hade marginal för materialets normala åldrande. För att förare av tunga fordon ska kunna få lika 
god läsbarhet vid halvljus och lika liten bländningsrisk vid helljus som personbilsförare har, bör de 
tunga fordonens strålkastarplacering relativt föraren beaktas, då vinkeln mellan strålkastare, vägmärke 
och ögon är avgörande. 
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3.9.4. FRAMTIDENS AUTONOMA FUNKTIONER INTEGRERADE I BUSSAR I CITY – ETT 
FöRSöK INOM EU-PROJEKTET ADAS&ME. 

A. Anund, C. Ahlström 
VTI/SWEDEN 

Background: Även om yrket som bussförare ofta är omtyckt så är det också utmanande och ofta 
förenat med stress, trötthet och en utsatthet för hot och våld. Samtidigt ökar kraven på att föraren är 
serviceinriktad, att de har god uppsikt runt bussen i en alltmer krävande trafikmiljö och att de kör 
miljövänligt. Detta i kombination med arbetsscheman med långa ramarbetstider och ibland även 
delade arbetspass gör att det finns anledning att tro att förare kan ha nytta av en högre grad av 
avlastning under körningen. Utvecklingen av autonoma funktioner i fordon ökar generellt, även om det 
är mindre vanligt på just bussar som används i stadstrafiken. Inom ramen för EU-projektet ADAS&ME 
ingår ett användarfall som handlar om att utveckla ett system som, efter förarens acceptans, 
automatiskt angör, stannar och avgår från busshållplatsen. I situationen där föraren ska ta tillbaka 
kontrollen så används ett detektionssystem för att säkra att föraren inte är för trött eller är 
ouppmärksam, samt en kontroll av att båda händerna är på ratten. Syftet med arbetet är att studera 
om hypotesen att ett autonomt system för dockning vid hållplats minskar stressen hos föraren och 
därmed tröttheten, samt att det bidra till mjukare inbromsning och acceleration och därmed till ökad 
komfort för passagerare och även till färre fallolyckor ombord. 

Methods: Arbetet som genomförts omfattar en initial studie på väg med 15 bussförare som kört en 
riktigt buss på en riktig linje. Data samlades in kring förarens fysiologi och körbeteende. Data har 
använts för att öka kunskapen om var och varför stress uppstår och hur det går att mäta. En 
efterföljande studie i VR-miljö genomfördes för att utvärdera olika potentiella lösningar och 
interaktionsstrategier vid autonom dockning vid hållplatserna, här ingick sammanlagt 10 bussförare. 
Data som samlades in var företrädesvis deltagarnas subjektiva omdömen och förslag. Data har sedan 
använts för att designa ett koncept kring hur fordonet ska kommunicera med föraren. Slutligen har en 
simulatorstudie med hela systemet omfattande detektionsalgoritmer och interaktions strategier mellan 
förare och fordon utvärderats. Data omfattar såväl kördata som data om förarens tillstånd och 
acceptans. 

Results: Resultaten visar att stress och trötthet hos bussförare som kör en vanlig busslinje i centrala 
Linköping dagtid generellt sett är låg, men att det förekommer. Algoritmer för överlämnandet har 
anpassats med avseende data från ögonrörelser, och kontroll sker av att båda händerna är på ratten 
innan överlämnandet sker. Det gränssnitt som utvecklats använder företrädesvis ljusslinga i ratten och 
framrutan, och föraren konfirmerar övertagande eller överlämnanden via en knapp på ratten eller 
knapp integrerad på blinkersreglaget. Resultaten fram till nu visar att hypotesen att autonom dockning 
vid busshållplats är till hjälp för föraren. Den sammanfattande utvärderingen sker under november 
månad 2018 och kommer till viss del ingå i presentationen. Förutom VTI har ett flertal företag deltagit i 
arbetet: Autoliv, SmartEye, DENSO, Scania och Transdev. Projektet finansieras av EU H2020. 
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3.10. KOLLEKTIVTRAFIK OCH SAMHäLLE 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

3.10.1. KOLLEKTIVTRAFIKENS NYTTA FöR KOMMUNERNA, LANDSTINGEN OCH 
REGIONERNA 

K. Brundell-Freij, F. Miranda Thyrén 
WSP/SWEDEN 

Background: Satsningar på kollektivtrafik ses ofta som en utgift i kommunernas, landstingens och 
regionernas budgeterar. Men kollektivtrafik är inget självändamål. Syftet med kollektivtrafiken är att 
göra samhället tillgängligt genom att skapa möjligheter för människor att resa till och från arbete, 
utbildning, fritidsaktiviteter och service. Dessutom skapar kollektivtrafiken nytta för samhället genom 
att vidga arbetsmarknadsregionerna, minska klimatutsläppen, öka trafiksäkerheten och minska 
trängseln på vägarna osv. Det är p.g.a. dessa nyttor som kommuner, landsting och regioner 
organiserar, upphandlar och delfinansierar kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken skapar nytta för 
kommunerna, landstingen och regionerna genom att sänka kostnaderna inom olika ansvarsområden, 
öka skatteintäkterna och bidra till att uppfylla olika mål. Kollektivtrafiken minskar landstingens och 
regionernas hälso- och sjukvårdskostnader genom att minska antalet dödade och skadade i trafiken, 
bidra människors vardagsmotion, minska utsläppen av hälsofarliga luftföroreningar och 
bullerstörningarna jämfört med om människor skulle rest med bil. Dessutom bidrar kollektivtrafiken till 
regional utveckling genom att vidga människors arbetsmarknader, göra det lättare för företagen att 
rekrytera personal mer rätt kompetens och öka möjligheterna för arbetslösa att få jobb. 
Kollektivtrafiken sänker kommunernas kostnader på flera olika sätt. Om de som i dag reser kollektivt 
istället skulle åka bil skulle trängseln på vägar och gator bli betydligt värre än i dag. Gator och vägar 
skulle behöva fler körfält. Fler parkeringsplatser skulle behöva byggas. Andra verksamheter skulle 
behöva flytta på sig. Slitaget på gator och vägar skulle öka. Kollektivtrafiken minskar dessutom 
utsläppen av miljöfarliga ämnen som kan öka risken för höjda vattennivåer. Kommunerna, landstingen 
och regionerna har dessutom satt upp olika mål, som mål om ekologisk, ekonomisk och social 
hållbarhet; Minskade klimatutsläpp och energiförbrukning; Ökad rättvisa och jämställdhet samt 
minskat utanförskap; Ökat bostadsbyggande; Ökad tillväxt, regional utveckling, växande 
arbetsmarknadsregioner och att det ska bli lättare för arbetslösa att få arbete; Ökad tillgänglighet för 
alla samt för äldre och funktionshindrade; Flerkärniga städer och sammanbindning av olika delar inom 
och mellan regioner; Framtidstro, attraktivitet och livskvalitet. Detta är mål som kollektivtrafiken kan 
bidra till att uppfylla.  

Methods: WSP har på Svensk Kollektivtrafiks uppdrag beräknat, analyserat och beskrivit 
kollektivtrafikens nytta för kommunerna, landstingen och regionerna. Kollektivtrafikens nytta för 
landstingen och regionerna har analyseras både kvalitativt och kvantitativt när det gäller deras ansvar 
för hälso- och sjukvården. Hälsoeffekterna har bl.a. analyserats med DALY-beräkningar. Nyttan har 
beräknas dels monetärt och dels kvantitativt (minskat antal dödade och skadade, minskad mängd 
utsläpp osv.). Nyttan för regional utveckling och ökade skatteintäkter har analyseras kvalitativt, och där 
det är möjligt, kvantitativt. Nyttan för regional utveckling har bl.a. analyserats med resultat från 
Sampers. Kollektivtrafikens nytta för kommunerna har analyseras både kvalitativt och kvantitativt när 
det gäller deras ansvar för de kommunala vägnäten, parkeringar och utsläpp av miljöfarliga ämnen. 
Nyttan beräknas dels monetärt och dels kvantitativt (minskat antal parkeringsplatser, minskad mängd 
utsläpp osv.). Nyttan för ökade skatteintäkter har analyseras kvalitativt, och där det är möjligt, 
kvantitativt. Vidare har WSP beskrivit, och där det varit möjligt, beräknat kollektivtrafikens nytta när det 
gäller att uppfylla olika politiskt beslutade mål, exempelvis avseende hållbarhet, tillgänglighet och 
tillväxt i kommuner, landsting och regioner.  

Results: Rapporten kommer att skrivas färdig i mitten av oktober 2018 
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3.10.2. ÖRESUNDSMETRO MELLAN KöPENHAMN OCH MALMö - LOKALA OCH REGIONALA 
EFFEKTER FöR INVåNARE OCH ARBETSMARKNAD 

A. Nordström, M. Bredin 
1ÅF/SWEDEN, 2Malmö Stad/SWEDEN 

Background: Malmö stad och Københavns kommun arbetar gemensamt för att utveckla och realisera 
planerna att knyta samman regionen via en metroförbindelse som ska gå i en tunnel under Öresund 
mellan Köpenhamn och Malmö. Öresundsmetron är placerad i EU:s TEN-T ScanMed-korridor som 
ska säkra en balanserad ekonomisk tillväxt i hela korridoren från Skandinavien i norr till Italien i söder. 
Öresundsmetron frigör utrymme på Öresundsbron till nytta för den framtida utvecklingen av godstrafik, 
fjärrtåg och interregional snabbtågstrafik och stärker förutsättningarna för robusta transporter och 
mobilitet i korridoren. Fehmarn Bält-tunneln mellan Tyskland och Danmark beräknas vara färdigbyggd 
cirka år 2028 och då förväntas ökning av antalet internationella godståg ta fart ytterligare, en 
nyckelfråga för Sveriges import och export. Avgång med Öresundsmetron ska kunna ske varannan 
minut och restiden blir cirka 20 minuter mellan centrala Malmö och centrala Köpenhamn – vilket 
nästan innebär en halvering i jämförelse med dagens Öresundståg via Öresundsbron. 
Öresundsmetron utvecklas utifrån erfarenheterna från Köpenhamns metrosystem, vars princip innebär 
att minimera stationsstorlekar genom att betjäna stationerna med metrotåg med hög turtäthet. 
Metrotågen kommer dessutom vara automatiserade vilket möjliggör att det blir lätt att anpassa 
turtätheten till aktuellt passagerarbehov. Under våren 2018 har Malmö stad och Københavns kommun 
i ett gemensamt projekt analyserat Öresundsmetrons lokala och gränsregionala effekter på restider, 
upptagningsområde och arbetsmarknad. Prognosår för studien är 2035, och det är resultat och metod 
från studien som kommer att presenteras. Arbetet har inneburit att sy ihop danska och svenska 
underlag. Utmaningar och framgångsfaktorer/utvecklingspotential i ett gränsöverskridande 
metodutvecklingsarbete kommer att belysas. Presentationen kommer att genomföras gemensamt av 
Malmö Stad (Maria Bredin & Klas Nydahl) och ÅF (Andreas Nordström). 

Methods: De lokala och gränsregionala effekterna av Öresundsmetron har analyserats med hjälp av 
tillgänglighetsanalyser i GIS-program. Analyserna är baserade på beräknade restider i cirka 600 
resrelationer i Skåne och Själland. Beräknade restider avser hela resan, alltså inkluderat restid till och 
från närmsta station/hållplats, väntetid och eventuell bytestid. Analyserna har gjorts för två scenarier: i 
det första scenariot med persontågtrafik på Öresundsbron, i det andra scenariot införs en 
kompletterande Öresundsmetro.  

Results: Kortare restid tillsammans med övriga planerade kollektivtrafiksatsningar innebär att 
upptagningsområdet som når centralstationerna i Malmö och Köpenhamn inom 60 minuters restid 
växer och ökar med upp till en miljon invånare till totalt 2,3 miljoner år 2035. Med detta kommer den 
gemensamma arbetsmarknaden att växa, antalet arbetsplatser ökar med 500 000, från 800 000 till 1,3 
miljoner. Resultaten som presenteras förklarar och illustrerar Öresundsmetrons effekter på framtidens 
resande inom Öresundsregionen. Beräkningarna visar att metron inte bara innebär kortare restid 
mellan centrala Malmö och Köpenhamn, Öresundsmetron ger också stora vinster för regionala resor. 
Den skånska pågatågstrafiken till och från södra Skåne kan också expandera i Malmös Citytunnel om 
ökningen av antalet Öresundståg i tunneln kan begränsas med hjälp av en kompletterande 
Öresundsmetro. 
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3.10.3. SAMHäLLSPLANERING OCH KOLLEKTIVTRAFIK, EXEMPEL På SAMPLANERING OCH 
AVSIKTSFöRKLARINGAR 

A. Kronvall, F. Leksell 
1Västra Götalandsregionen/SWEDEN, 2Sweco Society/SWEDEN 

Background: I Västra Götalandsregionens (VGR) Trafikförsörjningsprogram finns sex utpekade 
utvecklingsområden till år 2020. Ett av dessa är Samhällsplanering och kollektivtrafik som 
en ömsesidig process. Uppdraget i Trafikförsörjningsprogrammet anger att kollektivtrafik 
och övrig samhällsplanering behöver ske mer samordnat. Det handlar dels om att 
kollektivtrafiken ska kunna utvecklas effektivt, dels om kommunernas förutsättningar för 
att utveckla ny bebyggelse. Det kräver ömsesidigt kunskapsbyggande i syfte att ta fram 
tydligare principer och processer för parterna gällande kollektivtrafikutbud och 
bebyggelse.  

Methods: Arbetet med exempel på samplanering var att hitta och redovisa exempel från kommuner 
som på ett bra sätt 
arbetat med att inkludera kollektivtrafikfrågor i samhällsplaneringsprocessen. Kontakt 
har därför tagits med regionens samtliga kommunalförbund, enskilda kommuner, 
representanter för ämnesangränsande nätverk hos Göteborgs kommunalförbund, 
trafikhuvudmän, intern expertis på Sweco som arbetar med angränsade frågor samt 
andra aktörer. Arbetet med exempel på avsiktsförklaringar har till stor del bestått av intervjuer med 
berörda aktörer utspridda över 
Sverige. Svaren har sammanställts och analyserats med syfte att se vilka nyttor de olika 
arbetssätten kan ge och vilka möjligheter som finns att teckna avsiktsförklaringar utifrån 
de förutsättningar som finns i Västra Götalandsregionen. Uppdraget innefattar även en 
analys av det material som erhållits kring avsiktsförklaringar och andra, för uppdraget, 
relevanta dokument. Dokumenten finns i sin helhet som bilagor till rapporten. 

Results: Exempel på Resultat kring exempel på Samplanering: Dialog- och samverkansforum mellan 
alla parter i samhällsbyggnadsprocessen 
är nödvändiga och viktiga och finns i flera olika versioner beroende på respektive 
kommuns organisation. I kommuner där kollektivtrafikansvaret, trafikfrågor och planfrågor är 
samlade på samma förvaltning eller samma enhet ses det som en styrka. Hanteringen av planbesked 
ser olika ut i de olika kommunerna. Gemensamt är 
att det finns en vilja att inkludera kollektivtrafikfrågor på ett tydligare sätt tidigt i 
arbetet. kommuner med en tydlig strategi eller uttalat fokus 
på kollektivtrafikfrågor lättare får in dem i det löpande arbetet med 
samhällsplanering. arbeta mer intensivt med nivån mellan detaljplaner 
och översiktsplanering för att bättre överbrygga det glapp som ofta uppstår, Exempel på Resultat kring 
exempel på Avsiktsförklaringar Syftet med avsiktsförklaringar, där de används, är att i tidigt 
planeringsskede 
skapa en gemensam ambition och vision kring en viss utveckling Avsiktsförklaringar innehåller inga 
beslut om finansiering, vilket öppnar upp för 
dialog och helhetslösningar. Det bidrar till att arbete kan påbörjas utan att alla 
delar finns på plats Det anses viktigt att övergripande och allmän ansvarsfördelning samt riktlinjer för 
tillköp finns på plats innan avsiktsförklaring tas fram. Viktigt att kommunerna 
förstår RKM/trafikhuvudmannens förhållningssätt till exempelvis trafikutveckling 
och kostnadseffektivitet samt att de i sin tur förstår kommunala förutsättningar Trafikverket anses vara 
svåra att få med i tidigt skede Avsiktsförklaringar används främst för infrastrukturåtgärder och 
investeringar, inte 
för trafikering. Anledningen är i många fall att trafikplanering sägs ska anpassas 
utifrån befintligt underlag och är därför svår att avtala om i tidigt skede Det verkar finnas ett allmänt 
intresse för tydligare riktlinjer kring trafikering och 
tillköp Processmässiga slutsatser: Svårighet att i dessa typer av intervjuundersökning få en 
helhetsbild, det är mycket personberoende i respektive organisation vem som vet vad. 
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3.10.4. KOMMUNERNA OCH KOLLEKTIVTRAFIKEN: RESULTAT FRåN EN ENKäTSTUDIE OM 
SVERIGES KOMMUNERS ARBETE FöR ATT STöDJA KOLLEKTIVTRAFIKEN 

J. Khan 
Lund University/SWEDEN 

Background: Vår presentation kommer att redovisa en rapport där vi studerat Sveriges kommuners 
arbete med att främja kollektivtrafik. Trots att kommunerna i de flesta fall inte har direkt rådighet över 
kollektivtrafiken påverkar kommunal styrning områden såsom bebyggelseplanering och lokalisering, 
trafikplanering (ex omfördelning av befintlig vägkapacitet), reglering av biltrafik (ex. parkering, bilfria 
zoner, m.m.) mobility management och gröna resplaner. 

Methods: Rapporten baseras på en enkätstudie som har riktats till landets samtliga kommuner. Totalt 
inkom svar från 194 av landets 290 kommuner, vilket motsvarar en generell svarsfrekvens på 67 %. 
Enkäten behandlade frågor kring följande områden: kommunernas mål om ökad kollektivtrafik och 
minskad biltrafik; åtgärder för att stödja kollektivtrafiken och minska biltrafik; definitioner av 
kollektivtrafiknära läge och täthet; kommunernas arbete med att påverka beteenden och attityder 
gentemot kollektivtrafik; förekomsten av resepolicies som inbegriper kollektivtrafik.  

Results: Resultaten visar både på likheter och skillnader mellan kommunerna avseende 
målsättningar, definitioner av begrepp och vilken typ av åtgärder och arbetssätt som förekommer. Ett 
generellt och förväntat mönster är att befolkningsmässigt större och täta kommuner jobbar mer med 
frågor kring kollektivtrafik, medan frågorna har mindre fokus i mindre och glesare kommuner. Samma, 
förväntade mönster gäller avseende målbilder och åtgärder för minskad biltrafik; det är vanligare att 
frågorna är i fokus i mer urbana områden. Hur man definierar mål om att öka kollektivtrafiken varierar. 
Kommunerna jobbar med en bred palett av åtgärder för att främja kollektivtrafiken såsom 
uppgradering av bytespunkter, ny eller förbättrad infrastruktur för buss- och spårtrafik, reservation av 
mark för framtida behov och byte av bränsle. Analysen tyder på att det finns ett samband mellan att ha 
ett mål om ökad kollektivtrafik och att genomföra åtgärder, d.v.s. det är vanligare att kommuner som 
har ett mål om ökad kollektivtrafik genomför åtgärder för att främja kollektivtrafiken än de kommuner 
som inte har något mål. Det finns inget tydligt samband mellan att ha ett mål om minskning av 
biltrafiken och att genomföra åtgärder för att minska biltrafiken. Det är vanligare att kommuner 
genomför åtgärder för att sänka hastigheten än åtgärder såsom att minska antalet parkeringsplatser, 
eller höjda parkeringsavgifter. Förekomsten av tydliga definitioner av begrepp såsom 
kollektivtrafiknära läge och täthet i landets kommuner varierar. Många kommuner har en definition av 
kollektivtrafiknära läge (vars innebörd dock kan variera betydligt), medan definitioner av begreppet 
täthet är betydligt ovanligare. Resultaten från enkätstudien indikerar att här finns potential för 
vidareutveckling av metoder och arbetssätt kopplade till definitionerna av begreppen. Vissa 
kommuners arbetssätt borde också kunna ligga till grund för kunskapsöverföring mellan kommuner. 
När det gäller attityd- och beteendepåverkan är det relativt vanligt med vissa typer av åtgärder, såsom 
interna resepolicies som prioriterar kollektivtrafik före bil, informationskampanjer och ”prova på” 
kampanjer. Det är mer ovanligt att man jobbar för att andra aktörer ska införa resepolicies. Även här 
finns det en potential för utveckling och kunskapsöverföring mellan kommuner. 
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3.11. TåGSIMULATORER SOM FORSKNINGSVERKTYG 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

3.11.1. UTVECKLING AV LOKFöRARUTBILDNING 

N. Olsson, B. Thorslund, B. Lidestam 
VTI/SWEDEN 

Background: Sedan år 2011 har transportstyrelsen övergått till funktionsbaserade krav på 
lokförarutbildningarna i Sverige. Kraven formulerar övergripande kunskapsmål och lämnar över till 
utbildningsanordnarna att avgöra lokförarutbildningens innehåll, längd och metod, förutsatt att 
eleverna når uppsatta kunskapsmål rörande en lokförares yrkeskunskaper. Transportstyrelsen har gett 
VTI i uppdrag att undersöka hur de funktionsbaserade kraven fungerar i realiteten. 
Transportstyrelsens mål med undersökningen är att få en uppfattning om hur de funktionsbaserade 
kraven fungerar i praktiken. En del av lokförarutbildningen består av ”lärande i arbete” förlagd till 
järnvägsföretag, där eleverna bland annat praktiskt får tillämpa de i klassrummet införskaffade 
teoretiska kunskaperna. Under praktiken deltar eleverna i produktionen handledd av en lokförare. I 
produktion utsätts eleverna för, och får öva på, en rad olika situationer. Men vilka dessa situationer är 
(respektive inte är) avgörs av faktorer som inte utbildningssamordnarna kan styra över. Ovanliga 
situationer och särfall kan inte beställas under produktion. Transportsstyrelsen har fått indikationer på 
att eleverna under sin praktik inte får möjlighet att i tillräcklig utsträckning öva på särfall, helt enkelt för 
att de sker för sällan. 

Methods: För att undersöka i vilken utsträckning olika särfall inträffar under lokförarelevers praktik 
riktas en webbaserad enkät till lokförare som presenteras. Frågan om huruvida teoretisk kunskap är 
tillräcklig för att uppnå mål om yrkeskunnighet ska svaras på med hjälp av tidigare forskning. 

Results: Preliminära resultat bekräftar transsportsstyrelsens tes avseende olika särfalls inträffande 
under lokförarelevers praktik. Resultaten pekar på att man inte kan räkna med att somliga särfall 
inträffar under den praktiska delen av utbildningen. Om ”lärande i arbete” inte erbjuder tillräcklig 
praktisk övning på diverse särfall så innebär det antingen att en teoretisk kunskap om dessa anses 
räcka, eller så behöver andra vägar för praktisk övning utanför produktionen utvecklas. Anses 
teoretisk kunskap inte räcka är det tänkbart att den praktiska utbildningen behöver kompletteras på 
något sätt. Utifrån studiens resultat reflekterar vi över möjliga vägar framåt. Vilken roll skulle 
simulatorteknik kunna ha för att överbrygga det möjliga gapet mellan teori och praktik? 
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3.11.2. ANVäNDARCENTRERAD UTVECKLING AV TåGSIMULATORER 

B. Thorslund, T. Rosberg, A. Lindström 
VTI/SWEDEN 

Background: Bakgrund och syfte Tågresor är ett av de säkraste sätten att transportera sig på. Därför 
är utbildning och förståelse för säkerhetssystemen viktiga faktorer för att upprätthålla 
säkerhetsstandarden. På grund av begränsad tillgång till praktiktid med förare samt av säkerhetsskäl 
har tidigare den största delen av tågförares utbildning och träning varit teoretisk. Simulatorer har länge 
använts för effektiv och säker träning av förare inom flyget och sjöfarten. VTI har under de senaste tre 
åren tillsammans både tågoperatörer och tågförarutbildare utvecklat tågsimulatorer för utbildning, 
träning och forskning om förarbeteende. Syftet är dels att utforska metoden med användarcentrerad 
utveckling, dels att skapa en forskningsplattform om förarbeteende från ett säkerhets-, effektivitets- 
och kapacitetsperspektiv. Forskningsfrågor att besvara är: 1) Är användarcentrerad utveckling är en 
framkomlig väg för att a. utveckla tågsimulatorer? b. bedriva forskning om förarbeteende? 2) Vilka är 
de största nyttorna och för vem? 

Methods: Metod Ett användarforum har startats för kunskapsutbyte och resursdelning vid 
tågsimulatorutveckling. Angreppssättet är User centred design (UCD), vilket bland annat innebär fokus 
på användaren, aktiv inblandning av användaren, evolutionär systemutveckling, enkel 
designrepresentation och möjlighet för prototyper. En konsekvens av UCD är att kunden eller 
användaren måste investera tid och resurser i utvecklingsfasen. Under de senaste tre åren har 
tågförarutbildare och tågoperatörer bjudits in till användarforumet. Ett krav för kunskapsutbytet är att 
ha en tågsimulator från VTI. Resurser till utveckling skapas genom en medlemsavgift, vilken används 
för användarcentrerad design och utveckling av scenarion. Det betyder att varje medlem endast 
betalar för en del av all den utveckling de får. För att besvara forskningsfrågorna har både 
utvecklingsarbetet som UCD-approachen åstadkommit och de forskningsprojekt som initierats till följd 
av detta identifierats. En enkät har också delats ut bland användarna för att fånga deras erfarenheter 
av både simulatorerna och utvecklingsmetoden. 

Results: Användargruppen består nu av tio medlemmar från både operatörer och tågförarutbildare 
(SJ, Green Cargo, Transdev, MTR, LKAB, Nässjöakademin, TCC, Protrain, Trafikverksskolan). En 
viktig del av utvecklingen är de portabla tågsimulatorerna som tagits fram både för motorvagnståg och 
loktåg. Fyra projektförslag har beviljats och startats, vilka alla inkluderar samarbete med 
användargruppen och kommer bidra till simulatorutvecklingen. Angreppssättet har visats lyckat både 
för att utveckla simulatorer och för att bedriva forskning om förarbeteende. En av de största nyttorna är 
ökad utbildningskvalitet, vilket från ett ekonomiskt perspektiv operatörerna tjänar på, och från ett 
säkerhetsperspektiv både passagerare och personal tjänar på. Den andra stora nyttan är möjligheten 
att använda tågsimulatorn som forskningsverktyg för bland annat förarbeteende, energieffektiv körning 
och körbarhet. Resultatet är ett bidrag till forskningsområdet, som med stor sannolikhet kommer spara 
både tid och pengar för Trafikverket och för tågoperatörer. 
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3.11.3. FöRSTUDIE TåGSIMULERING OCH ERTMS 

B. Thorslund, T. Rosberg, A. Lindström 
VTI/SWEDEN 

Background: Bakgrund och syfte Det europeiska järnvägstrafikledningssystemet (ERTMS) är ett 
viktigt industriprojekt som genomförs för att förbättra gränsöverskridande driftskompatibilitet genom 
Europa genom att skapa en enda standard för järnvägssignalering. ERTMS är ett kontinuerligt 
kommunikationsbaserat signalsystem som också förväntas spara underhållskostnader, förbättra 
säkerheten och öka trafikkapaciteten. Trafikverket och konsulter gör kapacitetsanalyser av ERTMS för 
att studera utformning och projektering av ERTMS-banor. Det finns ett behov att utveckla området 
ERTMS-simulering och förbättra underlagen för ERTMS-projektering. Tågsimulatorn erbjuder 
möjligheter att genomföra studier under kontrollerade förhållanden samt möjlighet att studera, 
utvärdera och träna säkerhetskritiska situationer, som inte låter sig göras i verkligheten. Railsys är en 
kommersiell simulator som Trafikverket använder för projektering av framtida ERTMS banor, för att 
säkerställa gångtider och punktlighet vid införande av ERTMS, samt för modellering och studier av nya 
ERTMS versioner. Det som saknas i modelleringen är dock en förarmodell. Projektets syfte var att 
inventera FoI-frågor inom området tågsimulering och ERTMS samt undersöka möjligheten att lägga till 
förarbeteende i modelleringen inför införandet av ERTMS. Arbetet har skett på uppdrag av och i 
samverkan med Trafikverket och målet är att sätta upp ramarna för ett doktorandprojekt. 

Methods: En litteraturstudie över ERTMS-läget i Sverige och andra europeiska länder har 
genomförts. Där har fokus varit implementeringsplaner, användarperspektiv vid övergången till det nya 
systemet samt den kapacitet som kan vinnas och på vilket sätt. Genom att identifiera möjligheter med 
VTI:s tågsimulator och Railsys var för sig, samt undersöka vad som krävs för att samanvända de båda 
simuleringsverktygen för en ökad kapacitet, har FoI-behovet undersökts. För att förstå Trafikverkets 
behov och sätta upp forskningsfrågor till doktorandprojektet har två workshops genomförts med 
Kapacitetscenter, representanter för ERTMS-projektet och tänkt huvudhandledare från KTH. 
Inventering av tillgängliga data har gjorts för att undersöka möjligheten att jämföra samma bandelar i 
tågsimulator, Railsys och verkligheten. 

Results: Resultat och Slutsats Förstudien har lett fram till ett formulerat doktorandprojekt där 
huvudfrågan är: Hur interagerar kapacitet, signalsystem och förarbeteende? Det planerade upplägget 
består av tre steg där först effekten av övergången från ATC till ERTMS på bland annat förarbeteende, 
körtider och linjekapacitet, kommer att undersökas. Med den nya kunskapen utrönas hur 
parametersättning (simuleringsparametrar, förarinformation och dynamiska parametrar som t.ex. 
broms) bör anpassas för en bättre kapacitetsplanering. Till sist ska en sammanställning göras över hur 
vi kan dra nytta av resultaten för projektering, tex hastighetsoptimering och signaloptimering, utifrån 
både förarbeteende och kapacitet. 
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3.11.4. KöRBARHETSANALYSER MED HJäLP AV TåGSIMULATORER 

T. Cavalcanti 
VTI/SWEDEN 
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3.12. JäRNVäGENS FöRSENINGAR – MODELLER OCH STATISTIK 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

3.12.1. FöRSENINGAR, PUNKTLIGHET OCH ATT HITTA SAMBANDEN 

M. Joborn, Z. Ranjbar 
RISE/SWEDEN 

Background: Stora insatser görs för att minska förseningarna i järnvägsnätet. Det har dock visat sig 
svårt att påverka punktligheten. De viktigaste måtten i uppföljning i detta sammanhang är 
merförsening, dvs hur mycket förseningen ökar av en viss händelse/störning, samt punktligheten, dvs 
om tåget är mindre än sex minuter sent på slutstationen eller inte. En svårighet är det svaga 
sambandet mellan merförseningar och det ”digitala” punktlighetsmåttet: även om merförseningarna 
minskar så är det inte säkert att det får effekt på punktligheten, samtidigt som Trafikverkets primära 
mål är att förbättra punktligheten. I denna presentation visar vi hur man kan hitta bättre koppling 
mellan merförsening och punktlighet, vilket ger möjlighet att på ett annat sätt identifiera sambanden i 
processen. 

Methods: Uppföljningsdata från Trafikverkets system LUPP har granskats och bearbetats. 
Databearbetning har gjorts med spreadsheet-verktyg för storskaliga data och med programmering i 
Python. Utveckling har gjort i samarbete med Trafikverkets analysgrupp för uppföljning. Analyser har 
gjorts på snabbtågen i Sverige. 

Results: Resultaten ger en alternativ bild till förseningsproblematiken vilken är mer fokuserad på hur 
punktligheten kan förbättras, till skillnad från den traditionella bilden som visar hur merförseningarna 
ska minskas. Förhoppningen är att detta ska kunna leda till ökad förståelse om vilka åtgärder som 
behövs för att öka punktligheten, vilket inte nödvändigtvis är samma åtgärder som för att åstadkomma 
en allmän reduktion av förseningarna. 
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3.12.2. FöRBäTTRAD PUNKTLIGHET MED SIMULERINGSBASERAD OPTIMERING AV 
TåGTIDTABELLER 

J. Högdahl, M. Bohlin 
Kungliga Tekniska högskolan, KTH/SWEDEN 

Background: To make the best use of the limited resources in society, existing and planned railway 
transportation services need to be evaluated and compared by policy makers and infrastructure 
managers, typically using socio-economic valuation. In many aspects, the timetable can be seen as 
the foundation of railway operations, and in comparison to infrastructure improvements, improved 
planning of the services give benefits in the short term to a low cost. Furthermore, socio-economic 
value is important as it serves as the basis for strategic investment decisions and prioritizations. A 
central term in most socio-economic timetable calculations is reliability, including the passenger's and 
freight transport users value of reliability, and the reliability of the service itself. i.e., the consistency of 
the planned timetable when operated. For this reason, there is a clear need to explicitly include 
reliability in any valuation of timetable quality, and hence in any approach for timetable planning. 

Methods: Our research presents a new approach that combines micro-simulation with macroscopic 
mixed integer programming to improve a given timetable. The goal of the approach is to minimize a 
weighted sum of the scheduled travel time and the expected delays, thereby capturing these two 
important socio-economic properties. We address this issue by considering the inclusion of micro-
simulation-based estimates for service reliability into an optimization model for timetable generation 
and predict the expected delay of the optimized timetable based on these estimates. 

Results: To demonstrate the approach and to validate the model a thorough computational study, on 
a large part of the Swedish Western Main Line, has been carried out, and based on these results we 
draw the following conclusions: (1) this approach yields socio-economic benefits and increased 
punctuality compared to the initial timetable; (2) for the scenarios where the punctuality of the initial 
timetable is comparable to the real-world punctuality we observed socio-economic improvement on 
average in the range of 2-5% and improved punctuality on average in the range of 8-25%; (3) the most 
substantial improvements by this approach are obtained on railway lines with poor punctuality in 
countries that use a high delay time factor in socio-economic assessments of the transport system. 
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3.12.3. UTVECKLING AV MAKROSIMULERINGSMODELL – JäMFöRANDE STUDIE I SVERIGE 

J. Warg, E. Solinen 
1KTH/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN 

Background: För att effektivt analysera och utvärdera olika åtgärder och trafikeringsförändringar är 
mikrosimulering en väletablerad metod. Detta kräver dock en noggrann modellering av infrastruktur 
inklusive signalsystem, trafik, fordon etc vilket ofta är tidskrävande kan svårt att hantera. I Shift2Rail 
projektet PLASA, som Trafikverket och KTH utför tillsammans med internationella partners, har ett 
behov för ett nytt simuleringsverktyg pekats ut som motverkar dessa nackdelar. Behovsanalysen samt 
en beskrivning av prototypen presenterades på Transportforum 2018. Modellen som utvecklats under 
ledning av DB Analytics har sedan dess förbättrats mycket och med hjälp av tester och utvärderingar, 
som den fallstudie som presenteras här, fortsätter den att utvecklas. 

Methods: I den här studien jämförs och utvärderas den nya makroskopiska simuleringsmodellen 
(PLASA-modellen) med den väletablerade mikroskopiska modellen RailSys. Modellen baseras på 
interferenser mellan tåg, vilket t ex kan vara att tågen använder samma spår/blocksträcka, har 
resandeutbyte, eller ska kopplas eller vändas. Med hjälp av en störningsfunktion som tar hänsyn till 
headway mellan tågen koordineras tågrörelser som är planerade vid samma nod inom ett visst 
tidsfönster. Historiska data används för att slumpa fram ingångsförseningar för de tidtabellslagda 
tågen. Med hjälp av Monte Carlo simulering estimeras hur störningarna påverkar systemet. Genom att 
jämföra simuleringar går det att dra slutsatser om de olika modellernas styrkor och svagheter, samt få 
en bild av den nya modellens förmåga att återspegla verkligheten. På detta sätt förbättras modellen 
under projektets gång och omfattningen på indata anpassas till en lagom nivå. I fallstudien har den i 
europeiska sammanhang viktiga sträckan mellan Katrineholm och Köpenhamn simulerats. Syftet med 
studien är både metodutveckling, hur data från RailSys (tidtabell, infrastruktur, fordon) kan användas 
som indata i PLASA-modellen, och att validera PLASA-simuleringen och utpeka förbättringsbehov. 
Jämfört med studien som presenterades i januari 2018 har simuleringen utvidgats och förbättrats i 
bägge modellerna. Huvudfokus i fallstudien är effekten av att höja godstågshastigheten från 70-90 
km/h till 100 km/h. Tidtabellen ändras inte, dvs godstågen får större möjlighet att återhämta sig från 
förseningar, vilket i praktiken borde gynna all trafik. Vi får insikt i hur modellerna hanterar t ex 
gångtidstillägg, och konsekvenserna av de olika modellernas detaljnivå gällande kapacitet och 
trafikledning kan studeras. Vissa förenklingar såsom slopat tidstillägg på tågens uppehållstider gör 
resultaten inte helt jämförbara med verkligt data. 

Results: Analysen visar att hastighetshöjningen har en positiv effekt på punktlighet och förseningar. 
Hastighetshöjningens effekt skiljer sig dock något mellan modellerna, både totalt sett och på 
stationsnivå, vilket bland annat beror på modellernas olika detaljeringsgrad samt andra antaganden. 
PLASA-modellen visar sig dock vara ett effektivt verktyg att göra snabba bedömningar om hur 
åtgärder eller andra trafikeringsförutsättningar kan påverka järnvägssystemet och har stor potential för 
simulering av större nätverk. Simuleringen är betydligt snabbare än med t ex RailSys och kan, efter 
fortsatt vidareutveckling, bli ett bra komplement till dagens mikroskopiska modeller, framförallt om 
befintligt data enkelt kan importeras. Studien har också bidragit med att upptäcka områden med 
utvecklingspotential för den nya modellen vilket kommer behandlas i fortsättningsprojektet PLASA 2. 
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3.12.4. BäTTRE STATISTIK öVER JäRNVäGSTRANSPORTER SOM MEDEL FöR STöRRE 
SAMHäLLSNYTTA 

Z. Gkioulou, E. Frodlund 
Ramböll Sverige AB/SWEDEN 

Background: I sitt slutbetänkande om den svenska järnvägens organisation pekade den statliga 
utredaren Gunnar Alexandersson ut den bristande statistiken över järnvägstransporterna som ett 
centralt problem för att kunna uppnå en fungerande marknad. Dessa frågeställningar resulterade till att 
regeringen i maj 2017 gav Trafikanalys i uppdrag att utreda hur man ska förbättra kunskapen om de 
svenska järnvägstransporterna i syfte att skapa bättre beslutsunderlag för infrastruktursatsningar och 
öka samhällsnyttan. Ramböll anlitades av Trafikanalys för att genomföra en övergripande 
systemanalys av branschens kunskap om gods- och persontransportflöden. 

Methods: Kunskapsunderlaget i Rambölls rapport baserades på skriftliga källor från myndigheter och 
andra relevanta rapporter samt intervjuer som genomfördes med nyckelpersoner i branschen, både 
som företrädare för konsumenter och producenter inom person- och godstrafiken.  

Results: Rambölls analys visade att branschen i dagsläget har varierade förutsättningar och olika 
drivkrafter för att samla statistik. Operatörer som bedriver persontrafik på kommersiella grunder, eller 
som är upphandlade genom avtal med ersättning baserat på antal resenärer, har större intresse för att 
samla passagerarstatistik än operatörer som sköter upphandlad trafik med bruttoavtal. På ett liknande 
sätt finns skillnader inom godstrafiken där trafikföretagens val av tågupplägg påverkar incitamenten för 
att samla information om det gods man transporterar. Operatörer som erbjuder vagnslasttrafik har 
störst nytta av utvecklade informationssystem för att kunna åstadkomma hög fyllnadsgrad i tågen, 
medan operatörer som fungerar som ”tågdragare” av systemtåg eller bedriver kombitrafik, i regel har 
mindre intresse av att samla detaljerade uppgifter om godset, såvida det inte handlar om 
internationella järnvägstransporter eller transporter av farligt gods, som i dagsläget regleras mer. 
Analysen beskriver också legala, organisatoriska och tekniska frågor som har betydelse för hur 
statistiken samlas in idag. För att förbättra insamlingen av persontransportdata skulle man behöva 
kombinera olika metoder och källor, såsom biljettförsäljning, visering, trafikräkning, ATR och 
vagnsvågsdata, för höja statistikens kvalité. Idag saknas nationella regleringar för tillämpningar av 
metoder och definitioner för datainsamlingen, vilket är nödvändigt för att statistiken ska kunna 
jämföras mellan olika delar av det svenska järnvägssystemet. Föredraget omfattar också en 
presentation av Trafikanalys rekommendationer till regeringen som redovisades i slutrapporten före 
sommaren. Slutsatserna från Trafikanalys rapport används som ett diskussionsunderlag för att lyfta 
vilka förändringar som krävs för att anpassa den svenska järnvägen bättre till resenärernas och 
godsköparnas behov och på så sätt skapa större samhällsnytta. 

  



 158 

3.13. EN TILLGäNGLIG KOLLEKTIVTRAFIK 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

3.13.1. Så RESER VI UTIFRåN SOCIOEKONOMISKA FöRUTSäTTNINGAR - RESVANOR FöR 37 
OLIKA GRUPPER 

E. Lindborg, K. Sandberg, M. Wiklund 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background: Trafikanalys har i ett nyligen levererat regeringsuppdrag (dec 2018) tagit fram ett 
aktuellt kunskapsunderlag om persontransportsituationen i Sverige. Förutsättningar att genomföra 
resor kontra faktiska resmönster (antal resor, ärende, reslängd etc.) i olika delar av landet, för olika 
socioekonomiska grupper samt trafikslag och färdsätt har inventerats och analyserats. Redovisningen 
innehåller en analys av dagens situation, med en utblick till 2050 utifrån aktuella trender, samt förslag 
på insatsområden. 

Methods: Data om resmönster har hämtats från den nationella resvaneundersökningen RVU Sverige 
2011-2016 för 37 olika grupper baserat på sex indelningar. Tre av indelningarna bygger på individ-
data, så som ålder och kön, inkomst och funktionsnedsättning och tre av indelningarna bygger på i 
vilket geografiskt område respondenterna bor i. 

Results: I genomsnitt görs 10 huvudresor per person och vecka. Mobiliteten, mät som antal resor per 
person och vecka skiljer sig åt mellan grupperna i samtliga indelningar förutom indelningen som 
bygger på kommuntyp. Det finns inga signifikanta skillnader i antal resor på en övergripande nivå 
mellan olika kommuntyper. Halvan av befolkningen med högst inkomster gör flest resor, ca 12 per 
person och vecka. Äldre och personer med rörelsenedsättning gör minst antal resor, omkring 7 per 
person och vecka. Även fjärdedelen med lägst inkomst, boende i socialt utsatt områden samt boende i 
områden som domineras av yngre låginkomsttagare i hyresrätt i multikulturella förortsområden har få 
resor, 8-9 per person och vecka. Skillnaden i antal resor är stor i förhållande till ålder och kön. Äldre 
gör färre skol- och arbetsresor, men fler inköps-, service- och fritidsresor. Barn gör färre inköps- och 
serviceresor och unga kvinnor (18-40 år) gör fler resor till nära och kära, som bland annat innebär att 
hämta och lämna barn. Medelålders män (41-64 år) åker mer bil och gör färre resor till fots än 
genomsnittet. Generellt har också medelålders män längst resväg. Äldre gör minst antal resor med 
kollektivtrafik och cykel. Halvan av befolkningen med högst inkomster gör flest skol- och arbetsresor 
och flest bilresor, men vad gäller övriga ärendetyper är det inga signifikanta skillnader kopplat till 
inkomst. Boende i socialt utsatta områden har inte signifikant lägre antal skol- och arbetsresor än 
övriga urbana områden, men de och områden som domineras av yngre låginkomsttagare i hyresrätt i 
multikulturella förortsområden gör färre fritidsresor och resor till nära och kära. Boende i socialt utsatta 
områden gör också minst antal bilresor. Däremot är inte reslängden per resa för boende i 
socialtutsatta områden signifikant annorlunda än för övriga områden. Boende i storstäder gör fler 
kollektivtrafikresor. Särskilt boende i områden som domineras av unga urbana högutbildade 
höginkomsttagare har minst antal bilresor och flest antal kollektivtrafikresor samt flest resor till fots. 
När boende i dessa områden väl kör bil har de bland de längsta körsträckorna. Cyklar mest gör barn 
och boende i områden som domineras av unga singlar och studenter med låga inkomster. Barn cyklar 
dock kortast sträckor och har generellt kortare resväg. Cyklar längst per resa gör fjärdedelen med höst 
inkomster och boende i områden som domineras av familjer med höga inkomster hög utbildning och 
barn i välbärgade villaområden. 
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3.13.2. UTVäRDERING AV SENIORKORT FöR ANVäNDNING AV KOLLEKTIVTRAFIK FöR äLDRE 

T. Dukic Willstrand 
VTI/SWEDEN 

Background: Enligt europeiska och internationella källor förväntas befolkningen att bli allt äldre. I 
Sverige beräknas andelen människor i ålder 65 år och äldre att öka med 30 procent mellan 2010 och 
2030, detta enligt SCB. Det betyder att år 2050 kommer en fjärdedel av den svenska befolkningen att 
vara 65 år eller äldre. För att äldre människor i så stor utsträckning som möjligt ska kunna leva ett 
aktiv liv och känna livskvalitet samt sköta sin vardag på egen hand är det viktigt att de kan förflytta sig 
och behålla sin mobilitet. Om förutsättningar finns för mobilitet kan samhället troligtvis spara in en del 
kostnader i andra sektorer såsom vård och omsorg. Därför behöver samhället en beredskap och ökad 
kunskap om hur vi tidigt kan attrahera äldre människor till kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken kan vara 
en förutsättning för en fortsatt mobilitet och delaktighet i samhället. Studiens syfte var att utvärdera 
betydelse med fria resor i ordinarie kollektivtrafik för äldre personer samt vilken betydelse har den 
fysiska hälsan för användning av kollektivtrafik.  

Methods: Målpopulationen består av medborgare som har fyllt 65 år och som bor i en kommun där 
seniorkortet erbjöds. Via Statens personadressregister (SPAR) valdes ett slumpmässigt urval av 750 
kvinnor och 750 män som hade fyllt 65 år under 2017 och som bodde i en kommun som erbjöd ett 
seniorkort. För att undersöka betydelse av KT för användandet av seniorkort valde vi två kommuner 
med god tillgång/utbud av KT, Göteborg och Mölndal, och en kommun med begränsade KT, 
Svenljunga. En enkät som består av 43 frågor utformades för att kunna besvara våra frågeställningar.  

Results: Totalt svarade 648 personer vilket motsvarar en svarsfrekvens på 43 procent. Benägenheten 
att besvara enkäten var högre i Göteborg och Mölndal där närmare hälften svarade, 49 procent 
respektive 46 procent. Motsvarande siffra för Svenljunga var en tredjedel (33 %). Totalt 80 procent av 
respondenterna hade tackat ja till erbjudandet om ett seniorkort, vilket motsvarar 520 individer. 
Studien visar en positiv korrelation mellan användandet av seniorkortet och en ökad daglig motion. 
Resultaten visar dock att det även skedde en överflyttning av gång- och cykelresor: omkring en 
tredjedel av dessa resor gjordes i stället med kollektivtrafik efter seniorkortets införande. En grupp som 
seniorkortet inte lyckats attrahera fullt ut är notoriska bilanvändare, de som kör varje dag. De har inte 
ökat sin användning av kollektivtrafiken efter seniorkortsintroduktionen och de är ofta inte benägna att 
anpassa sina tider för att åka med kollektivtrafik. Huvudmän bör ta hänsyn till dessa fakta för att 
utforma tjänster. 
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3.13.3. MUNTLIG TRAFIKINFORMATION VID JäRNVäGSSTATIONER 

A. Osvalder, M. Nybacka 
1Chalmers/SWEDEN, 2Chalmers tekniska högskola/SWEDEN 

Background: Muntlig information via högtalarutrop är det snabbaste sättet att nå många resenärer 
med viktig trafikinformation på järnvägsstationer. Idag finns inget enhetligt sätt för hur informationen 
ska presenteras utan det varierar från ort till ort beroende på järnvägsstationernas förutsättningar. 
Syftet med denna studie var att undersöka hur muntlig information upplevs av olika resenärsgrupper 
(inklusive äldre, syn- och hörselskadade) och hur den bör utformas för att uppnå en förbättrad 
kundupplevelse. Det finns flera intressenter i samhället med motstridiga önskemål om och krav på hur 
utformningen av den muntliga trafikinformationen bör ske. Målet var att ge rekommendationer hur 
informationen bör utformas för att uppfylla behoven för så många resenärsgrupper som möjligt. 

Methods: Studien bestod av tre delstudier: (1) litteraturstudie om ljud, muntlig information och 
kommunikation samt faktorer som påverkar hur människan upplever och uppfattar ljud, (2) hur ser 
dagens presentation av muntlig information på järnvägsstationer ut, och (3) empiriska studier om hur 
olika resenärsgrupper upplever informationsflödet på järnvägsstationer, specifikt muntlig information 
via högtalarutrop. Åsikter och synpunkter samlades in från 423 personer via tre webbaserade 
enkätundersökningar: en generell enkät till alla resenärsgrupper samt två riktade enkäter till 
Synskadades och Hörselskadades riksförbund. Observationer gjordes på sex olika järnvägsstationer i 
landet och i samband med dessa genomfördes även 33 kortintervjuer med resenärer. 

Results: Resultaten visade att användarnas behov av muntlig information via högtalarutrop skilde sig 
väsentligt åt mot vad systemet levererade. Den mest efterfrågade informationen var spårnummer och 
verifiering av avgångstid. De visuella informationsskyltarna och mobiltelefoner användes oftare än 
muntliga högtalarutrop. Högtalarutrop önskades vid trafikstörningar, men i rimlig mängd, eftersom 
muntliga utrop ansågs som den snabbaste informationskanalen för viktig information. Högtalarutrop 
föredrogs även om att ny trafikinformation var tillgänglig. Den muntliga informationen ansågs ofta vara 
motsägelsefull, speciellt vid större trafikstörningar då flera högtalarutrop gjordes för samma avgång, 
vilket påverkade resenärernas förtroende och skapade osäkerhet. Högtalarutropen ansågs vara svåra 
att uppfatta på grund av omgivningsljud och dålig ljudkvalitet. Hörselnedsatta personer använde 
främst dynamiska informationsskyltar och egna mobiltelefoner, men önskade få snabbare uppdatering 
och mer detaljerad information. Telegongen, signalen innan meddelandet, uppfattades oftast av denna 
användargrupp. Däremot uppfattade de inte det efterföljande meddelandet vilket upplevdes som 
irriterande. Personer med nedsatt syn använde främst muntlig information via högtalarutrop och voice-
over funktioner på den egna mobiltelefonen. De önskade fler och mer detaljerade högtalarutrop. De 
använde nästan aldrig pratorerna, de maskiner som gav muntlig information på begäran, då de 
ansågs vara svåra att hitta och använda. Äldre resenärer använde främst dynamiska 
informationsskyltar men vid större trafikstörningar ville de helst ha personlig service på grund av de 
otydliga högtalarutropen. Yngre och medelålders föredrog att få information via mobiltelefon för att 
enbart få, för dem, relevant information. Projektet utmynnade tio förslag för förbättrad utformning för 
att öka kundnyttan. Bland annat bör högtalarutropens innehåll, längd och formuleringar revideras, se 
över placeringen av visuella informationsskyltar på stationsområdet, utveckling av 
uppmärksamhetssignaler för att uppmärksamma resenärer om att ny information finns tillgänglig, 
implementera tysta zoner, granska högtalarnas ljudkvalitet samt införa hörslingor på stationsområdet. 
För att öka resenärernas förtroende för högtalarutropens nytta bör information om prognoser vid 
störningar förbättras. 
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3.14. UTBUD OCH EFTERFRåGAN På KOLLEKTIVTRAFIKENS NATIONELLA 
MARKNAD 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

3.14.1. PERSONTRANSPORTSITUATIONEN I SVERIGE 

K. Sandberg, E. Lindborg, B.F. Brandt, M. Wiklund 
Trafikanalys/SWEDEN 

Background: Trafikanalys har i ett nyligen levererat regeringsuppdrag (dec 2018) tagit fram ett 
aktuellt kunskapsunderlag om persontransportsituationen i Sverige. 

Methods: Förutsättningar att genomföra resor kontra faktiska resmönster (antal resor, ärende, 
reslängd etc.) i olika delar av landet, för olika socioekonomiska grupper samt trafikslag och färdsätt 
har inventerats och analyserats.  

Results: Redovisningen innehåller en analys av dagens situation, med en utblick till 2050 utifrån 
aktuella trender, samt förslag på insatsområden. 
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3.14.2. KOLLEKTIVTRAFIK MöJLIGGöR KOMBINERAD MOBILITET OCH HåLLBART RESANDE 

M. Albrektson 
Västtrafik/SWEDEN 

Background: Kollektivtrafiken idag passar inte för alla varje dag. För att fler ska kunna resa hållbart 
vill vi göra det möjligt att kombinera kollektivtrafiken med övriga trafikslag. Vi vill hitta lösningar som 
täcker hela behovet av resande med olika resalternativ. Vi vet att resebehoven kan skilja sig, ibland 
från dag till dag eller från situation till situation. Bilismen är ohållbar, inte minst i städerna. Samtidigt 
vet vi att kollektivtrafiken inte räcker som dörr-till-dörr lösning för alla och att kollektivtrafiken själv inte 
har möjlighet att erbjuda alla transportslag och lösningar som behövs. 

Methods: Västtrafik vill därför i piloter och tester hitta hur vi bäst möjliggör för andra att vara 
innovativa och utforma resetjänster som kan täcka hela resebehovet, göra vardagen lättare och bidra 
till ett hållbart resande. Västtrafik har genomfört piloter i samarbete med andra aktörer för att lära mera 
och förstå kollektivtrafikens roll i kombinerade mobilitetstjänster utifrån perspektiven kundbehov, 
affärsmodell och teknik.  

Results: Via en kundundersökning genomförd av Intermetra 2017 svarade 30% att kombinerad 
mobilitet är attraktivt för kundens resande totalt sett. Generellt är bekvämlighet den främsta drivkraften 
för att testa kombinerad mobilitet. Med detta som bakgrund tycker Västtrafik att det är intressant att 
testa om det finns en vilja att köpa digital kollektivtrafikbiljett via tredjeparts app. Det är även intressant 
att följa om nyinflyttade i nytt boende finner kombinerade mobilitetstjänster attraktiva och att förstå 
vilken betydelse kollektivtrafik har i utbud och koncept. Västtrafik behövde undersöka om det var 
teknisk möjligt att sälja digitala kollektivtrafikbiljetter i någon annans aktörs app och hur en 
affärsmodell ska se ut som gör detta möjligt. För att få svar på dessa och liknande frågor kring teknik 
och affärsmodell så har Västtrafik genomfört, och fortsätter att genomföra, piloter i små steg för att lära 
och förstå hur kollektivtrafiken kan vara en möjliggörare för kombinerad mobilitet och hållbart resande. 
Teknisk pilot är genomförd i samarbete med Parkeringsbolaget Göteborg och för att tekniskt 
möjliggöra digital tredjepartsförsäljning användes Biljett – och Betalstandarden (BoB). Det var det 
första testet i Sverige att använda standarden utanför kollektivbranschen och möjliggöra för tredje part 
att sälja och validera en Västtrafikbiljett digitalt. Testet gick över förväntan och gav insikter av vad som 
tekniskt krävs av båda parter. Vad gäller affärsmodellen, så vill vi genom piloterna få svar på frågor 
såsom hur ska ett affärsmässigt avtal se ut, hur kan informationskanaler till kund fungera och vilka 
kriterier måste tredjepart leva upp till för att få sälja kollektivtrafikbiljetter. Vi behöver även förstå hur vi 
ska mäta om kombinerade mobilitets tjänster via ett public-private partnership leder till ökat hållbart 
resande. Göteborg är på väg att bli en modern storstad och vi behöver ställa om till ett mer hållbart 
resande. Testerna som görs är Västtrafiks första steg i att öppna upp våra data och vårt biljettutbud för 
att andra aktörer ska kunna vara innovativa och skapa smarta hållbara mobilitetslösningar i 
kombination med kollektivtrafik. 
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3.14.3. RESANDEFLöDEN På SVERIGES JäRNVäGSNäT - ANALYS AV UTBUD OCH 
EFTERFRåGAN På TåGRESOR 

B. Nelldal, O. Fröidh 
KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Genom den utbudsdatabas som KTHs Järnvägsgrupp successivt har byggt upp finns 
en detaljerad beskrivning av hur utbudet av tåg, flyg och buss ser ut och också tidsseriedata för 
perioden 1990-2017. Däremot saknas detaljerad information av efterfrågan. Syftet med projektet 
”Resandeflöden” är att ta fram data så att efterfrågan av tågtrafik kan beskrivas på ett bättre sätt. 
Projektet finansieras av Transportstyrelsen.  

Methods: Metoden som utvecklas innefattar följande steg: Matriser över interregionala och regionala 
tågresor hämtas från Sampers för 2014. KTH utbudsregister över alla avgångar med persontåg som 
hämtas från Samtrafiken under en mätdag. Ett register från Trafikverket över alla avgångar under en 
mätdag med uppgifter om vilka fordon och tågsätt som använts i trafiken. Detta register har 
kompletterats av KTH med ett fordonsregister och produktfaktorer som beskriver tågens standard. 
Utbud samt fordon med komfortfaktorer är indata i Visum som beräknar och fördelar efterfrågan på 
linjer och järnvägsnätet. Utbud och resande under en mätdag räknas upp till 2016 och årsvärden och 
nyckeltal för trafiksystem, produkter och linjer beräknas. 

Results: Resultat redovisas i kartor och i kvantitativa analyser. Man kan se ett tydligt mönster i 
trafikstrukturen. De kommersiella systemen har långa linjer och huvudsakligen långväga resenärer 
som åker med de snabbaste tågen i ändpunktsrelationer. Turtätheten är relativt låg. 
Medelbeläggningen blir hög vilket är en förutsättning för att den ska kunna bedrivas kommersiellt. 
Motsatsen är de pendeltågsystemen som går från förorter in mot centrum. Resenärerna kliver på 
succesivt längs linjen, tågen är ofta fulla när det kommer till centrum och går sedan nästan tomma i 
därifrån. Det ger en låg beläggning och i kombination med en låg taxa är det omöjligt att bedriva 
kommersiellt. De regionala systemen består av tåg på sidolinjer och snabba regionaltåg på huvudlinjer 
med både regionala resor och matarresor till interregionala tåg. Det är mindre tåg och beläggningen är 
högre än i de lokala systemen. Eftersom de har låg taxa och relativt hög turtäthet är de mycket svåra 
att driva kommersiellt. De storregionala tågen är relativt snabba och går på längre sträckor vilket gör 
att de attraherar både långväga och regionala resenärer. Många av dem har bedrivits som 
kommersiell trafik men har successivt tagits över och byggts ut av RKTM som vill ha ett relativt jämt 
och högt utbud som är stabilt över tiden. Med en mer samhällsekonomiskt inriktad taxa blir de svåra 
att driva kommersiellt. Genom att kombinera efterfrågedata med detaljerade utbuds-- och fordonsdata 
går det att få en bra bild över persontrafiken på järnväg i Sverige. Man beskriva tågtrafiken i antalet 
tågkilometer, personkilometer, beläggningsgrader mm för olika typer av trafik och linjer. För att få en 
fullständig bild av resandet med tåg i förhållande till det totala resandet är det angeläget att utveckla 
modellen så att den omfattar såväl tåg, flyg, buss och bil. Många av de rutiner som utvecklats i detta 
projekt kan användas så att man får en modell som kan spegla den totala trafiken i Sverige. Den kan 
också vidareutvecklas så att man kan göra enklare framskrivingar av trafiken löpande varje år och 
prognoser för framtiden. 
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3.14.4. HUR KAN ETT TRANSPORTUTBUD FöR SVENSK JäRNVäG FORMULERAS? 
RESULTAT FRåN PROJEKTET ”TRANSPORTTILLGäNGLIGHET – 
TILLGäNGLIGHETSNYCKELTAL FöR JäRNVäGSNäT OCH BANUNDERHåLL (TT-JOB)” 

M. Aronsson 
RISE/SWEDEN 

Background: Varje år fastställs i storleksordningen 10000 tåglägen. Principen är att varje års 
tilldelningsprocess startar med ett blankt papper, inget arv från föregående år ligger till grund för 
tilldelningen av tåglägen. Trafikverkets uppmaning blir därför varje år: ”Berätta, var och en av er, vilka 
tåg ni vill köra, så ska vi se vad vi kan göra för tågplan av det”.  
Målet med projektet Transporttillgänglighet – tillgänglighetsnyckeltal för järnvägsnät och banunderhåll 
(TT-JOB) är att undersöka en ansats där Trafikverket istället erbjuder ett utbud av 
transportmöjligheter: ”De här möjligheterna finns för den som vill köra tåg”. TT-JOBs utgångspunkt är 
ett delvis nytt koncept där infrastrukturhållaren tar fram ett utbud av transporttjänster i samband med 
arbetet med järnvägsnätsbeskrivningen (JNB). Syftet med detta steg är att säkerställa mängden och 
typen av transporttjänster som kan produceras på anläggningen, med beaktande av kvaliteter som 
t.ex. punktlighet. Ansatsen har vissa likheter med arbetssättet i Schweiz, även om skillnaderna i 
infrastruktur länderna emellan gör att metoderna skiljer sig åt.  
Genom att ta fram mål för produktionskvantitet och produktionskvalitet baserat på prognoser och 
historiskt material kan anläggningen och dess tillgänglighet planeras och kalibreras. Ett sådant 
produktionsmål ställer krav på tillgängligheten till olika tågtransporter och hur dessa varierar över 
trafikperioden, en transporttillgänglighet, för de som söker kapacitet på järnväg. Jämför detta med 
produktionsmål och utbud i traditionell mening. Infrastrukturhållaren beskriver med andra ord inte bara 
vilken maskin som finns (anläggningen) utan också vad maskinen kan användas till (de här 
transporterna är möjliga att genomföra på anläggningen). 

Methods: Många ”affärssegment”, dvs. flera tåglägen som tillsammans löser en transportuppgift, är 
återkommande med mindre förändringar. Genom att analysera tidigare tågplaner har vi undersökt om 
dessa tåglägen kan klassificeras och vilka egenskaper som i så fall är relevanta att lyfta fram. Vi har 
även kopplat klassificeringen till Trafikverkets funktionella krav för järnväg och därmed byggt vidare på 
det transportflödesbegrepp som introduceras där. Prioriteringskriterierna har i projektet kopplats till 
klassificeringen och använts för att identifiera gränsdragning mellan olika tågklasser. Exempel på 
produktionsmål har sedan tagits fram i termer av en trafikmix baserat på klassificeringen för att 
verifiera ansatsen i TT-JOB. 

Results: Resultatet är bland annat ett delvis nytt objekt: Transporttjänsteklasser, TTK. En TTK 
beskrivs av vissa grundegenskaper såsom tågets avgångsstation, ankomststation och transporttid. En 
viktig egenskap hos en TTK är att den förväntas vara stabil över flera år.  
Varje TTK har vissa produktionsförutsättningar, exempelvis kan en TTK med snäv total gångtid (litet 
buffertpåslag) kanske inte produceras samtliga dagar på året då enkelspårsdrift eller andra 
trafikpåverkande åtgärder genomförs. Med TTK:er kan detta utryckas som en information i JNB (t.ex. 
som antal producerbara dagar under planperioden) och därmed tydligare kommuniceras mellan 
infrastrukturhållare och operatörer.  
Baserat på TTK:erna kan en trafikmix byggas upp som dels möter prognosticerad efterfrågan på 
transportarbete, dels förväntas stämma med operatörernas konkreta ansökningar. Trafikmixen bildar 
produktionsmålet för tågplaneperioden och infrastrukturen, och ställer därför krav på tillgängligheten till 
infrastruktur och därigenom på hur t.ex. de trafikpåverkande åtgärderna kan genomföras. 
Produktionsmålet kan även ses som den utfästelse som Trafikverket utlovar som leverans till 
samhället.  
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4. Attraktiva, sunda och tillgängliga städer 
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4.1. NYA MöJLIGHETER I TRAFIK- OCH STADSPLANERING 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

4.1.1. STUDIE AV AUTOMATISERADE FORDONS INVERKAN På STADS- OCH 
TRAFIKPLANERINGEN I KISTA. 

M. Hjälmdahl, J. Kihlberg 
1SWECO/SWEDEN, 2Stadsbyggnadskontoret Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Stockholms stad arbetar med att ta fram en strukturplan för Kistas utveckling fram till 
2040. Planeringsprocessen ska ta in ett helhetsperspektiv och säkerställa grundläggande funktioner 
och kvaliteter när Stockholm växer och utvecklas. Denna stadsutvecklingsprocess behöver därmed 
även beakta teknik- och fordonsutvecklingen i samhället. Med rätt hantering kan den allt snabbare 
teknikutvecklingen skapa bättre förutsättningar och nya möjligheter till stadsutveckling. Det är därför 
viktigt att studera hur teknikutvecklingen kan bemötas och styras för att undvika eventuella problem 
och för att största möjliga nytta ska tillfalla staden och dess invånare. Framtidens mobilitet förväntas 
vara automatiserad, uppkopplad och elektrisk vilket kommer att påverka kommande stadsutveckling. 
Dessutom måste den tekniska utvecklingen och stadsutvecklingen dra åt samma håll för att möjliggöra 
de största nyttorna. Hur detta ska ske och hur de önskade effekterna ska främjas och styras är dock 
ännu ett relativt outforskat område. Utvecklingen av automatiserade fordon sker dessutom samtidigt 
som utvecklingen av Internet of Things (uppkopplade fordon och infrastruktur), den cirkulära ekonomin 
(Mobilitetstjänster) samt elektrifieringen av fordonsflottan. Vi ser dessutom en ökad urbanisering vilket 
ställer ytterligare krav på våra städer. Dessa olika utvecklingsområden påverkar varandra och behov 
finns av att studera allt som en helhet då de bedömda effekterna kan komma att samverka eller 
motverka varandra beroende på hur de hanteras. Det är därför utifrån ett 
samhällsplaneringsperspektiv av stor betydelse att fundera över vilka effekter som bör främjas för att 
därefter identifierade lämpliga kommunala styrmedel och utformningsprinciper för att nå uppställda 
mål. 

Methods: Studien har genomförts genom dels en litteraturgenomgång och dels genom två 
workshops. Dessa genomfördes bl.a. för att säkerställa att studien får ett brett perspektiv och att flera 
olika infallsvinklar belyses samt för att säkerställa att resultatet har förankrats hos alla inblandade 
aktörer. Varje workshop hade ett 20-tal deltagare som tillsammans representerade Stockholms stad, 
Kista science City, akademi och näringsliv och utgjordes av stadsplanerare, trafikplanerare, arkitekter 
samt kompetens inom ITS och självkörande fordon. Den första workshopen fokuserade på att 
presentera den litteratur som finns på området och utifrån den diskutera hur utvecklingen av autonoma 
fordon kan se ut, vad den innebär för stadsplaneringen och vilka möjligheter som utvecklingen kan 
innebära. Detta resulterade i en målbild för Kista 2040 som användes som underlag för den andra 
workshopen. Den andra workshopen syftade till att utreda hur man bör planera staden för att, med 
hjälp av automatiserade fordon och utvecklingen inom smart mobilitet, nå den målbild som sattes upp 
för Kista 2040. Detta resulterade i ett antal olika utformningsförslag för Kista och därefter i de åtgärder 
och processer som bör genomföras och vilka styrmedel och planeringsverktyg som bör används när 
och på vilket sätt. Workshop 2 har legat till grund för de slutsatser och rekommendationer som har 
tagits fram under arbetet i syfte att stötta utvecklingen av Kista mot uppsatta mål. 

Results: Workshop nr 2 genomförs den 31:a augusti och projektet slutrapporteras till VINNOVA i 
november. Resultaten kommer visa på vilka åtgärder och processer som rekommenderas men 
kommer även vara en grafisk presentation över de framtagna förslagen. Detta material sammanställas 
under september – oktober. 
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4.1.2. AUTOMATISERADE FORDON OCH SOCIAL HåLLBARHET 

L. Bolling, M. Hjälmdahl, Å. Lindgren 
Sweco/SWEDEN 

Background: Styrelseordföranden för Ford, Bill Ford har sagt att ”Den omställning som vi kommer att 
genomgå nu under de närmaste fem till tio åren är större än när min farfars far tog oss från hästen till 
bilen”. Fordonsbranschen genomgår en stor omställning just nu och börjar mer och mer utvecklas till 
tjänsteföretag och teknikleverantörer men påverkas samhället lika snabbt? Helt klart är att det pågår 
en snabb utveckling av automatisering inom olika områden i samhället och fordon och trafik är inget 
undantag utan utgör snarare ett av de mer spännande tillämpningsområdena för automatiseringen. 
Den tekniska utvecklingen går dessutom väldigt fort, pådriven både av traditionell fordonsindustri och 
större teknikföretag, och har därmed möjlighet att i grunden förändra ett system som varit sig ganska 
likt sedan vi övergav hästarna för drygt 100 år sedan. De automatiserade fordonen tillskrivs dessutom 
en mängd stora och positiva effekter såsom ökad säkerhet, förbättrad kapacitet och minskade utsläpp. 
Men vad innebär det att ett fordon är automatiserat egentligen och är det säkert att det bara blir en 
massa positiva effekter? Hur uppstår i så fall de och finns det inga negativa effekter? 
Vi har undersökt och publicerat våra tankar kring detta i SKL:s publikation "Automatiserade fordon. I 
lokal och regional miljö." Vi hjälper till att ge svar på vad automatiserade fordon är, hur de fungerar 
och när vi kan förvänta oss att de kommer att trafikera våra gator. Vi belyser vidare vilka effekter vi 
kan förvänta oss att de får och hur man från den offentliga sidan kan förhålla sig till den här 
utvecklingen. 

Methods: Information är baserad på litteratursökningar och referat från olika försök som genomförs 
med automatiserade fordon i ett internationellt perspektiv. 

Results: Syftet med denna skrift har inte varit att skrämma upp planerare och beslutsfattare genom att 
ge intrycket att gör man inget riskerar man att bli överkörd av den tekniska utvecklingen. Syftet har 
snarare varit att informera och medvetandegöra att det sker en teknisk och social utveckling och den 
är ganska långt gången. Den har dessutom potentialen att i grunden inte bara förändra 
fordonsindustrin utan också förändra hur vi ser på bilen och vår mobilitet. Utvecklingen medför stora 
möjligheter att lösa många av de problem vi har idag med säkerhet, trygghet, miljö och individens 
mobilitet. Automatiserade fordon kommer påverka människors vardagsliv, beteenden och våra 
prioriteringar kommer förändras. Normer gällande vem som äger bilen och vem som kör fordon och 
andra samhällsstrukturer kommer också påverkas och nya strukturer kommer växa fram gällande 
bland annat tillgänglighet, hälsa, jämställdhet samt barn och unga. Det finns dock ett antal fallgropar 
och för att undvika dem bör man redan nu skaffa sig grundläggande kunskap om vad denna 
utveckling innebär för den kommun eller region man verkar i. Den kommun som är proaktiv och lyckas 
ta tillvara på möjligheterna kommer de närmaste tio åren att kunna genomföra större förändringar än 
vad som skett på flera decennier. 
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4.1.3. REGERINGSUPPDRAG ATT TESTA GEOFENCING I STADSMILJö 

M. Krafft 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Denna presentation föreslås ingå i session "Geofencing - kan säkerställa säkra rena 
tysta transporter " : Trafikverket fick 2017 ett uppdrag av regeringen att testa geofencing i 
demonstrationsprojekt i urban miljö. Uppdraget innebar också att utveckla relevanta befintliga 
forsknings- och innovationsprogram så att geofencing inkluderas. Uppdraget gavs med anledning av 
terrordådet i Stockholm 2017 för att försvåra att fordon används som vapen. Men geofencing har en 
mycket vidare potential för att skapa mer hållbara attraktiva städer. En begränsning av fordons 
hastighet liksom tillstånd att färdas i vissa stadsmiljöer bidrar till att flera människor kan leva hållbart. 
Dessutom kan fordonens drivmedel (fossilfri drift) villkoras. I ett gemensamt projekt där Scania, 
Volvokoncernen, Volvo Cars, Stockholm stad, Göteborg stad, Vioneer och Trafikverket ingår, ska en 
gemensam handlingsplan tas fram för generell implementering och skalbarhet av de utvecklade 
lösningarna. Fokus är hastighetssäkring, zonaccess och styrd drivlina. Handlingsplanen ska redovisas 
i slutet av 2018 för regeringen och blir resultatet för denna presentation.  

Methods: Metod: genom flertal workshops mellan ingående projektpartners, tar en handlingsplan fram 
för vad som behöver göras på kort och lång sikt med målbild för år 2020, 2025 och 2030 

Results: Handlingsplanen delas in i följande delar: Regelverk och juridik, Gränssnitt och digital 
infrastruktur, Implementation i befintlig fordonsflotta, Efterlevnad och kontroll och Internationalisering. 
Dessutom presenteras uppskalade systemeffekter för miljö, trafiksäkerhet och buller. 
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4.1.4. GEOFENCINGLöSNINGAR SOM FINNS TILLGäNGLIGA I FORDON 

U. Ceder 
Scania/SWEDEN 

Background: Denna presentation föreslås ingå i session "Geofencing - kan säkerställa säkra rena 
tysta transporter " Efterfrågan på transporter av gods och personer väntas öka i svenska städer, 
därför finns det behov av att säkerställa att transporter sker på ett hållbart sätt. En begränsning av 
fordons hastighet liksom tillstånd att färdas i vissa stadsmiljöer bidrar till att flera människor kan leva 
hållbart. Geofencing är en digital geografisk zon där uppkopplade fordon kan styras. Geofencing är ett 
verktyg som väghållaren i framtiden skulle kunna villkora men det är också ett verktyg för 
transportören. Ex vis kan transportören säkerställa hur deras transporter går till när det gäller max 
hastighet, vilka zoner/vägar fordonet har access till liksom villkorad drivlina dvs var fossilfri drift ska 
ske. Geofencinglösningar som inte behöver väghållarens involvering utan finns tillgänglig för 
transportörer. Fordonstillverkare och kommersiell transportör presenterar hur geofencingtekniken 
används på marknaden idag eller är på väg att användas i Sverige och internationellt. Ex vis är 
intresset stort från flera internationella städer för att stadens transportörer ska erbjuda geofencade 
transporter . Representant från Volvo AB, Scania respektive Keolis presenterar. 

Methods: Utifrån befintliga tekniska system, redovisas geofencinglösningar som transportörer 
använder sig av i Sverige och internationellt. 

Results: Effekten av geofencinglösningar för transportörer redovisas när det gäller säkerhet, miljö och 
sparade driftkostnader. Keolis redovisar resultat från geofencad busstrafik och Volvo AB/Scania 
redovisar deras geofencingkoncept som finns tillgänglig på marknaden. 
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4.2. STADSMILJöAVTAL, DEL 1 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

4.2.1. STADSMILJöAVTAL - HUR HAR ARBETEET MED STADSMILJöAVTALEN GåTT 
HITTILLS? 

M. Möller, E. Sandberg 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Inledning Kommuner och landsting kan söka stöd för att främja hållbara stadsmiljöer, så 
kallat stadsmiljöavtal, enligt förordningen (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer. I 
Nationell plan för transportsystemet 2018-2029 finns 1 miljard kronor per år till stadsmiljöavtalen. Syfte 
med sessionen Syftet med sessionen är att redovisa hur Trafikverket arbetat inom ramen för 
stadsmiljöavtal, funderingar och utveckling som skett under dessa år vad gäller orsaker till avslag av 
ansökningar, hur bedömningen av ansökningarna utvecklats och vad som varit vägledande. Bakgrund 
Idén till stadsmiljöavtal kom från de norska bymiljöavtalen. Stadsmiljöavtalen togs upp i Utredningen 
om fossilfri fordonstrafik (FFF). Trafikverket fick efter utredningens betänkande i uppdrag att ta fram ett 
ramverk för stadsmiljöavtal. Regeringen tog sedan fram en förordning om stadsmiljöavtal SFS 
2015:579 utifrån vilken Trafikverket gjorde första utlysningen under hösten 2015. Syftet med 
stasmiljöavtalen är att främja hållbara stadsmiljöer genom att skapa förutsättningar för att en större 
andel persontransporter i städer ska ske med kollektivtrafik eller cykeltrafik. Stödet bör särskilt främja 
innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lösningar för kollektivtrafik eller cykeltrafik och insatser 
för samordning och effektivisering av godstransporter. Förutsättningar för stöd är också att 
motprestationer genomförs som bidrar till hållbara transporter eller ökat bostadsbyggande. Stöd 
lämnas med högst 50 procent av kostnaderna för genomförda åtgärder.  

Methods: Rapportering och uppföljning Vid beslut om stöd ska kommunen eller landstinget skicka in 
en plan till Trafikverket om hur uppföljningen kommer läggas upp. Kommunen eller landstinget ska 
utöver detta även vara behjälplig med uppgifter till den utvärdering som görs av stödet. Utvärderingen 
omfattar såväl utvärdering av process som effekter. När både åtgärderna som stödet avser och 
motprestationerna har genomförts ska en slutrapport skickas till Trafikverket. 

Results: Resultat Totalt har 172 ansökningar inkommit under fem ansökningsomgångar varav totalt 
77 har beviljats stöd till ett värde av över 2,5 miljarder inom ramen för stadsmiljöavtalet. Det rör sig om 
över 240 åtgärder och mer än 700 motprestationer. Exempel på åtgärder som beviljats medel är 
kollektivtrafikkörfält, resecentrum, BRT-satsningar, signalprioritering, elbussatsningar, spårväg, 
cykelvägar, cykelgarage, mm. Exempel på motprestationer är bostadsbyggande, gång- och 
cykelvägar, parkeringsstrategier, trafikstrategier, hastighetsplaner, Mobility management-åtgärder mm. 
Slutsatser Trafikverket ser stadsmiljöavtalen som både en bra metod och ett bra medel för att stötta 
kommunerna/landstingen i deras arbete med ett ökat hållbart resande, satsningar på energieffektiva 
lösningar, hållbar stadsutveckling med fler bostäder och bidrag till en god bebyggd miljö. Viktiga 
lärdomar och utveckling av processen med stadsmiljöavtalen kommer även att redovisas. Framtida 
stadsmiljöavtal Den 28 juni 2018 aviserade regeringen att stadsmiljöavtalen utökas med insatser för 
samordning och effektivisering av godstransporter. Under åren 2018–2029 avsätts 100 miljoner kronor 
per år, sammantaget 1,2 miljarder kronor, för godsrelaterade åtgärder inom stadsmiljöavtalen. 
Trafikverket kommer att arbeta vidare med att utveckla processen för och bedömningarna av 
ansökningarna inom stadsmiljöavtalet. En ny modell för uppföljning håller också på att tas fram som 
ska vara klar hösten 2018. Detta för att säkerställa en kontinuerlig kunskapsutveckling när det gäller 
effekter av stöd som ges inom ramen för stadsmiljöavtalet. 
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4.2.2. KOMMUNERNAS SYN På STADSMILJöAVTALET 

M. Larsson, E. Isaksson, H. Svensson 
1K2/SWEDEN, 2Lunds Universitet/SWEDEN 

Background: Stadsmiljöavtalet är ett statligt stöd för att främja hållbara stadsmiljöer, som kommuner 
och landsting kan ansöka om hos Trafikverket. Trafikverket sammanfattar stadsmiljöavtalets syfte med 
att satsningen ska ”…främja hållbara stadsmiljöer genom att skapa förutsättningar för att en större 
andel persontransporter i städer ska ske med kollektivtrafik eller cykeltrafik. Åtgärderna ska leda till 
energieffektiva lösningar med låga utsläpp av växthusgaser och bidra till att uppfylla 
miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö. Stödet bör särskilt främja innovativa, kapacitetsstarka och 
resurseffektiva lösningar för kollektivtrafik eller cykeltrafik... Förutsättningar för stöd är också att 
motprestationer genomförs som bidrar till hållbara transporter eller ökat bostadsbyggande”. Mellan 
2015 och 2018 bedrevs stadsmiljöavtalet som ett försök med fyra omgångar av ansökningar. Syftet 
med den här studien är att studera hur kommunerna uppfattar stadsmiljöavtalet och vad 
stadsmiljöavtalet har lett till i kommunerna i form av t ex nya arbetsformer och nya samarbeten. 

Methods: Metoden som har använts är en webenkät som har skickats ut till samtliga 
kommuner/landsting som ansökt om, och ingått stadsmiljöavtal under försöksperioden, vilket är totalt 
53 kommuner. Enkäten bestod av frågor kring ansökningsprocessen och genomförandet, de åtgärder 
och motprestationer som det specifika stadsmiljöavtalet avser samt vad stadsmiljöavtalet har fört med 
sig i kommunen/landstinget när det gäller samarbeten och arbetsprocess. Kommunerna/landstingen 
tillfrågades även om deras syn på framtiden vad gäller stadsmiljöavtal. Enkäten skickades ut under 
sommaren 2018 och hittills har 22 kommuner/landsting besvarat enkäten, men förhoppningsvis 
inkommer svar från samtliga kommuner som ingick avtal mellan 2015 och 2017. Inkommen data 
kommer att analyseras kvantitativt och frekvenser kommer att redovisas. 

Results: De resultat som kan presenterar handlar bland annat om vilka som varit drivande och fattat 
beslut om att ansöka om stadsmiljöavtal, motiven bakom – och målsättningarna med – de åtgärderna 
som sökts stöd för, samt hur de målsättningarna stämmer med de målsättningar de sökande upplever 
att regeringen/Trafikverket har med stadsmiljöavtalen. Ytterligare resultat handlar om hur långt gånget 
arbetet var med åtgärden då ansökan skickades in, hur motprestationerna har valts och på vilken 
mognadsgrad de befann sig då ansökan gjordes samt om de skulle ha genomförts även utan 
stadsmiljöavtalen, vilka effekter kommunerna/landstingen upplever av stadsmiljöavtalen, och slutligen 
om de skulle ansöka om stadsmiljöavtal igen om möjligheten gavs. De slutsatser som kommer att 
kunna dras handlar om vilka aktörer som är de mest drivande i ansökan om stadsmiljöavtal, på vilken 
nivå i kommunen som det är vanligast att beslutet att ansöka om stadsmiljöavtal tas, vilken/vilka 
målsättningar som är de vanligaste då kommunerna ansöker om stadsmiljöavtal, ifall kommunernas 
uppfattning om syftet med stadsmiljöavtal skiljer sig från det som är det avsedda syftet från 
regeringens/Trafikverkets sida och om regeringens/Trafikverkets syfte tydligt framgått hos de sökande 
kommunerna/landstingen, vad som är de vanligaste orsakerna till justering av- och/eller försening med 
åtgärderna, hur kommunerna upplevt tidsramen för avtalen samt vilka effekter som kommunerna 
upplever att stadsmiljöavtalen har medfört. 
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4.2.3. NORMER OM MOBILITET I STADSMILJöAVTALET 

E. Isaksson 
Lunds Universitet/SWEDEN 

Background: Hållbar mobilitet har sedan en tid tillbaka varit ledordet för den svenska 
transportpolitiken och stadsmiljöavtalet kan på goda grunder anses vara ett av de främsta exemplen 
på detta. Som första förslag från utredningen Fossilfrihet på Väg (SOU 2013:84) är stadsmiljöavtalet 
principiellt viktigt och utifrån de senaste förslagen ska det bli en långvarig satsning. Samtidigt finns det 
i debatter om hållbarhet många, ibland motsägelsefulla, visioner om vad hållbar mobilitet är och bör 
vara. 

Methods: Detta paper undersöker vilken syn på hållbar mobilitet som kommer till uttryck i den faktiska 
utformningen av avtalen på lokal nivå. Vilka normer om mobilitet karaktäriserar de avtal som är 
grundstommen för stadsmiljöavtalet? Vilka andra normer finns i avtalen och hur ställs dessa i relation 
till mobilitetsnormer? Vilka förmodade orsakssamband bygger avtalen på? Detta studeras genom en 
kritisk textanalys med fokus på diskurser, normer och makt. I detta paper undersöks de första tre 
utlysningarna vilket innebär 31 stycken avtal från perioden 2015-2016, liksom den ovan nämnda SOU 
som ligger till grund för avtalen. 

Results: Preliminära resultat pekar på en mångfald av mobilitetsnormer som alla är en del av en 
övergripande tillväxtdiskurs vilken knyter hållbar utveckling till en norm om tillväxt i allmänhet och 
mobilitetstillväxt i synnerhet. En förändrad mobilitet ses som en förutsättning för såväl ekonomisk och 
miljömässig hållbarhet. Vidare finns det ett kluster av avtal som har tydliga inslag av prognosstyrd 
planering (’predict and provide’), i vilka framtida kapacitetsproblem är en minst lika viktig drivkraft som 
ett miljömässigt hållbart transportsystem. Slutligen gör en rad kommuner en stark koppling mellan 
förbättrad kollektivtrafik och befolkningstillväxt. 
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4.2.4. STADSMILJöAVTAL HELSINGBORG 

T. Johansson 
Helsingborgs stad/SWEDEN 

Background: Helsingborg har beviljats stadsmiljöavtal för tre olika objekt; Helsingborgsexpressen, 
Regional superbuss och gång- och cykelbro till Oceanpiren. De två första objekten med sina 
motåtgärder ska egentligen vara genomförda vid utgången av 2018. Mycket är klart, men inte allt. Den 
uppföljning som krävs för stadsmiljöavtalen ska också genomföras och vara klar i samband med att de 
fysiska åtgärderna är genomförda för att erhålla den sista delen av finansieringen. 

Methods: Tanken är att vi på Helsingborgs stad ska beskriva hur vi upplevt arbetet med 
stadsmiljöavtalen, vad vi har gjort och vad vi har lärt oss. Vi fokuserar på processen för uppföljningen 
av stadsmiljöavtalet, vad som fungerar och vilka problem vi ser. Vi kommer att redovisa vilka åtgärder 
vi gjort och vilka effekter vi förväntar oss. De infrastrukturåtgärder som genomförs inom ramen 
stadsmiljöavtalen börjar att trafikeras kontinuerligt, men de nya busskoncepten kommer först igång 
under sommaren 2019. Vissa effekter är ganska direkta för de som åker med buss idag, men de 
största effekterna kommer att ske över tid genom förändringar i trafikutbud, beteende och 
bebyggelsemönster. Utbyggnad av bostäder och verksamheter sker på många ställen runt 
Helsingborgsexpressens hållplatser. Förhoppningen är att uppnå hög andel kollektiva resor i de nya 
områdena, men dessa färdigställs huvudsakligen efter 2019. Den ”expresseffekt” vi förväntar oss (på 
ungefär samma sätt som den ”spåreffekt” man pratar om vid övergång till spårväg) är vi intresserade 
av att fånga i uppföljningen. En möjlig effekt är dock att Helsingborgsexpressen tar resande från andra 
linjer, men Helsingborgsexpressen släpper även viktiga målpunkter till andra linjer. Det innebär att 
vissa effekter går följa upp på Helsingborgsexpressen och de regionala superbussarna medan andra 
behöver följas upp övergripande för hela kollektivtrafiksystemet. Den övergripande målsättningen är 
att en större andel av resorna i staden sker med kollektivtrafiken, till fots eller med cykel. Frågan är om 
vi fångar de övergripande effekterna i uppföljningen av stadsmiljöavtalen. 

Results: Eftersom stadsmiljöavtalen egentligen ska vara avslutade vid årsskiftet 2018 kan vi nu 
redovisa hur våra objekt klarade eller inte klarade detta. Förhoppningen är att de erfarenheter och 
slutsatser som vi drar av våra objekt kan användas vid utformningen av kommande stadsmiljöavtal. 
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4.3. STADSMILJöAVTAL, DEL 2 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

4.3.1. BYMILJøAVTALER OG STADSMILJøAVTALER? ”KEISERENS NYE KLæR” ELLER EN 
HELT NY TRANSPORTPOLITIKK? 

H. Svensson, B. Norheim, A. Wretstand 
1K2/SWEDEN, 2Urbanet/NORWAY, 3Inst för teknik och samhälle, LTH/SWEDEN 

Background: Både i Norge og Sverige er det mål om reduserte klimautslipp og redusert biltrafikk i de 
største byområdene. For Norge har dette målet blitt konkretisert gjenmom ”Nullvekstmålet i biltrafikken 
i de største byområdene”, som innebærer at private bilturer ikke skal øke. I Sverige er 
”Fordoblingsmålet for kollektivtransporten” en konkretisering av dette målet, i tillegg til at begge land 
har konkrete mål på klimautslipp og miljø. I Norge har målsettingene om redusert biltrafikk i byene 
resultert i en del statlige ordninger for å stimulere byene til en mer en mer bærekraftig transportpolitikk. 
Dette gjelder i første rekke Belønningsrdningen fra 2004 og de nye Bymiljøavtalene fra 2016. Det 
etableres konkrete avtaler hvor staten bevilgre penger til de største byene mot at de forplikter seg til å 
iverksette tiltak for å redusere biltrafikken og bedre forholdene for kollektivtransport gange og sykkel. 
Totalt er det bevilget 6,5 mrd kr innenfor disse ordningen i perioden 2004-2016, og forutsetningen er 
at byene klarer å stoppe veksten i biltrafikken. Fra 2016 er ordningene trappet kraftig opp gjennom 
bymiljø/byvekstavtalene. De fire største byene har inngått avtaler som forplikter staten til økt satsing 
på ca 27 mrd kr frem til 2023. Den statlige satsingen knyttes til bygging av nye T-bane til Fornebu, 
bybane i Beregn og ”Bussway” i Stavanger og Trondheim, mens de lokalt forplikter seg til en målrettet 
arealplanlegging og restriksjoner på biltrafikken for å nå nullvekstmålet. I Sverige er det siden 2015 
etablert såkalte ”Stadsmiljöavtaler”, hvor kommunene kan søke om midler fra staten for å gjennomføre 
tiltak for bedre kollektivtrafikk og sykkelsatsing. Etter å ha vært en forsøksordning fra 2015-18 er det 
nå besluttet at ordningen skal være permanent, i det minste frem til 2029. 

Methods: Ulike typer dokumentgjennomgang som beskriver virkemidler og gjennomføring av 
ordningene, for å sammenlikne ordningene.  

Results: Flere av de største byene i Norge har klart å stoppe veksten i biltrafikken, men det krever 
kraftige virkemidler og det er ikke gitt at disse ordningene kan ta hele ”æren” for denne utviklingen. 
Men det er ikke tvil om at det er et politisk ”trendskifte” i fokus på virkemidler, hvor både 
arealplanlegging, restriksjoner på biltrafikken og forbedret sykkel og kollektivtrafikk sees samlet. 
Samtidig øker de folkelige protestene mot økte bomkostnader og det er spennende å se hvordan 
disse avtalene vil utvikle seg framover. I Sverige har man ikke kommet like langt i evalueringen av 
Stadsmiljøavtalen. I denne presentasjonen vil vi gå nærmere inn på disse norske och svenske 
ordningene, for å beskrive bakgrunn, innretning og evt forskjeller mellom de ulike ordningene. Et 
sentralt spørsmål er om alle aktuelle aktører i byene er med på avtalen, om de statlige 
satsingsmidlene står i forhold til de restriktive virkemidlene som skal iverksettes og hva som skjer hvis 
målene ikke nås. Det er viktig å se på disse ordningene som en ”prøve og feile”-prosess, og de må 
settes inn i riktig kontekst for å forstå hvorfor de aktuelle innretningene er valgt. 
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4.3.2. EFFEKTUTVäRDERING AV STADSMILJöAVTALET 

H. Svensson, K. Brundell-Freij 
1K2/SWEDEN, 2WSP/K2/SWEDEN 

Background: Försöket med stadsmiljöavtal har varat i snart fyra år och under 2018 är det tänkt att 
alla åtgärder som blivit finansierade genom stadsmiljöavtal ska vara slutförda. Målet med 
stadsmiljöavtalet är att främja hållbara stadsmiljöer genom infrastruktursatsningar som kan leda till att 
en större andel av persontransporterna i städer görs med kollektivtrafik eller cykel. Genom att 
utvärdera effekterna som uppnås genom stadsmiljöavtalet ges möjlighet att uttala sig om hur effektivt 
stadsmiljöavtalet har varit för att uppnå mål om förändrat resande och därmed mer hållbara 
stadsmiljöer. I prioriteringen mellan olika ansökningar är det naturligt att finansiären vill kunna ta 
hänsyn till vilka slutliga effekter som åtgärder och motprestationer kan förväntas ge upphov till. De 
stadsmiljöavtal som tecknats hittills har inneburit ett åtagande om att faktiska effekter skall följas upp 
och dokumenteras på ett standardiserat sätt. Syfte Syftet med den här presentationen är att beskriva 
hur stadsmiljöavtalsmedel har fördelats på typ av kommun och typ av åtgärd och vad det kan innebära 
för effekter. Syftet är också att beskriva hur effekter beskrivits i ansökningarna, vad den hittillsvarande 
uppföljningsmodellen kan fånga upp för effekter samt hur effekterna kan följas upp framöver. 

Methods: Kvantitativ metod används för att fånga effekterna av åtgärder och motprestationer. En 
mängd data samlas in före och efter genomförandet. De två insamlingstillfällena möjliggör jämförelse 
mellan tillfällena och därmed fånga effekterna. Data som samlas in är t ex trafikmängder i snitt för bil 
och cykel, resandestatistik i kollektivtrafiken totalt och på linjer, förändring av kilometer med viss 
hastighetsgräns och busskörfält, resandetider i kollektivtrafiken samt planerad ny bebyggelse i 
kollektivtrafiknära lägen. 

Results: Av de kommuner som fått stadsmiljöavtalsstöd finns både de tre största städerna, men 
också fem städer med färre än 10 000 invånare. Den politiska sammansättningen i kommunen tycks 
inte ha någon betydelse för om man fått stöd. De är övervägande mindre projekt som har fått stöd så 
som busskörfält, busshållplatser, signalprioriteringar respektive cykelinfrastruktur. I tio kommuner har 
stöd lämnats för spårväg eller BRT och fem kommuner har fått stöd för laddinfrastruktur. Storleken på 
stödet varierar mellan 380 000 och 289 miljoner kronor. Medianvärdet för de omgångar där stöd inte 
lämnades för cykelåtgärder var 23 miljoner kronor, medan medianvärdet för sista omgången där 
cykelinfrastruktur ingick var 7 miljoner. Insamlingen av data är omfattande och tar tid, eftersom det tar 
tid att genomföra åtgärder och motprestationer. Avgränsning av området som berörs är också en 
svårighet i datainsamlingsarbetet. Den hittillsvarande processens för- och nackdelar, och inbyggda 
svårigheter, diskuteras med utgångspunkt i en sammanställning av hittills beviljade ansökningar och 
några konkreta exempel på vilka effekter som kan förväntas. Vi beskriver också den något förändrade 
process som är föreslagen för att följa upp effekterna av de stadsmiljöavtal som tecknas framöver. 
Slutsatser Finansiären kommer även fortsättningsvis att behöva följa effekter av åtgärder och 
motprestationer för att kunna uttala sig om hur effektivt stadmiljöavtalet är för att nå uppsatta mål. 
Likaså kan förväntade effekter behöva tydliggöras om finansiären ska kunna göra prioriteringar mellan 
olika ansökningar. 
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4.3.3. FLEXIBLA PARKERINGSTAL I STADSMILJöAVTAL 

C. Hult 
IVL Svenska miljöinstitutet/SWEDEN 

Background: Fler och fler kommuner använder sig av flexibla parkeringstal. De är ett alternativ till den 
miniminorm för parkering som under lång tid använts i detaljplaner och bygglov. Flexibla p-tal kan vara 
ett styrmedel för att gynna gång, cykel och kollektivtrafik genom att styra utbudet av parkeringsplatser 
och genom att främja olika typer av mobilitetsåtgärder I stadsmiljöavtalen kan kommunerna använda 
sig av parkeringsåtgärder som en motprestation för att få stöd för investeringar. Det har visat vara sig 
en populär motprestation, där två av tre avtal som ingicks mellan 2015 och 2017 innehöll minst en 
parkeringsåtgärd som motprestation. 

Methods: De två främsta frågorna om stadsmiljöavtal och flexibla p-tal är i vilken utsträckning 
stadsmiljöavtalen har påverkat införandet, och i vilken utsträckning de nya p-talen främjar ett mer 
hållbart resande. I en skrivbordsgenomgång inventerades alla stadsmiljöavtal med p-tal som 
motprestation, tillsammans med kommunernas dokumentation över antagna eller föreslagna p-tal. 
Studien genomfördes under hösten 2017 vilket innebär att fler p-tal kan komma att antas, då 
kommunerna kan genomföra sina motprestationer till och med 2018. Som komplement till 
dokumentstudien har kommunala tjänstemän kontaktats mailledes i de fall information har saknats. 

Results: Granskningen visade att totalt 27 av 64 avtal innehåller ändrade p-tal. I alla de 19 fall där 
nya p-tal redan antagits, eller ett förslag finns, har ett visst mått av flexibilitet införts. I två fall tillåts 
dock inte nedsättning i utbyte mot mobilitetsåtgärder, utan endast områdesanpassning. I de 
kvarvarande åtta avtalen var p-talens utformning ännu inte bestämd. Det är svårt att avgöra i vilken 
utsträckning stadsmiljöavtalen har bidragit till införandet av flexibla p-tal. Häften av de beslutade p-
talen (åtta) antogs innan stadsmiljöavtalet slöts med den aktuella kommunen och hälften (åtta) antogs 
efteråt. Ett beslut om nya p-tal är vanligen en process som tar flera månader, då den typisk initieras av 
kommunfullmäktige eller samhällsbyggnadsnämnden. Därefter bereds frågan av minst en förvaltning, 
men oftast två i form av samhällsbyggnadskontoret och trafikkontoret. Slutligen ska p-talen antas av 
en politisk instans. Det är inte ovanligt att förslaget återremitteras eller bordläggs. Det är därför 
sannolikt att arbetet med ett par av de p-tal som antogs efter stadsmiljöavtalet påbörjades oberoende 
av ingånget avtal. Utformningen av p-talen skiljer sig mellan kommunerna, och uppvisar en större 
variation än den traditionella miniminormen. Det vanligaste är ett minimital som sätts utifrån platsens 
läge i staden, och som kan sänkas i utbyte mot mobilitetsåtgärder. De vanligaste mobilitetsåtgärderna 
är olika former av cykelåtgärder följt av bilpool. Åtgärder som sänker p-talet i en kommun (tex. 
cykelparkering) kan vara obligatoriska utan att sänka p-talet i en annan kommun. Sammantaget 
synliggör och erbjuder de antagna p-talen i de flesta fall möjligheter till ett mer hållbart resande. Men 
det finns också fall där utformningen är vag eller där utformningen är sådan att den troligen inte 
påverkar bilresandet nämnvärt. 
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4.3.4. EFFEKTER AV STADSMILJöAVTALET I ÖSTERSUND  

A. Sörensson 
Östersunds kommun/SWEDEN 

Background: Östersund kommun arbetar för att skapa en hållbar stadsmiljö med målet att bli 
fossilbränslefria och energieffektiva år 2030. I kommunen står resorna och transporter för cirka 50 % 
av växthusgasutsläppen. För att nå målen, måste det skapas en stadsstruktur som bygger på 
attraktiva gång- och cykelvägar och god kollektivtrafik. Den vardagliga servicen måste finnas i stråk för 
gång- och cykelvägar samt nära hållplatser. Turtätheten inom kollektivtrafiken behöver öka. Östersund 
var en av de sju kommuner som fick stöd via stadsmiljöavtalet hösten 2015. Stadsmiljöavtal söktes för 
att skapa en elbusslinje och förlänga den till ett område utan stadsbusstrafik, inklusive laddstationer 
samt tillgänglighetsanpassade busshållplatser. Östersund fick 3,175 miljoner kronor. Avtalet medförde 
motprestationer, så som en gång- och cykelväg, cykelexpressvägar, förändrade parkeringsnormer och 
parkeringstal, byggande av en bussgata och bostadsbyggande.  

Methods: Metod De åtgärder som har genomförts inom ramen för stadsmiljöavtalet har följts på olika 
sätt, t ex genom den utvärdering som K2 genomför som inkluderar resande i kollektivtrafik och bil- och 
cykelflöden. Kommunen har också följt de projekten på olika sätt tex genom uppföljning av synpunkter.  

Results: Busslinjen har förlängts till Brittsbo och Sånghusvallen. Östersunds kommun har upphandlat 
och byggt 2 stycken 300 kWh laddstationer vid ändhållplatser för rena elbussar på en 14 km lång linje. 
Bussarna bör stå plant när de laddar vid pantografen och vinterstaden Östersund testar därför plattor 
med uppvärmning av med fjärrvärme i Brittsbo och el i Torvalla. - Under projekttiden så gjordes 
förändringar. Linjen blev en stomlinje och förlängdes även i andra änden och blev stomlinje med 
utökade turer. Beslut om laddhybrider ändrades till rena elbussar vilket innebär att effekten på 
laddstationen ökades från 150 kWh till 300 kWh. Ändringsansökningar har gjorts snabba besked har 
kommit från Trafikverket. - Projektet har varit ett samverkansprojekt med Östersunds kommun och 
representanter från RKM, Länstrafik, Nettbuss, Krokoms kommun, Jämtkraft och Trafikverket Region 
Mitt. Ansvaret för kollektivtrafiken övergick från kommun till Region vid årsskiftet 2015/2016 inklusive 
skatteväxling. Den nya situationen gjorde att det tog ett år att få beslut om finansiering för dyrare 
driftskostnader från Regionen. Därefter har upphandling, byggnation, intrimning tagit ett år. Nettbuss 
kör 3 elbussar 2018 och 6 elbussar på linjen 2019. - Resultatet med den förlängda elbusslinjen har 
blivit lyckat. Målet om c:a 20 % utökad trafik ser ut att nås. Elbussar och laddstationer har fungerat 
utan problem trots temperaturer från -33 till drygt + 30 grader! Inga klagomål på elbussarna eller 
pantograferna vid laddplatserna har nått kommunen, inte ens under byggnationsfasen. Däremot har 
klagomål kommit från boende som fick lite längre till busshållplatsen vid linjeomläggning. 
Expresscykelvägarna som varit motprestationer har också medfört mycket stora protester. Östersund 
är den kommun som först lyckats slutföra den åtgärd och de motprestationer som ingick i 
stadsmiljöavtalet. Slutsatser: Satsningen med att bygga ut linje 6 och att satsa på elfordon var 
lyckosam. Även andra åtgärder som genomförts har uppfattats ge positiva effekter, trots en del 
klagomål. Stödet från stadsmiljöavtalet har varit avgörande projektgenomförande. Östersund har fått 
nya stadsmiljöavtalsmedel för laddstationer, signalprioritering, gång- och cykelbro samt cykelvägar. 
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4.4. MäTA HåLLBAR TILLGäNGLIGHET 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

4.4.1. ATT VASKA FRAM GULDKORNEN INOM HåLLBAR TILLGäNGLIGHET - MED HJäLP AV 
INDIKATORER  

A. Kramers, P. Arnfalk 
1Kungliga Tekniska Höskolan/SWEDEN, 2Lund University/SWEDEN 

Background: Städer står inför allt större transportutmaningar och det behövs nya hållbara och 
innovativa lösningar för att kunna tackla dessa utmaningar. Tjänster baserade på Informations- och 
Kommunikationsteknik (IKT) kan vara en del av lösningen på problemen, både för att förbättra 
utnyttjandet av den befintliga infrastrukturen genom nya mobilitetstjänster och även genom att erbjuda 
digital tillgång till olika tjänster. I denna presentation kommer resultat från ett försök att identifiera vilka 
tjänster som har den bästa potentialen att presenteras. 

Methods: En databas med cirka 200 identifierade IKT-baserade tjänster för tillgänglighet och mobilitet 
från hela världen sammanställdes. För varje fall samlades grundläggande uppgifter, såsom namn, 
beskrivning, år grundat och plats. Uppgifterna om tjänsterna samlades in från tidskriftsartiklar och 
webbplatser mellan mars och augusti 2017. Först gjordes sökningen i Sverige, följt av den 
skandinaviska regionen, Europa och sedan över hela världen. De insamlade uppgifterna var 
begränsade till tjänster från de senaste två decennierna 1997-2018. För att kunna identifiera tjänster 
med stor potential utvecklades indikatorer för de tre olika perspektiven: 
Minskar tjänsten negativa miljöpåverkan? 
Är tjänsten lönsamt? Skapas värde för en organisation? 
Hur stor spridning har tjänsten fått? Hur många användare har den, hur är den geografiska fördelad, 
och har det skett förändringar i lagstiftning och regleringar p.g.a. tjänsten? Ur databasen genererades 
22 olika typer av tjänster. Ur dessa valdes fyra typer av nya tillgänglighetstjänster för att testa 
indikatorerna och för att analysera det resultat som framkom genom att använda dem. De typer av 
tjänster som vi analyserat är webbkonferens, jobb-hubb samt tjänster för bildelning och cykeldelning. 

Results: Genom att testa indikatorerna visade det sig att metoden: - var användbar för att identifiera i 
vilken utsträckning och under vilka förutsättningar som tjänsterna kunde bidra till mer hållbar mobilitet 
och tillgänglighet; - bidrog till en god förståelse för varje enskild tjänst; - möjliggjorde en jämförelse av 
olika tjänstealternativ, såväl mobilitetslösningar som digitala alternativ. Härigenom skapas 
förutsättningar för att hitta mer optimerade lösningar och kombinationer av dessa, för smarta och 
hållbara städer. Det var dock en utmaning att samla in, tolka och jämföra den stora mängd data som 
krävs för varje indikator och för varje enskild tjänst, och att sedan jämföra detta på en aggregerad 
nivå. För vissa indikatorer är tillgängliga data osäker eller saknas helt, och utvärderingen får då 
baseras på uppskattningar eller antaganden. Vidare är en direkt jämförelse mellan de olika tjänsterna 
svår att göra, då utformning och kvalité på informationen om t.ex. miljöprestanda skiljer sig väsentligt. 
Det bedöms därför som mindre lämpligt att rangordna olika tjänster uteslutande baserade på 
kvantitativa uppgifter i denna uppsättning av indikatorer. Även om det föreslagna tillvägagångssättet 
har sina begränsningar, kan det erbjuda politiker, marknadsaktörer och forskare ett användbart 
verktyg eller "checklista" då man vill analysera och jämföra olika alternativ, för att kunna ta väl 
informerade beslut om olika alternativ som skapar tillgänglighet i stadsområden. Lovande och 
innovativa tjänster som på detta sätt kan ”vaskas fram” bör erbjudas stöd för vidare utveckling och 
användning.  
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4.4.2. METODER FöR ATT MäTA INTERNATIONELL TILLGäNGLIGHET 

H. Andersson, J. Ivarsson 
1Sweco/SWEDEN, 2Stockholms läns landsting/TRF/SWEDEN 

Background: Connect Sweden samlar regionala och nationella aktörer för att förbättra Stockholms 
internationella tillgänglighet, vilken påverkar förutsättningarna för tillväxt och utveckling på flera olika 
sätt. Connect Sweden lät Sweco studera vad aktörerna anser viktigt att mäta i relation till regionens 
internationella tillgänglighet samt vilka analysmetoder som finns tillgängliga. 

Methods: I en workshop fick aktörerna inom Connect Sweden beskriva vad de vill ha ut av en mätning 
av regionens internationella tillgänglighet. Behoven samt metodmässiga kriterier som relevans och 
validitet sammanställdes i en kravspecifikation på en mätmetod. Med en övergripande ansats att 
beskriva tillgänglighet i en reskedja från bostad till slutdestination gjordes en omfattande 
litteratursökning över mätmetoder. Utifrån metoder, mått och den samlade kravspecifikationen 
föreslogs en tillgänglighetsmätning där olika delar eller domäner svarar mot skilda delar i 
kravspecifikationen. 

Results: I arbetet identifierades olika syften med att mäta internationell tillgänglighet: - Utveckla eller 
jämföra tillgängligheten - Jämföra noder - Analysera sambandet mellan tillgänglighet och utveckling - 
Motivera investeringar i flygplatser eller anslutande infrastruktur - Utveckling av policy - Trendspaning 
Internationell tillgänglighet kan beskrivas som delar av en ”reskedja”: - Tillgänglighet till en startnod, 
ofta med restid som ett slags ”tillgänglighet till tillgänglighet”. - Startnodens volym eller status med 
aggregerade mått som antal passagerare eller antalet destinationer. - Linjeutbudet i en nod. Den 
tillgänglighet som erbjuds från en nod kan kvantifieras för att relatera noden till andra noder. - 
Målnodens volym eller status. Görs på samma sätt som för startnoder. - Tillgänglighet mellan 
målnoden och den primära destinationen. Ett exempel på indikator är restiden från noden till stadens 
viktigaste affärsdistrikt. - Värdering av destinationen utifrån mått som marknadsstorlek. Nära 70 
indikatorer har identifierats för reskedjan. Dessa varierar till sin karaktär, men utgör ofta delmängder 
av en generaliserad transportkostnad. Funktionella indikatorer visar exempelvis hur dags man måste 
lämna hemmet för att hinna med en morgonavgång. Det finns ett fokus på människors tillgänglighet, 
men bl.a. EU och Världsbanken mäter tillgänglighet för gods. Det finns flera likheter mellan hur 
tillgänglighet mäts för passagerare och gods. För tillgängligheten mellan noder finns en tyngdpunkt på 
affärsresenärernas behov, men ett par mätningar beaktar att privata resenärer ofta har delvis andra 
värderingar. Med olika metoder värderas direktlinjer högre än linjer med byten. Värderingen av 
målnoden görs utifrån nodens position i nätverket samt slutdestinationens betydelse för näringslivet. 
En stor nod med många linjer värderas högre än en liten nod med få. Slutdestinationer värderas med 
mått på marknadsstorlek som befolkning eller bruttoregionprodukt. De olika delarna i reskedjan kan 
vägas samman i mått/index för att jämföra tillgängligheten mellan olika regioner och över tid. Flera 
metoder tar hänsyn till värdet av att kunna illustrera tillgängligheten, exempelvis med restidskartor. 
Kravspecifikationen och de mätningar och indikatorer som identifierats omsätts till ett förslag till 
struktur för att mäta tillgängligheten med fem olika delar eller domäner, som analys av vilka 
destinationer som skulle främja Stockholms utveckling, inomregional tillgänglighet till Arlanda res-
pektive Arlandas linjeutbud. En domänindelad tillgänglighetsbeskrivning kan anpassas för att effektivt 
möta de relativt disparata behoven hos Connect Swedens medlemmar. 
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4.4.3. UPPLEVD TILLGäNGLIGHET NäR RESEMöJLIGHETEN BEGRäNSAS TILL HåLLBARA 
ALTERNATIV 

K. Lättman, M. Friman, L.E. Olsson 
Karlstads Universitet/SWEDEN 

Background: Föredraget fokuserar upplevd tillgänglighet, dvs resenärers faktiska upplevelser av 
enkelheten och möjligheten att leva det liv de vill med hjälp av transportsystemet. Upplevd 
tillgänglighet utgår utifrån individuella förutsättningar och preferenser, färdmedelsalternativ och kända 
reskombinationer som upplevs som enkla och tillgängliga. Tidigare har vi undersökt upplevd 
tillgänglighet utifrån (1) ett visst färdmedel (Lättman et al., 2016) och (2) hur man reser just nu 
(Lättman et al., 2018). För att kunna främja ett hållbart transportsystem behöver vi veta hur bilister 
klarar en omställning till hållbart resande. I detta föredrag presenterar vi resultat som visar hur bilisters 
upplevda tillgänglighet påverkas när resmöjligheten med bil begränsas och bilisten istället hänvisas till 
cykel, gång och kollektivtrafik. Presentationen fokuserar två huvudsakliga frågor: Skillnader i upplevd 
tillgänglighet beroende på om bilen är ett alternativ eller inte. Skillnader i upplevd tillgänglighet med 
hållbara färdmedel (gång, cykel, kollektivtrafik) bland aktiva och passiva bilanvändare[1]. [1] 
bilanvändare (= de som använder bilen som huvudsakligt färdmedel) och sällananvändare (=de som 
använder bil ibland, men gång, cykel eller kollektivtrafik som huvudsakligt färdmedel).  

Methods: De data som kommer att presenteras samlades in 2016 i Malmö i form av 2711 
strukturerade intervjuer. Deltagarna var mellan 18 och 95 år. 1141 deltagare angav bil som 
huvudsakligt färdmedel, 743 cykel, 616 kollektivtrafik, och 176 gång. Vi använde instrumentet PAC 
vilket fångade upplevd tillgänglighet utifrån ”faktiskt resande” (idag), respektive ”upplevd tillgänglighet 
om bilen inte var ett alternativ”. Först rapporterade deltagarna tillgänglighet utifrån faktiskt resande 
(idag), därefter valdes deltagare som använde bil minst en gång i veckan ut för att värdera 
tillgänglighet i ett scenario där man inte har tillgång till bil. 

Results: Resultatet visar att bilister har uppfattningen att tillgängligheten skulle bli avsevärt sämre i en 
framtid med hållbara alternativ jämfört med hur de upplever det idag, samtidigt som vi vet att de som 
idag redan cyklar skattar upplevd tillgänglighet högre. Vi identifierade en signifikant skillnad i upplevd 
tillgänglighet beroende på hur man reser, var i Malmö man bor och beroende på om man var man eller 
kvinna. Med hjälp av instrumentet PAC kan vi visa hur man kan identifiera skillnader i tillgänglighet 
mellan olika resenärsgrupper vilket inte fångas i traditionella tillgänglighetsutvärderingar. Vi diskuterar 
hur resultatet kan ge input till planering och utveckling av tillgängliga och attraktiva transportsystem, 
tex MaaS-lösningar, för alla resenärsgrupper.  
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4.4.4. URBAN FORM AND MULTIMODAL TRAVEL – USING URBAN FORM AND 
ACCESSIBILITY FACTORS TO ESTIMATE MODAL SHARES, CARBON EMISSIONS AND 
ENERGY USE FROM TRANSPORTATION IN LULEå 

T. Stojanovski 
KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Unsustainable mobility and its adverse effects on the environment is a major urban 
challenge. Many Swedish municipalities tackle these issues by focusing on reducing carbon emissions 
and shifting towards more energy efficient and environmental friendly transportation modes (walking, 
cycling and public transportation). Stockholm and Malmö have even more ambitious environmental 
programmes to break the dependence on petroleum and become fossil fuels free within the next 20 
years. A major problem in identifying unsustainable mobility patterns and poor integration of 
environmentally responsible transportation modes in the city (walking, cycling and public 
transportation) is the gap between environmental policies and practices in urban planning and design 
as well as detachment from transportation planning and engineering.  

Methods: This presentation describes and discusses a model to estimate modal shares of different 
transportation modes (walking, cycling, public transportation and private automobile) and calculate 
energy use and carbon emissions from transportation based on urban form and accessibility factors 
that are commonly used in urban planning and design and transportation planning and engineering 
practices. The model utilizes research on travel forecasting from land use factors, the link between 
land use and travel researched as D-variables (Density, Diversity, Design, Distance to transit, etc.) 
and environmental certification systems. It is a continuation of the research on measuring 
multimodality and creating Multimodal Transportation Performance Certificates (MTPC) or 
transportdeklaration in Swedish. The model is developed and tested in Luleå in coordination with 
Riksbyggen. Two neighbourhoods, Luleå Centrum and five different scenarios for Kronan, a new 
development on east are analysed to assess possibilities for multimodal travel. The model visually 
informs actors and stakeholders such as real property developers, municipalities, public authorities, 
etc. about how well different buildings are integrated with walking, cycling, public transportation and 
private car, potential energy use and environmental impacts.  

Results: This project develops and aims to institutionalise a set of sustainable mobility indicators 
based on empirical evidence and knowledge about the effect of urban form and accessibility on 
multimodal travel. The model produces reasonable results visualized as a map. These sustainable 
mobility indicators inform about integration of cities with different transportation modes and their modal 
shares, energy use and carbon emissions from transportation and influence urban planning and 
design practices. They also link to current environmental programs and transportation policy goals to 
curb carbon emissions and shift to more sustainable mobility. Indicators influence urban planning and 
development processes through framing problems and solutions and collaborative learning during their 
development. This research is ongoing with municipal officials, public authorities and real property 
owners and developers in Sweden. The review and development of these indicators aims not to 
produce accurate predictions of travel patterns, but to collaboratively debate the interrelationship 
between urban form and travel patterns, to identify problems in the urban forms that might contribute 
to unsustainable travel patterns and to nudge policy. 
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4.5. SAMVERKAN FöR FUNKTIONELLA REGIONER 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

4.5.1. TRANSPORTNOD SUNDSVALL 

D. Fahlander, M. Södergårds 
1Tillväxtverket/SWEDEN, 2Sundsvalls kommun/SWEDEN 

Background: Sundsvallspusslet handlar om de många infrastruktur- och stadsbyggnadsprojekt som 
pågår och planeras i Sundsvall. Syftet är att öka kunskapen om Sundsvallspusslet och dess betydelse 
ur lokalt, regionalt och nationellt tillväxtperspektiv. Projektet fick finansiering från Tillväxtverket våren 
2017 och tog fram ett kommunikativt material som förmedlar och illustrerar Sundsvallspusslet på ett 
hållbart, begripligt, effektivt, och tilltalande sätt.  

Methods: Sundsvallspusslet utgår från tillit och samverkan mellan ett flertal aktörer. I första ledet 
Sundsvalls kommun och Trafikverket, men i förlängningen även näringslivet, invånarna och fler därtill. 
När dessa aktörer, likt pusselbitar, samverkar och kommer överens om vad som ska prioriteras, när 
och hur, är ökar möjligheterna till goda resultat. Projektet illustrerar vikten med att kommunicera de 
investeringar som görs och få de olika aktörerna att förstå sammanhanget men även för att skapa 
delaktighet, känna stolthet och gemensamt bli språkrör och ambassadörer för Sundsvallspusslet.  

Results: Den kanske viktigaste lärdomen av själva projektet var att Sundsvalls kommun, tillsammans 
med projektets samverkanspartners, fick tid att sätta sig ner och gemensamt reflektera om Sundsvalls 
roll som transportnod och hur de objekt som bildar Sundsvallspusslet bidrar till utvecklingen. Projektet 
har inneburit att de kommunikativa insatser som görs gällande trafikstörningar i Sundsvall, och den 
kommunikatörsgrupp som finns kopplad till denna, har fått ytterligare kunskap och möjlighet att 
kommunicera de nyttor som skapas genom infrastrukturinvesteringarna.  
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4.5.2. GäVLEBORGS TILLVäXTMOTORER OCH FUNKTIONELLA GEOGRAFI 

D. Fahlander, O. Linde 
1Tillväxtverket/SWEDEN, 2Region Gävleborg/SWEDEN 

Background: Gävleborg består av tio kommuner med tätorter, landsbygd och glesbygd, där Gävle är 
regioncentrum och även regionens klart största och snabbast växande ort. Kommunerna i länet har 
olika grad av samband och beroenden till Gävle beroende på funktionalitet, avstånd och tillgänglighet. 
De administrativa gränserna i form av kommun- och länsgräns ger dock liten förståelse för den 
verkliga strukturen och utvecklingsdynamiken i länet, samt hur funktioner, samband och relationer ser 
ut och utvecklas mellan orter och ortssystem, mellan stad och landsbygd, och över länsgränser. 
Projektet syftar till att utveckla gemensam kunskap och samsyn i regionen om orters rumsliga 
strukturer, funktioner och samband, samt om hur dessa kan stärkas långsiktigt för en hållbar regional 
utveckling.  

Methods: Det är ett kunskapsbyggande projekt med en explorativ och processinriktad arbetsmetodik. 
Projektet har ett övergripande syfte, mål och riktning, och där genomförande sker i tre arbetsblock 
som successivt bygger upp kunskap för att nå projektmålet. Arbetsblock ett Systemanalys av 
ortstrukturer och funktionella samband avslutades tidig höst 2018. Det har givit en nulägeskarta med 
analys av befintliga ortsstrukturer och funktioner inom Gävleborg. Under hösten 2018 och med 
fortsättning under våren 2019 kommer fördjupade analyser göras utifrån tre olika teman av vilka Villkor 
för tillgänglighet – länkar och samband för regional integrering och uppkoppling fördjupas i denna 
session.  

Results: Projektet belyser vikten av att gemensamt i en region arbeta fram kunskap och samsyn kring 
de funktionella samband som finns inom och mellan regioner samt hur man i Gävleborg valt att arbeta 
vidare mot en gemensam vision om hur dessa samband kan utvecklas framåt.  
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4.5.3. SAMVERKANDE PLANERING I SöDRA VäTTERBYGDEN  

D. Fahlander, I. Karlsson, S. Lind 
1Tillväxtverket/SWEDEN, 2Jönköpings kommun/SWEDEN 

Background: Inom ramen för Sverigeförhandlingen har Jönköpings kommun tillsammans med Habo, 
Mullsjö och Vaggeryds kommuner målet att uppföra nya 14 000 bostäder fram till 2035. Det beror på 
att kommunerna räknar med att bli mer tillgängliga i samband med en framtida höghastighetsjärnväg. 
Detta var utgångspunkten för projektet Samverkande planering i Södra Vätterbygden som beviljades 
medel från Tillväxtverket för att under knappt 16 månader arbeta för att de fyra kommunerna ska få en 
mer sammanhållen och integrerad fysisk planering. Målet med projektet var att skapa ett tydligt forum 
för samverkan kring planeringsfrågorna, både på tjänstemanna- och politisk nivå samt att ta fram en 
gemensam strukturbild för delregionen.  

Methods: I genomförandet av den delregionala planeringen för Södra Vätterbygden har projektet 
använt en metodik som utvecklats vid KTH och LTU. Metodiken bygger på ett antal grundläggande 
steg för analys och syntes som bearbetas i tre planeringsvarv med användning av olika kvalitativa och 
kvantitativa processverktyg. En central del av metodiken är att engagera deltagarna till ett med- och 
samskapande i alla steg och i samtliga tre planeringsvarv: - Kunskapsinhämtning, analys av 
förutsättningar, nyckelfrågor, mål och vision. - Utveckling och utvärdering av alternativa delregionala 
scenarier, strukturbild. - Organisation och genomförande av fortsatt arbete  

Results: Under våren 2018 avslutades den av Tillväxtverket finansierade projektperioden. En 
gemensam organisationsstruktur för fortsatt arbete och grunderna för en gemensam strukturbild har 
tagits fram. Den politiska styrgruppen har beslutat att arbeta vidare enligt förslaget och fortsätta 
arbetet. Strukturbilden kommer att tjäna som en inspiration och ledstjärna för kommande delregional, 
regional och kommunal planering genom att man kan söka eftersträva de kvaliteterna i form av 
sammanhängande, stråk, stationsnära utveckling, tydliga grön- och blåkilar. Avvikelser och 
överensstämmelse mellan regional och kommunala planer och program kan identifieras.  



 185 

4.5.4. HåLLBART SAMSKAPANDE – EN METOD FöR HåLLBARA TRANSPORTSYSTEM 

P. Andersson, M. Håkansson, E. Annebäck, S. Karlsson 
1ÅF/SWEDEN, 2Inuse/SWEDEN 

Background: Många brukar beskriva den förändring av transportsystemet som pågår som ett 
paradigmskifte och antagligen behöver det vara omfattande för att vi ska nå de ambitiösa mål vi har 
satt upp i Agenda 2030. Samtidigt är det fortfarande många aktörer som sitter och väntar på vad som 
ska bli av detta paradigmskifte och hoppas på att någon annan ska komma med svaren. Kanske är 
det biltillverkarna, tjänsteutvecklarna eller någon annan. I forskningsprojektet - Framtidens hållbara 
mobilitet - undersöks metoder och verktyg för att ta tillbaka rodret och utveckla de hållbara 
transportsystemen i enlighet med målen i Agenda 2030. Målstyrd planering med fokus på vad som ska 
uppnås står i centrum, snarare än prognosstyrd planering som utgår från befintliga trender. 

Methods: Ett övergripande analysarbete har genomförts i syfte att ringa in nya frågor som behöver 
hanteras i planeringsprocessen och adressera hur den kan utvecklas för att bidra till att uppfylla målen 
i Agenda 2030. Inom ramen för projektet har en metod framarbetats baserat på måluppfyllnad, 
samskapande, dialog och verktyg. Metoden har legat till grund för arbete med utvecklingsidéer i två 
avgränsade geografiska case i Göteborg och Uppsala som vi kommer att exemplifiera spännande 
lösningar ifrån. 

Results: Med hjälp av den kombinerade metoden som tagits fram, baserad på samskapande iterativ 
backcasting över tid kopplat till valda verktyg, går det att systematisk pröva olika lösningar för att nå 
målen om hållbarhet. - Samskapande är ett nyckelbegrepp. Det belyser vikten av att genom hela 
planeringsprocessen involvera en bred grupp av aktörer i syfte att skapa samsyn för hur 
hållbarhetsmålen ska nås. Det ökar legitimiteten i planeringen och träffsäkerheten i arbetet med att nå 
målen. - Metoden tydliggör att det är först när teknikutveckling kopplas till mjukare frågor såsom 
beteendeförändring, värderingar och förväntningar som hållbarhetsmålen kan nås. - Metoden ska 
fungera som stöd till den faktiska planeringsprocessen i resan från prognosstyrd till målstyrd planering 
och för att faktiskt ta tillbaka ägandet av frågan över hur vi vill att våra städer och samhällen ska se ut 
med de möjligheter som vi kan skapa för framtidens hållbara mobilitet. Slutsats: Genom hållbart 
samskapande kommer goda möjligheter att både skapa idéer och konkret pröva dem innan och under 
planeringsprocessens gång vid utformandet av det hållbara transportsystemet. Metoden för 
utformande av framtidens hållbara mobilitet har fokus på samskapande och påverkan, ger goda 
förutsättningar åt att de framtida transportsystemen att bli både legitima och hållbara. 
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4.6. SUNDA STADSMILJöER 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

4.6.1. VAD UTMäRKER DE MEST HåLLBARA STäDERNA - BASERAT På SHIFT 
KOMMUNRANKNING OM HåLLBARA TRANSPORTER 

K. Neergaard, M. Dahl, A. Börefelt 
1Trivector Traffic/SWEDEN, 2Trivector/SWEDEN 

Background: Trivector har arbetat med hållbara transporter i mer än 30 år och har sett hur viktigt det 
är att lära av varandra. 2014 beslutade vi oss därför för att bygga vidare på det europeiska 
benchmarkingverktyget EcoMobilitySHIFT, som vi tagit fram tillsammans med andra experter i EU-
projektet med samma namn. Vi tog fram kommunrakningen SHIFT, en svensk variant av 
EcoMobilitySHIFT. Många städer i Sverige arbetar idag framgångsrikt med olika projekt som syftar till 
att öka andelen som går, cyklar och åker kollektivt och minska fossilberoendet i fordonsparken. Dessa 
exempel förtjänar att spridas. 

Methods: SHIFT – rankning av hållbara transporter i svenska städer, baseras dels på en enkät till 
kommunerna, dels på insamling av data från STRADA (databas över olyckor), nationella 
resvaneundersökningen, Statistiska Centralbyrån och Miljöfordonsdiagnos. Frågorna och 
indikatorerna som mäts är indelade i fem områden: Gör det möjligt > processer för en utveckling mot 
hållbara transporter. Ge förutsättningarna > service och utbud av alternativ inom persontransporter. 
Se resultat > hur hållbara transporterna är med hänsyn till färdmedelsval, trafiksäkerhet med mera. 
Blicka framåt > strategier för innovationer, digitalisering och samverkan med olika aktörer. Innovation 
> bonuspoäng för särskilt inspirerande och intressanta åtgärder. Rankningen har genomförts sedan 
2014 och det finns därför 5 års resultat att visa. Deltagande kommuner är ett 40-tal, alla med mer än 
30 000 invånare i tätorten har inbjudits. Kommunrankningen SHIFT2018 har utvecklats jämfört med 
tidigare år. Den stora förändringen är det nya bedömningsområdet Blicka framåt som tillkommit som 
en femte kategori för bedömning. 

Results: Vi vill presentera vad som utmärker de bästa städerna: Varför ligger vissa städer i topp år 
efter år? Vad arbetar de med? Vi presenterar styrkor och svagheter för kommunerna i Sverige. Bland 
annat kan man se att kollektivtrafiken blivit allt starkare och många större städer har en bra 
kollektivtrafik. Fler och fler arbetar också med parkering som styrmedel. Däremot skiljer sig 
kommunerna mycket åt på cykelområdet. De som redan är bra är också de som satsar mest de 
kommande åren. Vi lyfter också fram goda exempel på åtgärder som vi vill ska verka inspirerande för 
andra. Exempelvis: Planering för människor: Linköping – Vallastaden (Hedersomnämnande 2017) och 
Stockholm – Klarabergsgatan blir bilfri (2016). Prioritera cykeln: Gävle – Cykelöverfarter (2016) och 
Uppsala (2018). Attraktiv kollektivtrafik: Karlstad – Helhetsgrepp Kollektivtrafiken (2017) och Luleå. 



 187 

4.6.2. HUR GOD äR LUFTKVALITéN FöR AKTIVA ARBETSPENDLARE I STOCKHOLM? 

E. Engström 
Folksam/SWEDEN 

Background: Det tredje målet i Agenda 2030 om god hälsa innebär bland annat att antalet som dör i 
förtid av luftföroreningar ska minska påtagligt (3.9). Tidigare studier har indikerat att tusen personer 
dör i förtid i Stockholms Län på grund av luftföroreningar (Lövenheim, 2017). Kvävedioxid är en av de 
luftföroreningar som har de högsta nivåerna i relation till miljökvalitetsnormerna (SLB-analys, 2018). 
Tidigare forskning har visat på samband mellan kvävedioxid och astmabesvär samt risken för att få 
andra luftvägssjukdomar och hjärt- och kärlsjukdomar (Hurkmans, 2017). Aktiva transporter via cykling 
och gång utgör hälsosamma yteffektiva och ekonomiska sätt att resa, utan negativa externaliteter som 
klimatpåverkan, buller och luftföroreningar. I tätort är runt fyra av fem bilresor under tre till fyra 
kilometer (Naturskyddsföreningen, 2018), vilket tyder på en stor potential. Sverige har en nationell 
cykelstrategi för ökad cykling. Frågeställning I studien undersöktes vilka kvävedioxidkoncentrationer i 
inandningsluften som aktiva arbetspendlare i Stockholmkan förvänta sig.  

Methods: Med ett unikt tillvägagångssätt mättes luftkvalitén för pendlarna själva istället för nivåerna 
vid specifika platser som är gängse. Metoden var väl motiverad eftersom den främsta källan till 
kvävedioxid i tätort är vägtrafik och aktiva pendlare ofta befinner sig nära trafiken när den är som mest 
intensiv. Dessutom andas de relativt ofta och deras inandninsluft filtreras inte. Totalt ingick 19 
personer i studien (14 cyklister och 5 gångtrafikanter) som alla arbetade på Folksams kontor i 
Skanstull, Stockholm. Pendlingsresorna innefattade Stockholms innerstad samt närförorter i Söderort, 
Västerort samt Norrort. Totalt genomfördes 337 pendlingsresor, som varade från ca 20 till ca 75 min. 
De medverkande bar två diffusiva provtagare fastsatta på en brosch i brösthöjd uteslutande vid 
arbetspendlingen. Provtagarna analyserades av IVL Svenska Miljöinstitutet AB. Mätosäkerheten var 
10%.. 

Results: Koncentrationen var i genomsnitt 67 mikrogram kvävedioxid per kubikmeter luft (95%-
konfidensintervall: 61-74 μg NO2/m3). För de fem medverkande som enbart rörde sig innanför tullarna 
var koncentrationen i genomsnitt 78 mikrogram NO2/m3 (95%-KI: 69-87 μg NO2/m3) och för övriga 
medverkande var den 60 mikrogram NO2/m3 (95%-KI: 55-65 μg NO2/m3). Resultatet indikerade att de 
aktiva pendlarna i genomsnitt andades luft som inte levde upp till miljökvalitetsmålet Frisk luft om max 
60 mikrogram per kubikmeter luft, beräknat som ett timmedelvärde (98-percentil) (Naturvårdsverket, 
2018) och att detta särskilt gällde de som rörde sig centralt. Riktvärdet är ett hälsomål satt med 
hänsyn till känsliga grupper. Notera dock att studien är en pilot och kompletterande studier bör 
genomföras. Resultaten indikerar att de samhälleliga förutsättningarna inte är tillräckliga för att vi ska 
nå det nationella folkhälsomålet om jämlik och god hälsa (Folkhälsomyndigheten, 2018). Det är inte 
heller förenligt med målet om en God bebyggd miljö för hälsa och säkerhet som innebär att människor 
inte utsätts för skadliga luftföroreningar (Boverket, 2018). Luftkvalitén bör även förbättras för att vi ska 
nå det globala målet om hållbara städer i Agenda 2030 som innefattar överkomliga och hållbara 
transporter för alla, särskilt sårbara trafikanter (11.2). Studien indikerar således att det kan finnas goda 
skäl att genomföra reformer som förbättrar luftkvalitén för aktiva pendlare i Stockholm, såsom 
exempelvis miljözoner och sommargator, samt gång- och cykelbanor som är separerade från biltrafik. 



 188 

4.6.3. GOD LJUDMILJö I STATIONSSAMHäLLEN 

K. Larsson 
RISE Research Institutes of Sweden/SWEDEN 

Background: Järnvägstrafiken förväntas öka de kommande decennierna och stora investeringar och 
satsningar kommer göras i Sverige. Förtätning runt stationer har en potential att skapa mer 
klimatneutrala transporter och resurssnålt resande. Men bullerproblematiken är en begränsande faktor 
för hållbara och effektiva lösningar. Bullerfrågan är också komplex där ansvaret är fördelat på flera 
aktörer och det saknas etablerade ekonomiska fördelningsmodeller för kostnader och nyttor av 
bulleråtgärder. Åtgärder för att minska bullret nära källan är ofta effektivare, både ur kostnadssynpunkt 
och nyttosynpunkt, jämfört med sekundära åtgärder som t.ex. åtgärder på fasader och fönsterbyten. 
Nya innovativa lösningar nära källan skulle därför kunna åstadkomma förutsättningar för en förbättrad 
ljudmiljö i stationssamhällen, men dessa är mycket svåra att testa i praktiken. 

Methods: Projektets idé är att ta fram digitala verktyg för att underlätta investeringar i innovativa 
bulleråtgärder på eller i anslutning till järnvägsinfrastrukturen i stationsnära lägen och bidra till 
klimatnytta, hälsa och resurseffektiva lösningar. Den digitala verktygslådan ska ge möjlighet att virtuellt 
uppleva miljön redan i tidiga planeringsskeden för att beskriva vilka effekter planerade bulleråtgärder 
kan få när de implementeras och att sedan kunna beräkna samhällsekonomiska kostnader och nyttor, 
inverkan på fastighetsvärden samt klimatpåverkan. Projektet genomförs i tre faser, definition, 
genomförande och resultatspridning. I den avslutande fasen sprids resultaten från projektet vid 
workshops med aktivt deltagande från mottagargruppen. Projektet genomförs av en 
projektkonstellation av forskare och aktörer från Mistraprogrammet Urban Futures, samtidigt som 
InfraSweden2030 deltar i genomförandet. 

Results: Projektet startade december 2017 och planeras avslutas i maj 2019. Preliminära resultat i 
form av exempel på den digitala verktygslådan kommer presenteras. 
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4.6.4. BERäKNING AV HäLSOEFFEKTER AV TRAFIKBULLER I GöTEBORG ENLIGT WHO:S 
RIKTLINJER FRåN 2018  

M. Ögren 
University of Gothenburg/SWEDEN 

Background: WHO ger ut sin senaste rapport med riktlinjer för hur man beräknar hälsoeffekter av 
trafikbuller i oktober 2018. Redan nu har de flesta dos-responssambanden publicerats. Tillsammans 
med bullerberäkningar publicerade som öppna data av Göteborgs stads miljöförvaltning kan vi då 
beräkna hur stora hälsoeffekterna blir. 

Methods: Bullerberäkningarna har baserats på den Nordiska beräkningsmetoden för buller från 
vägtrafik. Bullernivån vid alla bostäder i Götreborg har beräknats av miljöförvaltningen i Göteborg 
utifrån trafikflöde, hastighet och fördelning av tunga och lätta fordon. Dessa beräkningar är 
publicerade som öppna data, och finns tillgängliga via en webbtjänst. Tillsammans med de senaste 
dos-responsfunktionerna från WHO kan vi då estimera antalet som störs av buller, samt hur stor 
effekten bli av ökad risk för hjärt-kärlsjukdom. Dessa effekter kan också vägas samman med 
hälsomåttet DALY - antalet förlorade hälsosamma livsår.  

Results: Beräkningarna visar att förlorade hälsosamma livsår domineras av störningen, men hjärt-
kärlsjuklighet bidrar också i viss utsträckning. Eftersom trafiken vänts öka framöver, och det 
förmodligen kommer att byggas fler bostäder i bullerutsatta lägen, så förväntas hälsoeffekterna att öka 
i framtiden.  
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4.7. BARN OCH TRYGGHET 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

4.7.1. SCHOOL MOBILITY LABS – OM URBANA LABB OCH SAMSKAPANDE FöR MER 
HåLLBAR MOBILITET TILL SKOLAN 

H. Wennberg, N. Hvitlock, Å. Dannestam, K. Evanth 
1Trivector Traffic AB/SWEDEN, 2Eslövs kommun/SWEDEN 

Background: Ett vardagsproblem som många föräldrar ställs inför är hur barnen ska komma till skola 
och fritidsaktiviteter. Att skjutsa barnen ter sig som ett rationellt alternativ för att få ihop vardagslivet. 
Detta skapar emellertid såväl oro för barnens säkerhet vid skolor som ytterligare stress på ett redan 
ansträngt tidsschema. Samtidigt spär skjutsandet på transportsektorns utsläppsproblematik och 
berövar dessutom barnen värdefull fysisk aktivitet via aktiv transport. Hur ger vi barnen möjlighet att på 
ett säkert sätt ta sig till skola och fritidsaktiviteter på egen hand? Många kommuner arbetar med 
frågan på olika sätt, till exempel genom skolvägsutredningar och information till föräldrar för att 
uppmuntra fler till att gå och cykla. Det är också viktiga metoder men har sina begränsningar eftersom 
bilskjutsandet också grundas i värderingar och normer som är svåra att påverka med traditionella 
tillvägagångssätt. Det finns ett behov av utvecklade dialogmetoder för att hitta och genomföra 
innovativa lösningar som uppmuntrar till mer hållbart resande till skolan. En utgångspunkt för 
utvecklingen av sådana dialogmetoder är kunskap om samskapande och urbana labb som handlar om 
att påskynda genomförandet av effektivare åtgärder för klimatomställning och minskat bilresande. I ett 
forskningsprojekt har Trivector tillsammans med Eslövs kommun och Eslövs Bostads AB genomfört en 
samskapandeprocess i form av School Mobility Labs där lösningar identifieras som skapar 
förutsättning för att fler går och cyklar till skolan. I samskapandeprocessen är det deltagarna i 
processen som tillsammans formulerar lösningarna. Samtidigt deltar experter för att till 
nulägesbeskrivningar, alternativ och analys tillföra tillförlitlig och relevant information. Processen 
stärker demokratin och möjliggör att olika gruppers röster förs fram på ett systematiskt sätt. Det är 
viktigt för att nå socialt hållbara transportlösningar, som också implementeras och används. Projektet 
är finansierat av Region Skåne genom utlysningen ”Normkreativ innovation” inom ramen för Jämställd 
regional tillväxt. 

Methods: Genom samskapande mellan föräldrar, barn, forskare och kommun i School Mobility Labs 
identifieras lösningar som skapar förutsättning för att fler går och cyklar till skolan. Som case används 
Sallerupskolan i Eslöv där följande steg genomfördes: Förberedelser – initierande arbetsmöten för 
forskarna och kommunens berörda avdelningar, sammanställning av underlagsmaterial och 
platsbesök. Enkätundersökning – nulägesmätning för skolan i form av en enkät om barnens och 
föräldrarnas resande i ett hela resan-perspektiv och om attityder till resandet. Labb/träff – workshop 
med barn och föräldrar på skolan där förutsättningarna för resandet diskuterades och idéer för ett mer 
hållbart resande genererades. Åtgärds- och uppföljningsplan – utvärderande arbetsmöten för 
forskarna och kommunen där åtgärdsplan för det fortsatta arbetet formulerades samt uppföljningsplan. 

Results: Den samskapandeprocess som testades i projektet visade sig vara ett bra sätt att 
tillsammans med föräldrar, barn, forskare och kommun identifiera lösningar som skapar förutsättning 
för att fler går och cyklar till skolan. Forskningsprojektet avslutas i september 2018 och i slutrapporten 
formuleras rekommendationer. Det handlar om vikten om att ha en tydlig ledare och ägare av 
processen vilket är avgörande för hur väl urbana labb bidrar till verklig förändring – liksom om vikten 
av att relevanta användare och aktörer involveras. Det handlar också om rekommendationer för de 
steg som genomförs inom School Mobility Labs. 
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4.7.2. SäKRA BARNENS TRAFIKMILJöER! ÖVERSYN AV VERKTYG FöR (DIGITALA) 
SKOLVäGSUTREDNINGAR 

H. Wennberg, K. Evanth, N. Tengheden 
Trivector Traffic AB/SWEDEN 

Background: Idag är det allt färre barn som går och cyklar till skola och fritidsaktiviteter; en ökande 
andel skjutsas i bil. Det innebär risk för försämrad trafikmiljö runt skolorna och därmed en negativ 
spiral där biltrafiken ökar på bekostnad av gåendet och cyklandet. Trygga och säkra skolvägar är 
grundläggande för barns möjlighet att gå och cykla till skolan och därmed för möjligheten till 
självständig och fysiskt aktiv mobilitet. Många kommuner arbetar med skolvägarna, men med olika 
tillvägagångsätt och med metoder som grundas på olika kriterier och på kriterier som inte alltid har 
bedömts utifrån vetenskapligt bevisad relevans. Det behövs en översyn av verktygen för arbetet med 
att säkra barnens trafikmiljöer för att på så vis kvalitetssäkra arbetet. Verktyg för skolvägsutredningar 
(och liknande) kan även vässas genom influenser från metodiker för barnkonsekvensanalys (BKA) och 
vice versa. Därigenom kan barnperspektivet tydligare föras in i trafiksäkerhetsarbetet och dessutom 
kan BKA-metodiken på så vis struktureras mer. Barnperspektivet accentueras dessutom ytterligare 
genom Barnkonventionen blir svensk lag 2020. 

Methods: I ett forskningsprojekt finansierat av Trafikverkets Skyltfonden är syftet att göra en 
kartläggning av kommuners användning och behov av metoder, verktyg och stöd kring skolvägar och 
barns trafikmiljö. Kartläggningen har gjorts genom en webbenkät till Sveriges kommuner (där 80 
deltagit) och intervjuer med några kommuner och nationella myndigheter och organisationer. Baserat 
på denna kartläggning tas rekommendationer fram för tillvägagångssätt och metod för 
skolvägsutredning. Projektet avslutas i december 2018. I ett parallellt examensarbete undersöks även 
skillnader mellan digitala skolvägsutredningar och traditionella tillvägagångssätt genom 
pappersenkäter och liknande. Digitalt tillvägagångssätt testas i två skolklasser på en skola och det 
traditionella i två klasser. För- och nackdelar med de båda tillvägagångssätten, liksom barns ”digitala 
förutsättningar” analyseras med utgångspunkt i försöket och i litteraturen. 

Results: I vårt föredrag presenterar vi resultatet av kartläggningen i kommunerna. Hittills har vi sett att 
70 % av de 80 kommuner som har svarat på enkäten har behov av verktyg och stöd i sitt arbete. 
Digitala kartverktyg efterfrågas mest, följt av bedömningsmodeller och hur man bör arbeta med 
barnkonsekvensanalys. Önskemål om hjälp med struktur och systematik för hur arbetet bäst kan 
genomföras är en gemensam nämnare för många av kommunerna. Vi tar även upp våra 
rekommendationer för skolvägsutredningar, med inspel till metoden för barnkonsekvensanalys, och 
slutsatser från examensarbetet om digitala skolvägsutredningar. 
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4.7.3. HELHETSGREPP FöR SUNDA SKOLRESOR 

H.d.s. Dahmberg 
Ramboll/SWEDEN 

Background: Barn som tar sig självständigt till förskola och skola mår bättre och har en bättre 
inlärning än barn som blir skjutsade. Trots det kör många föräldrar sina barn i bil och kring skolan 
uppstår en ofta kaotisk trafiksituation. Frågan är inte ny och hittills har ingen lösning på problematiken 
kunnat hittas. Eftersom ny forskning visar att barn påverkas mer än vi tidigare vetat av en passiv 
skolväg, har vi på Ramböll arbetat vidare med frågan och utvecklat en metod för att bredda den. Vi vet 
att barns inlärning påverkas negativt av en passiv skolresa, så mycket att också barns känsla av lycka 
påverkas. Därför behöver vi fundera över förhållningssättet till bilparkering. I en mer filosofisk mening 
går det också att fundera över hur ett barn ska leva sitt liv. En självständig resa till skolan gör att barn 
kan interagera med och upptäcka sin omgivning, umgås med andra barn och använda sin fantasi. 
Metoden Ramböll har utvecklat är en dialogprocess i 4 steg där samtliga aktörer som har med barns 
skolresor att göra involveras. Dialogmetoder från planprocessen och ortsanalysarbete har lånats och 
översatts till en som passar för arbete med skolresor. Eftersom anledningen för många föräldrar att 
skjutsa sina barn handlar om att de vill umgås med sina barn längre tid, eller gör det som en praktisk 
lösning, handlar en stor del av frågan kunskap. Syftet med metoden är att skapa bred kunskap i 
frågan så att de åtgärder som det sedan planeras för och som genomförs ska mötas av förståelse och 
få effekt. De lösningar som arbetas fram kommer att se olika ut i olika situationer och beroende av vad 
varje arbetsgrupp i dialogprocessen kommer fram till, men kan sedan efterlevas och justeras utifrån 
gemensamma överenskommelser av hur man vill att barnens vardagliga miljö ska vara utformad. När 
fler parametrar vägs in i dialogform såsom psykologi, filosofi och fysisk hälsa kan frågan breddas och 
få mer tyngd. 

Methods: Metodens 4 steg har följande rubriker: 1. Skapa en arbetsgrupp med bred förankring, 2. 
Formulera vilken service som ska erbjudas kring barnens skolresor. 3. Konkretisera vilken service som 
ska finnas kring barnens skolresor vid skolan såsom bänkar, cykelparkering, skolskjutshållplats, 
bilangöring och väg den mot andra intressen. 4. Genomför utbildningsinsatser. Till varje steg har vi 
formulerat en rad frågor som ska besvaras av arbetsgruppen för att komma vidare i processen. 

Results: Vid ett seminarie Ramböll höll för ett antal kommuner under våren 2018 visade det sig att 
stort behov och intresse fanns för metoden. Vi upplevde att det fanns en längtan efter ett nytt 
förhållningssätt där barnens behov sätts i centrum och där trafikexpertrollen utvecklas till att ingå i en 
tvärvetenskaplig grupp och att innerbära mer än att lösa ett trafik- och parkeringsproblem. Dialog har 
inletts med ett antal kommuner för att hitta ett projekt där metoden kan prövas fullskaligt. 
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4.7.4. SKOLVäGSPROJEKTET - UTVäRDERING AV TRAFIKSäKERHETSåTGäRDER I 
VIGGBYHOLM I TäBY KOMMUN 

K. Aronsson, M. Månsson 
1Täby kommun/SWEDEN, 2Entergate AB/SWEDEN 

Background: Trafikenheten i Täby kommun fick år 2017 i uppdrag att förbättra trafiksäkerheten 
utmed skolvägarna i norra Viggbyholm. Ett mål har varit att minska antalet bilresor till Viggbyskolan 
och Futuraskolan International Bergtorp. Syftet med åtgärderna var att radikalt minska bilströmmarna 
på lokalgatorna intill skolorna och att den bilström som kvarstår är liten och riktad så att bilister har god 
överblick över korsande bil- och gångflöden. 

Methods: För att förbättra trafiksäkerhet för skoleleverna har följande åtgärder byggts. Urvalet 
baserades på enkätstudie av elevernas resvanor och upplevda trafikproblem samt fältarbete. - 
Järnvägsallén har enkelriktats. Ett cykelfält har anlagts på gatan. Ett nytt övergångsställe har byggts 
vid skolan. - Ett bilhinder har anlagts på bussgatan i södra delen av Viggbyholmsvägen. Södergående 
körfält på Viggbyholmsvägen har skyltats om till busskörfält. - Vid Bergtorpsparkeringen har en 
avsläppsficka byggts. Den är för avsläpp av elever till Futuraskolan och därefter vänder skjutsande 
föräldrar tillbaks norrut. - En tydlig och säker gång- och cykelväg har byggts genom 
Bergtorpsparkeringen och den löper parallellt med avsläppsfickan. - Busshållplatsen vid Futuraskolan 
har byggts om till rak hållplats med gångbana bakom. - Bilpassagen över lokaltåget vid 
Viggbyholmsvägen nära skolorna har stängts i samband med ombyggnad för dubbelspår. - På 
Viggbygränd har mötesfickor och parkeringsplatser anlagts. En uppföljande enkätstudie utfördes vid 
Viggbyskolan ett år efter att ombyggnationerna gjorts. Enkäten handlade om hur omgivningen kring 
skolorna upplevs samt hur eleverna tar sig till skolan.  

Results: I majoriteten av frågorna som berör om det blivit bättre kring skolan efter att kommunen 
byggt om så tycker eleverna att det blivit bättre. Lite färre än hälften av eleverna tycker att bilarna kör 
för fort vid skolan men många svarar ändå att det har blivit bättre än vad det var tidigare. Majoriteten 
av eleverna tycker att det kör bilar på bussgatan fastän de inte får köra där, men det sker inte lika ofta 
som tidigare. Den frågan som skiljer sig är frågan om det blivit färre bilar på Värtavägen efter att man 
byggt om vid tågspåret. I denna fråga är det inte majoriteten som tycker att det blivit bättre nu än 
tidigare, utan tvärtom, över 55 procent tycker att det är samma som tidigare. Eleverna egna 
kommentarer i slutet av enkäten visar att det är många som tycker att det är bra att det har byggts 
hinder och annat så att bilarna inte kan köra så fort vid skolan. Detta genererar i sin tur att det har blivit 
mindre trafik vid skolan och att det blir lättare att ta sig till skolan. I frågorna om hur Viggbyskolans 
elever kommer till skolan under sommar- respektive vintertid så syns en tydlig ökning på den andelen 
elever som går eller cyklar till skolan. I de flesta fall ser man även en minskning på bilåkandet. Buss 
och tåg är även ett färdmedel som blivit populärare detta år än förgående undersökningsår. Vidare 
tillägger rektor vid Viggbyskolan att de nya mötesfickorna på Viggbygränd är mycket uppskattade och 
föräldrar använder den nya parkeringen vid Viggbygränd. 
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4.8. DELAD MOBILITET 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

4.8.1. VAD AVGöR OM MAN SAMåKER ELLER INTE? 

M. Friman, L.E. Olsson 
Karlstads universitet/SWEDEN 

Background: Samåkning kan reducera antalet bilar per resa och bidra till utsläppsminskning, 
minskade reskostnader, minskad trängsel och bättre markanvändning. Samåkning sker när två eller 
flera personer, som inte bor i samma hushåll, åker tillsammans i en privat bil och delar på kostnaden. 
Samåkning ska inte blandas i hop med bilpoler eller bildelningstjänster. Men vad påverkar valet att 
samåka eller inte? I vår studie ville vi undersöka bakomliggande faktorer och vi ville veta vilka faktorer 
som har större betydelse än andra när det gäller samåkning. För att undersöka detta genomförde vi en 
meta-analys på forskningsresultat publicerade mellan 2014 – 2018. Vi ville undersöka om typ eller 
värdet av olika samåkningsfaktorer har förändrats de senaste fem åren, en tidsperiod där den tekniska 
utvecklingen och kontaktmöjligheter via mobila plattformar och sociala media kommit mycket längre i 
jämförelse med tidigare årtionden. För att kunna säga något om eventuella förändringar jämförde vi 
våra resultat med en tidigare studie som fokuserat resultat publicerade mellan 1981 – 2013. I vårt 
föredrag presenterar vi olika nyckelfaktorer som har inverkan på individens beslut att samåka, vi 
jämför effektstorlekar och diskuterar policyimplikationer.  

Methods: Vår studie är en meta-analys, d v s vi har analyserat tidigare publicerade resultat, i syfte att 
dra slutsatser om ett sammanvägt resultat från flera olika studier. Vi har beräknat och presenterar 
resultatmått med tillhörande konfidensintervall. Vår studie inkluderar studier från 2014 som rapporterar 
(1) en samåkningsintervention, (2) beteendeförändringsmått och/eller (3) preferenser. Utifrån en 
rigorös sökprocess kunde vi identifiera 19 studier. Antalet respondenter varierade stort i dessa 19 
studier. Den minsta studien inkluderade 51 deltagare och den största 500 000 invånare. Flertalet 
studier har genomförts i syfte att förstå bakomliggande nyckelfaktorer för samåkning samt skäl och 
egenskaper hos personer som samåker. Studierna har genomförts i Nord Amerika, Europa och Asien.  

Results: Vi redovisar våra resultat i två huvudsakliga samåkningsfaktorer: interna (demografiska och 
beslutsfaktorer) och externa (interventioner och situationsbundna faktorer). På basis av våra resultat 
drar vi slutsatsen att hållbart resande inte är en avgörande nyckelfaktor för samåkning. Snarare 
bestäms huruvida man kommer samåka eller inte av externa faktorer där arbetssituationen inklusive 
arbetstider, parkeringskostnader, parkeringsmöjligheter och reskostnader spelar en avgörande roll. Vi 
drar också slutsatsen att betydelsen av interna faktorer (t ex tid, tillit, socialisering) ökat jämfört med 
studier publicerade före 2013. Demografiska faktorer (t ex kön, ålder och antalet personer i ett hushåll) 
visar i enlighet med tidigare studier ingen effekt vad gäller samåkning. Policyåtgärder bör därmed 
inriktas mot arbetsplatser och på tillitshöjande åtgärder i samhället i stort.  
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4.8.2. DELADE MOBILITETSTJäNSTER I UTSATTA OMRåDEN FöR EN MER JäMLIK 
TILLGäNGLIGHET – RESULTAT FRåN FORSKNINGSPROJEKTET INKLUDERANDE 
MAAS 

H. Wennberg, J. Kerttu, L. Smidfelt Rosqvist 
1Trivector Traffic AB/SWEDEN, 2Trivector Traffic/SWEDEN 

Background: Tillgängligheten till vardagliga aktiviteter är ojämlikt fördelad. Områden med god 
socioekonomisk status har generellt bättre tillgänglighet och bidrar samtidigt till högre mobilitet med 
negativ inverkan på långsiktiga hållbarhetsmål. När satsningar på nya hållbara mobilitetslösningar 
görs, t ex på delade mobilitetstjänster som bilpooler, hyr-/lånecykelsystem och samåkningstjänster 
liksom på Mobility as a Service (MaaS), riktas dessa i regel mot dessa redan priviligierade grupper. 
Den ojämlika fördelningen av tillgängligheten späs på. Delade mobilitetstjänster och MaaS visar 
generellt på god potential att adressera olika transportrelaterade hållbarhetsutmaningar som svenska 
städer brottas med. Samtidigt har tidigare erfarenheter från framförallt bilpooler visat att det är svårt att 
införa befintliga koncept rakt av i områden med andra förutsättningar – områden med lägre inkomst- 
och utbildningsnivå, med högre andel utlandsfödda, med lägre körkortsinnehav och cykelförmåga osv. 
Koncepten behöver utvecklas utifrån kännedom om för dessa områden relevanta barriärer och 
förutsättningar, vilket inte hittills varit fallet. 

Methods: I ett forskningsprojekt finansierat av Vinnova undersöks förutsättningarna, barriärerna och 
möjligheterna för införandet av delade mobilitetstjänster och MaaS i socialt utsatta områden. Projektet 
antar ett explorativt angreppssätt och använder en kombination av kvantitativa och kvalitativa metoder. 
Resvanor och attityder till resandet har analyserats och fokusgrupper med boende på Rosengård i 
Malmö har genomförts. Inom ramen för ett studentprojekt vid Lunds universitet i Master of Applied 
Culture Analysis (MACA) har fokusgrupper, intervjuer, gåturer genomförts med boende på Rosengård 
för att fördjupa sig i mobilitetsförutsättningarna i området. En litteraturgenomgång har också gjorts 
liksom intervjuer med aktörer. I projektet medverkar Trivector Traffic AB (koordinator), EC2B Mobility 
AB, Malmö stad, MKB Fastighets AB, Skånetrafiken och E.ON Sverige AB. 

Results: Projektresultaten innebär en kartläggning och analys av mobiliteten och tillgängligheten hos 
boende i utsatta områden med Rosengård i Malmö som case. En översiktlig bild har också erhållits för 
barriärerna och möjligheterna för införandet av delade mobilitetstjänster och MaaS i området. 
Projektresultaten har presenterats för projektpartners och andra inbjudna aktörer i en workshopserie 
där resultaten omsatts till ett koncept för ett Inkluderande MaaS. Projektet avslutas i november 2018. 
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4.8.3. MARKETING ACTIVE TRANSPORT: MOTIVATION TO DECREASE CAR USE WITHIN 
DIFFERENT SEGMENTS 

A. Andersson, L. Winslott Hiselius, E. Adell 
1Lunds Universitet Inst. Teknik och Samhälle Trafik och Väg, K2 Nationellt Kunskapscentrum för 
Kollektivtrafik/SWEDEN, 2Lunds Universitet, Inst. Teknik och Samhälle, Trafik och Väg/SWEDEN, 
3Trivector Traffic/SWEDEN 

Background: To strengthen marketing campaigns aimed at promoting walking, cycling and public 
transport, research has been directed into developing segmentation models in order to enable target-
specific marketing schemes for increased active transport. MaxSEM is one example of a 
segmentation-model that has been used within Mobility Management-campaigns. Another example is 
the European project SEGMENT, in which a tool for consumer market segmentation was developed 
based on the Theory of Planned Behaviour. The intention of that model is to increase efficiency of 
Mobility Management-campaigns that aim to persuade people into changing travel behaviour and 
adopt more energy-efficient forms of transport (Anable and Wright, 2013). Although these approaches 
provide a useful and advanced basis for more individualised marketing measures, little research has 
investigated how marketing messages should be framed in order to motivate different segments in 
reducing car use. In this study, we intend to identify: 1) what segments, or groups within segments, are 
susceptible to marketing for active transport; and, 2) what themes (economic, environmental, health, 
or status) motivates people to decrease their car use the most. 

Methods: A web based survey was sent to a Swedish internet panel that consists of more than 100 
000 respondents. The geographical scope was limited to urban and suburban areas. The reason for 
excluding rural areas was due to the types of marketing messages used in the survey, mostly related 
to active transportation such as walking, cycling and public transport, which can be highly inaccessible 
for many rural areas in Sweden. The respondents were firstly asked questions about their 
demographics (age, gender, relationship status, education, employment etc.), accessibility to travel 
modes, geographic location and travel behaviour. They were then asked to state their preferences on 
the SEGMENT-questions. Finally they were exposed to a set of marketing messages which they were 
asked to rank on a five point Likert scale, from “very unmotivated to decrease car use” to “very 
motivated to decrease car use”. We then analysed the potential of pursuing the different segments 
with marketing for active transport using SPSS software and ANOVA analysis.  

Results: The results show that the motivation to decrease car use varies between segments and 
marketing message categories (economic, environmental, health, status), demonstrating that some 
segments are more susceptible to marketing messages of the kind used in this study. In particular, the 
most car dependent segment (being 15 percent of the total respondents) seem not to be motivated at 
all by any of the marketing categories. The rest of the segments show an overall positive attitude 
towards the marketing messages. This is also true for the segments that are relatively car dependent, 
indicating that Mobility Management-campaigns could benefit from targeting these segments, since 
the potential to decrease car travel could be high within these. Four of the segments with high car 
access had shares of between 16-20% in contemplation- and preparation stage in terms of decreasing 
their car use, and thereby offer potential to pursue with marketing for active transport. 
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4.8.4. BLI BILFRI! 

A. Gemzell, S. Isberg 
1Umeå kommun/SWEDEN, 2Umeå universitet/SWEDEN 

Background: Umeå kommun undersöker tillsammans med Handelshögskolan vid Umeå universitet 
drivkrafter och förutsättningar för att leva bilfritt. Därför bjöd vi in till testgruppen ”Bli bilfri”. 
Testgruppens tio hushåll ska leva utan sin bil under tre månader och får under testperioden tillgång till 
en bredd av klimatsmarta färdsätt: elcykel, kollektivtrafik, bilpool och ellådcykelpool. Intresset för att 
leva mer klimatsmart och resa hållbart visade sig mycket stort! Vi fick 170 hushåll som anmälde 
intresse. Detta visar på att det är många som överväger att ta steget till att leva mer klimatsmart men 
kan behöva en knuff för att förändra sina vanor. Umeå kommun har som en av många offentliga 
aktörer bedrivit mångårigt arbete med Mobility management. Fokus är ofta på att få folk att cykla mer 
eller åka mer kollektivt, t.ex. testresenärskampanjer. Vi tror att hållbar resande handlar om mer än att 
främja ett enskilt transportslag. För att kunna leva utan bil behövs olika kompletterande färdsätt och en 
bredd av lösningar. Vi vill utveckla och testa nya metoder för att bedriva mobilty management. Vi vill 
samtidigt undersöka hur förutsättningarna för bilfritt liv i Umeå ser ut, vilka hinder möter deltagarna och 
vilka lösningar de efterfrågar. Därför följs gruppen av forskarteamet från Handelshögskolan som 
kommer att genomföra djupintervjuer och hämta information från deltagarnas loggböcker. Testgruppen 
arrangeras i samarbete mellan Umeå kommun, Handelshögskolan vid Umeå universitet, ULTRA 
Umeå lokaltrafik och Sunfleet. Samarbetet är en del av projektet ”Den koldioxidsnåla platsen” som 
syftar till att göra det enklare för Umeås invånare att göra hållbara val i vardagen och minska sin 
klimatpåverkan från resor, boende och inköp. Läs mer på www.umea.se/Co2platsen.  

Methods: Umeå kommun har via sociala medier rekryterat en testgrupp. 170 hushåll har anmält 
intresse. Vanebilister och barnfamiljer med en spridning i åldrar valdes ut. Testperioden pågår 15 
september - 15 december 2018 med startmöte den 4 september. De 10 hushållen ges tillgång till 
följande färdmedel under testperioden: · Busskort till stadstrafiken Ultra för alla i hushållet. · Utlåning 
av en el-cykel till hushållet. · Tillgång till El-lådcykelpoolen U-bike. · Medlemskap i bilpool (Sunfleet) 
(kostnader för medlemskap och bensin ingår, rabatterad km-avgift tillkommer). De deltagande 
hushållen deltar i djupintervjuer före, under och efter testperioden.  

Results: Testperioden pågår 15 september till den 15 december. Vi kommer därför ha pinfärska 
resultat att presentera på Transportforum 2019. Intervjuerna förväntas ge svar på motiv och drivkrafter 
för att ställa om till ett bilfritt liv. Likaså kommer vi få kunskaper om hinder och utmaningar som 
deltagarna möter i både vardagslivet och utifrån de transportlösningar som finns tillgängliga i staden. 
Den bilfria testgruppen är ett nytt sätt att jobba med mobility management som har förutsättningar att 
vara ett kostnadseffektivt sätt att minska klimatpåverkande resor påtagligt. Resultaten kommer att 
ligga till grund för kommunens planering av infrastruktur och service. Vi hoppas även att resultaten kan 
ligga till grund för hur mobilitet som tjänst kan utvecklas lokalt. 
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4.9. PARKERING SOM STYRMEDEL 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

4.9.1. HUR PåVERKAR PARKERINGSåTGäRDER OLIKA TYPER AV BILISTER? EN STUDIE OM 
PARKERINGSVANOR I CENTRALA GöTEBORG. 

M. Henriksson, J. Ihlström, J. Berg 
VTI/SWEDEN 

Background: Parkering utgör idag ett centralt område i kommuners strävan för att skapa hållbara och 
attraktiva stadskärnor. För att undvika trängsel måste såväl bilanvändning som utrymmet för parkering 
minska. Pågående trender i den kommunala parkeringspolitiken visar att antalet parkeringsplatser 
centralt minskar, samt att boende- och besöksparkering prioriteras framför arbetsplatsparkering. 
Frågan är dock hur olika åtgärder som styr parkering påverkar bilister. I den här presentationen 
redovisar vi resultat från en studie om parkeringsvanor. Syftet med studien är att undersöka orsaker till 
att människor utnyttjar parkeringsanläggningar i centrala Göteborg. 

Methods: Under våren 2018 intervjuade vi ett sjuttiotal personer på strategiskt utvalda 
parkeringsanläggningar i Göteborgs stad. Intervjuerna genomfördes under morgon, lunchtid och tidig 
kväll för att fånga parkerare med olika ärenden. Att genomföra intervjuer på plats har fördelarna att rätt 
målgrupp för studien nås, samt att intervjun sker i den kontext som studien berör vilket gör det lätt för 
intervjupersonerna att reflektera över sina val. I analysen inkluderas framförallt arbetspendlare och 
personer som uträttar enskilda ärenden. 

Results: Parkeringsvanor är nära förknippad med bilanvändning. Således ger studien insikt i vilken 
roll bilen fyller i människors vardagsliv. Analysen visar att det finns stora skillnader i hur bilanvändare 
beskriver sina mobilitetpraktiker och hur det påverkar val av parkering. Studien visar också vilka 
grupper som påverkas mest av restriktiva parkeringsåtgärder samt hur bostadsorten påverkar 
bilresande och möjligheten till att använda andra transportmedel. Vidare belyser studien att medan en 
viss typ bilister använder bilen vanemässigt, kombinerar andra bilen med kollektivtrafik eller cykling 
när det är möjligt. Skälen till bilanvändning har både sociala, geografiska och politiska dimensioner. 
Studiens resultat är därför relevant för såväl politiker, planerare och forskare. 
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4.9.2. PARKERINGSTAL SOM ETT EFFEKTIVT VERKTYG FöR HåLLBART STADSBYGGANDE 

A. Gäderlund 
Boverket/SWEDEN 

Background: Boverket har fått ett regeringsuppdrag om att ta fram en vägledning till kommuner som 
önskar arbeta med parkeringstal som ett effektivt verktyg vid planeringen. Vägledningen ska stödja 
kommunerna i deras arbete i syfte att visa på hur de kan arbeta med parkeringsfrågan för att uppnå 
hållbart resande, effektivare markutnyttjade samt skapa bättre stadsmiljö. Vägledningen tittar särskilt 
på hur kommunen kan arbeta med flexibla parkeringstal för att skapa förutsättningar för ett mer 
hållbart stadsbyggande. Vägledningen lyfter fram olika projekt för att ge inspiration om hur 
kommunerna kan arbeta med parkeringstalet i planprocessen för att uppnå hållbara resor, effektivare 
markutnyttjande och bättre stadsmiljö. 

Methods: Boverket har genom studier av kommuners olika plandokument samt parkeringsstrategier 
valt ut ett antal kommuner som aktivt arbetar med flexibla parkeringstal i kombination med 
mobilittesåtgärder. Boverket har efter intervjuer med dessa kommuner fått fram ett antal intressanta 
kommunprojekt som visar på vinsterna med flexibla parkeringstal då det kan skapa förutättningar för 
ett mer hållbart resande, effektivare markutnyttjande och förbättrad stadsmiljö. 

Results: Boverket har efter intervjuer med dessa kommuner fått fram ett antal intressanta 
kommunprojekt som visar på vinsterna med flexibla parkeringstal då det kan skapa förutättningar för 
ett mer hållbart resande, effektivare markutnyttjande och i förlängningen ge förbättrad stadsmiljö. 
Vägeldeningen lyfter även utmaningar som kommunerna kan ställas inför då de ska arbeta med att få 
ner behovet av parkeringar i kombination med mobilitetsåtgärder samt vad kommunen bör tänka på 
för att nå framgång i sitt arbete med minskat parkeringsbehov i stadsbyggandet. 
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4.9.3. GENOMFöRANDE AV MOBILITETSTJäNSTER I RIKSBYGGENS BOSTADSHUS BLICKEN 

P. Envall, T. Berg, F. Johansson 
1Trafikutredningsbyrån AB/SWEDEN, 2Riksbyggen/SWEDEN, 3KTH/SWEDEN 

Background: Det nya bostadshuset Brf Blicken ligger centralt i Haninge söder om Stockholm. Huset 
är 18 våningar med en storslagen utsikt. Det ligger nära affärer, invid pendeltåg och Rudans 
rekreationsområde. I källaren anlägger SL ett bussgarage. Huset är ett exempel på förtätning där 
tidigare asfalt ersätts med bostäder i ett kollektivtrafiknära läge i en storstadsregion. Inflytt i huset sker 
under september 2018.  
Blicken har utformats för att göra det enkelt att bo i huset utan att nödvändigtvis behöva äga egen bil. 
Riksbyggen har avsatt resurser för att som en del av anläggningen av det nya huset genomföra ett 
antal mobilitetstjänster. Riksbyggen har samarbetat med Trafikutredningsbyrån vid dimensionering, 
urval och genomförande av mobilitetstjänster. De mobilitetstjänster som genomförts är bland annat:  
- En sluten elbilsbool för de boende med vinstdelning med bostadsrättsföreningen. 
- Ellastcykelpool 
- Rabattavtal med taxi 
- Rabattavtal och prova på erbjudande för hyrbil. 
- Prova på erbjudande för kollektivtrafik. 
- Resecoach och prova på event.  

Methods: Brf Blicken applicerar det som kallas flexibla parkeringstal. Flexibla parkeringstal innebär att 
kommunen ger byggherrar möjlighet att påverka antalet parkeringsplatser som måste byggas i 
samband med uppförandet av nya lägenheter och kontorshus. Kommunen som är planmyndighet ger 
’rabatt’ på parkeringstalet där byggherren väljer att tillhandahålla positiva mobilitetstjänster. Positiva 
mobilitetstjänster är lösningar som ökar boendes och verksammas mobilitet och minskar deras behov 
och intresse av att äga egen bil, t.ex. integrering av en bilpool vid nybyggnad av bostäder eller rabatt 
på kollektivtrafikkort. 

Results: Fördraget redogör för varför Riksbyggen valde att satsa på mobilitetstjänster vid uppförande 
av Blicken, erfarenheter från ett nytt sätt att arbeta och syftet med mobilitetspaktetets olika delar. 
Föredraget kommer särskilt beskriva syftet med resecoachen vars metod bygger på forskning från 
Storbritannien applicerad i en ny kontext. Vilken roll spelar personlig kommunikation av 
mobilitetstjänster vid flexibla parkeringstal och införande av mobilitetstjänster i nya bostadshus? 
Föredraget lyfter också fram exempel på hur Riksbyggen arbetar vidare med mobilitetstjänster inom 
sin verksamhet. Föredraget presenteras av Riksbyggen och Trafikutredningsbyrån tillsammans. 
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4.9.4. ERFARENHETER FRåN FLEXIBLA PARKERINGSTAL 

M. Grybb, A. Markstedt, N. Linell, J. Winblad 
1WSP Sweden/SWEDEN, 2Bonava/SWEDEN 

Background: Det Vinnovafinansierade forskningsprojektet Innovativ Parkering demonstrerar och 
utvärderar nya lösningar för parkering och mobilitet. Projektpartners är Bonava, Riksbyggen, 
Stockholms stad, Haninge kommun, Kungliga tekniska högskolan, WSP, Uppsala parkering AB och 
Trafikutredningsbyrån AB. Syftet med Innovativ parkering är att skapa attraktivare boende- och 
stadsmiljöer samt att sänka bygg- och boendekostnader. Projektet förväntas också bidra med nya 
lösningar som kan öka bostadsbyggandet i Stockholm. Inom Innovativ Parkering ska två 
bostadsområden uppföras. Det ena är On Track i Älvsjö som byggs av Bonava, och det andra är Brf 
Blicken i Haninge kommun som byggs av Riksbyggen. I båda områdena kommer de boende erbjudas 
olika mobilitetstjänster vilka underlättar och möjliggör mobilitet utan att äga egen bil. Denna 
presentation kommer att informera och problematisera arbetet med mobilitetstjänster inom projektet 
On Track. Bostadsområdet On Track består av 157 lägenheter med 36 tillhörande parkeringsplatser 
för bil. En klar majoritet av lägenheterna är 1:or och 2:or och alla lägenheter har stora ljusinsläpp och 
balkong eller uteplats in mot gården. Marknadsföring och utformning av bostadsområdet och 
mobilitetstjänsterna riktar sig till yngre personer/förstagångsköpare. Parkeringstalet för On Track är 
lågt eftersom Bonava inför flera olika mobilitetstjänster, som exempelvis gratis medlemsskap i bilpool i 
fem år från inflyttning, prioriterade cykelrum, cykelpool och gratis kollektivtrafikkort. Målet är att 
underlätta en aktiv livsstil utan att behöva äga egen bil. Presentationen kommer innehålla lärdomar, 
erfarenheter och konkreta resultat från arbetet med mobilitetstjänsterna. Detta kompletteras med 
tillämpningsexempel gällande flexibla parkeringstal i andra kommuner i Sverige. 

Methods: Inom Innovativ parkering ses alla projektpartners regelbundet och diskuterar 
frågeställningar relaterade till parkering och nyproduktion, exempelvis hur vi kan hjälpa människor att 
göra sig av med bilen, hur marknadsföringen kan gå till vid nyproduktion och den senaste tekniken 
gällande elassisterade cyklar. Bonava och WSP har arbetat tillsammans sedan 2015 för att utforma 
mobilitetstjänsterna efter förutsättningar för On Track och dess målgrupp. Erfarenheter och lärdomar 
har, med hjälp av intervjuer med projektpartners, dokumenterats och sammanställts i en slutrapport.  

Results: Ett par slutsatser från arbetet är: - Det är viktigt att tidigt påbörja arbetet med utformning av 
cykelrum för att få ut maximalt av den yta som finns (exempelvis mått och placering av dörrar) - Det är 
fördelaktigt att i ett tidigt skede involvera aktuell bilpoolsleverantör gällande projekteringen av ett nytt 
område. Bonava har som rutin att bjuda in Sunfleet tidigt för att diskutera antal och placering av 
bilpoolsbilar. - Byggherrar och andra aktörer verkar ha uppfattningen att implementering av 
mobilitetstjänster är komplicerat, tidskrävande och kostsamt. Våra lärdomar och vårt buskap är att det 
är lättare och mindre kostsamt än vad byggherrar generellt förväntar sig. Implementering av 
mobilitetstjänster ger sänkt parkeringstal. Anläggning av färre antal parkeringsplatser ger en billigare 
produktion samtidigt som det har varit möjligt att bygga fler lägenheter jämfört med ifall fler 
parkeringsplatser hade behövts anläggas. Lägre parkeringstal skapar därför möjligheter att bygga fler 
lägenheter. - Vidare arbete: Det finns vissa luckor gällande parkeringsplatser och långsiktighet – Vems 
ansvar blir det att se till att parkeringsplatserna används? Staden, byggherren, 
bostadsrättsföreningen? Det är viktigt att planera för långsiktiga och flexibla lösningar. 
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4.10. BYGGA FöR HåLLBARHET 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

4.10.1. BOSTADSARKITEKTUR SOM FRäMJAR HåLLBAR MOBILITET 

A. Sundman, K. Kjellson, M. Björkman, M. Westman 
Theory Into Practice/SWEDEN 

Background: Projektet Mo-Bo syftar till att öka resurseffektiviteten inom samhällsbyggandet genom 
att ta ett helhetsgrepp om boende och transporter. Genom delningsekonomi och tjänsteutveckling, och 
med ett nytänkande kring byggnaders form, drift och användning, kan investeringar göras mer 
effektiva och klimatsmarta. Idag är bostadsplanering för privatbilism gällande norm, men lösningen 
gynnar inte alla i samhället likvärdigt. Varje p-plats i garage i flerbostadshus kostar 280.000–400.000kr 
att bygga, vilket överstiger de boendes betalningsvilja för p-platserna. I praktiken bärs därför kostnader 
upp av alla boende, vilket innebär dolda subventioner av bilägande och dolda kostnader för alla som 
bor. En dyr investering och förvaltning som ger människor olika förutsättningar och tillgång till 
rörelsefrihet. Förutom att låsa fast utvecklingen i gårdagens bilberoende så uppmuntrar denna 
planering och bostadsarkitektur ett miljöskadligt beteende. Bilnormen har blivit samhällets gökunge 
som vi fortsätter att mata och investera i trots tydliga tecken på att investeringarna inte leder närmare 
våra mål om hållbara transporter. Takten ökar nu i bostadsbyggandet, med mål om 250 000 nya 
bostäder I Sverige till 2020. Då ligger det ett stort allmänintresse i att investeringar satsas rätt, liksom 
att marknadsaktörer ges förutsättningar att bygga bostäder som stöttar hållbara livsstilar. Även när 
branschen är fullt sysselsatt gäller det att storsatsa på innovation: Lyfta blicken och utveckla lösningar 
som föreslår förändring, både i fysisk form och på policynivå. Lösningen handlar främst om 
integreringen av mobilitetslösningar i bostaden, så att ny teknik och lösningar enkelt kan börja 
användas. Att tjänster som utvecklats integreras och möjliggörs i stadsplaneringen och stödjs av 
policy. 

Methods: Vi har en sektors- och ämnesövergripande organisation med parter som har intresse av 
innovativ bostadsutveckling och designforskning (KTH, SLU, Trivector, TIP, Urbio, Laterre, Upplands 
Väsby Kommun, Uppsala Kommun). Den tvärdisciplinära konstellationen säkerställer den samlade 
kunskap som krävs för att utveckla banbrytande bostadsarkitektur med integrerad mobilitet. 
Innovationsprojektet som finansieras genom programmet Viable Cities, syftar till att få fram alternativ 
som kan utvärderas utifrån investering, nytta, användares behov och hållbarhetsaspekter. Målet är en 
omställning från dagens “Normal” inom bostadsarkitektur och stadsplanering med fokus på privatbilism 
till “New Normal” med fokus på transportbehov, lösningars kapacitet och klimateffekter. 

Results: Projektet kommer uppvisa planerade och byggda exempel av flerbostadshus med 
integrerade mobilitetstjänster, som möjliggör ett enkelt och hållbart vardagsresande. Mo-Bo I kommer 
bli ett av de första bostadshusen i svensk modern tid med annan lösning än privat parkering. Detta ger 
en unik möjlighet att med hjälp av riktiga användare (de boende) mäta, dokumentera och sprida 
effekter. Innovationer i projektet avser 1) utformning av byggd miljö 2) utformning av bostadsnära 
tjänster liksom 3 )utformning av kommunal policy för hållbar mobilitet. - Färdigställt flerbostadshus 
med integrerade mobilitetslösningar, uppfyller PBL, med mobiltetspool (och utan privatbilism) som 
används. - Arkitektoniskt planering som stöttar kombinerad mobilitet i detaljplan, förfrågningsunderlag, 
bygglov, bygghandling. - LCA som redovisar minskning av koldioxidutsläpp. Sammantaget har "New 
Normal" 57% lägre klimatpåverkan under byggskedet, i jämförelse - med ett normalhus. - Komparativ 
studie mellan “Normal” och “New Normal” inom stadsplanering - Utvecklad samverkansmodell för att 
stötta kommuner i att nå klimatmål 

  



 203 

4.10.2. MOBILITET ISTäLLET FöR PARKERING - FRåN PILOTPROJEKT TILL NORM 

S. Hammarberg 
Tyréns/SWEDEN 

Background: Parkeringsnormen är ett avgörande verktyg för att påverka bilinnehavet och andelen 
bilresor. I parkeringsnormen som antogs 2010 var Malmö stad först i Sverige med flexibla 
parkeringstal för bil. Efter åtta år med flexibla parkeringstal har nu Malmö tagit fram en ny, ännu 
vassare policy och norm. Titeln Policy och norm för mobilitet och parkering avslöjar att staden nu har 
ett tydligare uttalat fokus på hållbar mobilitet.  

Methods: Inledningsvis gjorde Malmö stad tillsammans med Tyréns en genomgripande översyn av 
stadens samlade parkeringspolitik genom omvärldsbevakning och litteraturstudier samt analyser av 
sakfrågor. Många frågeställningar och utredningsområden var helt nya inom parkeringsområdet vilket 
krävde kompetens inom trafikplanering, stadsplanering, trafiklagstiftning och exploateringprocessen 
såväl som ekonomi och juridik. För att säkra projektets framdrift och att nå förankring hos berörda 
parter genomfördes flera stora workshopar där Malmö stads olika förvaltningar, politiker och P-Malmö 
deltog, men även externa parter så som byggaktörer, arkitekter och planerare då syftet var att inhämta 
nya kreativa lösningar. Hela processen har varit inkluderande då syftet har varit att uppnå större 
delaktighet från branschen. Malmö stads ambition är att implementera ett nytt förhållningssätt till 
parkering där byggaktören är med och bidrar till att främja hållbar mobilitet. 

Results: Det tre år långa uppdraget har resulterat i två skrifter, Policy och norm för mobilitet och 
parkering i Malmö och Mobilitet för Malmö. Exempel på nyheter i policyn är: - Policyn tar ett 
helhetsgrepp kring trafik- och stadsplanering och använder parkering som ett verktyg för att bidra till 
en förändrad färdmedelsfördelning, lägre byggkostnader, bättre förutsättningar för näringsliv och en 
effektivare markanvändning i staden. - De flexibla parkeringstalen omfattar inte bara bostäder utan 
även verksamheter, skolor och förskolor. - Spannet för de flexibla parkeringtalen har utvidgats så att 
det är möjligt att ersätta all bilparkering med mobilitetsåtgärder om de tillhandahålls i tillräcklig 
omfattning. - Det nya konceptet mobilitetsköp är ett alternativ när bilparkeringsbehovet inte går att 
lösa. Istället avtalar fastighetsägaren med Malmö stad om att avsätta medel för varje bilplats som inte 
kan tillhandahållas. Malmö stad ansvarar i sin tur för att pengarna nyttjas till åtgärder som förbättrar 
den hållbara mobiliteten och därigenom minskar bilparkeringsbehovet. Från branschen efterfrågas 
både mer tydlighet men samtidigt flexibilitet i och med detta paradigmskifte som vi står inför. Skriften 
Mobilitet för Malmö som fungerar som ett komplement till policyn och normen kommer därför att upp-
dateras kontinuerligt allt eftersom nya mobilitetsåtgärder utformas och implementeras. Syftet med 
skriften är att bidra med inspiration och vägledning i arbetet med mobilitetsåtgärder, samt riktlinjer och 
utformningsprinciper för cykel- och bilparkering i syfte att underlätta för byggaktörer, trafikplanerare, 
arkitekter och andra som arbetar med mobilitet i Malmö. Utifrån detta arbete kan vi sammanfatta våra 
erfarenheter i följande punkter: - Att planera i väntan på framtiden – hur Malmö vågar driva en 
utveckling trots osäkerheter - Konflikten mellan tydliga p-tal och flexibilitet inför framtiden - Delaktighet 
från branschen – implementering av ett nytt förhållningssätt till parkering - Erfarenheter från 8 år av 
flexibla p-tal – från pilotprojekt till vedertaget verktyg - Vidareutveckling och nytänkande kring p-tal och 
mobilitet – vad är nästa steg?  
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4.10.3. Så NäRA MEN äNDå Så LåNGT BORT – EN METOD FöR KVANTIFIERING AV 
TRAFIKLEDERS BARRIäREFFEKTER 

J. Van Eldijk 
Chalmers/SWEDEN 

Background: Motorvägar och järnvägar utgör effektiva förbindelser för regionala transporter, men kan 
samtidigt skapa mentala och fysiska barriärer i lokala mobilitetsnät. Dessa barriärer kan ha negativa 
effekter på t.ex. social integration, folkhälsa och möjligheterna att minska koldioxidutsläppen genom 
att öka gång- och cykeltrafikens andel i våra transporter. Vidare kan barriärer leda till en reducering av 
transporteffektiviteten för t.ex. varuleveranser, räddningstjänster och kollektivtrafik. För att säkerställa 
att investeringar i infrastruktur ger maximal nytta för samhället, baseras beslut om infrastrukturprojekt 
på omfattande konsekvensbedömningar, där kostnaderna för nya projekt relateras till deras fördelar. 
De flesta av dessa bedömningarna baseras på kvantitativ mätning, men bedömning av barriäreffekter 
görs endast med subjektiva, kvalitativa metoder. Den enda mätmetoden som finns, används sällan. 
Som en konsekvens av detta riskerar de negativa effekterna som barriärer har på stadslivet, att bli 
undervärderade eller att inte beaktas alls.  

Methods: I denna studie har ett index utvecklats med vilket några av de barriäreffekterna som har 
identifierats i en litteraturstudie kan kvantifieras. Indexet är baserade på följande morfologiska 
indikatorer: > Närhet till målpunkter (mätt med nätverksavstånd) > Utbud av målpunkter (mätt som 
antal målpunkter inom en given radie från varje bostadsadress) > Tillgänglighet till arbetsplatser (mätt 
som nätverksavstånd till närmsta arbetsplats, viktat med antalet anställda) > Upptagningsområde för 
målpunkter (mätt som antal bostadsadresser inom en viss radie kring varje målpunkt) > 
Transporteffektivitet inom nätverket (mätt som genhet) Indexet testas i en fallstudie på Norra 
Älvstranden i Göteborg, där Lundbyleden och Hamnbanan begränsar kopplingar mellan 
stadsutvecklingsområden vid Lindholmen, Frihamnen och Ringön på den ena och Hisingen i övrigt på 
den andra sidan. Trafikverket tog 2008 fram en förstudie där sju alternativ för infrastrukturen 
presenteras, alternativ som spänner sig mellan motorvägen och järnvägen såsom de är idag, till att 
lederna placeras i tunnel. I fallstudien analyseras barriäreffekterna av dessa alternativ och redovisas 
hur barriäreffekter fördelas över de områden som omger infrastrukturen i varje scenario.  

Results: Fallstudien vilket visar indexets potential för objektiv jämförelse av planeringsalternativ för 
infrastruktur och indexet skulle kunna komplettera Trafikverkets befintliga metoder för 
konsekvensbedömning. På detta sätta skulle det kunna ge lokala samrådsparter, t.ex. kommuner och 
intresseorganisationer, objektiva argument i förhandlingar om infrastrukturprojekt. 
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4.10.4. HISINGSBRON – INFRASTRUKTURPROJEKTET SOM NATURLIG DEL I 
STADSUTVECKLINGEN 

C. Holmgren 
Göteborgs stad Trafikkontoret/SWEDEN 

Background: Hisingsbron kommer att ersätta den gamla Götaälvbron mitt i centrala Göteborg år 
2021. Samtidigt pågår omfattande stadsomvandling både på fastlandssidan och Hisingssidan inom 
arbetet med Älvstaden. 

Methods: Begreppet ”Hisingsbron – mer än en bro” sattes för att förtydliga att arbetet med att byta ut 
den gamla trafikleden samtidigt innebar att Göteborg tog chansen att skapa mer nyttor och effekter när 
möjligheten väl uppstod. Vi byter ut den gamla centrala trafikleden till förmån för en ny ”gata i staden”. 

Results: Brons utformning och lösningar skapar utöver de trafikala nyttorna även följande nyttor: - 
bättre förutsättningar för hållbar mobilitet - möjligheter för stadshalvorna på ömse sidor av älven att 
komma närmare varandra - ett nytt landmärke för staden och symbol för regionen - goda 
förutsättningar för attraktiva stadsmiljöer och kvarter på ömse sidor om bron och älven genom att ingå 
i en sammanhängande stadsstruktur - attraktiva vistelsemiljöer på bron - bron kommer att upplevas 
som en ”gata i staden” - intresse för samhällsbyggnadsbranschen, i synnerhet hos unga medborgare 
Sammantaget innebär vald utformning och lösning att Hisingsbron bidrar till god måluppfyllelse för 
Vision Älvstadens tre strategier: ”Hela staden”, ”Möta vattnet” och ”Stärka kärnan” (vilket motsvarar de 
tre hållbarhetsperspektiven social, ekologisk och ekonomisk hållbarhet). Hisingsbron ingår i 
Västsvenska paketet och bidrar parallellt till överenskommelsens effektmål: större 
arbetsmarknadsregioner, en attraktiv kärna och utveckling längs huvudstråken, en konkurrenskraftig 
kollektivtrafik, en god livsmiljö samt förbättrad kvalitet och konkurrenskraft för näringslivets transporter. 
Behovet av att olika sektorer inom samhällsbyggnadsområdet samverkar och hittar gemensamma 
lösningar blir allt tydligare. Hisingsbron är ett gott exempel där en sådan strävan ger resultat. 
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4.11. ATTRAKTIVA STADSRUM 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

4.11.1. STRATEGI FöR OFFENTLIGA RUM I STOCKHOLM 

F. Daryani, K. Alquist 
Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Strategi för offentliga rum i Stockholm Bakgrund Stockholms 
framkomlighetsstrategi antogs 2012 och sedan dess har varit vägledande i prioriteringar mellan olika 
trafikslag i gaturummet. Arbetet med att förverkliga framkomlighetsstrategins intentioner i gatumiljöer 
har visat på ett behov av en helhetssyn på det offentliga rummets alla funktioner. 
Framkomlighetsstrategins starka fokus på rörelse behöver kompletteras med resonemang om andra 
funktioner, främst vistelse och stadsliv. Trafikkontoret har tagit fram en komplettering till 
Framkomlighetsstrategin – Strategi för offentliga rum som antogs i kommunfullmäktige i juni 2018. 
Syftet med strategin för offentliga rum är att utveckla Stockholms stads framkomlighetsstrategi med ett 
resonemang om vistelse och det offentliga rummet. Stadens offentliga rum – gator, torg och andra 
allmänna platser – utgör en av Stockholms största och viktigaste tillgångar. De utgör en arena för 
stadens grundläggande syfte: möten mellan människor för utbyte av idéer, kultur, varor och tjänster. 

Methods: Planeringsprinciper för vistelse Offentliga rum har fem planeringsprinciper för att 
utveckla stadens gator, torg och andra allmänna platser till mötes- och vistelseplatser i en växande, 
attraktiv och hållbar stad: Planeringen ska stärka gatans roll som vistelseplats Kvaliteten i det 
offentliga rummet behöver höjas i hela staden Ett nätverk av offentliga rum ska binda samman 
stadens olika delar. Stadens offentliga rum lever hela året Utformningen av det offentliga rummet ska 
underlätta flexibel användning Handlingsplan för 2018–2023 Trafikkontorets övergripande uppdrag 
är att göra det möjligt för människor att kunna nå och vilja vistas i hela staden. I strategin finns en 
handlingsplan för 2018–2023 med 17 listade aktiviteter som kan öka vistelsekvaliteten i stadens 
offentliga rum samt konkretiserar trafikkontorets arbete med attraktiva offentliga rum. Attraktiva 
Offentliga rum- från trafikfokus till medborgarfokus En stads främsta tillgång är människor i det 
offentliga rummet. Det offentliga rummet skapas av oss alla tillsammans – i samtal, möten och andra 
interaktioner. Därför behöver det finnas goda förutsättningar för att gå, stå, cykla, sitta, titta, lyssna och 
prata. Det behövs platser både för den som vill delta i ett evenemang och för den som söker 
avskildhet. Platser måste också möjliggöra effektiv drift så att de blir välskötta och trygga. Målpunkter 
och aktiviteter som bidrar med upplevelser, liv och rörelse är till exempel kulturverksamheter, 
idrottsanläggningar, offentlig konst, evenemang, handel och service. Offentliga rum präglas av 
människorna som använder dem samtidigt som de tillhör oss alla. 

Results: Vi presenterar den antagna strategin för offentliga rum och tillhörande handlingsplan samt 
berättar om hur strategin ska implementeras i stadens arbete. Arbetet med handlingsplanen kommer 
infatta att identifiera stråk och platser med utvecklingspotential, utveckla arbetsprocesser och 
genomföra utbildningsinsatser för att säkra vistelsekvalitet i alla projekt, utveckla trafikkontorets arbete 
med tillfälliga åtgärder för att öka stadslivet hela året samt utveckla metoder för uppföljning och 
mätning av vistelsekvalitet. 
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4.11.2. LEVANDE STOCKHOLM, HUR TRAFIKUTRYMMET KAN OMDISPONERAS EFTER åRSTID 
OCH BEHOV. 

T. Ell 
Trafikkontoret, Stockholm stad/SWEDEN 

Background: Levande Stockholm, hur trafikutrymmet kan omdisponeras efter årstid och 
behov. Arbete med konceptet Levande Stockholm har pågått sedan 2015 med syfte att levandegöra 
stadens offentliga rum, skapa trivsamma utemiljöer och ett attraktivt stadsliv. I kommunfullmäktiges 
budget 2018 anges bland annat följande: ”Satsningen på ett ökat stadsliv och trivsammare 
vistelsemiljöer inom konceptet Levande Stockholm ska fortsatt pågå och utvecklas i hela staden 
tillsammans med näringslivet, stockholmare och stadsdelsnämnder. Kulturnämnden och 
bostadsbolagen bidrar i detta arbete.” Ny innovativ möblering som överraskar och aktiverar kan tillföra 
ytterligare värden för stadsmiljön. Trafiknämnden ska även underlätta för aktörer som vill skapa 
gatukonst i stadsmiljön.” Inför Levande Stockholm 2018 genomfördes omfattande kommunikations-
insatser i flera steg. Ett kommunikationsråd bildades för att samverka och koordinera alla 
kommunikationsinsatser med alla inblandade aktörer. Information om projektets omfattning 
publicerades på webbsidan stockholm.se/levandestockholm och uppdaterades allt eftersom under 
hela året. Utskick gjordes till boende och verksamheter längs de berörda sträckorna för 
sommaretableringarna med information om omfattning av respektive sträcka samt information om hur 
man söker tillstånd för uteservering. En kampanj riktad till allmänheten i flera kanaler: sociala medier, 
stadsinformationstavlor samt annonsering i lokalpress. Dessutom hölls en utställning om Levande 
Stockholm i Stockholmsrummet som riktade sig till allmänheten och tillfälliga besökare och turister på 
både svenska och engelska. Trafikkontoret kan konstatera att de senaste årens genomförande av 
Levande Stockholm har uppskattats av både boende, besökare och näringsidkare. Kontoret 
konstaterar att förutsättningarna och syftet med att genomföra Levande Stockholm i ytterstaden skiljer 
sig markant mot innerstaden. I ytterstaden saknas ofta intresse från kommersiella aktörer att 
medverka samtidigt som syftet att tillgängliggöra platser och torg för alla, i synnerhet kvinnor och barn, 
är tydligare. I ytterstaden är dessutom tillgången på plats relativt god och verksamheten konkurrerar 
sällan med annat. Förutsättningarna för innerstaden kännetecknas främst av stort intresse för 
medverkan från främst restaurang- och caféägare men även fastighetsägare. I innerstaden är 
konkurrensen om platser stor. Kontoret planerar att utarbeta en vinterstrategi för 2018/19 med 
utgångspunkt i uppsatsen ”Vintergatan- finns det liv innan mars” (kandidatuppsats KTH våren 2017). 
Under vintersäsongen 2017/18 genomförs följande insatser: Järnvägsparken, ljusinstallation i 
samverkan med Stockholmsjul. Sergelgatan, i samverkan med företagarföreningen, belysning och 
möblering. Fatbursparken, i samverkan med exploateringskontoret och Södermalms 
stadsdelsförvaltning, vinteraktiviteter i form av isbana, snöhög och slängkälke. Kontoret har haft initiala 
kontakter med kulturförvaltningen i planering av Levande Stockholm 2018. Kulturförvaltningens 
medverkan syftar till att genom event, 

Methods: Möbleringsprogram med ny innovativ möblering som överraskar och aktiverar kan tillföra 
ytterligare värden för stadsmiljön samt anpassad för optimal mobilitet och flexibilitet.Trafikreglering 
som möjliggör möblering på gatan samt utökad parkeringsövervakning,  

Results: Utöver inkomna synpunkter har kontoret även låtit genomföra en riktad enkätstudie med 
syftet att undersöka upplevelsen av Hornsbergs strand som sommargågata utifrån gåendes 
perspektiv. Totalt svarade 40 personer på enkäten, könsfördelningen var jämn. De svarandes 
generella upplevelse visade att insatserna på platsen upplevdes som positiva, inga av de tillfrågade 
personerna ställde sig negativa till gågatan. På Hornsbergs strand genomfördes också 
flödesmätningar avseende fordonstrafik. Mätningarna visade att trafiken minskade med ca 67% 
beräknat som ett dygnsmedelvärde. 
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4.11.3. SOMMARGATOR I MALMö 

E. Einarsson, E. Engqvist 
1Malmö stad, fastighets- och gatukontoret/SWEDEN, 2Malmö stad/SWEDEN 

Background: Friisgatan i Malmö har under två somrar testats som sommargågata. Projektet har 
genomförts i nära dialog med gatans verksamheter. Gatan har reglerats som gågata under 
sommarhalvåret för att sedan gå tillbaka till en vanlig gatusträckning med kantstensparkering på 
vintern. Bakgrunden till projektet är en önskan från tekniska nämndens politiker att hitta sätt att 
utveckla ett gatustråk med snabba, små åtgärder som genomförs i dialg med fastighetsägare, 
näringsidkare och boende. 

Methods: Arbetet med Malmös sommargågator kan delas in i följande faser: ♦ Utredning 
Rådmansvången /Friisgatan. Utöver utredning och analys kring trafiken på och kring Friisgatan 
utmynnade utredningen i en idéstudie med förslag på temporära åtgärder för att utveckla Friisgatan 
som stråk. Sommargågatan var en av de huvudsakliga idéerna där som vi valde att gå vidare med. ♦ 
Sommargågatan 2017. Genomförande av ett testår i samarbete med gatans verksamheter. ♦ 
Utvärdering hösten 2017. Efter första sommaren 2017 gjordes en djupgående utvärdering av 
sommargågatan på Friisgatan. ♦ Sommargågata 2018-2020. Under tre år utvecklas konceptet 
sommargågata. ♦ Riktlinjer för sommargågator i Malmö. Hösten 2018. ♦ Utvärdering av 
sommargågator. Hösten 2020. 

Results: På Transportforum vill Malmö inspirera andra kring hur en vanlig gatusträckning blivit en 
härlig plats för stadsliv samtidigt som gatans viktigaste funktioner för mobilitet och leveranser 
bibehållits. Efter första sommaren 2017 gjordes en djupgående utvärdering av sommargågatan som 
visade på mycket goda resultat för projektet. Ett exempel är att mer än 9 av 10 svarande i 
attitydundersökningarna svarade att man vill se Friisgatan som gågata även i framtiden. Politikerna tog 
beslut om att fortsätta testet på Friisgatan ytterligare tre år för att på det sättet utveckla konceptet 
sommargågata med dialog som en grundpelare. Under hösten 2018 ska riktlinjer för sommargågator i 
Malmö tas fram och planen är att dokumentet ska beslutas politiskt i december 2018. I vår session vill 
vi utgå från frågorna: ♦ Vad är en sommargågata? ♦ Hur och av vem bör en sommargågata utformas 
för bästa funktion? ♦ Varför sommargågata på just Friisgatan? ♦ Hur har projektet tagits emot hos 
boende och besökare? ♦ Hur har sommargågatan påverkat gatans restauranger och butiker? ♦ Kan 
en sommargågata påverka människors syn på stadens gatumiljöer? ♦ Vilka idéer har Malmö för 
sommargågatornas framtid? 
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4.11.4. DET TILLFäLLIGA OCH OPLANERADE SOM VERKTYG FöR UTVECKLING AV 
STADSMILJöN, EXEMPEL NORRTULLSGATAN 

T. Bratt 
Stockholm stad/SWEDEN 
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4.12. PLANERING FöR HåLLBARA STäDER 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

4.12.1. MINSKAD BILTRAFIK. STRATEGIER, åTGäRDER OCH BLINDA FLäCKAR I KOMMUNAL 
TRAFIK- OCH SAMHäLLSPLANERING 

R. Hrelja 
VTI/SWEDEN 

Background: Denna presentation beskriver och diskuterar det pågående arbetet med att minska 
biltrafiken i svenska kommuner. 

Methods: Resultaten baseras på en genomgång av kommunala planer och handlingsprogram inom 
trafik- och samhällsplanering (översiktsplaner, trafikstrategier, parkeringsstrategier m.m.). 

Results: Resultaten visar att kommunernas planer innehåller mycket likartade beskrivningar av hur en 
konventionell bilcentrerad planering har fått negativa konsekvenser för stadsmiljön och för boende, 
företag och besökare som vill handla eller ta del av framförallt centralorternas service. För att skapa 
en mer ”attraktiv stad” vill de flesta kommuner utveckla en biltrafik i ’balans’ med övriga trafikslag, 
skapa rätt ’mix’ av trafikslag på rätt plats, eller planera för tillgänglighet utifrån en helhetssyn där de 
olika trafikslagen kompletterar varandra. Kommunerna förstår oftast inte relationen mellan trafikslag 
som ett tillstånd av konkurrens och konflikt. Kommunerna vill därför främst minska andelen biltrafik 
genom att öka gång-, cykel- och kollektiv-trafikens attraktivitet jämfört med bilens. Det är få kommuner 
som menar att målen om ökad gång-, cykel-, och kollektivtrafik förutsätter att biltrafiken minskar sin 
resandeandel, och få kommuner diskuterar direkta restriktioner eller minskad framkomlighet eller 
vägkapaciteten för biltrafiken. Flera kommuner vill emellertid ge gång-, cykel- och kollektivtrafiken 
prioritet där transportslag möts och gör anspråk på utrymme. En förekommande åtgärd för att minska 
andelen biltrafik, och den som kommer närmast direkta restriktioner för biltrafik, är vissa 
parkeringsåtgärder. Presentationen diskutera även de långsiktiga konsekvenserna av det pågående 
arbetet med att minska biltrafiken. Diskussionen inspireras av hur forskare tidigare har analyserat 
policy. I vardagligt tal kan policy förstås som inriktningen, målen, åtgärderna, besluten inom ett politiskt 
område. Diskussionen av kommunernas arbete med minskad biltrafik grundas på en förståelse av 
deras policys som en del av ”policyproblematiseringar”, som skapar särskilda sätt att förstå biltrafiken 
som ett politiskt problem, och som används av kommunerna för att motivera beslut och åtgärder för att 
nå de mål som kommunerna har med trafiksystemets utveckling. Problematiseringar definierar inte 
bara ett problem. Alternativa problemformuleringar och åtgärder avgränsas bort, definieras som 
oviktiga och ignoreras. Den dominerande policyproblematiseringen om en ”attraktiv stad” innebär att 
bilen kommer att spela en fortsatt viktig roll i de urbana transporterna. Eftersom det är biltrafiken som 
har mål eller startpunkt i centralorternas centrala delar som definieras som problemet är det inte 
märkligt att de svenska kommunerna i så liten grad försöker att minska bilresandet till och från externa 
handelscenter, eller de regionala resorna med bil, dvs. arbetspendling och handelsresor mellan 
kommunerna. Sådana resor är i den dominerande policyproblematiseringen ”blinda fläckar”, och det 
hade sannolikt behövts en annan problemformulering för att få kommunerna att presentera lika många 
åtgärder för att minska dessa bilresor. En annorlunda problemformulering, som exempelvis hade 
utgått från global uppvärmning eller från utsläpp av hälsofarliga partiklar i de centrala delarna av 
centralorterna, skulle antagligen ha resulterat i större prioritering av andra färdmedel än bil och 
åtgärder för att hantera de regionala resor med bil eftersom de står för så stor del av 
persontransportarbetet i Sverige. 
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4.12.3. DIALOG OM TRAFIKSTRATEGI I LERUMS KOMMUN 

L. Sakshaug, L. Bomble, R. Hamilton, A. Jägemalm, R. Greek 
Lerums kommun/SWEDEN 

Background: I Lerums kommun pågår arbetet med att ta fram en ny trafikstrategi parallellt med 
framtagandet av ny översiktsplan (ÖP). Kommunen har som vision att bli Sveriges ledande 
miljökommun med ledorden hållbarhet, kreativitet och inflytande. En viktig del i trafikstrategiarbetet är 
att ta fram konkreta politiska mål för trafikområdet i riktning mot visionen, hur högt ska kommunen 
sikta? I linje med ledordet inflytande beslutades det att en dialog skulle genomföras för att ta tempen 
på invånarnas vilja att ställa om till mer hållbart resande. 

Methods: Dialogen genomfördes i form av en webenkät och ett antal fokusgruppsintervjuer. 
Utmaningen var att konkretisera de komplexa samband som samhällsplanering innebär och samtidigt 
sikta på 2040, som är målår för såväl ÖP som trafikstrategi. Två scenarier togs fram ”bibehållen takt 
mot visionen” respektive ”snabbare takt mot visionen”. Beskrivningarna utgick ifrån individens situation 
och samband förenklades och spetsades till något för att prioriteringar skulle bli tydliga. Varje fråga 
inleddes med en film och en berättarröst innan själva frågorna kom. De flesta frågorna var upplagda 
så att de svarande helt eller delvis kunde hålla med om de två scenarierna och sedan hade möjlighet 
att förklara varför i en fritextruta. 285 invånare svarade på enkäten och en stor andel av dem lämnade 
även fritextsvar. En mängd kanaler användes för att sprida enkäten och den fick en god fördelning i 
ålder och kön även om unga och äldre kvinnor var underrepresenterade. Likaså var de svarande 
bilägare i större utsträckning än Lerums befolkning i stort.  

Results: Uppmärksamheten om enkäten blev stor och ledde till en rad rubriker och insändare i 
lokaltidningen. Scenarierna fick en hel del kritik mest för att vara bilfientliga men även för att inte sikta 
på visionen i tillräckligt stor utsträckning. Sammanställningen av svaren visar att ca 60 % av de 
svarande helt eller delvis föredrar en snabbare takt mot visionen medan ca 40 % föredrar bibehållen 
takt. En mycket vanlig kommentar i fritextsvaren var att kollektivtrafiken är för dyr och att den idag inte 
fungerar tillräckligt bra. Detta påpekades både från dem som ville ställa om snabbare och de som inte 
ville det. Av de som föredrog scenario ”bibehållen takt” mot visionen handlade den vanligaste 
kommentaren om vardagspusslet. Att framtidens bränsle inte kommer vara miljöfarligt och att 
topografi/avstånd gör alternativen svåra var också vanliga kommentarer. Bland de som ville ha en 
ökad takt mot visionen var kommentarerna mer spretiga. Några av frågorna rörde barns vägar. Även 
här var en majoritet för att barn skulle gå och cykla i större utsträckning även om det innebar en 
nedprioritering av bilen genom exempelvis längre avstånd från parkering. Av de som ville fortsätta som 
idag var det flera som var oroliga för barnens säkerhet och då inte med tanke på trafiksäkerhet utan 
rädsla för våldsbrott. Efter dialogarbetet har partierna fått sätta ned foten kring hur de ser på 
utvecklingen. De flesta partier är eniga i att vi ska öka takten mot visionen men det kvarstår en del 
meningsskiljaktigheter kring hur vi ska göra det. 
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4.12.4. ANPASSAD INFRASTRUKTUR FöR STORSTäDER 

L. Wogel 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Efterfrågan på bostäder i storstadsregioner är stor och kommurena planerar för en 
omfattande förtätning i kollektivtrafiknära lägen inom befintliga stadsområden. Utvecklingen är på 
många sätt gynnsam och önskad bland eftersom påverkan på vägtrafikarbetet blir mindre när bostäder 
byggs i sådana lägen. Samtidigt innebär även ett sådant byggande att trafiken ökar på redan 
ansträngda storstadsvägar. I många fall är även önskemålet bygga närmare befintliga vägar och 
järnvägar och även att förändra vägarnas utformning. Ofta benämnt som urbana stråk eller 
boulevardisering. Trafikverket har med stöd av 6 exempelstudier och ett internt arbete belyst hur vi 
kan arbeta vidare för att bättre hantera denna utmaning. 

Methods: Arbetet är sammanställt i en förstudie. Under arbetet genomfördes kring 6 exempel i Lund, 
Göteborg, Stockholm och Nacka. I arbetet skedde även samverkan med angränsande 
Trafikverksprojekt. Den övergripande utgångspunkten var begreppet "Hållbar stadsutveckling" med 
stöd i de Transportpolitiska målen och Agenda 2030. Arbetet är sammanställt under 4 huvudrubriker - 
En Tydlig planeringsprocess - Regional framkomlighet - förhållnings- och arbetssätt - Utformning av 
anpassade vägar - kriterier och principer för utformning - Handlingsplan 

Results: Slutsatserna i förstudien sammanfattas i form av en handlingsplan för fortsatt arbete. Bla 
föreslås att handböckerna VGU (vägars och gators utformning) samt TRAST (Trafik för en attraktiv 
stad) bör kompletteras för "anpassning av storstadsvägar". Trafikverket behöver även fortsätta arbetet 
med att utveckla metoder och kriterier för arbete med anpassad infrastruktur. Andra resultat i arbetet 
är en första ansats för avvägning mellan stad och och trafik med stöd av de studerade exemplan samt 
en ansats till hur vi kan se på framkomlighetsanspråken på skilda vägar beroende på dess funktion i 
storstadsregionen. 
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4.12.5. DET SKULLE ALDRIG FUNKA I VåR STAD - HUR VI KAN TA DET BäSTA FRåN 
NORDAMERIKANSKA OCH EUROPEISKA STäDER FöR FRAMTIDENS UTMANINGAR 

D. Firth 
ÅF Infrastructure AB/SWEDEN 

Background: Varje stad är unik. Geografin, historia, människorna, teknologin m.m. har skapat det 
som idag är vår arbetsplats som samhälls- och trafikplanerare. Prioriteringar fortsätter skilja sig åt i 
olika länder. Är detta något som hindrar möjligheten att lära av andra städer? Eller kan olika perspektiv 
bidra till förståelse för våra gemensamma utmaningar och lösningar? Samarbetet inom Europa är 
välutvecklat. Men kan vi lära av städer även i andra världsdelar eller är de för olika? Europeiska 
planerare kan lätt avfärda den nordamerikanska erfarenheten som alltför bilberoende, medan 
nordamerikanska planerare ser Europas medeltida stadskärnor som långt ifrån deras vardag. Det här 
föredraget handlar om alla de lärdomar vi kan dra av varandras planering för att tackla framtidens 
utmaningar och det hålls med ett inifrånperspektiv med erfarenheter från flera nordamerikanska 
städer, från London och Stockholm bland andra 

Methods: Utgångspunkten är att jämföra synsätt på planering och design i Europeiska och 
Nordamerikanska städer. Hur kan de olika historierna i städer på varsin sida Atlanten hjälpa oss att 
tillsammans ta tag i dagens utmaningar? Hur minskar vi klimatpåverkan, minska orättvisor och främja 
ekonomisk hållbarhet, med bakgrund av den pågående teknologisk och sociala utveckligen? Genom 
att studera städernas föhållningsätt till liknande – eller helt olika – utmaningar genom åren, diskuterar 
vi likheter och olikheter. Med denna bakgrund vänder sig analysen sen till framtiden. Vi ser att 
städerna står inför liknande utmaningar och möjligheter: ökad efterfrågan på urbana kvaliteter till 
rimliga priser, åldrande infrastruktur, ökad fokus på social hållbarhet, anpassning till klimatutmaningen 
samt den fortsatta influensen från den teknologiska utvecklingen. I en alltmer globaliserad värld ligger 
det nära till hands att standardisera lösningarna, och marknaden för sådana tjänster tycks växa. 

Results: Studien visar att de två världsdelarna har mycket att lära varandra i områden där kunskap 
och erfarenhet efterfragas för att bygga framtidens hållbara städer och transporter Nordamerikanska 
storstäder ligger före i: - Kommunernas höga grad av självbestämmande ger möjlighet att driva 
förändring och experimentera, men även ett behov av att hitta innovativa finansieringslösningar och 
”göra mer med mindre”. Det kan gå betydligt fortare i processerna och kommunerna har större 
möjligheter att styra vad de vill ska hända - Goda exempel på att göra om gles förortsbebyggelse till 
täta, funktionsvarierade miljöer - Anpassning till nya teknologier och delningsmöjligheter Europa 
ligger före i: - Täthet utan höghus, den s.k. ”missing middle” - Olika finansieringsmöjligheter i 
kollektivtrafiken - Ekonomiska styrmedel som begränsa biltrafikens utveckling Slutsatsen är att medan 
städerna har liknande mål, innebär de olika omständigheterna att vi tacklar dem på olika sätt. Vår 
historier skapar oss, och genom att se och fira detta kan vi fortsätta utveckla unika städer med en unik 
lokal kultur. Istället för att försöka applicera samma lösning i olika miljöer, tvingas vi förstå 
omständigheterna som lett till framgång och hur de skiljer sig åt. Vi behöver inte leva på samma sätt, 
och det är genom skillnaderna som vi kan förstå hur vi bygger bättre städer. Detta är en viktig lärdom 
för framtidens städer, för nu är det dags att ta det bästa av våra erfarenheter och tänka nytt! 
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5.1. TRAFIKMEDICIN 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

5.1.1. FöREKOMST AV SJUKDOMAR HOS äLDRE BILFöRARE INBLANDADE I 
TRAFIKOLYCKOR 

T. Dukic Willstrand, Å. Forsman, M. Skyving 
1VTI/SWEDEN, 2Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background: Sverige tillhör den minoritet av länder inom EU som inte har infört hälsokontroller för 
äldre bilförare. Motiveringen till att inte införa hälsokontroller har haft sin grund i studier som inte 
kunnat påvisa att dessa kontroller haft den effekt på minskad skaderisk som man avsett. Istället för en 
lag om periodiska hälsokontroller har man i Sverige sedan 2010 skärpt ansvaret som läkare har att 
anmäla den körkortsinnehavare som är medicinskt olämplig till Transportstyrelsen. Detta ska göras i 
samband med diagnos av patienten och endast när det är påkallat. För att få bättre underlag att 
bedöma sambandet mellan sjukdomstillstånd hos äldre bilförare och inblandning i olyckor har en 
registerstudie genomförts. Syftet med studien är att undersöka om det finns en förhöjd 
sjukdomsförekomst hos äldre bilförare inblandade i trafikolyckor med personskada jämfört med en 
åldersmatchad kontrollgrupp som inte varit inblandade i någon olycka. 

Methods: Studien innehåller en fallgrupp av bilförare som är 65 år eller äldre och har varit inblandade 
i en personskadeolycka (baserat på olycksdatabasen STRADA) och en ålders- och könsmatchad 
kontrollgrupp med personer som inte finns i STRADA. Alla personerna i kontrollgruppen innehar B-
körkort och är ägare av personbil. Det finns också en till kontrollgrupp med personer som är 40–64 år 
och har varit inblandade i en personskadeolycka. Alla individer i dessa tre grupper har matchats mot 
patientregistret som innehåller diagnoskoder från sjukvårdsbesök (dock ej från primärvården). 
Fallgruppen består av 13 700 individer och de två kontrollgrupperna innehåller 26 500 (åldersmatchad 
kontrollgrupp) respektive 44 000 individer (yngre kontrollgrupp, 40–64 år). Analyserna har fokuserat på 
de Trafikmedicinska föreskrifterna (TSFS 2010:125) och ett urval av ICD10-diagnoser har gjorts som 
kopplar till dessa sjukdomar. 

Results: Resultaten visar att det generellt finns en något förhöjd sjukdomsförekomst bland äldre 
bilförare som varit med i en olycka jämfört med kontrollgruppen, men den är mycket liten i de flesta 
fall. Det förekommer också diagnoser som är vanligare i kontrollgruppen än i fallgruppen. Från den här 
studien går det inte att särskilja om skillnaderna mellan personer med och utan diagnos beror på 
skillnad i olycksrisk eller andra faktorer, som skillnad i exponering i trafiken. När man jämför äldre 
(65+) och yngre bilförare (40–64) som varit med i olyckor ser man att vissa sjukdomstillstånd är tydligt 
kopplade till ålder med en succesivt ökad förekomst (t.ex. hjärt- och kärlsjukdomar och sjukdomar som 
påverkar synen) medan andra tillstånd inte alls är lika åldersrelaterade (t.ex. neurologiska sjukdomar 
och sjukdomar som påverkar rörelseorganens funktioner). 
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5.1.2. VäLFäRDSKONSEKVENSER FöR INDIVIDER SOM FåTT SITT KöRKORT INDRAGET På 
GRUND AV SYNFäLTSBORTFALL – EN INTERVJUSTUDIE 

J. Nyberg 
VTI/SWEDEN 

Background: Tillgång till transporter är grundläggande för skapande av individens välfärd: individen 
får tillgång till aktiviteter som är nödvändiga för att uppnå individuell välfärd i olika dimensioner (t.ex. 
arbete, fritid, hälsa) (Jones & Lucas, 2012). Bilresan är fortfarande överlägsen när det gäller tillgång, 
p.g.a. bilinriktad markanvändning och infrastruktur. Den stora skillnaden i tillgänglighet går i regel 
mellan dem som har god tillgång till biltransporter och de som inte har det (Hine & Grieco, 2002). Hur 
förlust av körkort och tillgång till bil påverkar individers välfärd beror på hur alternativa möjligheter till 
transport ser ut. Kunskap om transportrelaterad välfärd/ofärd bland individer med funktionsnedsättning 
är idag begränsad, speciellt avseende bilens betydelse (Power, 2016). Sådan kunskap utgör viktigt 
underlag i beslutsfattares, myndigheters och andra aktörers arbete, avseende avvägningar mellan 
olika mål, översyn av regelverk samt utvecklingsarbete och fördelning av resurser. Sådan forskning är 
också ett viktigt komplement till den mer tekniskt tillämpade forskningen och bidrar till ett 
helhetsperspektiv. Forskningsfrågorna är: Hur erfar respondenterna förändrade transportmöjligheter 
efter indraget körkort, och hur har dessa påverkat deras välfärd? Referenser Hine, J.P. & Grieco, M. 
(2003). Scatters and clusters in time and space.: Implications for delivering integrated and inclusive 
transport. Transport Policy, 10(4), 299–306. Jones, P. & Lucas, K. (2012). The social consequences of 
transport decision-making: Clarifying concepts, synthesising knowledge and assessing implications. 
Journal of Transport Geography, 21, 4–16. Power, A. (2016) Disability, (auto)mobility and austerity: 
shrinking horizons and spaces of refuge. Disability & Society, 31(2), 280–284. 

Methods: Intervjuer har genomförts med fjorton individer som tidigare har använt bil, men som har fått 
sitt körkort indraget på grund av synfältsbortfall. Ett strategiskt urval har gjorts, för att få bredd 
avseende ålder, kön, yrke, familjesituation och boendeort. Intervjuerna har analyserats med hjälp av 
narrativ metod och capability approach (CA), vilket kortfattat innebär att samspel mellan individuella 
faktorer (t.ex. funktionsnedsättning, ålder, yrke) och kontextuella faktorer (fysiska, sociala, 
ekonomiska, politiska, kulturella) kan studeras (Zimmermann, 2006). Referens Zimmermann, B. 
(2006). Pragmatism and the capability approach: Challenges in social theory and empirical research. 
European Journal of Social Theory, 9(4), 467–484.  

Results: Resultaten belyser hur respondenterna transportmöjligheter har reducerats, vilket gett 
negativa konsekvenser inom flera välfärdsdimensioner (boende, arbete, fritid, hälsa). Tillgänglighet via 
andra transportmedel, t.ex. kollektivtrafik, är ofta begränsad. Respondenternas val av boende, arbete, 
fritidsaktiviteter och umgänge har gjorts före det indragna körkortet – de har inte inrättat livet med 
tanke på att det ska kunna fungera med alternativa transportmedel. Det krävs ofta omfattande och 
svåra anpassningar för att få vardagen att fungera igen efter att körkortet dragits in. Anpassningen 
kompliceras av andra hushållsmedlemmars önskemål och behov. Av intervjuerna framkom det också 
att respondenterna känner sig orättvist behandlade – de upplever sig inte som farliga bilförare (pga 
synfältsbortfallet). Detta har lett till en försämrad tillit till myndigheter. Ytterligare studier behövs 
rörande betydelsen av försämrad tillit.  
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5.1.3. METACOGNITIVE ABILITIES RELATION TO DRIVING PERFORMANCE: A SIMULATOR 
BASED DRIVING PERFORMANCE EXPERIMENT WITH VISUALLY IMPAIRED 
INDIVIDUALS 

J. Andersson 
VTI/SWEDEN 

Background: The literature suggests that ocular diseases are negatively related to driving 
performance. This presentation will focus on individuals with visual deficits and visual field loss in 
particular. The factors associated with safe driving is discussed (see Anstey, Wood, Lord and Walker, 
2004, for a review) and perceptual abilities are suggested to be related to crash involvement 
(McKnight and McKnight, 1999). The cognitive abilities relation to driver performance are less clear 
(Blane el al., 2017). The present study will focus on metacognitive abilities. The study includes 2 
instruments to measure metacognition. Driver skill inventory (DSI) and Traffic Locus of Control (T-LoC) 
are used as measures for metocognition. The motive behind the study is to be able to discriminate 
between safe versus unsafe drivers with visual deficits but also understand how different mental 
mechanisms are related to safe, or unsafe, driving. Earlier results from the study have been reported 
elsewhere (Andersson & Peters, 2017; Andersson 2018). This presentation will focus on 
meatcognitive aspects and how these are related to safe versus unsafe driving. The results will be 
analysed during the next few months.  

Methods: Twenty participants with a visual deficit and 83 without visual field loss (VFL), took part in a 
high-fidelity simulator based experiment. All participants completed a scenario that took approximately 
50 minutes and included 37 events of special interest. All participants completed several attentional 
and cognitive demanding tasks as a complement to the simulator test drive. Visual deficits participants 
were also rated as pass or fail on the driving test by two independent traffic inspectors and/or traffic 
safety researchers (agreement 18 out of 20). All visual deficits participants were compared to a 
reference group of 83 individuals without visual deficits. The meatcognitive instruments is theoretically 
build up by a number of factors (a mean measure of a number of items in the instrument) and these 
factors given are used in this study, i.e., due to the low number of participants with VFL no factor 
analyses were made for this group. Comparisons between VFL participants and controls will be 
presented as well as comparisions between VFL participants that passed versus faild on the simulator 
test.  

Results: The data has not been analysed yet. They will be presented at the conference. The results 
will also be discussed in the light of earlier findings from the same study. 
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5.1.4. AKUTVåRD UNDER AMBULANSFäRD: NATURALISTISKA DATA FRåN SIMULERADE 
TYPSITUATIONER VID KöRNING På TESTBANA 

B. Lidestam, E. Prytz, Z. Åkerstedt 
1VTI/SWEDEN, 2Katastrofmedicinskt centrum/SWEDEN, 3Linköping University/SWEDEN 

Background: Målen för detta projekt var att undersöka det aktuella kunskapsläget samt att samla in 
naturalistiska fordonsdynamiska data samt beteendedata vid olika simulerade utryckningsscenarier för 
att framöver utforma realistiska och prototypiska körscenarier med tillhörande vårduppgifter för 
användning i ambulanssimulatorförsök och träning av ambulanspersonal.  

Methods: För att uppnå målen genomfördes tre delstudier: en litteraturstudie, en workshop och ett 
fältexperiment på testbana.  

Results: Resultat Av litteraturstudien framgick det att den tidigare forskningen främst studerat 
kvaliteten av HLR under transporter. Trots skillnader i definitioner av kvalitet, tillämpade standarder 
och studiedesign framstår det som att det tveklöst föreligger svårigheter att under transport utföra 
hjärt–lungräddning (HLR) med hög kvalitet. Några studier har undersökt orsakerna till varför det är 
svårt att utföra HLR med god kvalitet och det har identifierats faktorer relaterade till 
transportförfarandet, fordonstyp och vårdutrymmets design. Under workshopen identifierades ett flertal 
vårdinterventioner som svåra att genomföra under transport; och de ansågs generellt som svårare att 
genomföra under transport i ambulansen än annars (t.ex. på sjukhus). Det framkom också en del 
faktorer som ansågs påverka vårdinterventionerna under transport. Dessa påverkansfaktorer kunde 
delas in i kategorierna rörelserelaterade, designrelaterade, vägbanans statusoch samarbete. Flertalet 
av dessa faktorer överensstämmer med de faktorer som rapporterats i litteraturstudien. Under 
fältexperimentet på testbana rapporterade deltagarna ökad arbetsbelastning och ökad svårighet i att 
utföra vårdinterventionerna allt eftersom transporten bestod av fler och hårdare hastighetsförändringar 
och kurvtagningar. Med ökad svårighetsgrad ökade även förekomsten av färdrelaterade faktorer, vilket 
var den kategori som ansågs påverka utförandet av interventionerna i störst utsträckning. Slutsatser 
Många vårdinterventioner, inte bara HLR, är svåra att utföra under transport. Orsakerna till 
svårigheterna som uppstår under transport kan hänföras till hur ambulansen rör sig, hur vårdutrymmet 
är designat, hur vägbanan är beskaffad, och hur samarbetet mellan föraren och den som vårdar 
patienten fungerar. Rörelserelaterade orsaker ter sig proportionerliga mot svårigheterna att utföra 
vårdinterventioner – men alla vårdinterventioner påverkas inte på samma sätt och i samma 
utsträckning, vilket bör studeras vidare. 
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5.2. TRAFIKSäKERHETSANALYS 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

5.2.1. FALLING OF STANDING PASSENGERS ON PUBLIC TRANSPORT: WHAT MAKES US 
FALL? A LITERATURE REVIEW 

A.P. Silvano, A. Linder 
1VTI/SWEDEN, 2Swedish Transport Research Institute/SWEDEN 

Background: The study aimed to conduct a literature review on the topic of standing occupants in 
public transport (PT) and identify contributing factors of falling during a regular travel. The review was 
part of the project VIRTUAL which has received funding from the European Union's Horizon 2020 
research and innovation programme under grant agreement No 768960. The overall objective of 
VIRTUAL is to improve the safety of urban road users by providing procedures and open access tools 
to assess the benefit of novel safety systems. The goal is to establish a European based global hub 
for Open Source Virtual Testing freely accessible on the internet. Open Source Human Body Models 
of both men and women will be developed in a format that is scalable to represent all different ages 
and sizes for both car occupants, vulnerable road users, and users of PT. 

Methods: In a part of VIRTUAL, the safe operation for erect passengers on PT is investigated. The 
characteristics of braking and acceleration in public transport vehicles which results in injury due to 
falls of erect passengers will be specified and simulated. The starting point is to review the current 
literature on injuries of erect passengers by identifying falling erect passengers’ attributes and review 
the real-world data on accidents resulting in injuries of erect passengers on PT. In the review 30 
publications has been scanned and 19 reviewed in detail. 

Results: Studies have found that PT buses show a much more complex pattern with higher 
acceleration (e.g., longitudinal and lateral) and longer duration of acceleration/deceleration profiles 
compared to other PT vehicles (e.g. trams, subway). Studies point out that bus acceleration forces are 
on average 1.5 m/s2 which is higher than the human body threshold to sustain balance without further 
body adjustments (<1 m/s2). According to the literature the best strategy to sustain balance, at least at 
vehicle-start, is to stand sideward to the travel direction and to hold a handrail which is located as high 
as possible which gives better control over the destabilization forces. The literature review shows as 
well that falling incidents of standing passengers are a significant source of injuries with elderly 
passengers (55+ years old) involved the most (>55%) with a higher proportion of elderly female 
involvement (>70%). The literature points out that elderly people have lower threshold values to 
sustain balance compared to young people. The most common source of the incidents is harsh 
acceleration/braking of the vehicle. Other fall injury sources are due to slipping or tripping in poor 
design floor surfaces and wet weather conditions. The most commonly injured body regions are the 
upper/lower limbs and the head. Most of the injuries occur on urban roads and most of the casualties 
on rural roads. 
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5.2.2. UNGA OFTA OBäLTADE I BIL 

A. Axelsson, A. Kullgren 
Folksam/SWEDEN 

Background: Bilbältesanvändningen i Sverige är i genomsnitt 98 % men i olyckor är 
bältesanvändningen lägre. Bältespåminnare finns i moderna bilar och bältespåminnare i framsätet har 
visat sig vara effektiva för att höja bältesanvändningen. Det skiljer dock mellan de krav som ställs på 
en bältespåminnare i framsätet och baksätet. Effekten av bältespåminnare i baksätet har inte 
studerats i verkliga olyckor. Syftet med studien var att kartlägga bältesanvändningen för skadade barn 
och ungdomar i åldrarna 0-18 år och huruvida bältesanvändningen varierade med förarens ålder. 
Syftet var också att studera bältespåminnarens effekt både i fram- och baksätet.  

Methods: Totalt inkluderas 40 128 förare och passagerare som uppsökt sjukvård efter en bilolycka 
(n=33 893 olyckor) mellan åren 2011-2016. I studien ingick totalt 4 018 barn och ungdomar i åldrarna 
0-18 år. För att studera om förarens ålder inverkade på bältesanvändningen delades förare in i olika 
åldersintervall. Oavsett om föraren var skadad eller inte fanns information om förarens ålder till varje 
specifik passagerare i 99 % av fallen. I de fall förarnas åldrar jämfördes exkluderades de med okänd 
ålder. Vid jämförelse av bältesanvändningen i framsätet och baksätet exkluderades fallen där barnets 
position var okänd. För analys av bältespåminnarnas effekt inkluderades endast bilar med årsmodell 
1998 och nyare samt där information om bältesvarnaren fanns tillgänglig. 

Results: Lägst bältesanvändningen hade pojkar 15-16 år. Men generellt var bältesanvändningen hos 
ungdomar mellan 12-18 år betydligt lägre än hos yngre barn och vuxna och lägst var användning i 
baksätet (83 %). Bältesanvändningen var också lägre för åldersgruppen då föraren var 20 år eller 
yngre. Då var nära hälften av medpassagerna obältade och som jämförelse var bältesanvändningen 
95 % om föraren istället var 35-50 år. 
Användningen för barn under 12 år var betydligt högre (95 %) oavsett ålder på föraren, kön eller 
passagerarplats. För barn och ungdomar 12-18 år som var framsätespassagerare och hade en ung 
förare (18-20 år) var 100 % bältade om en bältespåminnare fanns jämfört med 92 % om påminnare 
saknades. Om de istället satt i baksätet var endast 88 % bältade om bältespåminnare fanns och 81 % 
om påminnare saknades. Studien visar att den största effekten av bältespåminnaren är för unga 
passagerare där användningen ökade från 91 % till 97 % i framsätet. Däremot var bältespåminnaren 
inte lika effektiv i baksätet. Den här studien visar att tonåringar har en lägre bältesanvändning samt att 
de som sitter som passagerare i en bil med en ung förare har en ännu lägre användning. 
Bältespåminnare har stor effekt i framsätet men är betydligt mindre effektiv i baksätet. Det är 
nödvändigt att få en ökad bältesanvändning bland ungdomar samt att påminnaren i baksätet måste få 
samma krav som påminnaren för framsätet. 
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5.2.3. STORA BUSSKRASCHER – SKADEUTFALL OCH BäLTESANVäNDNING 

U. Björnstig 
Umeå university/SWEDEN 

Background: Stora busskrascher inträffar i Sverige ungefär en gång vartannat år. Data har inhämtats 
från de fyra senaste stora händelserna varvid kraschtyp, skadeutfall och dess relation till 
bältesanvändningen belyses.  

Methods: Inkluderade händelser utredda av Statens haverikommision: Rasbo/Uppsala; Två identiska 
bussar kolliderade partiellt frontalt i 90 km/t; 62 drabbade, 6 omkom. Arboga; Sjukdomsfall med 
medvetslöshet hos föraren gjorde att bussen i 107 km/t lämnade vägen, gled nerför slänt, slog mot en 
mindre sten, som medförde att bussen rollade180 grader och landade på taket; 51 drabbade, 9 
omkom. Tranemo/Borås; Sjukdomsfall och medvetslöshet hos föraren medförde att bussen i 90 km/t 
körde av vägen på vänster sida, rollade 45-60 grader och hårt slog i stenbelagd slänt; 58 drabbade, 2 
omkom. Sveg. Nattbuss med ungdomar körde på morgonen av vägen i 100 km/t, rollade 90 grader 
höger; 59 drabbade, 3 omkom.  

Results: Rasbo/Uppsala. Buss1: Bältesanvändning 57%, 3 av 5 omkomna var bältade. Buss2: 
Bältesanvändning 72%, 1 omkom - bältesanvändning okänd. Ingen anmärkningsvärd skillnad i 
skadeutfall mellan bältade och obältade. Arboga; Bältesanvändning 41%, 3 av 9 omkomna bältade. 
Relation mellan skadegrad och bältesanvändning ej tydlig, men av de 25 som blivit fastklämda när 
taket trycktes in, fanns en betydande övervikt för obältade. Tranemo: Bältesanvändning 79%. Alla med 
moderata eller svårare skador hade använt bälte (men satt närmast islagssidan). Några obältade hade 
vid markislaget fallit mot andra passagerare och bidragit till att trycka dessa mot eller genom rutan. 
Sveg: Bältesanvändning 28%. Alla tre omkomna var obältade. Av de överlevande med moderata eller 
svårare skador hade endast 1 av 16 använt bälte. Slutsats Från 1 januari 1999 gäller att ”den som 
färdas i en buss på en sittplats som är utrustad med bälte skall använda bältet” med förtydligande 
2007 om informationsplikt och ansvar för minderåriga. Bältesanvändningen kan dock vara låg i 
långfärdsbuss, såsom i Svegkraschen, där många tagit av sig bältet för att kunna sova under natten. 
Oklarheter kan föreligga om ansvaret för förare eller ledare avseende minderårigas bältesanvändning. 
Skadereduktionspotentialen för bälte synes vara beroende av kraschtyp. Bälte synes göra mest nytta 
vid den vanligaste kraschtypen (vältning 90 grader) och då för dem som sitter närmast vid islaget mot 
marken. Albertsson (2005) studerade tre andra stora krascher där kropparnas rörelse och 
islagspunkter varit kända och vars data kombinerades med simuleringsdata. 3-punktsbälte 
uppskattades kunna reducera skadorna hos 80% av de åkande och 2-punktsbälte hos 51%. Obältade 
personer som fallit mot andra passagerare närmas den sida som slår i marken, har i ett flertal krascher 
bidragit till att trycka dessa mot eller genom rutan och utgör således en risk för övriga. I en av 
krascherna, där 3-punktsbältet haft övre ankarpunkt in mot mitten, hade möjligen skadeutfallet lindrats 
ankarpunkten varit i ”outboard” position. I en annan krasch finns uppgifter om att midjebältet ”spolat ut” 
och inte fångat den åkande, vilket givetvis inte skall tillåtas ske. Referens Albertsson P. Occupant 
casualties in bus and coach traffic – injury and crash mechanisms. Avhandling. Umeå universitet 
2005. 
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5.2.4. THE SENIORS EU PROJECT – IMPROVED PROTECTION FOR THE ELDERLY 

K. Mroz, B. Pipkorn 
Autoliv Research/SWEDEN 

Background: In 2012, 17% of Europeans were aged 65 and older and in 2020 this will rise to 28%. 
Thorax is the most frequently injured body region for elderly car occupants and the head, thorax and 
lower extremities for elderly pedestrians. The SENIORS (Safety ENhancing Innovations for Older 
Road userS) project aimed to improve the safe mobility of the elderly car occupants as well as 
vulnerable road users (pedestrians, cyclists). The major objective was to develop understanding of 
accident scenarios, injury mechanisms and risks, and to implement these findings in test tools and test 
and assessment procedures. 

Methods: Experimental sled tests with volunteers, post mortem human subjects, current (Hybrid III, 
THOR) and new crash test dummies (Elderly overweight dummy, EATD) were performed using both 
current and future car occupant restraint systems. THOR tests were conducted in low and high impact 
severities using advanced belt systems with adaptive load limiting and innovative designs such as the 
criss-cross and split buckle belt systems, which distribute the loading on the chest. A generic sled test 
set-up and simulation model was developed to provide greater understanding of thoracic injury risks. 
The rib cage shape and stiffness of the human body model (HBM) THUMS was modified to represent 
an elderly (65+yo) occupant. The age-modified HBM was used to create new injury criteria for the 
THOR by performing paired sled simulations with HBMs and ATDs covering a wider range of loading 
conditions than is currently in literature. For pedestrians, the legform impactor (FlexPLI) was revised 
by the addition of an upper body mass to better address pedestrian femur injuries and high frontend 
car geometries. This FlexPLI-UBM was validated by means of simulations using THUMS. Also, a new 
thorax injury prediction tool impactor (TIPT) was developed to address pedestrian thoracic injuries. 

Results: For elderly occupants, large reductions in AIS3+ injuries were obtained for the criss-cross 
and split buckle belt systems compared to current belt system. A benefit analysis showed that the EU 
has the potential to prevent between 800 and 1200 car occupant fatalities among the 65+ age-group 
by implementing one of these belt concepts. New age-related thoracic injury criteria and risk functions 
for the THOR ATD were developed from a more representative frontal impact conditions with respect 
to belt, airbag, velocity and impact angle parameters. Validations resulted in a significantly improved, 
more humanlike kinematics of the FlexPLI-UBM in comparison to the FlexPLI baseline. Initial tests 
with the TIPT show high potential as a tool for improved protection of pedestrian thoracic injuries. 
Advanced belt systems such as criss-cross or split buckle with adaptive load limiting reduced the risk 
of chest injuries for elderly in, most importantly, low impact severities in addition to providing improved 
protection for both younger and elderly in high impact severities. Age-dependent thoracic injury risk 
functions were developed which has the potential of improving the protection of elderly. A set of new 
and modified test and assessment procedures with focus on elderly occupants and pedestrians were 
developed. These will be proposed for inclusion in future EuroNCAP. 
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5.2.5. KLASSIFICERING AV SUICID I VäGTRAFIKEN; EN JäMFöRELSE MELLAN TVå SäTT ATT 
KLASSIFICERA DöDSFALL 

T. Fredlund, K. Svensson, A. Andersson 
1Transportstyrelsen/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN, 33. Inst för kliniska vetenskaper, Avd för 
Ortopedi, Sahlgrenska Akademin/SWEDEN 

Background: Suicid drabbar en stor del av befolkningen och är ett folkhälsoproblem. Under år 2010 – 
2016 inträffade ca 1 500 suicid per år i Sverige samtliga metoder inkluderade, varav ca 350 benämns 
som osäkra suicid. Omkring 70-75 procent av de osäkra självmorden har efter psykologiska 
undersökningar bedömts vara självmord. I Sverige ansvarar Socialstyrelsen för den officiella 
statistiken över dödsorsaker. Som underlag används Socialstyrelsens Dödsorsaksregister. En viktig 
del av registret är uppgifterna från Rättsmedicinalverkets rättsmedicinska undersökningar. Inom 
vägtrafikområdet publicerar Trafikanalys officiell statistik över dödade inom vägtrafiken. Statistiken 
produceras med Transportstyrelsens uppgifter som underlag. Under period 1994 – 2009, när suicid 
ingick i Sveriges officiella statistik över omkomna i vägtrafiken, identifierades suicid med hjälp av 
avskedsbrev. Antalet identifierade suicid varierade mellan 1 till 10 suicid per år. Från och med år 2010 
förändrades den svenska definitionen av vägtrafikolycka. Förändringen syftade till att följa den 
definition som är rådande inom EU och som exkluderar avsiktliga handlingar. Det blev därmed särskilt 
viktigt att särskilja avsiktliga från oavsiktliga handlingar och en arbetsgrupp bildades med uppdrag att 
utforma och tillämpa en metod för suicidklassning av dödsfall i vägtrafiken. I arbetsgruppen ingick 
initialt representanter från Trafikverket, Transportstyrelsen, Rättsmedicinalverket, Göteborgs 
universitet, Suicidprevention i Väst och Karlstad universitet. Metoden godkändes av myndigheten 
Trafikanalys. Analysgruppen som genomförde suicidklassificeringen utgjordes av Trafikverket, 
Transportstyrelsen, Rättsmedicinalverket och Göteborgs universitet. Analysgruppens 
utredningsmaterial utgjordes 2010-2011 i huvudsak av Trafikverkets djupstudieutredningar av dödsfall 
i vägtrafiken. För att höja kvalitén på utredningsmaterialet genomfördes en studie på 2012 års dödsfall 
i syfte att minimera mörkertal avseende suicid bland omkomna i vägtrafik. Detta gjordes genom att 
samla in ytterligare information kring dödsfallen om bakomliggande psykosociala faktorer på ett 
systematiskt sätt. Utifrån den sammanlagda informationen från djupstudieklienten och den 
psykosociala granskningen kan säkrare bedömningar av vilka dödsfall som är olyckor respektive 
suicid göras. Från år 2012 blev psykosocial granskning av dödsfallen i vägtrafiken en del av metoden 
för suicidklassning. 

Methods: Jämförelsen i denna rapport är gjord genom att analysgruppens klassificeringar har jämförts 
med Rättsmedicinalverkets klassificeringar. Det finns dödsfall som analysgruppen har klassificerat 
men där rättsmedicinsk undersökning ej är genomförd. I arbetet med att producera underlag för den 
officiella statistiken får Transportstyrelsen årligen data från Rättsmedicinalverket genom Trafikanalys. 
Analysgruppens klassificeringar har sammanförts från årsvisa filer till en fil för hela tidsperioden. I 
dessa data finns dödssätt kodat som suicid i förekommande fall. De två datamängderna har jämförts 
och bearbetats.  

Results: Jämförelsen visar att under denna period klassificerade Rättsmedicinalverket 90 dödsfall i 
vägtrafiken som suicid, vilket motsvarar ca sex procent av dödsfallen totalt. Under samma period 
klassificerade analysgruppen 143 dödsfall som suicid, vilket motsvarar ca 10 procent av dödsfallen 
totalt. Av de 90 dödsfallen som har klassificerats som suicid vid rättsmedicinsk undersökning har 89 
dödsfall även klassificerats som suicid av analysgruppen. Analysgruppen delar Rättsmedicinalverkets 
bedömning av vilka dödsfall som är suicid men därtill klassificerar analysgruppen i genomsnitt 
ytterligare 10 dödsfall som suicid per år. Båda resultaten, 90 respektive 143 dödsfall under fem år, är 
kvalificerade bedömningar utifrån information som fanns tillgänglig när dödsfallen klassificerades. 
Skillnaden i resultat berodde främst på analysgruppens psykosociala granskning. 
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5.3. DEN HåLLBARA OCH TRAFIKSäKRA STADEN FöR OSKYDDADE 
TRAFIKANTER 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

5.3.1. INTERACTION BETWEEN CYCLISTS AND MOTOR VEHICLES AT INTERSECTIONS – THE 
ROLE OF INFRASTRUCTURE DESIGN AND VEHICLE CHARACTERISTICS 

J. Ahlberg, A. Adedokun, B. Thorslund, A. Varhelyi, C. Hedberg, A. Lindström 
1Ramböll Sverige AB/SWEDEN, 2VTI/SWEDEN, 3Lunds Universitet/SWEDEN 

Background: Car – Cyclist collisions account for majority of recorded fatalities and serious injuries 
among cyclists in Sweden, in the EU and the rest of the world where cycling is an acceptable means 
of transportation. Accident statistics in major cycling cities show intersections as the major location of 
fatal car – cyclist accidents while several research findings point at road infrastructure design and 
human behaviour (both the vehicle driver and the cyclist) as the leading contributory factors. While 
significant technological progress has been seen in the recent years with the development of passive 
and active vehicle safety systems to compensate for human errors in their interaction with vulnerable 
road users, a 2016 report on vehicle ownership in Sweden shows a picture of vehicle safety system 
integration timeline into the society, where only 19% of the vehicles owned were models beyond 2014, 
equipped with these safety systems. This research therefore aims to study in detail, how cyclists and 
motor vehicle drivers interacts with each other in traffic with respect to their behaviour, infrastructure 
design and vehicle characteristics at intersections, especially situation types with high frequency in 
accident statistics. As a research approach, the research began with a comprehensive literature 
review of the status quo and state-of-the-art cycling infrastructure, behavioural pattern among cyclists 
and pedestrians and the Swedish accident database. Complementing this, a nation-wide behavioural 
survey will be conducted for cyclists and drivers of different vehicle types. This will be followed by an 
empirical visual observation of interactions between cyclists and motor vehicles in real traffic. 
Simultaneously, targeted vehicle - cyclist interaction scenarios will be developed for empirical 
simulation study of cyclist interaction with vehicles under differing road infrastructure configurations in 
a cycling simulator. The research will be concluded with recommendations on behavioural, 
infrastructure and vehicle/system improvements. The research is expected to deliver new knowledge 
on how intersection design and vehicle characteristics affect interaction between cyclists and vehicles, 
as well as recommendations on improvement techniques in the effort to reduce accidents. In 
accordance with the project time plan, literature reviews are ongoing, accident databases are being 
analyzed and behavioural survey questions are being designed for vehicle drivers and cyclists across 
Sweden. All these are expected to be completed with full report and a published paper in December 
2018. Findings from this project phase will be presented. This is an ongoing research project financed 
by Vinnova and executed by Ramboll Sweden in partnership with VTI and Lund University. The project 
commenced in June 2018 and is scheduled to be completed in December 2019. 

Methods: Literaturastudie, 2 olika enkäter och en fält- och simulatstudie. 

Results: Enkäterna skickas ut nu och svaren väntas i oktober 2018, då analyseras alla resultat och 
presenteras i en rapport som utkommer i december 2018. Den innehåller även alla literaturstudier. 
Resultatet från detta arbetspaket används sedan i fält- och simulatorstudien. 
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5.3.2. EFTERSTUDIE AV PASSAGE MELLAN LILJEHOLMEN OCH MARIEVIK 

L. Bergström, M. Båth 
1Sweco Society AB/SWEDEN, 2Curbline/SWEDEN 

Background: Mellan områdena Liljeholmen och Marievik i södra Stockholm finns en korsningspunkt 
där cyklister, fotgängare, motorfordon och spårväg trafikerar. Korsningen har länge varit 
olycksdrabbad och problematisk. Ett av Stockholms pendlingsstråk för cyklister passerar platsen. I 
Marievik-Årstadal pågår utbyggnad av bostäder och trycket på platsen ökar år från år. Under 2011 
genomfördes en konfliktstudie för att undersöka problembilden. Konfliktstudien genomfördes enligt 
den svenska konflikttekniken framtagen av Lunds Tekniska Högskola. Resultatet visade på att det 
fanns flera olika typer av problem. Totalt noterades över 75 konflikter varav 58 bedömdes allvarliga. 
Utifrån resultatet togs åtgärdsförslag fram och under 2016-2017 byggdes platsen om. Efter 
ombyggnaden har det delvis fortsatt inkomma kritik kring utformningen från framförallt boende och 
arbetande i området. I syfte att studera hur platsen fungerar efter ombyggnaden genomfördes under 
våren/sommaren 2018 en efterstudie. Metoden för efterstudien var samma som för förstudien. 
Konfliktstudien kompletterades med allmänna observationer, filmning och mätning av trafikflödena. 
Resultatet visar att antal konflikter har minskat med ca 50 % efter ombyggnationen. Antal konflikter i 
efterstudien var 33 varav 6 bedömdes allvarliga. Den konflikttyp som minskat mest är konflikter mellan 
fotgängare och cyklister, vilket minskat med 45 %. Även konflikterna mellan cykel-cykel har minskat 
kraftigt. Samtidigt som antal konflikter har minskat kraftigt efter ombyggnationen har flödena av 
fotgängare och cyklister ökat kraftigt. Motorfordonsflödet har minskat något. Gångflödet har ökat från 1 
200 fotgängare/maxtimme under förstudien till 2 200 fotgängare/maxtimme i efterstudien. Antal 
cyklister som passerade i nordsydlig riktning var 370 cyklister/maxtimme å 2011. Detta flöde har ökat 
till 1 800 cyklister/maxtimme år 2018. En ökning på nästan 500 %. En kritisk faktor är att över 60 % av 
fotgängarna går mot röd signal vid övergångstället. Relationen mellan att antal konflikter har minskat 
samtidigt som trafikflödena har ökat kan delvis förklara med ”safety-by-numbers”. Analys har även 
gjorts av antal olyckor i STRADA men underlaget för perioden efter ombyggnaden är för litet för att 
kunna dra några slutsatser. Prognosen är att antal fotgängare och cyklister kommer att fortsätta öka 
på platsen vilket innebär att ytterligare åtgärder kan behövas för att hålla nere antal olyckor och 
konflikter. Ytterligare åtgärdsförslag har tagits fram dels i syfte att förbättra utformningen för 
fotgängare och minska antal fotgängare som går mot rött dels större ombyggnadsåtgärder som skulle 
öka framkomlighet och trafiksäkerhet för fotgängare och cyklister. Resultatet av efterstudien kan 
användas som svar på de synpunkter som inkommer kring platsen, dvs. att det blivit bättre sedan 
ombyggnaden trots att många användare fortsatt upplever platsen som problematisk. Det är intressant 
att användarna av platsen upplever den som ”trafikosäker” samtidigt som resultaten av denna studie 
visar att platsen blivit mer trafiksäker. Fotgängare och cyklister upplever därmed platsen som otrygg 
och möjligen otydlig. Detta projekt visar att efterstudier fyller en viktig funktion at följa upp genomförda 
åtgärder. Uppföljning av genomförda åtgärder genomförs allt för sällan och detta projekt visar på hur 
viktig och värdefullt det är. 

Methods: Se allt text under bakgrund  

Results: Se allt text under bakgrund 
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5.3.3. AKTIVA FARTHINDER - VAD HAR I LäRT OSS HITTILLS OCH HUR SKILJER SIG 
RESULTATEN MELLAN PLATSER? 

K. Wiklund 
Edeva AB/SWEDEN 

Background: Aktiva farthinder med nedåtgående funktion har använts sedan 2010. Hastighetsdata 
för passerande fordon finns från 2012 och framåt. De platser där sådana system finns installerade 
skiljer sig på olika punkter: - Hastighetsgräns - Trafiksignal eller inte - ÅDT - Andel dagligtrafik - Antal 
passerande gc-trafikanter - Skolväg eller inte - Buss eller inte - Prioriterad utryckningsväg eller inte - 
Siktförhållanden Den pågående studien syftar till att utreda om och i så fall vilka skillnader det blir på 
hastigheten/förarbeteendet mellan platserna och om någon av ovanstående faktrorer kan förklara 
dessa skillnader. 

Methods: Data gällande andel fortkörare, 85-percentil, medelhastighet, hastighetsspridning och 
topphastigheter jämförs tillsammans med de olika platsegenskaperna som nämndes i bakgrunden. 

Results: Detta är en pågående studie som kommer att avslutas i november. Resultaten hittills 
indikerar att ingen av faktorerna påverkar huruvida 85-percentilen kommer ner till hastighetsgränsen 
eller inte samt att andelen fortkörare tycks bero primärt på siktförhållanden. Övriga resultat är inte 
klara än. 
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5.3.4. VAR SKA DEN FöRLåTANDE CYKELBANEBELäGGNINGEN PLACERAS? – METOD FöR 
ATT PRIORITERA DE VIKTIGASTE PLATSERNA 

E. Stigell, S. Malm, A. Nilsson 
1Trivector Traffic/SWEDEN, 2Trivector traffic/SWEDEN 

Background: Singelolyckor är den vanligaste formen av olyckor bland cyklister. Antalet allvarligt 
skadade cyklister ska enligt Nollvisionen minska. Ett sätt är att förbygga själva olyckan men det är inte 
alltid möjligt. Ett annat sätt är att minska islagsenergin för de olyckor som sker. Det kan göras genom 
att utrusta platser, där cyklister har en förhöjd risk att slå i marken, med beläggning som tar upp en del 
av islagsenergin. Svenska forskare på bland annat RISE har tagit fram och testat stötupptagande 
beläggningsmaterial och tekniken börjar bli mogen att användas i trafiksystemet. Cykelsingelolyckorna 
sker inte slumpmässigt fördelat i hela trafiksystemet utan sker oftare vid vissa typer av platser i 
cykelnätet visar forskning från bl a VTI. En riktad utplacering av förlåtande cykelbanebeläggning kan 
därför ha en stor effekt till en begränsad kostnad. Den förlåtande cykelbanebeläggningen är ännu så 
länge dyrare än traditionella beläggningar och kommer inte att kunna läggas ut på alla cykelbanor i 
landet. Vilka platser som är mest lämpliga och hur man ska bedöma vilka platser som är mest 
prioriterade är dock inte undersökt. Syftet med projektet var därför att ta fram en metod som hjälper 
väghållaren att hitta platser att prioritera för utplacering av förlåtande cykelbanebeläggning  

Methods: Detta föredrag beskriver resultat från ett projekt finansierat av Skyltfonden. Projektet 
genomfördes i flera delar. Först gjordes en kartläggning av befintlig kunskap om beläggningen och 
dess egenskaper genom en litteraturstudie och expertintervjuer. Därefter gjordes en olycks- och 
platsanalys via Transportstyrelsens databas STRADA samt analyser med hjälp av GIS. En preliminär 
metod för att identifiera de prioriterade platserna togs fram och testades sedan på Eskilstuna kommun 
där resultaten i form av platser jämfördes med erfarna trafikplanerares förslag på prioriterade platser. 

Results: Resultatet visar att den stötdämpande beläggningen bara bör läggas ut i de delar av 
cykelnätet där biltrafik inte är tillåten dvs cykelbanor och kombinerade gång- och cykelbanor. Inom det 
bilfria cykelnätet bör man därefter välja platser som har en känd riskabel utformning, tex skarpa kurvor 
och branta backar. I första hand bör trafikutformningar med högre risk byggas bort men vissa 
kategorier som branta backar kan vara svåra att åtgärda. Därtill bör man välja platser med mycket 
cykeltrafik eftersom cykel-cykelolyckor är vanligare där samt att de olyckor som sker obundet av plats 
oftare inträffar på platser med högt flöde. Att hitta platser med vissa svängradier och vissa lutningar 
eller höga flöden i en skrivbordsstudie kräver ett bra GIS underlag att applicera sökalgoritmerna på. 
De flest väghållare har inte ett exakt inmätt GIS-skikt för sina cykelvägar eller exakt kunskap om 
cykelflödena. Som en förenklad metod kan man istället söka upp särskilt olycksdrabbade platser 
genom analys av STRADA-data över flera år. Slutsatsen är att den framtagna metoden lägger en god 
grund för att ta fram rekommendationer om vilka platser i cykelnätet som bör prioriteras för utläggning 
av stötupptagande beläggning. 
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5.3.5. ELDRIVNA ENPERSONSFORDON - EN KUNSKAPSöVERSIKT OM DERAS PLATS I 
TRAFIKEN 

A. Spielhaupter 
Koucky & Partners AB/SWEDEN 

Background: Eldrivna enpersonsfordon (EPF) är ett samlingsnamn för en grupp av fordon som på 
senare år har börjat synas mer i trafiken. Bland denna fordonstyp räknas Segways, elscootrar, 
hoverboards och flera andra. I Sverige klassas dessa fordon som cykel och representerar fortfarande 
en liten grupp i den allmänna trafiken men exempel från Singapore och delstaten Kalifornien i USA 
visar att utvecklingen kan gå snabbt framåt och att vissa produkter, som exempelvis elscootrar med 
relativt låg inlärningströskel, har potential att bli ett substitut för andra färdsätt. Detta skapar nya 
utmaningar i stadstrafiken, inte minst när det kommer till trafiksäkerhet. Vad skulle hända om 
användningen av de eldrivna enpersonsfordon fortsätter att växa i popularitet och i ökad utsträckning 
börjar användas som ett transportsätt för exempelvis pendling? Var i trafiksystemet skall dessa fordon 
framföras och vilka konflikter med andra transportslag kan vi räkna med? Det finns väldigt lite 
forskning som berör trafiksäkerhetsaspekterna av ökat användande av denna typ av fordon och ingen 
forskning har genomförts utifrån svenska förhållanden. Detta är de främsta orsakerna till att vi ville 
genomföra en studie kring just detta. Studien finansierades av Trafikverkets Skyltfond. 

Methods: I studien kombineras litteraturstudie, omvärldsbevakning samt intervjuer med användare 
och nyckelaktörer (myndigheter). Utöver detta genomfördes också trafiksäkerhetsanalyser genom 
sammanställning av olycksdata från STRADA (gjordes av VTI). 

Results: Studien pekar på att en klassning av eldrivna enpersonsfordon, som egen fordonsgrupp, 
skulle underlätta rapporteringen av olyckor och bidra till ökad kontroll av produkterna då fordonen 
skulle behöva typgodkännas. Tydliga och enkla regler skulle samtidigt förenkla kontrollen av fordonen 
i trafiken och därmed kunna bidra till en ökad handlingskraft bland ansvariga/berörda myndigheter. Ett 
användningsområde som studien belyser är användandet av eldrivna enpersonsfordon som 
mobilitetshjälpmedel för personer med funktionsvariationer. Den STRADA-analys som genomfördes 
visar att majoriteten av trafikolyckorna mellan 2012 och 2017 med eldrivna enpersonsfordon skedde 
på fritiden. Den mest förekommande olyckstypen var singelolyckor med skador på handled och 
armbåge. Antalet rapporterade olyckor under den analyserade perioden är låg, det kan dock antas att 
olyckor med eldrivna enpersonsfordon är underrapporterade. Studien ger en grundläggande 
kunskapsöversikt om de eldrivna enpersonsfordonens roll i det svenska trafiksystemet. Eftersom 
kunskapsunderlaget idag är så pass lågt tror vi att ett föredrag på Transportforum kan bidra till att höja 
den allmänna medvetenheten om dessa fordon bland planerare samt inspirera till vidare forskning och 
kunskapsbildning inom området. 
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5.4. TRAFIKSäKERHETSKULTUR OCH SYSTEMATISKA ARBETSSäTT FöR EN 
öKAD TRAFIKSäKERHET 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

5.4.1. ISO 39001 – CERTIFIERING I TRAFIKSäKERHET. INTERVJUER MED GODS- OCH 
PERSONTRANSPORTFöRETAG. 

S. Wallhagen 
NTF/SWEDEN 

Background: Bakgrund ISO 39001 är en internationell standard som beskriver ett ledningssystem för 
vägtrafiksäkerhet. Drygt 100 företag är sedan år 2013 certifierade av Sveriges Åkeri-företag och 
ytterligare 10 företag av ett ackrediterat certifieringsorgan.  

Methods: Metod och syfte NTF har genom intervjuer med tio företag undersökt vad man kan vinna 
på att certifiera sig i trafiksäkerhet enligt ISO 39001. Det övergripande syftet har varit att erhålla 
kunskap som kan bidra till att fler aktörer väljer att arbeta systematiskt med trafiksäkerhet enligt 
standarden. 

Results: Resultat Det är två persontransportföretag och åtta godstransportföretag som besökts och 
där någon/några från ledningen intervjuats. Företagen har i de flesta fall varit certifierade i kvalitet (ISO 
9001) och/eller miljö (ISO14001) innan man certifierades i ISO 39001. Beslutet att certifiera sig har för 
flera företag berott på att kunder ställt krav eller att det varit ett krav vid upphandling. Detta krav har 
dock främst gällt miljöcertifiering, men även kvalitetscertifiering, och enbart för något företag 
trafiksäkerhetscertifiering. De flesta företagens uppfattning är att ISO 39001-certifieringen är ganska 
okänd i Sverige, i motsats till certifieringarna i kvalitet och miljö som har funnits längre och berör fler 
företag. Genom certifieringen i ISO 39001 har företagen blivit tydligare med att kommunicera 
trafiksäkerhet till sina anställda. I certifieringen finns rutiner för hur verksamheten ska fungera vid olika 
tillfällen vilket också ger en tryggare och bekvämare arbetsmiljö. Certifieringen bidrar till att bra 
trafiksäkerhetssystem väljs när nya fordon köps in, vilket också påverkar arbetsmiljön positivt. I 
fordonen finns ofta flera tekniska stödsystem som kan hjälpa föraren att köra trafiksäkert. Många av 
företagen har system som hjälper föraren att planera sin körning och som mäter körsätt. Mätningarna 
följs upp kontinuerligt och kommuniceras till föraren. Inom standarden finns ett antal 
trafiksäkerhetsfaktorer som företagen måste beakta. Tack vare certifieringen i ISO 39001 kan 
trafiksäkerheten aldrig tappa fokus. Flera av företagen hade redan ett utvecklat trafiksäkerhetsarbete 
och certifieringsprocessen har mer handlat om att anpassa sitt arbetssätt och säkerställa att man 
uppfyller standardens kriterier. Flera företag nämner att man ser certifieringen som en affärsnytta och 
konkurrensfördel. Andra företag nämner att det inte ger något extra mervärde med ISO 39001, att man 
inte får bättre avtal eller bättre betalt. Att vara certifierad i både kvalitet, miljö och trafiksäkerhet 
upplevs dock som en good-will för företaget. Slutsatser Genom att certifiera sig får företagen ett mer 
strukturerat arbetssätt, och en röd tråd genom allting. Certifieringen i ISO 39001 ger ett tydligt 
ställningstagande för trafiksäkerhet vilket mottas positivt av anställda, kunder, myndigheter och andra 
intressenter. Certifieringen leder till en större säkerhet och bättre arbetsmiljö för personalen vilket är 
mycket viktigt. Kvaliteten höjs på företaget och man blir också en mer attraktiv arbetsgivare. 
Ekonomiska vinster som erhålls genom att vara certifierad och köra trafiksäkert är minskade kostnader 
för skador, både på personal och fordon. Som ett led i förbättrad trafiksäkerhet och arbete mot 
Nollvisionen bör fler företag certifieras i trafiksäkerhet enligt ISO 39001. För att komma dit måste det 
börja ställas krav i upphandlingar som gäller godstransporter och persontransporter. 
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5.4.2. TRAFIKSäKERHETSANALYSER - FöR SKRIVBORDSLåDAN ELLER VERKLIGA 
TRAFIKSäKERHETSEFFEKTER. 

P. Petersson, K. Hassner, E. Delvéus 
WSP Sverige AB/SWEDEN 

Background: Det är i år åtta år sedan vägsäkerhetslagen (2010:1362) och Vägsäkerhetsförordningen 
(SFS 2010:1367) trädde i kraft. Dessa medförde att Europaparlamentets och rådets direktiv 
2008/96/EG om förvaltning av vägars säkerhet implementerades i Sverige. Införande innebär att det 
för alla vägprojekt som genomförs på TEN-T-vägnätet ska göras en trafiksäkerhetsanalys och en 
trafiksäkerhetsgranskning. Dessa ska bidra till att öka medvetenheten kring trafiksäkerhetsfrågorna 
och därigenom förbättra trafiksäkerheten på vägnätet. En studie (Sørensen, Olsen, Hansen & Elvik 
2014) från Danmark, där en likande lagstiftning funnits under en längre period, visar på att systemet 
med trafiksäkerhetsrevisioner ger samhällsekonomiska vinster över tid. Detta genom att 
trafiksäkerhetsrevisionerna bidrar till att färre skadas på vägarna samtidigt som kostnaden för 
genomförandet av trafiksäkerhetsrevisionerna och de förändringar som dessa leder till är relativt 
blygsamma. I Sverige är kunskapsunderlaget begränsat om vilken betydelse och effekt arbetet med 
trafiksäkerhetsanalyser och trafiksäkerhetsgranskningar haft. Eftersom det nu är åtta år sedan den 
nya lagstiftningen infördes borde det finnas förutsättningar för att se hur arbetet med 
trafiksäkerhetsanalyser och trafiksäkerhetsgranskningar fungerat och vilken effekt dessa har på 
projektens utformning. 

Methods: För att studera vilken effekt trafiksäkerhetsanalyserna och trafiksäkerhetsgranskningarna 
har på projektens slutliga utformning har en kvalitativ innehållsanalys tillämpats som metod. Metoden 
fokuserar på att studera de utvalda dokumenten på djupet och utifrån detta dra generella slutsatser 
kring de uppställda frågeställningarna. 

Results: Hur arbetet med trafiksäkerhetsanalyser och trafiksäkerhetsgranskningar bedrivs varierar 
idag i stor utsträckning mellan olika projekt. Detta avspeglar sig tydligt bland de studerade fallen där 
trafiksäkerhetsanalyser och trafiksäkerhetsgranskningar i vissa projekt är relativt ytliga medan de i 
andra är djupgående och studerar flera olika alternativa utformningar. Den genomförda studien visar 
samtidigt bara på hur arbetet bedrivs i de projekt där en trafiksäkerhetsanalys eller 
trafiksäkerhetsgranskning (från fasen för den inledande planeringen av vägen) finns inskickad till 
Transportstyrelsen. Trotts att det i år är åtta år sedan den nya lagstiftningen infördes (vilken innebär 
att det ska göras en trafiksäkerhetsanalys och tre trafiksäkerhetsgranskningar för varje projekt på Ten-
T-vägnätet) är antalet projekt där något material finns inskickat till Transportstyrelsen relativt blygsamt. 
Huruvida detta kan förklaras med att materialet inte skickats in till Transportstyrelsen eller att 
trafiksäkerhetsanalyserna och trafiksäkerhetsgranskningarna inte genomförts har inte specifikt 
studerats i den aktuella studien. Av de projekt som studerats framgår det dock att det i flera fall saknas 
trafiksäkerhetsgranskningar utförda i alla faser, exempelvis fasen för den inledande planeringen av 
vägen. Detta i kombination med det begränsade antalet som finns inskickade till Transportstyrelsen 
tyder på att den lagstiftning som infördes för åtta år sedan fortfarande inte helt implementerats i 
planeringsprocessen. Den genomförda studien visar på att det finns förbättringspotential och ett 
fortsatt behov av att arbeta med att implementera den gällande lagstiftningen i vägplaneprocessen. 
Förbättringsbehovet är dels knutet till själva processen för genomförandet av 
trafiksäkerhetsanalyserna och trafiksäkerhetsgranskningarna och dels till dess innehåll. De båda 
punkterna hänger delvis samman då en förändring i processen främst syftar till att förändra och 
förbättra trafiksäkerhetsanalysernas och trafiksäkerhetsgranskningarnas betydelse och 
genomslagskraft för projektens slutgiltiga utformning, för att därigenom förbättra trafiksäkerheten. 
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5.4.3. UTVäRDERING AV INFöRANDET AV LAGKRAV På SäKERHETSRåDGIVARE FöR 
TRANSPORT AV FARLIGT GODS 

C. Sandström 
Tyréns AB/SWEDEN 

Background: Verksamheter som lämnar farligt gods till någon annan för transport eller transporterar 
farligt gods (inkl. lastar eller lossar) ska ha en eller flera säkerhetsrådgivare. D.v.s. hela 
transportkedjan omfattas av kravet. Skyldigheten att ha en säkerhetsrådgivare framgår av 11 § lagen 
(2006:263) om transport av farligt gods. Säkerhetsrådgivaren examineras av Myndigheten för 
samhällsskydd och beredskap, och ett godkänt intyg gäller i fem år. Kravet infördes år 2000 i Sverige. 
Någon utvärdering av vilka effekter införandet har inneburit har oss veterligen aldrig tidigare utförts. 
Syftet med projektet är att genomlysa hur införandet har påverkat trafiksäkerheten. Projektet är beviljat 
medel av Trafikverkets Skyltfond och pågår juni 2018 till mars 2019. 

Methods: Projektet fokuserar på analys av olyckstatistik och genomförs med en referensgrupp. 
Statistik har samlats in och analys av effekter pågår. Därefter ska utvärdering av införandet av krav på 
säkerhetsrådgivare genomföras. Resultatet ska presenteras i en rapport, som skrivs december 2018 
och framåt. 

Results: Effekter i form av framförallt förändrad olycksstatistik eller förändringar avseende böter eller 
anmärkningar vid Polisens tillsyn är att förvänta. Vi förväntar oss att kunna se positiva effekter, men är 
mycket intresserade av vilka de är. Vilka olyckstyper har påverkats? Hur ser det ut med avseende på 
inkomna olycksrapporter (lagkrav för farligt gods)? Vilka typer av brister upptäcks vid tillsyn nu och då, 
har införandet av säkerhetsrådgivare påverkat vilka typer av brister som förekommer? Vi kan idag, 
under pågående arbete, se tendenser, men under hösten fortskrider analysarbetet. 
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5.4.4. HUR KAN TRANSPORTSTYRELSEN GRANSKA ORGANISATIONERS 
SäKERHETSKULTUR? 

S. Nolen, I. Engström, A. Nyberg 
Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background: Bakgrund En av Transportstyrelsens kärnverksamheter är tillsyn av organisationer 
inom de fyra trafikslagen, vilket bla inkluderar granskning av deras trafiksäkerhetsarbete. Tidigare 
forskning inom både arbetsmiljö- och transportsektorn indikerar att det finns en samvariation mellan 
organisationers säkerhetskultur och säkerhetsutfallet i verksamheten. Det är därför motiverat att 
Transportstyrelsen i sin tillsynsverksamhet också försöker granska och bedöma organisationers 
säkerhetskultur. Enligt Transportstyrelsens definition av säkerhetskultur handlar det om en 
organisations gemensamma sätt att tänka och agera i förhållande till risk och säkerhet, dvs. hur en 
organisation prioriterar och faktiskt arbetar med risker och säkerhet kopplat till sin verksamhet. Utifrån 
denna definition har myndigheten brutit ned begreppet säkerhetskultur i sju säkerhetskulturområden 
med tillhörande delaspekter. Transportstyrelsen har en intern riktlinje som bla innebär att 
säkerhetskultur ska omhändertas i tillsynsarbetet även om begreppet säkerhetskultur inte uttryckligen 
omnämns i regelverken. Alla trafikslag har någon typ av koppling till säkerhetskultur i sina regelverk, 
men det varierar hur stark och tydlig kopplingen är. Syfte Att presentera hur Transportstyrelsen har 
arbetat med att granska organisationers säkerhetskultur vid tillsyn samt ge exempel på erfarenheter 
från arbetet hittills med fokus på tillsyn inom järnvägs- och spåvägsområdet. 

Methods: Metod för att granska säkerhetskultur Transportstyrelsen har granskat organisationers 
säkerhetskultur, dels genom större och djupare utredningar men också genom enklare ”tematillsyn” 
med fokus på säkerhetskultur. I båda fallen baseras granskningen på data från dokument, enkäter och 
intervjuer, men där omfattningen på datamängd och analysarbete varierar. Vid både 
säkerhetskulturutredningar och tematillsyn är utgångspunkten Transportstyrelsens sju 
säkerhetskulturområden med tillhörande delaspekter. Arbetet har också följande övergripande faser: 
1. Analys av organisationens styrande dokument för att fånga ”vad som skrivs” 2. Enkät och intervjuer 
för att fånga ”vad som förstås och görs” 3. Samlad bedömning för varje säkerhetskulturområde uttryckt 
i olika färger, från grönt (bra, fortsätt utveckla) till rött (mycket stora förbättringsbehov) 4. Återkoppling 
och dialog med berörd organisation Djupare säkerhetskulturutredningar har hittills bla genomförts av 
Trafikverkets järnvägsverksamhet och Tematillsyn har bla genomförts på ett antal organisationer inom 
spårväg och tunnelbana. 

Results: Resultat och erfarenheter Exempel kommer att ges på hur resultat på en 
säkerhetskulturgranskning kan illustreras och återkopplas till berörd organisation. Transportstyrelsens 
erfarenheter från arbetet hittills kommer även att presenteras. Diskussion och slutsatser 
Arbetssättet bedöms vara tillämpbart på alla trafikslag, men behöver anpassas till respektive 
trafikslags förutsättningar och regelverk. Arbetssättet underlättas dock om regelverken ställer krav på 
att organisationerna har någon typ av säkerhetsledningssystem (SMS) och att det där finns tydlig 
koppling till säkerhetskultur. 
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5.5. FöRUTSäTTNINGAR FöR SäKER AUTOMATISERAD TRAFIK 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

5.5.1. DIMENSIONERING AV HASTIGHET FöR AUTOMATISERADE OCH ROBOTISERADE 
FORDON - PRINCIPER OCH KONSEKVENSER 

C. Tingvall, A. Lie 
1ÅF/SWEDEN, 2Trafikverket/SWEDEN 

Background: Högsta tillåtna hastighet sätts idag i Sverige på grundval av fordonens och vägens 
säkerhetsstandard. Principerna för detta är grundade på fordon som körs av människor. När vi helt 
eller delvis ersätter föraren kommer andra principer att också bli viktiga, inte minst principen om att 
teknik inte ska skada människor.  

Methods: Baserad på den metod som utgår ifrån maximalt krockvåld som kan hanteras av människan 
bygger förslaget om högsta tillåtna hastighet för automatiserade fordon på liknande principer. Dock 
tillkommer att inte enbart risken för en allvarlig skada ska elimineras, utan också olyckor oavsett följd, 
konfliktrisker och till och med trygghet.  

Results: Resultatet av den tillämpning av principer för krockvåld, olycksinblandning och trygghet visar 
att vi rimligen måste tillämpa helt andra hastighetsnivåer när vi helt eller delvis överlåter ansvaret för 
säkerhet från människa till maskin. Främst är det principen om att en maskin inte får skada eller ens 
förorsaka konflikter som kan leda till otrygghet som påverkar den hastighet vi bör välja. Främst avser 
detta körning i miljöer där oskyddade trafikanter blandas med automatiserade fordon.  
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5.5.2. VILKA FRåGOR MåSTE LöSAS FöR ATT AUTOMATISERADE, UPPKOPPLADE FORDON 
SKA BIDRA TILL öKAD TRAFIKSäKERHET? 

A. Lindström, A. Linder 
VTI/SWEDEN 

Background: Fordonsindustrin, IT-, samhälls- och mobilitetsaktörer tävlar idag om att utveckla 
automatiserad körning, uppkopplade fordon (Connected, Automated Vehicles – CAV) och ”intelligenta” 
transportsystem (ITS). ”Forum of European Road Safety Research Institutes” (FERSI) har genomfört 
en inventering av trafiksäkerhetsfrågor som bedöms viktiga och sammanställt dem i ”Safety through 
automation? Ensuring that automated and connected driving contribute to a safer transportation 
system”. Här beskrivs frågeställningarna, rekommendationer FERSI gjort och konsekvenser för 
Sverige. De individuella frågeställningarna kan hänföras till någon av följande fyra grundfrågor: 1. Hur 
kan CAV och ITS förbättra trafiksäkerheten? Vilka villkor måste uppfyllas och vilka åtgärder måste 
vidtas? 2. Vilka trafiksäkerhetsfrågor kommer CAV och ITS sannolikt inte kunna lösa? Finns det 
exempelvis grupper som skulle kunna vederfaras nyttan av CAV/ITS men inte kommer att göra det 
utan att särskilda åtgärder vidtas? 3. Vilka trafiksäkerhetsproblem kan CAV och ITS faktiskt orsaka? 
Hur kan i så fall dessa undvikas? 4. Hur kan och måste metoder och regler för test och certifiering 
anpassas till CAV/ITS? Hur kan man fastställa vilka system som är ”bäst i test” och bästa praxis? 

Methods: En arbetsgrupp sammankallades, bestående av ett tjugotal experter inom automatiserade 
fordon och trafiksäkerhet. I en serie workshops under 2017 arbetade denna pan-europeiska grupp 
fram ett tjugotal frågeställningar med bäring på trafiksäkerhet, som grupperades ihop under de fyra 
grundfrågorna ovan. I förekommande fall styrktes de individuella frågeställningarna med referenser till 
aktuell litteratur. För varje frågeställning föreslogs specifika åtgärder. Utgående från dessa 
åtgärdsförslag formulerades slutligen ett mindre antal (10 st.) grundprinciper som beslutsfattare på 
olika nivåer i Europas länder och städer rekommenderas följa för att effekterna av CAV och ITS ska bli 
positiva. 

Results: Potentialen för CAV och ITS att förbättra trafiksäkerheten är god, både inom person- och 
godstransport, kollektivtrafik, privatbilism och tunga fordon. Tekniska utvecklingen går också snabbt. 
Osäkerheter finns kring avgörande frågor rörande utvecklingen av CAV och ITS. En rör samhällets 
proaktivitet, en annan delningsekonomin utvecklingstakt. Därför måste ytterligare forskning till. Denna 
handlar bl.a. om hur CAV ska kunna samsas i trafiken med manuellt framförda fordon samt oskyddade 
trafikanter – å andra sidan –under vad som troligtvis är en lång period framöver. Frågan om hur 
självkörande fordon med lägre automatiseringsgrad – på ett trafiksäkert sätt – ska kunna hantera 
överflyttning av ansvaret för framförandet mellan förare och fordon anses av expertgruppen (och stora 
delar av fordonsindustrin) så pass svår att lösa, att den typen av CAV-lösningar bör och troligen 
kommer att undvikas. Rekommenderade grundprinciper: Tillämpa användarcentrerad 
designprocess Utforma CAV och ITS för samtliga användargrupper Utveckla nya metoder och 
tekniker för hur CAV ska kunna samsas med konventionellt framförda fordon, samt med 
oskyddade trafikanter Utveckla teknik för säker systemkommunikation (CAV och ITS) 
Säkerställ att säker kommunikation kan ske även med oskyddade trafikanter Gör riktade 
insatser så att även oskyddade trafikanter får nytta av nya rön inom säkerhetsområdet, CAV 
och ITS Tillgodose nya behov inom träning och testning Utveckla nya tekniker, metoder och 
testmetoder för att säkerställa function och kvalitet på systemnivå Tillse att praxis och 
policydokument inkluderar säkerhets- och beteendefrågor Utveckla objektiva metoder för 
effektmätning  
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5.5.3. EU-PROJEKTET ADAS&ME -  FORDONET MåSTE VETA ATT FöRAREN äR KAPABEL 
ATT TA TILLBAKA KONTROLLEN 

A. Anund 
VTI/SWEDEN 

Background: Fordon med autonoma funktioner finns redan idag i många bilar och vi står på tröskeln 
till en framtid där dessa kopplas samman vilket ger en ännu högre grad av automatisering. Det dröjer 
dock innan vi under en hel resa helt kan släppa kontrollen över fordonet och det kommer att krävas en 
förare som interagera med fordonet – man pratar om att människan och fordonet inte längre kan ses 
som enskilda spelare utan att de är en enhet tillsammans ”driver-vehicle unit”. För att interaktionen ska 
kunna ske säkert så förutsätts att fordonet vet att föraren är kapabel att ta tillbaka kontrollen när det 
närmare sig till exempel en avfart. Hur detta ska gå till är något som vi just nu har fokus på det EU 
finansierade projektet ADAS&ME.  

Methods: Vi ser ett stort behov av att inte enbart ta hänsyn till förarens tillstånd utan även till hur det 
ser ut i omgivningen. Inom ramen för projektet utvecklas därför några olika typer av avancerade 
förarstöd (ADAS) som innehåller detektion av förarens tillstånd, situations- /miljökontext och som 
säkrar en adaptiv interaktion för att automatiskt överföra kontroll mellan fordon och förare och 
därigenom säkerställa säkrare och effektivare användningsområden för alla fordonstyper 
(konventionella bilar och elektrifierade bilar, lastbil, buss och motorcykel).  

Results: Presentation kommer att beskriva de olika användarfallen som det utvecklas stödsystem för 
och vilka förartillstånd som bedöms vara viktiga att detektera för att garantera säkra överlämningar. 
Presentation kommer även för några fall beskriva hur automatiserade funktioner kommer användas för 
att stoppa förare att fortsätta köra om de inte uppvisare ett tillräckligt uppmärksamt förartillstånd. 
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5.5.4. HUR äNDRAR FöRARNA SITT BETEENDE MED öKAD ERFARENHET AV 
AUTOMATISERAD KöRNING? 

A. Habibovic, J. Andersson, E. Asker, M. Klingegård, D. Lindström, V. Malmsten Lundgren, A. 
Voronov 
1RISE Research Institutes of Sweden/SWEDEN, 2RISE Research Institute of Sweden/SWEDEN 

Background: För att utforska förarbeteendet i högt automatiserade fordon är det vanligt att 
oberoende forskare utför experiment i körsimulatorer där deltagarna deltar endast vid ett tillfälle. Detta 
begränsar möjligheten att utforska realistiskt förarbeteende och hur det förändras över tid. 

Methods: I denna studie genomfördes ett metodutvecklingsexperiment som kombinerar subjektiv och 
objektiv data för att identifiera effekter av upprepad interaktion mellan förare och högt automatiserade 
fordon. Varje förare (n = 8) deltog i experimentet vid två olika tillfällen med en veckas mellanrum. Vid 
båda tillfällena färdades förarna cirka 40 km på en landsväg där de fick uppleva olika trafiksituationer 
(t.ex., mötande trafik, vägarbete). De kunde aktivera automation eller välja att köra manuellt. När 
automationen var aktiverad kunde den hantera körningen utan att kräva att föraren utför någon 
manövrering eller övervakning. Exempel på insamlade data inkluderar: fordonstillstånd, förarbiometri, 
ögonbeteende, självskattad trygghet, samt intervjuer och frågeformulär som fångar upp generella 
intryck, tillit och acceptans. Studien genomfördes på testanläggningen AstaZero av RISE Research 
Institutes of Sweden, Volvo Cars och Smart Eye. 

Results: Preliminära resultaten visar att effekten av förstagångsupplevelsen dämpades över tid. 
Förarnas upplevelse ändrades från att vara uppspelt ("roligt", "coolt", "imponerande") vid det första 
tillfället till att vara mer neutral ("positiv", "säker", "bra", "avslappnad") vid det andra tillfället. Vidare 
noterades mindre variationer i förarnas självskattade trygghet vid det andra tillfället, och dessutom var 
de snabbare på att engagera sig i andra aktiviteter och blev mer avslappnade (t.ex. spenderade mer 
tid på att titta bort från vägen och fokuserade mer på aktiviteter som läsning). Dessa resultat tyder på 
att exponering av förare för automatiserad körning vid två efterföljande tillfällen kan ge mer informativ 
och realistisk inblick i förarnas beteende och upplevelse jämfört med endast ett tillfälle. Studien 
identifierade några olika parametrar som tycks indikera ändringen i förarbeteendet från att vara spänd 
till att vara avslappnad, bland annat hur länge de tittade bort från vägen, hur trygga de kände sig och 
hur lång tid det tog att engagera sig i andra uppgifter. Dessa insikter är dock svåra att generalisera på 
grund av det begränsade antalet förare. I nästa steg kommer metoden att förfinas och utforskas med 
ett större antal förare och i mer dynamiska trafiksituationer. Studien finansierades av SAFER Open 
Research at AstaZero, Strategisk Fordonsforskning och Innovation (FFI) och Kunskapsstiftelsen (KK-
stiftelsen). 
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5.5.6. AIR – A DISTRIBUTED RESEARCH ENVIRONMENT FOCUSING ON ACTION INTENTION 
RECOGNITION IN AUTONOMOUS SYSTEMS 

A. Habibovic, M. Klingegård, J. Lindblom 
1RISE Research Institutes of Sweden/SWEDEN, 2RISE Research Institute of Sweden/SWEDEN, 
3Högskolan i Skövde/SWEDEN 

Background: The mutual recognition of actions and intentions between humans and the autonomous 
systems they interact with is absolutely crucial to ensure safety as well public acceptance of these 
technologies. Action Intention Recognition (AIR) is a distributed research environment focusing on 
collaborative and interdisciplinary research on human interaction with a range of autonomous systems. 
It brings together researchers from the University of Skövde, Örebro University, Halmstad University, 
and the RISE Research Institutes of Sweden. 

Methods: The general theme in AIR is on the interaction of humans and autonomous systems that 
move in shared physical spaces. The scenarios that instantiate this general theme in the distributed 
research environment are: 1) autonomous systems in the home, 2) autonomous systems in industrial 
environments, 3) autonomous systems in the traffic, and 4) methodologies and theoretical framework. 
The major research challenge is to achieve mutual action and intention recognition between humans 
and autonomous systems – despite the obvious differences between the underlying biological vs. 
technological mechanisms. This challenge is on one hand addressed in the development of a 
theoretical framework on action and intention recognition between humans (although not completely 
clarified in human-to-human interaction) and autonomous systems. However, on the other hand, there 
is a need to design and develop evaluation methodologies that measure, assess and evaluate the 
mutual recognition of actions and intentions between humans and the autonomous systems, which 
may need to be bi-directional. It should be acknowledged that it is absolutely crucial and necessary to 
ensure human safety of such technologies, but the safety aspect is not sufficient. There is also an 
addressed need that humans’ expectations and experience of interacting with autonomous systems 
should result in trust for these kinds of technologies. In order to achieve technical and social 
acceptance, the ways people interact smoothly with autonomous systems should be accomplish 
through unobtrusive behavior, transparent to humans, envisioning natural and/or intuitive user 
interfaces. 

Results: In this presentation, results from various studies addressing these challenges from the 
perspective of the autonomous systems in the home (assistant robots), industrial environments 
(autonomous forks), and in the traffic (autonomous cars) will be discussed and elaborated upon. The 
emphasize will be on the methodologies used to study interactions with humans and on the 
importance of “cross-pollination” between these different domains. The project is funded by the 
Knowledge Foundation (KK-Stiftelsen).  
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5.6. RESULTAT FRåN DRIVE ME PILOTPROJEKT FöR SJäLVKöRANDE BILAR 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

5.6.1. UTVäRDERING AV SäKERHETSEFFEKTEN MED SJäLVKöRANDE BILAR 

E. Tivesten, T. Victor 
Volvo Car Corporation/SWEDEN 

Background: Självkörande bilar förväntas anpassa sitt körbeteende på ett sådant sätt att 
säkerhetsmarginalerna alltid förblir stora i den rådande trafiksituationen. Därmed har de potential att 
avsevärt minska antalet olyckor och rädda liv. Volvo Cars har tagit fram och tillämpat ett ramverk med 
ett flertal utvärderingsmetoder som tillsammans ger en helhetsbild av säkerhetseffekten. 

Methods: Ramverket består av flera steg och metoder som används för att uppskatta säkerhetsnyttan 
av självkörande bilar. Dessa steg inkluderar bland annat: definition av förutsättningar med tillgänglig 
funktion, definition och simulering av relevanta konfliktsituationer, skattning och hantering av nya risker 
som kan uppstå, etc.  

Results: Ramverket summerar dom lärdomar man dragit i ADEST-projektet när det gäller att 
utvärdera säkerhetseffekten av självkörande bilar. Dom första resultaten från att applicera ramverket 
presenteras på konferensen. 
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5.6.2. FöRARBETEENDE I öVERVAKAD AUTOMATION 

E. Tivesten, T. Victor 
Volvo Car Corporation/SWEDEN 

Background: Wizard of Oz (WoZ) är en experiment-plattform som gör det möjligt att studera 
förarbeteende i självkörande bilar som ännu inte finns i produktion. Volvo Cars har inom ADEST-
projektet gjort flera WoZ-studier där föraren ombeds övervaka en självkörande bil och vara beredd att 
ingripa ifall något skulle hända. Studierna har undersökt hur förarutbildning, krav på att hålla i ratten 
och varningar vid bristande uppmärksamhet påverkar förarnas respons i konfliktsituationer som bilen 
inte kan hantera på egen hand. Background Securing driver engagement—by mitigating irony of 
automation (i.e., the better the automation, the less attention drivers will pay to traffic and the system, 
and the less capable they will be to resume control) and by communicating system limitations to avoid 
mental model misconceptions—is a major challenge in the human factors literature.  

Methods: One hundred six drivers participated in three test-track experiments in which we studied 
driver intervention response to conflicts after driving highly reliable but supervised automation. After 30 
min, a conflict occurred wherein the lead vehicle cut out of lane to reveal a conflict object in the form of 
either a stationary car or a garbage bag. 

Results: The results uncover the important role of expectation mismatches, showing that a key 
component of driver engagement is cognitive (understanding the need for action), rather than purely 
visual (looking at the threat), or having hands on wheel. 
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5.6.3. DRIVEME – SJäLVKöRANDE FORDONS PåVERKAN På TRAFIKFLöDEN 

P. Svensk, T. Bergh 
1Trafikverket/SWEDEN, 2Movea Trafikkonsult/SWEDEN 

Background: Hur högre grad av automatisering och helt självkörande fordon kommer att påverka 
kapaciteten i vägnätet har debatterats flitigt de senaste åren. I de flesta artiklar hävdas det att 
självkörande fordon kommer att kunna köra så mycket tätare varandra att kapaciteten kommer att öka 
dramatiskt, men kommer vi verkligen att kunna uppnå denna effekt under överskådlig tid? 
Självkörande fordons påverkan på trafikflöde och därmed kapaciteten i vägnätet, har varit en viktig del 
av DriveMe-projektet. 

Methods: Utifrån antaganden av egenskaperna hos självkörande fordon över tid, har en omfattande 
analys av påverkan på kapacitet i olika typer av vägnät genomförts. Analyserna har genomförts av 
experter på området och grundar sig i väl etablerade trafikmodeller. Inom DriveMe-projektet har också 
Volvo genomfört simuleringar för att försöka hitta kvantitativa effekter på kapacitet, punktlighet och 
robusthet. 

Results: Självkörande och uppkopplade fordon kan på sikt innebära kortare tidslucka mellan fordon, 
färre incidenter och mer harmoniserat beteende mellan fordonen vilket skulle ge möjligheter att öka 
kapaciteten avsevärt. På kort sikt kommer effekterna sannolikt i normal trafik däremot bli de motsatta 
genom att självkörande fordon initialt kommer att vara försiktiga och inte heller klara körfältsbyten i tät 
trafik på ett effektivt sätt. Avgörande för kapaciteten är hur bra AD-funktioner fungerar vid just 
körfältsbyten och inte i kolonnkörning Effektiva körfältsbyten kräver fordon-till-fordon kommunikation 
och strategier för hur fordonen samverkar/förhandlar. Utvecklingen av förarstöd kommer redan på kort 
sikt sannolikt att minska antalet olyckor och incidenter. Detta kommer då att på relativt kort sikt bidra 
till bättre punktlighet och kapacitet. I presentationen utvecklar vi resonemanget kring vilka effekter 
självkörande fordon kan komma att få på trafikflöde och vägnätets kapacitet. 
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5.6.4. UTVäRDERING AV ENERGIEFFEKTIVITET MED SJäLVKöRANDE BILAR 

B. Lindenberg 
Volvo Cars/SWEDEN 

Background: En aspekt av självkörande bilar som ofta glöms bort är hur energieffektiviteten kommer 
att påverkas. Frågan är inte lättbesvarad, då autonoma bilar med största sannolikhet även kommer 
påverka omkringliggande trafik. Få internationella artiklar är publicerade inom området. Självkörande 
fordons påverkan på energieffektiviteten, och därmed miljön, har varit en viktig del av DriveMe-
projektet.  

Methods: För att undersöka hur omgivande trafiks energieffektivitet (bränsleförbrukning) påverkas av 
införandet av autonoma fordon, har en simuleringsmiljö utvecklats. Simuleringsmiljön har utvecklats 
och validerats mot stora mängder insamlad data från verklig trafik, både hur individuella bilar kör, samt 
trafikflöde, för flera olika trafikmiljöer utanför den urbana miljön. 

Results: Självkörande fordon har en mer energieffektiv körstil än mänskliga förare, vilket kan påvisas 
redan idag genom att titta på de förarstöds-system som finns i produktion. Däremot riskerar autonoma 
fordon i tidiga introduktioner att öka risken för köbildning, och därigenom öka den totala 
energiförbrukningen för systemet.  
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6.1. NYTTA OCH UTMANINGAR MED ELVäGAR 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

6.1.1. BEHöVER PERSONBILAR ELVäGEN ELLER BEHöVER ELVäGEN PERSONBILAR?  

M. Taljegård, F. Johnsson 
Chalmers University of Technology/SWEDEN 

Background: Elbilar kan laddas statiskt hemma och på offentliga platser eller laddas dynamiskt med 
hjälp av elvägar. Elvägar möjliggör laddning under färd och därmed att fordonens batteristorlek kan 
minskas samtidigt som stopp under färd för laddning undviks. Ett välutbyggt nätverk av elvägar 
innebär att lätta fordon kan minska batteristorleken till 15 kWh under antagande om en körsträcka på 
ungefär 80 km med dagens batteriteknik. Det finns dock ett antal frågor relaterat till elvägars roll i ett 
framtida transportsystem såsom hur ofta personbilar behöver utnyttja elvägen och till vilken grad ett 
sådant utnyttjande kan påverka investeringskostnaden för elvägar. Elbilars batterier kan också 
utnyttjas av elsystemet för att hjälpa till att balansera elproduktion från vindkraft genom så kallad 
”smart laddning” där laddning sker när elpriset är lågt och återmatning till nätet när elpriset är högt. 
Dock innebär ett mindre elbilsbatteri i personbilar begränsade möjligheter att optimera laddningen av 
elbilsbatteriet och utnyttja det för balansering av elnätet. 

Methods: Studien tillämpar en körmönsteranalys samt en kostnadsminimeringsmodellering. 
Körmönsteranalysen baseras på ett dataset som består av körmönster från 436 slumpvis utvalda 
personbilar (bensin- och diesel) i Västra Götaland vilka utrustats med GPS under en tidsperiod av 
mellan en och två månader per bil. Med hjälp av en kostnadsminimerande investeringsmodell för 
elsystemet och en elförsörjningsmodell analyseras hur laddning av elfordon och lagring av el i 
elbilarsbatterier påverkar investeringar i ny elproduktion. I modellen antas olika batteristorlekar och 
olika sätt att ladda elbilen; laddning hemma, på arbetsplatser och på elväg. Vi har också tittat på 
möjligheter att använda bilbatterierna som ett energilager när fordonen står parkerade alltså för att 
erbjuda ”demand side management”, så kallad ”smart laddning”. 

Results: Analys av dagens körmönster visar att med ett antagande om elbilsbatterier på 15 kWh så 
fyller elvägar en funktion också för personbilar, då körsträckan är längre än medelelbilens räckvidd för 
i genomsnitt 15% av den årliga körsträckan och 5% av de årliga resorna. Detta under antagandet att 
personbilarna kan ladda på alla stopp längre än 1 timma. Om elbilarna endast kan ladda hemma så ät 
motsvarande siffra 30% av den årliga körsträckan. Det finns såklart andra alternativ till elväg så som 
snabbladdning. Vid analys av investeringskostnaden för elvägsinfrastrukturen så bidrar personbilar 
också till att minska kostnaderna per fordonskilometer för alla fordonskategorier som använder 
elvägarna. Personbilar står idag för 50% av energiförbrukningen på Sveriges vägnät och 90% av 
fordonskilometerna. Modellresultaten visar att elbilsbatteriernas storlek spelar viss roll för möjligheten 
att integrera mer vindkraft i elsystemet. Modelleresultaten visar också att potentialen för elproduktion 
från vindkraft minskar i Sverige från 68% till 65% om batteristorleken minskar från 30 kWh till 15 kWh, 
samtidigt som kostnaden för el ökar med 20 kr per MWh. Givet antagandena i studien så är slutsatsen 
att personbilar behöver elväg för en mindre andel av resorna och den årliga körsträckan samtidigt som 
de bidrar till att drastiskt minska kostnaden för elvägar per fordonskilometer. Däremot ger den låga 
utnyttjandegraden bilägaren ett lågt incitament att använda elvägar. För elsystemet spelar 
elbilsbatteristorleken viss roll, men det viktiga för elsystemet är att den statiska laddningen optimeras 
oavsett batteristorlek. 
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6.1.2. ELVäGAR - NYA UTMANINGAR FöR VäGKONSTRUKTION, DRIFT, UNDERHåLL OCH 
DESS MILJöEFFEKTER 

Y. Andersson-Sköld, F. Hellman, L. Nordin 
VTI/SWEDEN 

Background: Föredraget avses utgöra en del av sessionen: Nytta och utmaningar med elvägar 
Yvonne Andersson-Sköld, Fredrik Hellman, Mats Gustafsson, Georg Tschan, Terry McGarvey , Lina 
Nordin Föredraget kommer att kortfattat beskriva de förändrade förutsättningar som olika 
elvägssystem kan medföra för drift och underhåll samt de miljöeffekter detta kan medföra. Dessutom 
kommer föredraget att redovisa resultat från en litteraturstudie kring andra miljöeffekter som en elväg 
kan medföra. Dessa innefattar: Det elektromagnetiska fältets möjliga inverkan på djur och växter Det 
elektromagnetiska fältets möjliga inverkan på människor Inverkan på partikelemissioner till luft 
Inverkan på bullernivåer Det finns ännu inte vetenskapligt publicerad litteratur specifikt för olika 
elvägssystem. Istället innefattar studien resultat från studier av elektromagnetiska fält från luftburna 
kabelsystem, långvarig exponering från mobiltelefoner och andra källor som är relevanta. Avseende 
partikelemission och buller jämförs elfordon mot konventionella fordon och dessutom dras slutsatser 
från spårdriven trafiks inverkan. 

Methods: Litteratur och expertintervjuer 

Results: Preliminära resultat tyder på att det finns studier som indikerar att det finns negativa effekter 
på djur, växter och hälsa. Det krävs därför mer forskning för att förstå de komplexa sambanden mellan 
elektromagnetiska fält och effekter på djur, växter och människor. Det behövs också studier som 
specifikt beaktar möjliga effekter från elvägssystem. Från den kunskap som finns tillgänglig från 
partikelemissioner från tåg och vanlig vägtrafik med förbränningsmotorer kan inte med säkerhet sägas 
att partikelemissioner totalt av PM10 och PM2,5 kommer minska eller öka om man storskaligt går över 
till konduktivt drivna elfordon. Däremot kommer sammansättning och egenskaper av partiklar att 
påverkas då förbränningspartiklar inte bildas medan bildningen av partiklar som mer liknar de från 
spårtrafik och har högt metallinnehåll blir högre jämfört med vad som släpps ut från dagens 
fordonsflotta. Ur hälsosynpunkt är avsaknaden av emissioner av förbränningspartiklar sannolikt en 
vinst i förhållande till andra förändringar av partikelemissionerna. Den största källan till höga 
partikelhalter i luften i tätt trafikerade miljöer är uppvirvlat vägdamm. Denna källa består till stor del av 
slitagepartiklar från väg, däck och bromsar. Sammansättning och mängd kan förväntas skilja sig 
mellan en elväg och en vanlig väg, beroende på tillskott från slitage av strömskenor och -avtagare, 
och större andel elektromagnetisk bromsning. Det finns inte några tillgängliga publicerade studier kring 
inverkan på ljudnivån av elvägar. Det finns studier som visar på att elbilar både medför lägre ljudnivåer 
och att den ljudfrekvens de har upplevs mindre störande än konventionella fordon. Detta innebär att 
elvägar kan bidra till att minska bullret som traditionell trafik annars bidrar till. Oavsett om det är elväg, 
elbilar eller konventionella fordon valet av underlag och däck av stor betydelse för vilka ljud som 
uppstår och hur dessa uppfattas. Detta bör alltid beaktas och tas hänsyn till i all planering av väg. För 
närvarande pågår arbete med en rapport som mer i detalj beskriver underlaget för ovanstående 
sammanfattning. 
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6.1.3. VEM VILL BETALA FöR ATT ANVäNDA ELVäGAR OCH HUR SKALL DET SKE? 

S. Tongur, M. Engwall 
1RISE /SWEDEN, 2KTH/SWEDEN 

Background: Elvägsystem (ERS) är vägtransportsystem med tekniker som levererar ström från vägar 
till de fordon som är i rörelse på dem. En övergång till alternativa, mer hållbara, teknologier som ERS 
är nödvändigt för att uppnå hållbarhetsmålen för vägtransporter. En mängd demonstrationsprojekt har 
utvecklats för att undersöka hur olika ERS teknologier fungerar i offentlig miljö samt för att utveckla 
aktörsnätverk som är villiga att stödja en utveckling och kommersialisering av sådan teknik. 
Regeringen har i den nationella infrastrukturplanen för 2018-2029 beslutat om att stödja en 
implementering av ERS i minst ett semi-kommersiellt pilotprojekt som ska vara i drift år 2021. Projektet 
avser ca 20-30 km elväg med totalt 600 MSEK varav 300 MSEK förväntas komma från privat aktörer. 
Flera studier hävdar att en implementering av ERS i stor skala kräver nya affärsmodeller, särskilt om 
dessa investeringar kommer att ligga utanför statsbudgeten. Trots att användarna av systemet är 
centrala för att realisera sådana affärsmodeller har fokus hittills mest legat på teknikutveckling, effekter 
på energisystemet, samhällsekonomiska kalkyler samt olika upphandlings- och finansieringslösningar. 
Därför utgår denna studie från ett användarperspektiv på ERS. Om användarna, t.ex. olika 
transportköpare och åkeriföretag, inte är intresserade av att använda (och betala för användningen av) 
elvägarna så kommer privata aktörer troligtvis aldrig investera i ERS. Denna studie undersöker 
följande fråga: Vilka möjligheter och utmaningar uppstår för potentiella ERS användare utifrån olika 
typer av ERS-värdeerbjudanden jämfört med deras nuvarande verksamhet?  

Methods: Studien baseras på kvalitativa intervjuer med potentiella ERS användare och diskuterar hur 
olika värdeerbjudanden (exempelvis olika former av s.k. “performance based contracts”, såsom ”total 
cost of ownership”, ”power by the hour”, ”outcome based contracting” och ”contracting for capability”) 
påverkar användarnas verksamhet och relationen mellan olika aktörer i värdekedjan.  

Results: Resultaten visar att förutsättningarna för användarnas betalningsvilja skiljer sig åt beroende 
på deras verksamhet. Därför bör ERS-värdeerbjudandet anpassas utefter användarnas olika behov. 
Resultaten ökar förståelsen för vad som kan möjliggöra eller hindra investeringar i den infrastruktur 
som krävs för att realisera ERS. Studien bidrar även till ökad kunskap kring förutsättningarna för ett 
hållbart systemskifte.  
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6.1.4. SAMHäLLSEKONOMISKA EFFEKTER AV ELVäGAR 

L. Jonsson, M. Forss, H. Berell, F. Miranda Thyrén 
WSP/SWEDEN 

Background: Inom ramen för Fordonsstrategisk Forskning och Innovation, FFI, testar Trafikverket 
olika lösningar för elvägar för tung trafik genom demonstrationsprojekt. Utanför Sandviken på E16 
testar Region Gävleborg en teknik som innebär att en strömavtagare på lastbilshyttens tak matar ner 
strömmen från en luftledning till lastbilen. Vid Arlanda testar RUAB (Rosersbergs Utvecklings AB) en 
elskena i vägbanan som driver och laddar fordonen under resan. Inom kort väntas ytterligare 
demonstrationsprojekt starta. Vid sidan av de pågående testerna krävs ytterligare studier för att få en 
helhetsbild kring elvägar. Trafikverkets Program Elvägar utreder ett flertal områden som miljöeffekter, 
kraftförsörjning, drift, underhåll och regelverk. Hur transportsektorn och enskilda transportörer 
påverkas, inte minst ekonomiskt, är också en viktig fråga som för närvarande utreds. I detta föredrag 
redovisar vi resultat från en studie, ledd av WSP, som tar fram en samhällsekonomisk analys av 
införandet av elvägar. Uppdraget kan betecknas som en pionjärstudie, där det finns väldigt många 
osäkra faktorer. Uppdraget startade under sommaren 2018 och pågår till och med november 2018. 

Methods: För att kunna genomföra en samhällsekonomisk kalkyl och effektbedömning av en 
investering i elvägar behövs kunskap både om kostnaderna för investeringen och om de nyttor som 
den är förknippad med. För just en investering i elvägar finns några särskilda förhållanden som 
komplicerar analysen: Nyttan från en elväg uppstår först då trafiken övergår till eldrift. Enbart en elväg 
ger ingen nytta utan det krävs även kompletterande investeringar i fordon. Den företagsekonomiska 
lönsamheten för t ex ett åkeri att byta ut sina fordon till elfordon är därför en viktig faktor bakom hur 
stora nyttor som elvägen ger upphov till. Denna företagsekonomiska kalkyl är i sin tur beroende av hur 
stor del av fordonens körsträckor som kan gå på vägar som är elektrifierade. De kostnader och nyttor 
som uppstår vid en elektrifiering av delar av vägnätet behöver jämföras med en situation utan en 
sådan elektrifiering. Men hur ser ett sådant alternativ ut, och för vilken tidpunkt bör jämförelsen göras? 
Vad man tror om biodrivmedelsinblandning och elmarknaden har betydelse både för relativpriset 
mellan diesel (fossil eller biobaserad) och el och vilka utsläppsminskningar som en elektrifiering är 
förknippad med. Uppdraget har inletts med en litteraturstudie samt intervjuer med 
näringslivsföreträdare, forskare, myndigheter, mm för att inhämta den senaste kunskapen på området 
och få underlag för att kunna göra lämpliga antaganden om exempelvis fordonsmerkostnader och 
framtida drivmedelspriser. Dessa uppgifter använd sedan i en grov samhällsekonomisk kalkyl. 

Results: Projektet kommer att resultera i en grov bedömning av den samhällsekonomiska 
lönsamheten i en investering i elvägar. Snarare än att ge ett svar på frågan om elvägar är en lönsam 
investering kommer vi att kunna redovisa under vilka förutsättningar som elvägen kan vara lönsam. 
Eftersom det råder stora osäkerheter kring vilken teknik som kommer att vara förhärskande görs 
analysen utan närmare beskrivning av den exakta tekniken. Inte heller görs kalkylen för någon 
utpekad sträcka utan istället beskrivs hur kalkylens resultat kan variera beroende på vägsträckans 
egenskaper i form av t ex trafikflöde med tunga fordon. 
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6.2. ELVäGAR - STRATEGI OCH IMPLEMENTERING 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

6.2.1. FäRDPLAN FöR ELVäGAR I SVERIGE 

J. Pettersson 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Abstract ”Färdplan för Elvägar (ERS) i Sverige” Lastbilstrafiken står för nära 89 % av 
den inrikes godsmängden medan personbilar står för drygt 90 % av trafikarbetet. Den tunga vägburna 
godstrafiken står för ca 25 % av vägtransportsystemets energianvändning och i stort sett motsvarande 
utsläpp av koldioxid . Riksdagen har fattat ett beslut om en klimatlag som bland annat innebär att 
utsläppen av koldioxid från transportsektorn ska reduceras med 70 % till 2030 för att 2045 nå nollnivå. 
Den bärande idéen med elvägar är att minska den tunga trafikens beroende av fossila bränslen, 
minska utsläppen av koldioxid och samtidigt säkerställa god transportförsörjning för näringslivet i ett 
framtida, fossilfritt samhälle Regeringen gav i oktober 2017 Trafikverket uppdraget att utreda och 
redovisa förutsättningarna för om elvägar på sikt ska kunna vara en del i det statliga vägnätet samt att 
hantera den del av det tysk-svenska innovationspartnerskapet som avser elvägar.  

Methods: Trafikverket har startat ett programm för elvägar och arbete pågår nu med att utreda 
potentiella affärsmodeller, demonstrera elvägstekniker, förberedelse av en omfattande pilot där elväg 
skall byggas och förvaltas över tid, samt förberedelse av en långsiktig plan för elvägar. En del inom 
detta program är att hantera det svensk-tyska samarbetet som beslutades av resp regering som en av 
fyra delar inom ett omfattande innovationspartnerskap. Trafikverket har givit RISE uppdraget att 
koordinera ett antal svenska akademier i samarbete med tyska akademier att utreda elvägar. Förutom 
att utreda tekniker, affärsmodeller effekt etc ingår även att utreda möjlig elvägskorridor mellan sverige 
och tyskland. 

Results: Trafikverket kommer att berätta om de framsteg som gjorts inom detta arbete och de planer 
som finns för elvägar, såsom t ex den nya upphandlingen att ge ett antal nya tekniker att presenteras 
på allmän väg i Sverige och den tänkta piloten. Trafikverket berättar även om de internationella 
samarbeten som finns inom området dock med ett fokus på det svensk-tyska samarbetet där det nu är 
finns ett uppstartat samarbete mellan ett antal svenska och tyska forskningsinstitutioner. Här kommer 
även att nämnas fler planer på ett fördjupat samarbete med ytterligare länder. Tanken är att detta skall 
intressera både akademi, industri, berörda myndigheter och aktörer som vill veta mer om elvägar för 
att vilja delta i etablering av möjliga elvägar. 
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6.2.2. AFFäRSMODELLER OCH FINANSIERING FöR ELVäGAR 

B. Hasselgren 
Swedish Transport Administration/SWEDEN 

Background: Förutsättningarna för att introducera teknologier för elvägar prövas nu i Sverige och 
flera andra länder. Flera olika utvecklingsprocesser pågår samtidigt. För lättare fordon tycks i 
dagsläget batteriteknik och laddbara fordon dominera. För tung trafik, som står i fokus för detta 
förslag, behöver laddning ske kontinuerligt eller ofta, eftersom batterier inte är tillräckliga. Flera olika 
teknologier för överföring av elkraft till fordon prövas parallellt. En storskalig implementering av elvägar 
för tunga fordon omfattar flera olika delsystem i och kring elvägen. Många olika aktörer behöver kunna 
koordineras och knytas samman i logiska samband för att elvägen ska kunna realiseras. Aktörerna 
återfinns både i offentlig sektor och i privat sektor och agerar under olika verksamhetsförutsättningar 
organisatoriskt och finansiellt. Som stöd i Trafikverkets arbete med att fortsatt utveckla och driva på 
genomförandet av elvägar har en omfattande studie kring affärsmodeller, finansiering och organisering 
genomförts under 2018. En rapport publicerades i augusti 2018 som är utgångspunkten för fortsatt 
utvecklingsarbete och analyser. I första hand gäller det för genomförandet av pilotsträckor men i ett 
längre perspektiv även för en fas med ett storskaligt genomförande. I rapporten delas 
elvägsmarknaden in i fyra olika grund-delar; elnät, elvägsmarknad, fordon och avläsning- och mätning. 
För dessa olika delar gäller olika regler och finansiella förutsättningar. Olika aktörer är olika väl 
lämpade att ta roller för olika delar av den framväxande marknaden och olika risker och finansiella 
förutsättningar gäller. En fördelning av ansvar och uppgifter mellan staten och aktörer i privat sektor 
behöver etableras, vilket ingår i det nu pågående arbetet. Presentationen vid Transportforum kommer 
att redovisa slutsatser i Trafikverkets analysarbete och det pågående arbetet med elvägspiloter när 
det gäller affärsmodeller, organisering och finansiering.  

Methods: I analysarbetet tillämpas en iterativ metod där analytiska komponenter för indelning av 
elvägsmarknaden defnieras och prövas mot ett antal kriterier som tillgänglga aktörer, regelverk, 
finansiella och organisatoriska förhållanden. Analysen baseras på teori inom ekonomisk teori, 
organisationsteori, industriell ekonomi, innovationsforskning och incitamentsforskning. 
Transaktionskostnader och riskallokering är väsentliga aspekter då logiska kedjor av aktivieteter, 
betalningsflöden och aktörer ska knytas samman.  

Results: Analysen i den tidigare presenterade rapporten och det pågående arbetet ger en indelning 
av den framväxande elvägsmarknaden som är en utgångspunkt för hur Trafikverket och andra aktörer 
kan inta olika roller. Styrningsmässiga, organisatoriska och finansiella förhållanden kan struktreras 
efter den analysram som utarbetats. 

  



 251 

6.2.3. ELVäGSPILOT OCH LåNGSIKTIG UTBYGGNADSPLAN AV ELVäGAR I SVERIGE 

K. Natanaelsson 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Bakgrunden till aktiviteterna är att Trafikverket har redovisat ett förslag till Nationell 
färdplanen för utveckling av elvägar för perioden 2018-2022 till regeringen där ett antal områden har 
identifierats och vissa av dem ansvarar detta projekt för att genomföra. I den Nationella färdplanen för 
utveckling av elvägar anges 4 huvudområden som behöver analyseras vidare under perioden 2018-
2022, varar 2 är att förbereda och genomföra en större elvägspilot och en annan var att arbeta fram 
en långsiktig plan för uppförande och utbyggnad av elvägar. Trafikverket har jobbat vidare med dessa 
aktiviteter och det arbetet redovisas i detta föredrag. 

Methods: Förbereda och genomföra en stor elvägspilot Syftet med en elvägspilot är att testa systemet 
fullt ut på en större sträcka. Det omfattar inte bara att tekniken verifieras och demonstreras utan att 
hela elvägssystemet med kringtjänster, betal- och accessystem med mera demonstreras. 
Bedömningen är att det kan göras i ett första steg genom att projektera elväg på ett antal alternativa 
sträckor. Sträckorna bör vara minst 20-30 km långa och vara regelbundet och relativt högt trafikerade 
av tung trafik. Arbeta fram en långsiktig plan för uppförande och utbyggnad av elvägar Den långsiktiga 
utbyggnadsplanen syftar till att bidra till att ge en tydlig bild av Trafikverkets långsiktiga plan för elvägar 
och ligga till grund för prioritering vid framtida elvägsutbyggnad. 

Results: De resultat kopplat mot elvägspilot som kommer att redovisas på föredraget är: Vilka 
utestående frågeställningar förväntas piloten svara på Vilka grundläggande krav ställs på en framtida 
pilot Vilket övrigt underlag krävs och hur ser den framtida processen ut Det som kommer redovisas 
relaterat till en långsiktig utbyggnadsplan på föredraget är: Vilka faktorer ligger till grund för den 
framtida utbyggnadsplanen Hur kommer elvägar komma in som en del i planeringsprocessen Hur 
arbetar Trafikverket vidare med utbyggnadsplanen för elvägar 
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6.3. UTRULLNING AV LADDINFRASTRUKTUR OCH MILJöZONER - KAN DET 
SAMVERKA FöR ETT JäMLIKT OCH TILLGäNGLIGT 
TRANSPORTSYSTEM? 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

6.3.1. ELBILSLADDNING FöR KOMMUNALT ENERGIBOLAG 

M. Wikström, J. Böök 
1Energimyndigheten/SWEDEN, 2Tekniska verken/SWEDEN 

Background: Presentation inom sessionen: Utrullning av laddinfrastruktur och miljözoner – kan det 
samverka för ett jämlikt och tillgängligt transportsystem? Elektrifiering är en viktig pusselbit för att 
ställa om transportsektorn. Norden är på många sätt en föregångsregion på området och nordiska 
aktörer besitter viktiga kunskaper och erfarenheter från arbetet med att etablera laddinfrastruktur, 
både för personbil och kollektivtrafik. Ett viktigt, lokalt styrmedel är miljözoner. Miljözoner är redan 
implementerat i flera nordiska städer men sannolikt är att dessa framöver kommer att ålägga tuffare 
krav. Ett perspektiv som ofta glöms bort i samband med införande av miljözoner är hur det påverkar 
svaga socioekonomiska gruppers tillgänglighet. Energimyndigheten leder, med start under Sveriges 
ordförandeskap i Nordiska ministerrådet, ett projekt som heter Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet[1]. Denna session ämnar samla och dela erfarenheter från etablering av 
laddinfrastruktur och diskutera detta i relation till konsekvenser av införandet av miljözoner. Hur kan 
man främja en utveckling av tillgänglighet i staden som innebär en ökad social, miljömässig och 
ekonomisk hållbarhet? Presentation 1: Publik laddinfrastruktur Den publika laddinfrastrukturen i 
Norden är redan relativt väl utbyggd. I Norge finns det ca 11 200 publika laddningspunkter och i 
Sverige nästan 5 500. En utmaning är dock att i trånga städer etablera laddstationer för stadens 
invånare som parkerar sin bil på gatan samt för de som är där tillfälligt och behöver ladda. Etablering 
av laddinfrastruktur på gatumark innebär ett omfattande regelverk och inte sällan målkonflikter över 
gaturummet men i Norden finns det goda möjligheter för städer att påverka förutsättningarna för hur 
laddinfrastrukturen byggs ut. Denna presentation ämnar till att presentera erfarenheter från en 
fallstudie av etablering av laddinfrastruktur på offentlig gatumark i en nordisk stad, som inkluderar en 
diskurs rörande stadens strategi för utbyggnaden, förhållandet till privata aktörer och affärsmodeller för 
tjänsten. [1] https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2017/12/uppdrag-att-leda-projekt-om-
hallbara-nordiska-stader-med-fokus-pa-klimatsmart-mobilitet-som-en-del-av-det-svenska-
ordforandeskapet-i-nordiska-ministerradet/ 

Methods: Fallstudie av nordisk stad 

Results: Resultat presenteras under Transportforum 2019 
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6.3.2. ELBILSLADDNING FöR KOMMUNALT PARKERINGSBOLAG 

M. Wikström, F. Söderholm 
1Energimyndigheten/SWEDEN, 2Stockholm Parkering/SWEDEN 

Background: Presentation inom sessionen: Utrullning av laddinfrastruktur och miljözoner – kan det 
samverka för ett jämlikt och tillgängligt transportsystem? Elektrifiering är en viktig pusselbit för att 
ställa om transportsektorn. Norden är på många sätt en föregångsregion på området och nordiska 
aktörer besitter viktiga kunskaper och erfarenheter från arbetet med att etablera laddinfrastruktur, 
både för personbil och kollektivtrafik. Ett viktigt, lokalt styrmedel är miljözoner. Miljözoner är redan 
implementerat i flera nordiska städer men sannolikt är att dessa framöver kommer att ålägga tuffare 
krav. Ett perspektiv som ofta glöms bort i samband med införande av miljözoner är hur det påverkar 
svaga socioekonomiska gruppers tillgänglighet. Energimyndigheten leder, med start under Sveriges 
ordförandeskap i Nordiska ministerrådet, ett projekt som heter Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet[1]. Denna session ämnar samla och dela erfarenheter från etablering av 
laddinfrastruktur och diskutera detta i relation till konsekvenser av införandet av miljözoner. Hur kan 
man främja en utveckling av tillgänglighet i staden som innebär en ökad social, miljömässig och 
ekonomisk hållbarhet? Presentation 2: Icke-publik laddinfrastruktur Inte lika synlig men nog så viktig är 
den icke-publika laddinfrastrukturen. Det är vid denna typ av laddningspunkten som huvuddelen av 
laddningen sker. Användarstudier har visat att laddning av sin bil följer samma mönster för det man 
har för mobilen[2]. Man laddar främst hemma, på natten, eller på sin arbetsplats. För en husägare är 
det relativt okomplicerat att installera en laddstation. Unikt för de nordiska länderna är att det en 
utbyggd elinfrastrukutur till en stor del parkeringsplatser, dvs. motorvärmaruttagen. I städer är det mer 
komplext att bygga ut laddinfrastruktur. Etablering av laddinfrastruktur på gatumark innebär ett 
omfattande regelverk och inte sällan målkonflikter. Därför är ett möjligt strategiskt val för stad att 
arbeta med att etablera laddinfrastruktur vid icke-publika parkeringsplatser. Här finns intressanta 
exempel från samarbeten mellan parkerings- och energibolag[3] men även informationskampanjer för 
att påverka stadens bostadsrättföreringar att göra investeringar i laddinfrastruktur. Framöver kommer 
icke-publik laddinfrastruktur bli en mycket mer synlig fråga då EU i våras beslutade, genom förändring 
av direktivet 2010/31/EU, om att lagstifta om att det vid alla nya flerfamiljshus och lokaler, med minst 
10 parkeringsplatser, ska det förberedas för laddning vid parkeringsplatserna. Kravet gäller även vid 
större renoveringar. Boverket kommer utreda hur direktivet kan införas i svensk lagstiftning, vilket ska 
ske senast mars 2020. Denna presentation ämnar belysa hur en stad kan främja innovativa 
samarbeten som kan möjliggöra för boende i flerfamiljshus att ha möjlighet att ladda sin bil där den 
står parkerad på natten. [1] https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2017/12/uppdrag-att-leda-
projekt-om-hallbara-nordiska-stader-med-fokus-pa-klimatsmart-mobilitet-som-en-del-av-det-svenska-
ordforandeskapet-i-nordiska-ministerradet/ [2] https://www.toi.no/publications/competitive-electric-
town-transport-main-results-from-compett-and-electromobility-project-article33368-29.html [3] 
http://powercircle.org/nyhet/mot-vara-partners-gavle-energi/ 

Methods: Fallstudie från en nordisk stad 

Results: Resultat presenteras under Transportforum 2019 
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6.3.3. ELBILS- OCH ELBUSSLADDNING I ÖSTERSUND 

M. Wikström, A. Lewald, A. Sörensson 
1Energimyndigheten/SWEDEN, 2Östersunds kommun/SWEDEN 

Background: Presentation inom sessionen: Utrullning av laddinfrastruktur och miljözoner – kan det 
samverka för ett jämlikt och tillgängligt transportsystem? Elektrifiering är en viktig pusselbit för att 
ställa om transportsektorn. Norden är på många sätt en föregångsregion på området och nordiska 
aktörer besitter viktiga kunskaper och erfarenheter från arbetet med att etablera laddinfrastruktur, 
både för personbil och kollektivtrafik. Ett viktigt, lokalt styrmedel är miljözoner. Miljözoner är redan 
implementerat i flera nordiska städer men sannolikt är att dessa framöver kommer att ålägga tuffare 
krav. Ett perspektiv som ofta glöms bort i samband med införande av miljözoner är hur det påverkar 
svaga socioekonomiska gruppers tillgänglighet. Energimyndigheten leder, med start under Sveriges 
ordförandeskap i Nordiska ministerrådet, ett projekt som heter Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet[1]. Denna session ämnar samla och dela erfarenheter från etablering av 
laddinfrastruktur och diskutera detta i relation till konsekvenser av införandet av miljözoner. Hur kan 
man främja en utveckling av tillgänglighet i staden som innebär en ökad social, miljömässig och 
ekonomisk hållbarhet? Presentation 3: Laddinfrastruktur till kollektivtrafik Elektrifierade bussar, både 
el- och laddhybridbussar, används redan på flera håll i Norden och nu står man inför utmaningen att 
skala upp omfattningen. Flera nordiska städer har mål om att öka andelen el- och laddhybridbussar. 
Oslo ska introducera 70 stycken elbussar innan nästa sommar[2]. Denna presentation ämnar 
presentera en fallstudie av hur en etableringsprocess gått till. Från hur man resonerande kring 
teknikval, både för buss och tillhörande laddinfrastruktur, och beslutsstöd för utbyggnaden av 
laddinfrastruktur i staden. Ex. på aktiviteter: europeiska forskningsprojektet COSTART, som studerar 
införandet av 13 elektrifierade bussar i Malmö[3]. Introduktion av nytt kollektivtrafiksystem i Trondheim 
med 12 % elbussar[4]. [1] https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2017/12/uppdrag-att-leda-
projekt-om-hallbara-nordiska-stader-med-fokus-pa-klimatsmart-mobilitet-som-en-del-av-det-svenska-
ordforandeskapet-i-nordiska-ministerradet/ [2] https://www.tu.no/artikler/oslo-skal-ha-70-elbusser-i-
drift-innen-neste-sommer/434747 [3] http://www.k2centrum.se/fou-omraden/costart-projektledare-
svensk-del-av-detta-eu-projekt [4] https://www.atb.no/slik-blir-bussene/elbusser-article11965-
1498.html 

Methods: Fallstudie från nordisk region 

Results: Resultat presenteras under Transportforum 2019 
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6.3.4. MILJöZONER I NORDEN 

M. Wikström, A. Lewald, M. Larsson 
1Energimyndigheten/SWEDEN, 2IVL/SWEDEN 

Background: Presentation inom sessionen: Utrullning av laddinfrastruktur och miljözoner – kan det 
samverka för ett jämlikt och tillgängligt transportsystem? Elektrifiering är en viktig pusselbit för att 
ställa om transportsektorn. Norden är på många sätt en föregångsregion på området och nordiska 
aktörer besitter viktiga kunskaper och erfarenheter från arbetet med att etablera laddinfrastruktur, 
både för personbil och kollektivtrafik. Ett viktigt, lokalt styrmedel är miljözoner. Miljözoner är redan 
implementerat i flera nordiska städer men sannolikt är att dessa framöver kommer att ålägga tuffare 
krav. Ett perspektiv som ofta glöms bort i samband med införande av miljözoner är hur det påverkar 
svaga socioekonomiska gruppers tillgänglighet. Energimyndigheten leder, med start under Sveriges 
ordförandeskap i Nordiska ministerrådet, ett projekt som heter Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet[1]. Denna session ämnar samla och dela erfarenheter från etablering av 
laddinfrastruktur och diskutera detta i relation till konsekvenser av införandet av miljözoner. Hur kan 
man främja en utveckling av tillgänglighet i staden som innebär en ökad social, miljömässig och 
ekonomisk hållbarhet? Presentation 4: Miljözoner Inom det övergripande nordiska projektet initieras 
en konsultstudie under hösten 2018 som syftar till att studera vad införandet av miljözoner innebär för 
staden och dess invånare, hur miljözoner kan utformas för ökad social, ekonomisk och miljömässig 
hållbarhet samt vilka kompletterande styrmedel och åtgärder som krävs för att åstadkomma detta. I 
januari 2019, redovisas prelimära resultat främst i relation till stadens process att möjliggöra för 
laddinfrastruktur. [1] https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2017/12/uppdrag-att-leda-projekt-
om-hallbara-nordiska-stader-med-fokus-pa-klimatsmart-mobilitet-som-en-del-av-det-svenska-
ordforandeskapet-i-nordiska-ministerradet/ 

Methods: Litteraturstudie, policyanalys 

Results: Resultat presenteras under Transportforum 2019 
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6.4. RESENäRSPERSPEKTIV På NYA MOBILITETS OCH 
TILLGäNGLIGHETSTJäNSTER 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

6.4.1. USER NEEDS AND SERVICE DESIGN – THE WAY TO MOBILITY AS A SERVICE 

J. Johansson, S. Viktor 
1Transformo AB/SWEDEN, 2Mjärdevi Science Park/SWEDEN 

Background: Hållbar mobilitet som tjänst är en satsning inom plattformen A Challenge from Sweden, 
som Energimyndigheten har utvecklat tillsammans med Swedish Incubators & Science Park (SISP). 
Satsningen fokuserar på implementering av fossilfri, resurseffektiv, energieffektiv och sömlös mobilitet 
som tjänst för det personliga transportbehovet. Syftet är att öka förändringstakten i samhället i 
förhållande till dessa målsättningar. Nya behovs- och användarorienterade lösningar utvecklas 
gemensamt med den offentliga och privata sektorn genom en öppen innovationsprocess och bygger 
på hållbara affärsmodeller som via ett brett genomslag i samhället bidrar till att nå målet om en fossilfri 
transportsektor senast 2045. Satsningen genomförs tillsammans med ca 40 partners som är fördelade 
i 5 regioner, Gävleborg, Stockholm/Uppsala, Östergötland, Skåne och Västra Götaland. Det första 
steget i satsningen var att göra en behovsanalys och behovsformulering. Denna genomfördes av 
IDEO som är ett internationellt tjänstedesignföretag. Behovsanalysen bestod av fyra delar, 
litteraturstudie, intervjuer, fältobservationer och workshops. A Challenge from Sweden är en plattform 
med metodiken behovsdriven & öppen innovation för nationella och internationella målgrupper i syfte 
att öka samhällets förändringstakt i förhållande till klimat- och energipolitiska mål och öka 
kommersialiseringsgraden av ändamålsenliga innovationer i förhållande till Energimyndighetens mål 
och uppdrag. 

Methods: Behovsanalysen bestod av fyra delar, litteraturstudie, intervjuer, fältobservationer och 
workshops. Denna presentationen kommer att redogöra för resultatet av behovsanalysen och 
behovsformuleringen samt beskriva, den av IDEO föreslagna, processen för implementering. 
Litteraturstudien bestod av 87 forskningsrapporter och 25 policydokument inom området. Det 
genomfördes också utdrag ur CERO-databasen från CERO Sweden AB och KTH som visar hur 
anställda och invånare i de 5 regionerna reser. Personal från IDEO gjorde sedan intervjuer med 
sammanlagt 15 st användare, 12 st behovsägare och 7 st experter i de 5 regionerna. Fältstudier 
genomfördes även i regionerna. Under behovsanalysen genomfördes 4 st workshops med berörda 
behovsägare. Med behovsägare så menar vi offentliga myndigheter (regioner, städer, 
kollektivtrafikmyndigheter), privata arbetsgivare och fastighetsägare/byggherrar. Utifrån den 
behovsanalys och behovsformulering som IDEO kom fram till så designade de även processen mot en 
storskalig implementering av nya mobilitetstjänster i Sverige. 

Results: Denna presentationen kommer att redogöra för resultatet av behovsanalysen och 
behovsformuleringen samt beskriva, den av IDEO föreslagna, processen för implementering. För att 
en bred implementering av nya hållbara mobilitetestjänster ska vara möjlig i Sverige så krävs en 
långsiktig plan som bygger på behovet hos användarna och tjänstedesign. 
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6.4.2. EKONOMISKA INCITAMENT UR ANVäNDARENS PERSPEKTIV 

M. Sjöman 
Kungliga Tekniska Högskolan/SWEDEN 

Background: Det har framhållits att den pågående omställningen mot s.k. Smart Mobilitet inte 
kommer att leda till mer hållbart resande så länge de nya systemen och tjänsterna till största delen 
baseras på individuella resor med bil. Det blir en svår uppgift att skapa hållbara mobilitetstjänster som 
är lika snabba och bekväma som att beställa en bilresa från dörr till dörr. Kollektivtrafiken behöver vara 
transportsystemets ryggrad, med stöd av hållbara alternativ som cykling, lätta elfordon och smarta 
samåkningstjänster. För att driva utvecklingen i denna riktning kommer ekonomiska incitament att 
spela en viktig roll. Avgifter och skatter på mindre hållbart resande är dock politiskt svåra att införa om 
inte människor förstår logiken bakom dem, eller om de bedömer alternativen som erbjuds som 
otillfredsställande. “Framtidens spelregler för vardagsresandet” är en öppet utforskande studie i form 
av ett sk ”Living Lab”. Syftet är att undersöka hur ekonomiska incitament förstås och uppfattas ur 
medborgarens perspektiv, och hur sådana incitament kan användas för att minska användandet av 
privatbil, och i stället gynna mer hållbara resesätt. 

Methods: Vi kommer att presentera ett Living Lab inom forskningsprogrammet Mistra SAMS, som 
utforskar ekonomiska incitament. I studien har tre mindre ekonomiska förändringar gjorts i syfte att öka 
cyklandet, minska bilåkandet, och jämna ut kollektivtrafikens toppar under rusningstrafik. Olika typer 
av ekonomiska incitament testas med verkliga pengar i deltagarnas vardag, under sex månader. I 
studien observerar vi hur människor uppfattar och anpassar sig till förändringarna. Detta i syfte att öka 
vår förståelse av resbehov, samhällsnormer, personliga attityder, och andra faktorer som kan avgöra 
effekten av ekonomiska incitament. Vi kommer alltså att följa om och hur mer hållbara 
vardagspraktiker utvecklas som resultat av de ekonomiska förändringarna – och om inte, undersöka 
vilka faktorer som hindrar testdeltagarna från att ändra sina vanor. Vi har medvetet låtit studiens 
utformning utvecklas iterativt, då tex nya forskningsfrågor har identifierats i mötet med testdeltagarnas 
verklighet. I studien deltar nio slumpvis rekryterade individer bosatta olika långt från stadskärnan, i 
socialt olika områden, och med olika familjesituationer. Vi använder både kvantitativa och kvalitativa 
metoder för att få en rik förståelse för testdeltagarna och deras vardag. Trivectors app TravelVU 
används för att logga alla deltagarnas förflyttningar, och detta kombineras med djupintervjuer vid fyra 
tillfällen under studiens gång. 

Results: När detta skrivs, i augusti 2018, har studien pågått i tre av sex månader och hunnit generera 
många insikter som kan stödja utformning av effektiva ekonomiska incitament. Nya rön om hur 
människor ser på bilens kostnader kan också ge underlag för alternativa prismodeller för kollektivtrafik 
och bildelningstjänster. Studien har även genererat flera lovande hypoteser kring vardagsresandet i 
stort, och skäl till bilägande. Några av dessa hypoteser kommer att utforskas i vårt nästkommande 
Living Lab, och andra kommer att presenteras som möjligheter för framtida forskning. Vi anser att 
denna typ av öppet utforskande Living Lab är en lovande metod för att inleda forskning kring 
komplexa socio-tekniska omställningar. Likt ”the Fuzzy Front End”, som den inledande, öppet sökande 
fasen brukar kallas i innovationsarbete. 
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6.4.3. MOBILITETSSYSTEM På ARBETSPLATSEN – UR ETT ANVäNDARPERSPEKTIV 

M. Hesselgren, J.M. Lorenzo Varela, M. Ljungberg, A. Pernestål 
1KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN, 2Scania Sustainable City Solutions/SWEDEN 

Background: I forskningsprojektet Sustainable Mobility Services Södertäljehar mobilitet som tjänst 
(Mobility-as-a-Service, MaaS) utvecklats, designats och testats på en arbetsplats i Södertälje. 
Projektet var upprättat som ett samarbete mellan akademi och företag, med dels ett stort tillverkande 
företag med 14,000 anställda där mobilitetssystemet implementerats och testas, och dels en liten 
nystartad entreprenör specialiserat på realtidsdatavisualiseringar. Mobilitetssystemet består av flera 
olika transportalternativ, ett centralt kontrolltorn samt en användarapplikation som är tillgänglig för 
Android och Iphone där all trafik visualiseras i realtid. De olika transportslag som erbjuds inom tjänsten 
är: pendlarbussar, internbussar, taxi, och elcyklar. Bortsett från elcyklarna har transportsystemets olika 
delar funnits sedan länge inom företaget, men projektet har möjliggjort att systemet nu är uppkopplat 
och digitaliserat. Med hjälp av enhetlig design och namngivning samt omfattande 
kommunikationsaktiviteter lanserades systemet i maj 2018. 

Methods: I projektet används transdisciplinära forskningsmetoder av forskare inom transport, design, 
systemutveckling, verksamhetsutveckling och dataanalys, och avser att undersöka hur ett sådant 
mobilitetssystem kan bidra till ett mer hållbart resande. Forskningen involverar även andra aktörer 
med såväl användare (anställda) som flera delar av det tillverkande företagets organisation 
(affärsutveckling, serviceleverantör och kommunikation) och representanter från entreprenören. I det 
arbetspaket som var inriktat på att utveckla kunskap kring användare, genomfördes dels en 
enkätundersökning där 433 anställda svarade och dels genomfördes utifrån tjänstedesignmetodik tre 
iterativa omgångar med intervjuer av anställda. I den första omgången intervjuades 21 anställda, i den 
andra omgången 15 och i den tredje omgången ytterligare 15. 

Results: Utifrån faktoranalys av enkätsvaren kunde två kategorier av anställdas resvanor identifieras; 
bilorienterade och delad-mobilitetsorienterade. De bilorienterade använde bil för sina pendlingsresor 
och de delad-mobilitetsorienterade använde kollektivtrafik och pendlarbussen. Följande faktorer 
visade sig påverka vilken kategori de anställda tillhörde: ålder, barn boende i hushållet, 
ledningsposition, miljömedvetenhet, bilaffektionsattityd, höga förväntningar på 
mobilitetstjänstelösningar och val av bostadsområde. Intervjuerna genomfördes med anställda ur de 
två identifierade kategorierna. I dessa intervjuer framkom skillnader i inställning mobilitetssystemet för 
de interna resorna. De som använde systemet frekvent även innan tjänstens lansering var mer positivt 
inställda medan de som inte använt, eller endast provat systemet vid fåtal tillfällen, var mer negativt 
inställda. De delad-mobilitetsorienterade pendlade inte med bil till arbetsplatsen och hade därför inte 
tillgång till bil för att förflytta sig under dagen utan behövde förlita sig på andra typer av transporter. De 
var därför mer benägna att prova den nya tjänsten, och var även mer positivt inställda till systemet. 
För de bilorienterade som kunde välja mellan egen bil eller systemet för interna resor, behövdes andra 
motiveringar för att de skulle välja mobilitetssystemet framför att använda sin egen bil för transporter 
mellan byggnader. Svårigheten att hitta parkeringsplatser påverkade valet av transportmedel, liksom 
känslan av flexibilitet och effektivt tidsutnyttjande. I detta projekt, som fortfarande pågår, har faktorer 
som påverkar anställdas val av transportmedel undersökts. Genom såväl kvantitativa som kvalitativa 
forskningsmetoder har dessa faktorer undersökts för att klarlägga användarnas perspektiv på det 
mobilitetssystem som utvecklats och testats i en arbetsplatskontext. 
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6.5. KLIMATOMSTäLLNINGEN - SCENARIER, STRATEGIER OCH STYRMEDEL 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

6.5.1. UPPDATERING AV TRAFIKVERKETS KLIMATSCENARIER 

H. Johansson 
Trafikverket/SWEDEN 

Background: Trafikverket har sedan starten 2010 tagit fram klimatscenarier för vägtrafik och inrikes 
transporter. Dessa visar hur klimatmål för inrikes transporter kan nås. Klimatscenarierna används som 
underlag för analyser av behov av styrmedel samt som underlag för samhällsplanering framförallt 
infrastrukturplanering. 2016 gjordes en uppdatering av klimatscenarierna som en del i fördjupning av 
inriktningsunderlaget. Vi står nu inför en ny inriktningsplanering samtidigt som den relativt snabba 
utvecklingen inom området gör att det finns behov av att uppdatering. Under hösten 2018 har därför 
en uppdatering av gjorts av klimatscenarierna. Enligt preliminär statistik (redovisad under våren 2018) 
minskade utsläppen från inrikes transporter med 1 till 2 procent under 2017. Det kan jämföras med att 
för att nå klimatmålet för inrikes transporter behöver utsläppen minska med 8 procent per år varje år 
fram till 2030. En sådan utveckling saknar historiskt motstycke. Även med nyligen införda styrmedel 
såsom bonus-malus och reduktionsplikt är det långt kvar till målet. Det gäller även om vi räknar med 
de från EU-kommissionen föreslagna koldioxidkraven för lätta och tunga fordon för 2025 och 2030. 
Det behövs därför ett stort antal nya åtgärder och styrmedel för att komma hela vägen. 

Methods: Utsläppen från trafiken kan minska med tre olika typer av åtgärdsområden. • 
Transporteffektivt samhälle som handlar om att minska bil- och lastbilstrafiken samtidigt som 
förutsättningar för resor och transporter med andra mer energieffektiva transportsätt förbättras. • 
Energieffektivisering av både fordon och användning av dessa. • Ersättning av fossil energi med 
förnybar genom hållbara biodrivmedel och hållbart producerad el och på sikt vätgas. Trafikverket gav 
under slutet av 2017 ÅF i uppdrag att ge förslag på uppdatering av åtgärdspotentialer inom framförallt 
de två första områdena. Inom det tredje området har Trafikutskottet låtit ta fram en 
kunskapssammanställning som presenterades under våren 2018. Genom att kombinera de tre 
åtgärdsområdena och åtgärder inom dessa kan olika scenarier skapas. Ett sätt att skapa scenarier är 
genom scenariokors där två olika osäkerheter läggs på respektive axel. Inom detta område är det 
framförallt den tekniska utveckling och utveckling av transport eller trafikutveckling som utgör 
osäkerheterna. På så sätt kan ett stort antal olika scenarier byggas upp. 

Results: Uppdateringen av åtgärdspotentialerna pekar på att potentialerna kan vara större än tidigare 
bedömts vad gäller transporteffektivt samhälle för persontransporter. Det omvända gäller för 
godstransporterna där framförallt infrastrukturen innebär en begränsning för större överflyttningar till 
järnväg från lastbil. För energieffektivisering är potentialerna ungefär desamma som tidigare medan de 
för biodrivmedel kan vara större men där är osäkerheten mycket stor. Det som är intressant här är 
sådana scenarier som når målet och gör det på ett hållbart sätt. Då reduceras antalet scenarier 
kraftigt. Man utgår då mer från målet och ser vika åtgärder och styrmedel som behövs på vägen fram 
till det genom s.k. backcasting. Mycket talar för ett scenario där klimatmålet nås genom snabb teknisk 
utveckling, med hög energieffektivisering och hög andel förnybar energi, i kombination med ett 
transporteffektivt samhälle. Dels för att det minska osäkerheterna och dels för de synergier som kan 
nås inte minst genom det transporteffektiva samhället med andra miljö och samhällsmål. 
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6.5.2. FRAKTEN äR På VäG – MEN VARFöR FRAKTAR Så Få VIA SJö OCH JäRNVäG? 
KARTLäGGNING AV STYRMEDEL FöR öVERFLYTTNING AV GODS 

C. Gustafsson, J. Takman, I. Vierth, K. Cullinane, M. Gonzalez-Aregall, A. Christodoulou 
1VTI/SWEDEN, 2Göteborgs Universtitet/SWEDEN 

Background: Överflyttning av godstransporter från väg till mindre koldioxidintensiva trafikslag som 
sjöfart och järnväg är en del av både Sveriges och EU:s strategier för att nå klimatmålen. Trots stora 
satsningar saknas dock en översikt av vilka styrmedel för överflyttning som införts och hur effektiva 
dessa har varit och är. Denna studie syftar till att för det första kartlägga historiska, nuvarande och – i 
den mån de är kända – framtida styrmedel för att åstadkomma överflyttning av godstransporter, för det 
andra undersöka i vilken mån dessa varit framgångsrika samt för det tredje identifiera 
framgångsfaktorer. 

Methods: Vi identifierar och analyserar styrmedel för överflyttning i Europa med hjälp av akademisk 
litteratur och andra publikationer såsom rapporter, utvärderingar och working papers, samt med hjälp 
av internationella forskningskontakter. Styrmedlen kategoriseras utifrån Naturvårdsverkets 
klassificering: Administrativa, Ekonomiska, Information och Forskning, med tillägg av Infrastruktur. 
Vidare klassificeras segment (varugrupp), implementeringsnivå (EU, regional, nationell, lokal), 
geografisk täckning och typ av styrning (offentlig, privat). Effekten bedöms i en metastudie av gjorda 
utvärderingar som kategoriseras utifrån resultat (under, i linje med, över målen) och kvalitet på 
utvärderingen (starka, tillräckliga, svaga bevis). 

Results: Vi har identifierat styrmedel på regional (EU), nationell och lokal nivå i majoriteten av EU-
länderna, varav de flesta ekonomiska. Många projekt utgörs av stora EU-projekt, eller är finansierade 
av dessa. På nationell nivå är olika typer av Eco-bonussystem de vanligaste styrmedlen men skiljer 
sig avseende utformning och omfattning. Många av de styrmedel som införts saknar kvantifierade mål 
för hur stor överflyttning man förväntar sig. Likaså är det otydligt hur stora klimat- och miljövinster 
överflyttningarna förväntas leda till, utan överflyttning ses som ett mål i sig. Ofta nämns också klimat- 
och miljömål eller andra samhällsvinster (t.ex. minskad trängsel, ökad trafiksäkerhet m.m.), men som 
mål vid sidan om överflyttningen, inte som effekt av den. De flesta styrmedel saknar både ett 
kvantifierat mål och en kvantitativ utvärdering av effekter. De analyser som finns är vanligtvis 
kvalitativa och beskriver genomförda åtgärder snarare än effekter. Ett av de styrmedel som 
utvärderats kvantitativt och kvalitativt och som dessutom visat positiva resultat är bland annat det eco-
bonussystem som finns i Storbritannien för överflyttning till järnväg och sjöfart. Till följd av bristen på 
tydliga kvantifierade mål och gedigna utvärderingar av de flesta styrmedel är det svårt att dra några 
säkra slutsatser om effektiviteten hos olika styrmedel. Vidare är det oklart i vilken mån dessa 
styrmedel faktiskt bidragit till det övergripande målet om minskade klimateffekter. Detta är 
problematiskt då utsläppen behöver minskas radikalt de kommande åren, och kunskap om effektiva 
åtgärder därför är mycket värdefulla för att nå klimat- och miljömål. 
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6.5.3. NY MILJö- OCH KLIMATSTRATEGI OCH GENOMFöRANDEPLAN FöR 
KOLLEKTIVTRAFIKEN I VäSTRA GöTALAND 

L. Magnusson 
Västra Götalandsregionen/SWEDEN 

Background: Västra Götalandsregionen (VGR) i egenskap av regional kollektivtrafikmyndighet har 
arbetat fram en ny och ambitiös miljö- och klimatstrategi för kollektivtrafiken i Västra 
Götalandsregionen. Detta har skett i samarbete med Västtrafik i egenskap av upphandlande enhet för 
kollektivtrafiken i länet. Västtrafik bedriver kollektivtrafik med fem olika transportslag: Tåg, spårvagn, 
buss, personbil och fartyg. Miljö- och klimatstrategin anger målnivåer för klimatpåverkan, 
energianvändning och emissioner fram till år 2035. Samtidigt har Västtrafik utarbetat en miljö- och 
klimatplan som beskriver hur strategin ska genomföras. Strategin utgår från ett tidigare fastställt mål 
om att kollektivtrafikens klimatpåverkan ska minska med 80% under perioden 2006 - 2020 för att 
därefter ytterligare minska. En annan utgångspunkt är att alla trafikslag i kollektivtrafiken ska bidra till 
att uppfylla miljö- och klimatmålen. Strategin skickades ut på remiss till länets kommuner i början av 
2018 och beräknas fastställas i slutet av året.  

Methods: Arbetet med strategi och plan har utgått från den detaljerade uppföljning av miljö- och 
klimatpåverkan som Västtrafik gör genom databasen Frida, där alla trafikentreprenörer regelbundet 
lägger in uppgifter om fordon, drivmedel mm. Strategin har tagits fram med styrande dokument, 
konsultutredningar och forskningsprojekt som underlag. Med detta underlag har scenarier baserade 
på möjliga åtgärder för trafikslagen tagits fram. Ett scenario som bedömts realistiskt med hänsyn till 
trafikering, depåer, kostnader, räckvidd och teknikutveckling har valts. Utifrån detta scenario har övriga 
möjliga mål beräknats och satts med rimliga marginaler  

Results: Prioriteringen i alla trafikslag är eldrift, biogasdrift, drift med flytande biodrivmedel men 
tillgänglig teknik och ekonomi påverkar möjlighet till införande under perioden fram till 2035. Västtrafik 
har i sin plan brutit ner målen för varje trafikslag och område och i detalj beskrivit hur målen kan 
uppnås. Tåg och spårvagnstrafik drivs sedan tidigare med el, förutom en järnväg med dieseltåg där 
fossilfria alternativ utreds. Genomförande av strategi och plan innebär en hög grad av elektrifiering i 
stadstrafik med buss, men även i färjetrafiken. 
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6.5.4. ATT STEGVIS öVERGå TILL EN FOSSILFRI OCH SäKER PERSONBILSFLOTTA - 
KRAVNIVåER OCH FöRäNDRINGSTAKT 

C. Tingvall, N. Sabuni, M. Lindecranz, M. Håkansson 
ÅF/SWEDEN 

Background: Både globala och nationella mål och strategier sätter upp klimat, säkerhet och hälsa 
som avgörande områden i ett hållbart transportsystem. I Agenda 2030, FN s mål för hållbarhet, 
formuleras målen som absoluta och utan möjlighet att ställa dom mot varandra. För bilar innebär 
Agenda 2030 att det ska vara fossilfria, inte döda eller skada någon allvarligt i olyckor, vara 
utsläppsfria och bullerfria. Det är med andra ord flera egenskaper som ska kombineras i den 
kommande bilflottan. Majoriteten, ca två tredjedelar, av den svenska nybilsförsäljningen avser juridisk 
person, dvs företag, organisationer och offentliga aktörer som köper in bilar för användning i sin 
verksamhet, förmånsbilar etc. Dessa aktörers beteende är med andra ord avgörande för hur snabbt 
den svenska bilflottan kan ställas om.  

Methods: I denna studie har en metod tagits fram där i första hand CO2 utsläpp och säkerhet 
kombineras i en gradvis skärpt skala som låter teknikfronten utgöra underlaget för vilka bilar som kan 
köpas in och användas. I ett exempel visas att bilflottan som köps in från 2027 kan vara skadefri, 
utsläppsfri, fossilfri och bullerfri, samtidigt som antalet valbara bilar bör kunna vara tillräckligt stort för 
att svara upp emot skilda användningsområden. I metoden används redan aviserade skärpningar av 
säkerhetskraven som underlag för att bedöma säkerhetsnivån och när en bil kan anses säker.  

Results: I studien visas vilka bilar som är valbara 2019 och några år framåt. Redan denna lista 
innebär att de flesta aktörer kan fatta beslut om vilket år de ska vara fossilfria och skadefria, och 
utforma sin bilpolicy i enlighet med detta. 
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6.6. ELBUSSAR - ERFARENHETER OCH PLANER 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

6.6.1. UTBYGGNAD AV LADDINFRASTRUKTUR FöR ELBUSSAR I GöTEBORGS STAD 

P. Lindgren 
Trafikkontoret Göteborg/SWEDEN 

Background: Göteborgs stad har testat elbussar i många år, nu körs de på två linjer och ytterligare 
tre linjer startar om ett år. Det ställer krav på kommunen att se till att nödvändig laddinfrastruktur finns 
på plats. Göteborgs stad har byggt fyra pantografladdare inom ElectriCity-samarbetet. De används för 
elbuss-trafiken på linje 55 och linje 16, och de är byggda dels på gatumark och som inomhusladdare. 
Dessutom pågår arbete med ytterligare ett antal laddare till linje 59, 60 och 62, med planerad 
trafikstart i oktober 2019. Staden har inte möjlighet att äga laddinfrastruktur på offentlig mark då denna 
laddinfrastruktur är dedicerad till vissa trafikföretags fordon. Men staden måste förbereda för att kunna 
bygga ut laddinfrastruktur för elbussar. 

Methods: Genom de erfarenheter staden fått genom sitt arbete med elbussar, arbetar Göteborg stad 
nu med att ta fram regler och riktlinjer för hur laddinfrastrukturen skall utformas inför en storskalig 
utbyggnad i staden. Vi tittar samtidigt på laddinfrastruktur-behovet som tunga lastbilar kommer att 
behöva, för exempelvis distribution och sophämtning inom staden. Detta skall vara oberoende av vem 
som upphandlar, äger och driftar laddarna, trafikhuvudmannen, trafikföretagen eller någon tredje part. 

Results: Efter att ha byggt laddare i stadsmiljö, har problem och lösningar identifierats, som 
laddplatsens utformning som och hur pantografladdare placeras, ladd-skåpens specifikationer och 
placering, ljudnivåer mm. Laddare hamnar ofta nära spårvagnslinjer, och då måste 
spårsäkerhetskraven uppfyllas. I samband med elbuss-introduktionen är också behovet av 
bussdepåer viktigt, trafiknära bussdepåer möjliggör depåladdade busslinjer och därmed inget behov 
av hållplatsladdare. Men om depån ligger för långt bort kan det finnas behov av trafiknära laddare för 
dagladdning på lämpliga platser. Utifrån utbyggnadstakten på elbusstrafiken, och om den är 
hållplatsladdad eller depåladdad, får vi se på behovet av laddare i gatumark, både pantografladdare 
och högeffekts snabbladdare. Andra frågor är om laddare/pantografladdare skall ha bygglov, skall 
några krav ställas på utformning eller ljudnivåer? Detta arbete sker i samarbete med Västtrafik och 
Göteborg Energi Nät. Även grannkommuner och andra nätägare behöver vara med under planeringen 
för att få enhetlig utformning på laddinfrastrukturen. 
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6.6.2. ANALYS AV ELBUSSAR UR ETT SYSTEMPERSPEKTIV INOM SLL:S 
ELBUSSUTREDNING 

E. Sjaunja, J. Böhlin, M. Övergaard 
1Trivector Traffic/SWEDEN, 2Trafikförvaltningen SLL/SWEDEN 

Background: Trafikförvaltningen inom Stockholms Läns Landsting ansvarar för att upphandla all trafik 
som drivs under varumärket SL. Landstinget har höga miljöambitioner och sedan 2017 är all busstrafik 
fossilfri. Fortfarande finns mycket kvar att göra inom hållbarhetsområdet, både gällande 
energieffektivisering, buller och utvecklad stadsmiljö. Inom dessa områden kan elbussar bidra till ett 
antal viktiga samhällsnyttor. Inte minst för att biobränslen kommer att bli en begränsad resurs i 
omställningen av hela transportsystemet. Genom att elektrifiera stadstrafiken kan biobränslen 
användas i andra sektorer där de behövs bättre. Efter två pilotprojekt med laddhybrider rullar nu fem 
helelektriska bussar i ordinarie trafik i Norrtälje. Ytterligare elbussar kommer i Sigtunaområdet 2019, 
och det finns planer för elbussar i den nya Barkarbystaden. Parallellt med dessa satsningar har 
trafikförvaltningens elbussutredning arbetat i två år med att beskriva en möjlig övergång till eldriven 
busstrafik ur ett systemperspektiv. 

Methods: Arbetet inom utredningen har bedrivits utifrån trafikförvaltningens metodik för 
investeringsprojekt. Projektet har tagit fram scenarios över elektrifiering med fokus på 
innerstadsavtalet. Utgångspunkten är de tekniker som finns att handla upp på marknaden idag, det vill 
säga är depåladdat, hållplatsladdat och laddning under färd med tråd. Med utgångspunkt i målen i 
trafikförsörjningsprogrammet, strategier och riktlinjer, kan vi för första gången ge en aktuell bild över 
vad dagens elbussteknik kan ge för möjligheter och risker, men också hur en övergång kan komma att 
påverka och förändra busstrafiksystemet i Stockholms län. 

Results: Projektet kommer att redovisa preliminära slutsatser för elektrifiering som rör hela 
Stockholms län. Vi beskriver vilka nyttor och risker och hur vi anser att en framtida elbussatsning kan 
genomföras utan att göra busstrafiken mindre robust, och utan att driva ytterligare kostnader för 
kollektivtrafiken. Trafiknämnden kommer att ta ställning till beslutsunderlaget under tidig vår, men 
stora delar av utredningen kan kommuniceras även före ett formellt beslut är fattat. Resultatet hoppas 
vi ska ge underlag för en behövlig och djuplodande diskussion om elbusstrafik, så att alla aktörer 
skapar en gemensam bild av hur vi kan arbeta tillsammans i en process som innehåller såväl ny teknik 
som parter som är nybörjare. Vi menar att är viktigt att se elbussar som en del av en större omställning 
av transportsystemet. Målet i fokus ska vara nollutsläpp, inte bara lokalt där elbussar används utan 
även vid produktion av exempelvis bussarnas batterier. Vi vill bidra med ett systemperspektiv som 
även omfattar de sociala nyttorna, exempelvis vid brytning av sällsynta mineraler, som inte kan 
bortses ifrån då i princip alla länder ser elfordon som en lösning på många av vår tids miljöproblem. 

  



 265 

6.6.3. ELBUSSAR I LINKöPING? 

E. Skagerström, M. Forss 
1Östgötatrafiken/SWEDEN, 2WSP/SWEDEN 

Background: Under 2018 lät Östgötatrafiken utreda hur en elektrifiering av stadsbusstrafiken i 
Linköping skulle kunna gå till. Syftet med utredningen var att utgöra ett kunskapsunderlag inför ett 
eventuellt beslut om elektrifiering av busstrafiken i Linköping. Utredningen omfattade tre huvuddelar. 
Den första delen omfattade en detaljerad utredning av ett antal olika scenarier för introduktion av 
elbussar. Den andra delen var en mer översiktlig beskrivning av hur, i förhållande till de framtagna 
scenarierna, en fortsatt utökad elektrifiering kan utformas. Den tredje delen utredde förutsättningar 
som behöver klargöras inför upphandlingen av stadstrafiken i Linköping med trafikstart i juni år 2020. 
För att en introduktion av elbussar ska vara möjlig att genomföra under nästa avtalsperiod. 

Methods: Inom ramen för utredningen har litteraturstudier genomförts, intervjuer med aktörer på 
marknaden och med nyckelpersoner inom kommunen samt workshops och möten mellan beställare 
och utförare. En del av det material som använts i utredningen bygger på antaganden som utföraren 
WSP har använt i tidigare utredningar. 

Results: Analysen av de definierade scenarierna, samt givet vissa definierade förutsättningar, visar 
att en elektrifiering överlag inte ger väsentligt högre kostnader per år jämfört med dagens 
biogasbussar i Linköping. För mest ekonomiskt fördelaktiga alternativet för Östgötatrafiken är 
förmodligen inte att elektrifiera en enskild linje utan istället låta ett visst antal depåladdade elbussar 
köras på olika stomlinjer för att nå ett optimalt utnyttjande. Kostnadskalkylen är dock baserad på en 
rad osäkra faktorer och det faktiska ekonomiska utfallet kommer i slutändan bero på resultatet av 
kommande trafikupphandling. Energieffektiviseringen vid en övergång till el är betydande; 
energianvändningen bedöms minska med i storleksordningen 70 % jämfört med biogasdrift. Mängden 
el som behövs för att driva elbussar i den omfattning som diskuteras i denna studie motsvarar en 
mycket liten del av Linköpings elanvändning. Buller är den miljöeffekt som starkast talar till eldriftens 
fördel jämfört med biogas. Minskat buller ger även det största utfallet i beräkningen av 
samhällsekonomiska kostnader för olika drivmedel. Även utsläpp av kväveoxider och avgaspartiklar 
minskar med eldrift men översatt i samhällsekonomiska nyttor är dessa minskningar av relativt 
marginell betydelse. Det pågår en utveckling som innebär en kraftig ökning av antalet elbussar hos 
landets trafikhuvudmän. Trots detta är bussar som drivs med el en relativt ny företeelse jämfört med 
bussar som drivs med biogas eller diesel. Det finns också en del nya utmaningar i form av hur 
infrastrukturen för laddning ska ägas och driftas. Utredningen drar trots detta slutsatsen att tiden är 
mogen att gå från försök till mer daglig verksamhet vad gäller elbussar. Under förutsättning att endast 
viss elektrifiering sker. Att byta samtliga biogasbussar till elbussar bedöms innebära en stor risk för 
Östgötatrafiken. Dessutom har ett sådant omfattande teknikskifte hittills inte skett i Sverige. Framförallt 
två elbusstekniker är relevanta för Linköpings stadsbussar – depåladdning och ändhållplatsladdning. 
Vad gav utredningen för konkret effekt? Hur Östgötatrafiken resonerade och använde resultatet från 
utredningen i upphandling av stadstrafiken i Linköping ingår som en del av resultatet. 
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6.7. ELBILAR - NORSKA ERFARENHETER, SVENSKA PLANER OCH 
BATTERIER 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

6.7.1. HAR DE NORSKE ELBIL-FORDELENE GåTT UT På DATO? 

I. Ellis 
Urbanet Analyse AS/NORWAY 

Background: I Norge er det en målsetting om at det kun skal selges nullutslippsbiler i 2025. Derfor gis 
elbiler en rekke fordeler. De er blant annet fritatt for å betale merverdiavgift og engangsavgift ved 
innkjøp, de kan parkere gratis på de fleste offentlige p-plasser, er fritatt for betaling i bompengeanlegg, 
og kan kjøre i kollektivfelt (med passasjer i rush). Derfor utgjør elektriske biler 5,1 prosent av 
personbilbestanden i Norge. I juni 2018 sto elbilene for 25 prosent av nybilsalget i Norge, og ca. 
halvparten av nybilsalget i Oslo. 

Methods: For å kartlegge hvilke faktorer som har betydning for hvilke type bil man vil kjøpe, 
gjennomførte vi en markedsanalyse (Stated Preference) blant befolkningen i Osloområdet. Vi så på 
valget om å kjøpe elbil versus fossilbil gitt ulike egenskaper ved bilene: innkjøpspris, 
parkeringskostnad, kostnad for å passere bomringen og rekkevidde for elbilen. 

Results: Over halvparten av befolkningen i Osloområdet sier det er svært eller ganske sannsynlig at 
de vil kjøpe elbil neste gang de skal kjøpe bil. SP-analysen avdekker at elbilens rekkevidden er den 
klart viktigste faktoren for valget om å kjøpe av elbil. Dersom effektiv rekkevidde (den avstanden du i 
praksis kan kjøre før du må lade) øker fra 20 mil, slik den i praksis er for svært mange av dagens 
elbiler, til 40 mil, øker andelen som ønsker å kjøpe elbil fra 42 prosent til hele 68 prosent, selv uten de 
fordelene elbilen har i dag. Halvparten av de som ikke vil kjøpe elbil oppgir manglende rekkevidde 
som årsak. Manglende rekkevidde er således den viktigste bremsen knyttet til kjøp av elbil. De som 
har, eller ønsker å kjøpe, elbil, oppgir miljøfordelene som årsak til dette framfor de økonomiske 
fordelene. 35 prosent oppgir miljøfordeler, 17 prosent oppgir fritak for bompenger, 8 prosent fritak fra 
engangsavgiften og 6 prosent fritak fra merverdiavgiften. Videre er befolkningen i Osloområdet delt 
mht synspunkt på de økonomiske subsidiene.Ca. halvparten mener det er riktig og halvparten mener 
det er galt at elbilene passerer gratis i bomringen, parkerer gratis på offentlige p-plasser og er fritatt fra 
årsavgiften. Dette kan tyde på at elbilsubsidiene ikke spiller en viktig stor rolle i valget om å kjøpe elbil. 
SP-analysen viser imidlertid at subsidiene bidrar til å gjøre det mer attraktivt å kjøpe elbil enn dersom 
disse ikke hadde eksistert. Nærvær av subsidier øker andelen som sier de vil kjøpe elbil med 20 
prosentpoeng, fra 42 til 62 prosent, gitt en faktisk rekkevidde på 20 mil. Med økt rekkevidde øker 
andelen som vil kjøpe elbil fra 68 til 83 prosent når dagens subsidier inkluderes. Av de elbilsubsidiene 
vi har sett på, er det pris for å passere i bomringen som er viktigst. En prisdifferanse på 50 kroner per 
passering, slik det er i dag, øker andelen som vil kjøpe elbil med 8 prosentpoeng. Dette stemmer godt 
overens med svaret på hvorfor man ønsker å kjøpe elbil. Noe overraskende spiller innkjøpsprisen for 
bilen mindre rolle, og først ved en prisdifferanse på 200.000 i innkjøpspris får man samme effekt som 
50 kroners prisdifferanse i bomringen. 
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6.7.2. LADDAT FöR ELBILAR I STOCKHOLM 

E. Sunnerstedt 
City of Stockholm/SWEDEN 

Background: City of Stockholm has a long tradition of proactively promoting clean vehicles and fossil 
free fueling. When it comes to provide electric vehicle charging infrastructure the role of the city has 
gradually evolved side by side with a strategic aim to keep streets and sidewalks as free as possible 
from parked and charging cars. Private citizens driving electric vehicles (EVs) mainly charge their 
vehicles overnight at or near to their homes. And many company cars have charging facilities on site. 
However, craftsmen, delivery and taxi business as well as visitors also need access to daytime 
charging facilities, and not all citizens can charge at home. Private utility companies have already 
shown readiness in setting up the first fast chargers. Todays charging strategy has gradually 
developed from several working groups and high level round tables to ensure it will effectively meet 
the needs of all drivers, including business users. It is based on several pillars: Offering charging 
possibilities in city owned parking facilities, both for short time use, and withindividual contracts for 
private car owners, renting their own parking lot on long term from the citys parking company. 
Providing know how and information about charging technology and installation requirements to 
private parking companies, shopping mall owners, private companies, housing companies and house 
owners. Provide spots for “charging streets”, i.e. clusters of 4-10 chargers in a row on strategically 
chosen streets to partners willing to finance and operate on street chargers. The city dont operate on 
street chargers. With the aim to provide 0.1 public charging units per EV, and the number of EVs 
estimated to 15 000 by year 2020 it would mean the city needs in total 1500 public charging units 
2020. The idea is to put 500 of these on streets at about 50 locations with 10 charging 
opportunities/site. A study resulted in many possible locations for charging streets being indicated on a 
map. Interested parties, it might be utility companies or others, can apply to get a 5 year contract for 
one or several of these spots to set up and operate charging facilities there. If they havent realized the 
charging street within six months the contract is cancelled and the spots can be applied for by another 
actor. 2017 a little more than 100 charging points was installed in 15 charging streets. The work is 
ongoing and more charging streets are to come. The ambition is to grow with approx 150 units/year 
during the period 2018-2020. Find out more: Information about charging equipment and how to install 
in garages and parking grounds – www.fixaladdplats.se Map over available spots for charging streets 
in Stockholm http://194.71.132.77/utpekadeladdplatserkartan/ Eva Sunnerstedt, Head of Clean 
Vehicles in Stockholm, City of Stockholm, eva.sunnerstedt@stockholm.se  

Methods: Evaluation through questionnaires of users and collection of charging data from the public 
charging units will be presented. 

Results: Experiences from the etablishing of public charing in Stockholm will be presented as well as 
result form the evaluation of the chargers. 
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6.7.3. ELTRANSPORTER STOCKHOLM 2030 

M. Norlin, F. Törngren 
WSP Sweden AB/SWEDEN 

Background: Sveriges Regering och Riksdag har som mål att utsläppen från inrikes transporter, 
exklusive flyg, ska minska med minst 70 % till 2030. Med nuvarande åtgärder når vi inte ens halvvägs 
till målet. Det är därför hög tid att skynda på omställningen, inte minst med hjälp av elektrifiering av 
städers transportsystem. Städer har potential att ta en större andel av minskningen då 
stadstransporter är fördelaktiga att elektrifiera. Detta tack vare den geografiska närheten och de 
synergier som kan uppstå i en smart stad. Med bakgrund i ovan, gav näringslivsaktörerna Ellevio, 
Scania, Vattenfall och Volkswagen i uppdrag till WSP Sverige AB att ta fram en handlingsplan som 
visar på hur reduktionen av utsläpp i städer kan minskas drastiskt under ovan av riksdagen satta mål, 
genom att elektrifiera alla transporter till år 2030. 

Methods: Genom kvalitativa metoder; litteraturstudie, omvärldsstudie samt kartläggning av befintlig 
kunskap och åtgärder, politiska och andra, samt kartläggning och framskrivning av möjliga vägar och 
tekniska framsteg och andra möjliga transporttjänster, genomfördes arbetet. 

Results: Handlingsplanen visar hur det är möjligt och vilka åtgärder som behövs att få helt 
elektrifierade transporter till år 2030 i en stad som Stockholm. Fordon, elförsörjning och 
laddinfrastruktur behöver anpassas, då alla förutsättningar inte finns på plats idag. 
Grundförutsättningarna gällande teknik finns redan på plats. Batterierna blir allt billigare och 
effektivare, därmed ökar räckvidden. Före 2025 kommer inköpspriset för exempelvis elbilar vara 
likvärdigt som dagens dieselbilar. Då blir det tydligt att det är ekonomisk fördelaktigt att gå över till 
elfordon. Idag pågår en anpassning av elnätet för att klara framtidens behov i Stockholm. 
Utbyggnaden av elnäten tillsammans med innovationer som smarta elnät ger nödvändig 
kapacitetsökning. Lagar och regler behöver anpassas, subventioner kan behövas i en övergångsfas, 
men ej ända fram till 2030. Snabbladdning på elmackar gör att vi år 2030 kan ladda bilen längs vägen, 
samtidigt som vi kan ladda över längre perioder när fordonet står stilla, till exempel över natten. Dessa 
laddtekniker bör kombineras. Det behövs logistikcentra för att hantera gods- och varutransporter in 
och ut ur städer, där omlastning till mindre elfordon sker. Beteendeförändring behövs rörande hur vi 
rör oss, med mer kollektivtrafikanvändande. Stadsbilden förändras inte minst genom renare luft och 
mindre störande motorljud. Det ger nya platser att bygga på, och möjliggör nytänkande i 
stadsplanering då fler funktioner kan flyttas inomhus, så som busshållplatser. Det möjliggör för 
paradigmskifte i hur vi vill använda oss av hållbar elförsörjning, med lokala energikällor och 
lagringsmöjligheter som komplement till vindkraftsparker och vattenkraft. Samverkan mellan aktörer i 
näringsliv, kommuner, företag, stat och andra organisationer är behövligt. 
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6.7.4. CIRKULäRA AFFäRSMODELLER FöR UTöKAD LIVSLäNGD FöR 
ELFORDONSBATTERIER 

L. Olsson, S. Fallahi 
RISE Research Institutes of Sweden/SWEDEN 

Background: Antalet elfordon i Sverige och världen växer snabbt. Enligt IEA’s Global EV Outlook 
2018 finns det nu över tre miljoner laddbara fordon, och till 2030 prognosticeras en ökning till mellan 
125 och 220 miljoner. I en nära framtid kommer det att finnas gott om batterier som inte längre är 
användbara i fordon. För att förbättra bilarnas miljöprestanda är det önskvärt att kunna förlänga 
batteriernas livslängd och åstadkomma cirkulära värdekedjor. Denna studie fokuserar på hur second 
life, det vill säga användning av batteriet efter dess första användning i ett fordon, kan vara en del av 
cirkulära värdekedjor och affärsmodeller. Målet är att bidra till diskussionen om cirkulär ekonomi 
genom att identifiera hinder och drivkrafter för elbilsbatteriers second life, samt att utforska 
affärsmodeller som kan innebära såväl utökade affärsmöjligheter som minskad resursförbrukning. 

Methods: Studien bygger på en litteraturgenomgång samt 20 intervjuer och två workshoppar med 
representanter för 16 aktörer i olika delar av värdekedjan. Experter från batteritillverkare, 
fordonstillverkare, företag med energilagring och second life som affärsidé, återvinningsindustrier, 
energibolag, statliga myndigheter samt forskar- och konsultvärlden deltog i semistrukturerade 
intervjuer med fokus på second life och batteriåtervinning i affärmodellsperspektiv. 

Results: Resultaten visar att många aktörer är positiva till second life, och att samtliga vill se en 
förbättrad återvinning av de värdefulla material som finns i batterierna. Flera av aktörerna ser att 
second life kan innebära utökade affärsmöjligheter: fordonstillverkarna som är experter på sina 
batterier skulle kunna bli viktiga aktörer inom energilagring, återvinningsindustrierna med sin 
kompetens inom demontering och materialhantering skulle kunna bli en naturlig mellanhand mellan 
fordonet och second life för batteriet, entreprenörer kan skapa affärsmöjligheter inom renovering av 
batterierna. Samtidigt finns en mängd hinder, som i studien kategoriserats som tekniska, 
organisatoriska eller kognitiva. Tekniska: låg kunskap om hur batteriet förlorar kapacitet efter 70-80% 
(då det inte längre anses användbart i fordon) och avsaknad av standarder för hur batteriers hårdvara, 
mjukvara och gränssnitt. Organisatoriska: Osäkerhet i hur producentansvaret ska tolkas i en 
värdekedja med second life, låg investeringsvilja i såväl second life som återvinning till följd av 
osäkerhet om framtida batterikemier och prisutveckling på material och nya batterier, låg grad av 
samarbeten krig second life. Kognitiva: En tendens att investera i återvinning baserat på existerande 
affärsmodeller, lågt intresse för second life då det hamnar i konflikt med existerande affärsmodeller, 
ovilja att se värde i second life givet dagens behov. De organisatoriska och kognitiva hindren har 
hittills inte fått så stor uppmärksamhet i forskning, och de visar på ett stort behov av kunskap för att 
kunna utveckla cirkulära affärsmodeller. Exempel på kunskap som behövs är vad second life och 
återvunna material har för monetärt värde, hur länge ett batteri kan förväntas fungera i second life, hur 
producentansvar kan tolkas och klargöras, och vad second life kan innebära med avseende på 
ekologisk och social hållbarhet. En rekommendation till stakeholders är att aktörer i värdekedjan för 
batterier bör söka samarbeten med andra, för att kunna utforska nya affärsmöjligheter och utveckla 
mer cirkulära affärsmodeller. 
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6.8. TRANSPORTER SOM TJäNST (MAAS) 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

6.8.1. FRåN TA-SIG-TILL-HåLLPLATS TILL HäMTAS-HEMMA 

S. Fölster, M. Renstig 
1Reforminstitutet/SWEDEN, 2Svenska Taxiförbundet/SWEDEN 

Background: Stefan Fölster, Reforminstitutet har skrivit en rapport på uppdrag av Svenska 
Taxiförbundet. Slutsatserna i rapporten är Stefan Fölsters egna. Från Ta-sig-till-hållplats till Hämtas-
hemma. Samhällsvinster av att påskynda kollektivtrafikens paradigmskifte. Möjligheterna att kunna 
transportera sig med kollektivtrafik eller med egen bil var både en frithetsrevolution och en hävstång 
för samhällsekonomin. En lika stor revolution för persontransporter väntar under de kommande åren. 
Den kan ge enorma vinster i livskvalitet, miljö och offentlig ekonomi. Hur snabbt dessa vinster infrias 
och hur stora de blir, beror dock helt på ett antal vägval som avgör transportsystemets framtid. I denna 
rapport beräknas samhällsvinsterna av att skynda på transformationen och samtidigt säkerställa den 
bästa färdriktningen. Dagens transportsystem står inför stora utmaningar. Växthusgasutsläpp och 
andra miljöproblem är ännu olösta och kan med dagens teknik bara lösas till höga kostnader. 
Mängden privatbilar skapar trängsel och brist på parkeringsplatser. Buss- och tågtrafiken byggs ut, 
men antalet passagerare ökar inte lika mycket som kostnaderna. På marginalen blir det allt svårare att 
locka passagerare till "ta-sig-till-hållplats" trafiken. Dess akilleshäl är avstånden till hållplatser och 
osäkerhet om färdmedlets pålitlighet. Växande grupper resenärer är i praktiken utestängda eftersom 
de är äldre, har olika funktionshinder eller helt enkelt bor för långt från hållplatser. 
Transportrevolutionen som hägrar beskrivs ibland som ett tekniskt genombrott för självstyrande bilar. 
Det är dock en missvisande beskrivning. Självstyrande bilar blir inte automatiskt mer miljövänliga eller 
mindre utrymmeskrävande. Det kan också ta tid innan helt autonoma bilar kan eller får navigera fritt 
överallt. De stora vinsterna uppstår i stället genom en övergång till "Hämtas-hemma" transporter. Med 
det menas alla resor som resenärer kan göra från önskad startpunkt till önskad destination utan att 
använda eget fordon. I rapporten beräknas samhällsvinsterna av att påskynda paragigmskiftet mot 
Hämtas-hemma trafiken. Metoden är att beräkna samhällsvinster i två scenarier fram till år 2040. I 
"LåtGå" scenariet har 60 procent av dagens bilägare ännu kvar sin egen bil år 2030. I scenariet 
"Hämtas-hemma" har bara 20 procent kvar en egen bil år 2030 och omställningen mot Hämtas-
hemma transporter går snabbare. Hämtas-hemma scenariot ger upphov till stora samhällsekonmiska 
vinster. Dessa består dels av värden från förbättringar av tillgänglighet, hälsa och miljö. 
Energiförbrukningen för biltransporter kan minska med 80 procent och avgasutsläpp med över 90 
procent. Fossilfria persontranporter blir möjligt så tidigt som 2030. Sammantaget summeras 
värderingen av dessa vinster till 270 miljarder kronor enbart under ett år, 2030.  

Methods: I rapporten beräknas samhällsvinsterna av att påskynda paradigmskiftet mot Hämtas-
hemma trafiken. Metoden är att beräkna samhällsvinster i två scenarier fram till år 2040. I båda 
utvecklas själva tekniken för autonoma transportmedel likartad. I "Låt-gå" scenariet har 60 procent av 
dagens bilister ännu kvar en egen bil år 2030. I scenariot "Hämtas-hemma" har bara 20 procent kvar 
en gen bil år 2030 och omställningen mot mot Hämtas-hemma transporter går snabbare. 

Results: Om mer av kollektivtrafiken kan bedrivas som Hämtas-hemma trafik kan ytterligare vinster 
genereras. Antalet trafikolyckor kan minska, övergången till eldrivna fordon kan påskyndas, utsläppen 
minskar och parkeringsutrymmen frigöras. Vinsterna växer i takt med att fler kan klara sin vardag utan 
egen bil.  
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6.8.2. FRAMTIDENS MOBILISTER – Så TYCKER KUNDERNA OM SJäLVKöRANDE FORDON, 
DRIVMEDEL OCH DELNING 

A. Lindahl 
Intermetra/SWEDEN 

Background: Vi är många som diskuterar och arbetar med framtidens resande och vad det innebär 
för samhället. Pilotprojekt pågår, lanseringar startas, resurser tillsätts och mer är på gång. Kanske blir 
MaaS, självkörande fordon och eldrivna bilar den framtida lösningen Kanske något annat. Kanske får 
delningsekonomin verkligen fäste eller så fortsätter vi att prioritera det egna ägandet. I ett 
samverkansprojekt med Samtrafiken, Trafikverket, Västtrafik, Keolis och RISE Viktoria, genomförde 
Intermetra 2017 en omfattande studie av kundperspektivet på MaaS. Resultatet presenterades bl.a. 
på Transportforum. Vi fortsätter nu vår strävan att kartlägga och öka förståelsen för de utmaningar och 
möjligheter som persontransport står inför. Under 2018 har Intermetra studerat kundperspektivet på 
tre centrala områden: självkörande fordon, drivmedel och delningsekonomi. Vi har undersökt 
kännedom, inställning och vilka möjligheter och farhågor kunderna ser på dessa områden. Vi har 
också tittat på vilka effekter kunderna tror att områdena kommer få på den egna livssituationen. 
Intermetra är ett undersökningsföretag specialiserat på kundbeteende inom persontransporter. Vi 
genomför drygt 100 projekt inom området varje år och arbetar med ledande aktörer bl.a. Trafikverket, 
Transportstyrelsen, Västtrafik och Öresundståg. 

Methods: Studien har genomförts i Trafikverkets webb-panel med nationell representativitet. I studien 
har drygt 500 personer från hela Sverige svarat på frågor om sin syn på områdena. Intervjun 
omfattade frågor om förväntningar kring självkörande fordon, drivmedel och delningsekonomi, 
användandet idag samt farhågor och förhoppningar. Frågorna togs fram baserat på rön och forskning i 
området samt de kunskapsbehov vi uppfattar att nuvarande och potentiella leverantörer har. RISE 
Viktoria har bidragit med erfarenhet och stöd i framtagande av frågeställningarna i undersökningen 

Results: Studien resulterar i en rad olika slutsatser kring befolkningens syn på självkörande fordon, 
drivmedel och delningsekonomi. Vi har studerat vilka målgrupper som attraheras och ligger nära en 
framtida användning samt motsatt vilka som upplever ett större motstånd. Vi har också studerat vad 
som bidrar till, och motverkar, en övergång mot mer hållbart resande. I slutsatserna har vi också tittat 
på de centrala argument som används idag för att motivera forskning och utveckling inom området 
och kan se hur de framtida kunderna uppfattar dessa. Våra slutsatser centreras kring hur samhället 
och övriga aktörer bör fokusera vid utvecklingen av dessa tre områden och hur en lansering kommer 
att tas emot i ett tidigt skede. Exempelvis kan vi se vilka nivåer av självkörande fordon som är mest 
intressanta för kunderna, vilka drivmedel som uppfattas som mest hållbara och i vilken utsträckning 
delningsekonomin har slagit igenom idag. 
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6.8.3. MOBILITY AS A SERVICE IN OSLO 

S. Frost 
COWI/DENMARK 

Background: Future transport is increasingly expected to consist of autonomous vehicles, shared 
cars, and increased introduction of carpooling in the form of a mobility as a service (MaaS). 
Accordingly, there is a general expectation of disruption of transport behavior that can not be 
described sufficiently by traditional transport models. The Norwegian public transport authority Ruter 
has proactively wanted to illuminate their role in future transport. 

Methods: For this purpose, a traditional transport model is set up for the region of Oslo, supplemented 
with a new MaaS module, which can describe different future MaaS systems. The MaaS module is 
based on logistic system-optimization of travel behavior, with the functionality of adjusting the 
accepted level of carpooling and detours. The study analyses a number of scenarios, assuming full 
integration of MaaS in the Oslo region, with and without a bus service as we know it today, and with a 
different level of accepted carpooling. The analyses are supplemented with scenarios, in which MaaS 
is only partially integrated to also illuminate the possible effects during the introduction of MaaS. 

Results: The results from the study provide a number of indications of how MaaS, autonomous 
vehicles, and increasing car sharing influence travel behavior, congesting and how different fleets 
sizes of cars will serve the travelers in the region. 
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6.8.4. DELTAGARKULTUR I PRAKTIKEN - Så HäR SAMLAR SKJUTSGRUPPEN 70 000 
SAMåKARE 

M. Jägerskog 
Skjutsgruppen ideell förening/SWEDEN 

Background: Den ideella samåkningsrörelsen Skjutsgruppen startade 2007 som en idé. Idén var att 
privatpersoner kan hitta varandra och dela lika på fordon eller bjuda varandra på skjuts. Idén blev 
snabbt en rörelse och via platta strukturer förhöll sig tusentals privatpersoner till namnet 
Skjutsgruppen utan juridisk form; Skjutsgruppen var varken ett företag, en organisation eller ett statligt 
initiativ. Arbetssättet kallar rörelsen för “deltagarkultur” - att aktivt delta. Idag samlas 70 000 deltagare 
under namnet “Skjutsgruppen” via flertalet olika sammanhang. När deltagare i rörelsen ska åt samma 
håll så erbjuder de sina tomma platser till varandra i båtar, bussar och bilar och delar sedan lika på 
kostnaderna eller bjuder på skjuts. Ingen form av vinst får ske. 

Methods: Aktivt deltagande är både rörelsens filosofi och metod. Genom åren har över hundra 
volontärer engagerat sig ideellt. 2013 startades Skjutsgruppen ideell förening för att samarbeta med 
offentlig sektor. Alla kan delta i föreningen, det är dock viktigt att se att rörelsen både fanns och finns 
utan föreningen. Efter 2013 arbetades verktyget www.skjutsgruppen.nu fram tillsammans med 
Länsstyrelsen Västernorrland, Länsstyrelsen Örebro, Umeå kommun, Örnsköldsviks kommun samt 
investeringspengar från Europeiska Unionen och Energimyndigheten. 2016 beslutades på föreningens 
årsmöte att översätta hemsidan till en app. Underlättare för detta blev Västra Götalandsregionen - 
Hållbart Resande Väst. Sommaren 2018 släpptes appen “Skjutsgruppen” och Trafikverket utsåg 
Skjutsgruppens grundare Mattias Jägerskog till “Årets Miljöinnovatör 2018”. Via appen kan deltagare 
be om och erbjuda plats i fordon. Vem som helst kan lägga till egna samåkningsgrupper i appen - för 
antingen en sträcka, ett ämne eller ett område - och sedan själva bjuda in människor att delta. 

Results: I alla samarbeten så har öppenhet och medskapande varit nyckelord. Om en specifik 
kommun finansierar så frågar föreningen “Får andra kommnuner använda det vi arbetar fram, gratis?". 
Svaret på detta har alltid varit Ja. Skjutsgruppen ideell förenings stadgar säger vidare att föreningen 
ska “främja former av miljövänligt resande med inriktning mot gemensamt resande såsom samåkning, 
kollektivtrafik och därmed likartade samt förenliga verksamheter.” I appen visas därför både 
kollektivtrafik och privatpersoners fordon. Begreppet "deltagare" är centralt. Ingen enskild samåkare 
utövar en tjänst som de andra “köper” utan tvärtom så deltar alla på samma grund. Exempelvis roterar 
deltagare vem som kör fordonet och tillsammans kommer de överens om sträcka och kostnader som 
ska delas lika. Linköpings Universitet konstaterade 2017 att “94.4% of Skjutsgruppen’s participants 
agree that others behave fairly.” Metoderna öppenhet, medskapande och deltagande anses underlätta 
för tillit, och tillit blir en förutsättning för fortsatt och ökat deltagande. En konsekvens är att alla kan se 
allting som sker inom rörelsen. Inga dolda konversationer. Varje samåkning visar hur deltagarna 
känner varandra i andra till sjätte led; om du inte känner deltagare C så känner du deltagare B som 
känner deltagare C. Baserat på forskning om tillit och delande är det ett medvetet beslut att inte 
varufiera privatpersoners relationer genom missvisande system som exempelvis stjärnmärkning eller 
recensioner. Dylikt vore väsensskilt mot deltagarkulturen; deltagare som på lika grund deltar och delar 
lika utifrån deras roller som privatpersoner i det offentliga rummet. 
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6.9. DIGITALIERING AV TRANSPORTSYSTEMET I PRAKTIKEN 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

6.9.1. FUNGERAR VERKLIGEN GEOFENCING? 

M. Andersson 
City of Gothenburg, Urban Transport Administration/SWEDEN 

Background: Trafikkontoret medverkar i Trafikverkets regeringsuppdrag att testa Geostaket i urbana 
miljöer. Projektet Electricity har använt geofencing sedan 2015, en teknik som först testades i 
Vinnovafinansierade projektet Go:Smart. För att komma vidare i frågan om delad data, ville 
trafikkontoret göra en enkel test om det är tekniskt möjligt för en kommun att sätta upp geostaket och 
se om det leder till samhällsnyttor. Projektet DIZ Digitala zoner har testat IT-arkitektur, dataformat och 
utvecklat geostaketlösning för stadens miljözon i samarbete med tre fordonstillverkare. Projektledare: 
Camilla Nordström, Sweco.  

Methods: Miljözoner gjordes digitalt tillgängliga från trafikkontoret för fordonstillverkare att ladda ner, 
både den befintliga miljözonen i Göteborg och en påhittad, fiktiv miljözon för demonstrationer. Vår 
riktiga miljözon tillhandahölls via vår öppna GeoServer på formaten WMS och WFS. Både riktig och 
fiktiv miljözon tillhandahölls också via vår FIWARE test server, även här i formaten WMS och WFS. 
Tre fordonstillverkare medverkade genom att ladda ner zonen/zonerna och testa att ändra beteende 
på fordonet utifrån zonerna och att därefter komma med synpunkter och önskemål enligt en 
utlåtelsemall som de fick fylla i. Företaget fick bestämma hur de ville testa, om de ville testa hela 
vägen ut till ett riktigt fordon eller om de nöjde sig med att testa i testbänk. De fick även bestämma 
vilken typ av beteende fordonet ska få i miljözonen, t.ex. om fordonet enbart ska gå på eldrift i zonen. 

Results: Resultatet av testerna utföll väl. Samtliga fordonstillverkare kunde styra fordonen på data 
levererat som delad data av trafikkontoret. En mängd IT-tekniska frågeställningar uppdagades, te x - 
Vilken information om miljözonen ska väghållaren tillhandahålla, vem tillhandahåller riktlinjerna för 
miljözonen? 
- Ska miljözon tillhandahållas som som en polygon eller är på väglänkarna i NVDB som iormationen 
om miljözon ska finnas? 
- Hur ska fordonstillverkare hitta de zoner som finns? Ska det finnas en central broker för ”zone 
policies” i Sverige? 
- WFS-formatet skulle behöva kompletteras med ett antal andra datafält/attribut förutom geometrin för 
zonen, vem gör det? Flera andra konstateranden gjordes också, t e x att det är viktigt att zonen har ett 
globalt unikt Id och att det finns skillnader mellan olika plattformar för öppen data. En viktig fråga är 
vem som äger och förvaltar datan och hur sådan hantering bör finansieras. 
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6.9.2. VAD INNEBäR ETT DIGITALISERAT TRANSPORTSYSTEM FöR KOMMUNALA 
VäGHåLLARE? 

M. Andersson 
City of Gothenburg, Urban Transport Administration/SWEDEN 

Background: Trafikkontoret i Göteborg är djupt involverad i ett antal Vinnova och EU-projekt som 
driver frågor kring digitaliseringens effekter på och möjligheter för kommunalt transportsystem. Vi har 
testat olika metoder för uppkopplade trafiksignaler. Sedan 2015 testar vi geofencingteknik som 
reglerar hastighet och drivlina för bussarna på testbädden linje 55. Vi tillhandahåller vår miljözon i 
digitalform (”delad data”) och har gjort automatiserade tester med olika fordonstillverkare. Vi utvecklar 
City Information Model utifrån BIM. Vi har ett flertal tester med självstyrande fordon igång i staden. 
Men vad innebär dessa digitaliserade uttryck egentligen för väghållarmyndigheten? Vilka krav ställer 
det på datakvalitet och dataleverans och vilka samhällsnyttor kan vi egentligen realisera på lång och 
kort sikt? Vilka regelförändringar krävs och vilken typ av policyfrågor behöver diskuteras? 

Methods: Föredraget bygger på insikter och generiska frågeställningar utifrån deltagande i ett flertal 
Vinnova och EU projekt (Krabat, Kompis, Shared Shuttle Service, CoExist, Iris, Automatiserade 
bussar, ElectriCity) samt Trafikkontorets regeringsuppdraget om handslag för Geofencing 

Results: Slutsatserna som presenteras rör väghållarens övergripande roll i ett digitaliserat 
transportsystem, såsom tillåtare av tester, IT-arkitektur, kvalitet och administration för delad data, 
policyfrågor, behov av regelverksförändringar och kollaborativ innovationsförmåga. I föredraget bjuder 
Mikael Ivari, utvecklingsstrateg och/eller Malin Andersson, utvecklingschef på sina insikter utifrån 
pågående projekt och reflekterar över väghållarens roll i den pågående utvecklingen. Formatet är 15-
20 minuter och kan passa väl in i en session om självstyrande teknik, framtidens förutsättningar eller 
digitaliserat transportsystem. Sessionen är anmäld under "framtidens fordon", men passar väl in under 
Transportpolitik eller Trafikteknik. Vi kan vinkla inriktningen efter önskemål från arrangörer. 
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6.9.3. HöG TID FöR SAMHäLLET  ATT ENGAGERA SIG I DIGITALISERINGEN 
AV TRANSPORTSYSTEMET 

C. Ljungberg 
Trivector/SWEDEN 

Background: Digitaliseringen av transportsystemet sker nu i högt tempo. Elektrifiering, 
automatisering, uppkoppling, tjänstefiering och big data är utvecklingstrender som alla i stort styrs av 
privata aktörer. Men som alla har potential att påverka transportsystemet och samhället på ett 
djupgående sätt. Man hyser stora förhoppningar kring effekterna av elektrifiering, självkörande fordon 
och transport som tjänst. Elektrifieringen kommer att lösa fossilfriheten i transportsystemet, 
självkörande fordon löser trafiksäkerheten, och transport som tjänst kommer att göra så att ingen 
behöver äga egen bil. Men ännu kan ingen säga hur det verkligen kommer att bli. Elektrifieringen går 
mycket långsamt, självkörande fordon har haft ett antal mycket uppmärksammade dödsolyckor, och 
transport som tjänst kämpar med att hitta en fungerande affärsmodell. 

Methods: Flera mycket stora företag som Google, som genom sitt moderbolag Alphabet äger Waymo, 
satsar enorma resurser inom området autonoma fordon. Det gör även företag som Uber. Det svenska 
bolaget Zenuity – som ägs gemensamt av Volvo och Autoliv, och arbetar med teknik för autonoma 
fordon – kom snabbt upp i 300 anställda, och har ambitionen att snabbt bli 600 anställda. Det satsas 
alltså mycket stort på autonoma fordon. Samtidigt står de offentliga institutionerna mest bredvid och 
ser på. När det gäller elektrifiering diskuteras laddplatser, men frågan om hur många som behövs är 
inte tillräckligt utredd. Transport som tjänst, som kräver samverkan mellan offentligt och privat, 
bromsas ofta av att kollektivtrafiken inte vet hur man skall agera i samverkan med privata företag. 

Results: Samhället behöver snarast öka sitt engagemang i digitaliseringen av transportsystemet, det 
som ibland kallas smart mobiitet. Annars finns risken att förändringarna sker på ett sätt som inte 
gynnar den hållbara utvecklingen. Den traditionella planen är allt mer döende i frågor som dessa där 
utvecklingen är snabb och mycket svårbedömd. Planering är per definition top-dow, vilket fungerar allt 
sämre idagens transparenta verklighet. Forskare pekar på att amn bör gå från topn down till activist 
out - förswlag till förändringen måste komma från hela organisationen. Istället för att sälja sina idéer, 
bjuder man in till samarbete. Och man styr inte allt Istället för plan kan man arbeta med en flexibel 
plattform som utgår från de mål och den inriktning på utvecklingen man vill ha.I föredraget beskriver vi 
det arbete med att ta fram ett koncept för en sådan plattform som vi arbetat med under 2018. Arbetet 
handlar om att analysera de olika tekniktrenderna utifrån aspekter som teknikutveckling, 
affärsmodeller, beteendeförändringar och resurseffektivitet. Utifrån resultatet av denna anlys bygger 
man scenarier baserat på rad av förädring och förändringshastighet. I föredraget beskrivs också hur 
arbetet kan bedrivas med samverkan med olika aktörer och hur arbetet med att ta fram policies kan 
bedrivas med policy labs etc.  
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6.10. FöRNYBARA DRIVMEDEL FöR TUNGA TRANSPORTER 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

6.10.1. HåLLBARA DRIVMEDEL FöR TUNGA TRANSPORTER I SVERIGE 

M. Gustavsson 
SWECO/SWEDEN 
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6.10.2. UTFASNING AV FOSSILA DRIVMEDEL I FARTYG OCH TåG 

H. Björk 
Västtrafik AB/SWEDEN 

Background: I ett förslag till ny miljö- och klimatstrategi för kollektivtrafiken i Västra Götaland ställs 
långtgående mål på minskad klimatpåverkan och minskade utsläppsnivåer. Den oelektrifierade 
Kinnekullebanan drivs i dag med diesel med 20 procent biodrivmedel. Fartygstrafiken drivs också med 
fossil diesel och ca 5% biodrivmedel. Spårvagnstrafiken är sedan länge elektrifierad liksom den största 
delen av tågtrafiken. I takt med ökad användning av biodrivmedel och el i busstrafiken står därför 
fartygstrafik och oelektrifierade tåg för en allt större andel av kollektivtrafikens miljöpåverkan. 
Kollektivtrafiken med fartyg och oelektrifierade tåg i Västra Götalandsregionen står för ungefär 1,5% 
av persontransportarbetet i personkilometer men ca 30% av klimatpåverkan från kollektivtrafiken. 
Västtrafik har därför låtit utreda hur fartygs- och tågtrafiken också kan bidra till målen i miljö- och 
klimatstrategin.  

Methods: För fartygstrafiken har rutter och trafikeringsmönster studerats för att bedöma var eldriven 
trafik kan vara mest lämpligt. Hastighet och omfattning av stilleståndstider ger en indikation om vilken 
typ av trafik som är mest lämplig att elektrifiera helt eller delvis. Grad av elektrifiering definieras som 
den uppskattade bränslebesparing ett elektrifierat fartyg förväntas ha, jämfört med ett jämförbart fartyg 
som ej är elektrifierat. Kinnekulletåget går ca 50% av den totala körsträckan på oelektrifierad järnväg 
och 50 % med förbränningsmotor på elektrifierad bana. Ett antal olika alternativ har studerats: Drift 
med förbränningsmotor med biodrivmedel endast på oelektrifierad järnväg, batteridrift, duotåg 
(förbränningsmotor och el under tråd) samt bränslecellståg. De trafikeringsmässiga och ekonomiska 
konsekvenserna för de olika alternativen har beräknats och möjligheten till avyttring av befintliga tåg 
har bedömts. 

Results: Resultaten av de pågående studierna kommer att redovisas i oktober. För fartygstrafiken 
redovisas vilka av nuvarande rutter som är mest lämpliga att elektrifiera med batterier eller i 
hybridutförande. Rapporten kommer också att redovisa vad som kännetecknar en trafik där 
elektrifiering är mest lämpligt i förhållande till måluppfyllelse och ekonomi. En bedömning av rimlig 
elektrifieringsgrad redovisas samt identifierade risker och möjligheter kopplade till upphandling av 
elektrifierad fartygstrafik. För tågtrafiken redovisas ekonomiska konsekvenser, miljöpåverkan samt 
påverkan på restider och fordonsbehov. Dessutom görs en bedömning av teknikens mognadsgrad 
och lämplig tidpunkt för eventuella investeringar. 
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6.10.3. BIOGAS FöR TUNGA LASTBILSTRANSPORTER – BARRIäRER OCH MöJLIGHETER 

J. Takman, Y. Andersson-Sköld, J. Johansson 
VTI/SWEDEN 

Background: Utmaningen med att ställa om till en fossilfri godstransportsektor kommer att kräva mer 
än ett energislag. Biogas ses som ett av flera lovande förnybara drivmedelsalternativ till de fossila 
bränslen som i mycket hög utsträckning används i transportsektorn idag. Biogas kan till exempel 
baseras på skogsråvaror, avloppsslam, gödsel, organiskt hushålls- och industriavfall, restprodukter 
från jordbruk eller på energigrödor. Gasen kan antingen användas i komprimerad form (CBG) eller i 
kyld förvätskad form (LBG). Genom att förvätska gasen blir räckvidden betydligt bättre och passar då 
bättre in i många logistiska system. Användandet av biogas i transportsystemet är idag lågt i relation 
till dess teoretiska potential, men användningen ökar stadigt. Denna studie undersöker biogasens 
inverkan på utsläpp av koldioxid samt vilka barriärer och möjligheter som finns för kommersialisering i 
större skala av (framförallt flytande) biogas för tunga lastbilstransporter. 

Methods: Studien vilar på intervjuer och workshops respektive en litteraturstudie.  

Results: Resultaten visar att biogas som drivmedel för tunga lastbilstransporter kan medföra betydligt 
lägre koldioxidutsläpp än fossil diesel. Hur mycket lägre dessa utsläpp blir beror på ett flertal faktorer, 
bland annat vilka råvaror som används, vilken typ av fordon som använder biogasen och hur 
restprodukter används. Den starkaste drivkraften som nämns av aktörerna är att biogasen är ett 
hållbart bränsle som kan bidra till en fossilfri transportsektor och minska organisationernas egen 
klimatpåverkan. Möjligheter att bidra till en cirkulär ekonomi och visa att organisationen är en del i ett 
kretslopp anses också vara viktigt. Flera av aktörerna ser även möjligheter att producera egen biogas 
av sitt avfall. De mest nämnda barriärerna är ekonomi och osäkerheter i styrmedel. Det finns idag en 
avsaknad av långsiktiga, stabila regelverk och de svenska styrmedlen är inte harmonierade med 
styrmedlen inom EU vilket man anger lett till ojämlika konkurrensvillkor. Möjligheter till fler stöd som 
exempelvis gynnar produktionen av biogas eller stöd som täcker de extra kostnader som 
investeringen av en LBG-lastbil innebär och även inkluderar andrahandsmarknaden skulle kunna vara 
exempel på vad som krävs för att fler organisationer ska våga investera i biogastekniken. Det finns ett 
behov av ökad kunskap kring den tankinfrastruktur som redan finns men också ett stort behov av att 
utöka denna med fler tankställen längs de stora godstransportflödena. Det finns även ett stort behov 
av information och att denna sprids till relevanta aktörer. Detta gäller både för att beskriva klimat- och 
möjliga andra nyttor av biogas/LBG i förhållande till andra drivmedel och för att informera om var 
befintliga tankstationer för LBG finns. 
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6.10.4. VäXANDE INFRASTRUKTUR FöR FLYTANDE FORDONSGAS - EN VIKTIG PUSSELBIT 
FöR ATT MINSKA UTSLäPPEN FRåN DE TUNGA TRANSPORTERNA 

M. Lindström, M. Olsson, A. Lövsén, U. Wall, J. Laurell, F. Svensson 
1AGA Gas/SWEDEN, 2Gasum/SWEDEN, 3Svensk Biogas/SWEDEN, 4Fordonsgas Sverige/SWEDEN, 
5Energigas Sverige/SWEDEN 

Background: För att uppnå klimatmålet om 70% reducering av utsläppen från inrikes transporter 
senast 2030 så behövs det nya drivmedelsalternativ och ett alternativ som har stor potential att bli en 
viktig pusselbit i omställningen är flytande fordonsgas. Flytande fordonsgas är metan som är nerkyld 
till ca -160°C och kan bestå av både flytande naturgas, LNG, och flytande biogas, LBG, eller en 
blandning av de båda och ger en betydligt lägre miljöpåverkan än diesel. Redan 2010 byggde 
FordonsGas den första tankstationen för flytande fordonsgas i Göteborg och 2013 stod deras andra 
tankstation klar i Jönköping. I Helsingborg har Öresundskraft en tankstation och sedan flera år har 
AGA tre st tankstationer för flytande fordonsgas, i Järna, Älvsjö och Örebro. Tankstationen i Örebro 
fick EU-stöd via projektet LNG-blue corridor. Projektet visar att gasen är väldigt intressant även ur ett 
europeiskt perspektiv och antalet gasdrivna lastbilar ökar nu i snabbt runt om i Europa i takt med att 
tankinfrastrukturen byggs ut och fler gasdrivna lastbilsmodeller blir tillgängliga. Men för att flytande 
fordonsgas ska bli ett mer etablerat alternativ för den svenska åkerinäringen så krävs det att fler 
tankstationer byggs runt om i Sverige, och detta är något som håller på att hända just nu.  

Methods: För att få en bättre förståelse för varför infrastrukturen för flytande fordonsgas bör byggas ut 
och hur man resonerat kring lokaliseringen av de nya statinoerna så kommer representanter från 4 
gasdistributörer att delta i en paneldiskussion och berätta mer om sina planer. 

Results: Vi kan redan idag se är att antalet tankstationer för flytande fordonsgas kommer att växa 
snabbt och mångdubblas inom bara några få år. En viktig del i denna utveckling är klimatklivet, som 
har beviljat investeringsbidrag till många av stationerna, och det visar också att flytande fordonsgas är 
ett väldigt kostnadseffektivt sätt att minska koldioxidutsläppen. FordonsGas bygger nu ytterligare två 
tankstationer; en i Götene som beräknas öppna i slutet av 2018 och en i Mjölby som 
öppnar under 2019. Den sistnämnda byggs med EU-stöd, vilket visar att gasen är ett bränsle som 
man tror mycket på även i ett europeiskt perspektiv. FordonsGas planerar därefter att bygga 
ytterligare cirka tio stationer längs E20, E4 samt E6. Även AGA planerar att bygga ut sitt 
tankstationsnät och planerar för ytterligare fem tankstatinoer de närmaste två-tre åren. Exakta orter är 
inte beslutade än, men det handlar om Stockholms, Uppsalas och Östergötlands län, samt Malmö- 
respektive Göteborgsregionen. Tekniska verken i Linköping och dess dotterbolag Svensk biogas 
bygger nu en produktionsanläggning för LBG och planerar bl.a. även för en LBG-tankstation i 
Linköping. Den största satsningen gör Gasum som planerar ha påbörjat byggnationen av 25 
tankstationer runt om i hela Sverige t.o.m. utgången 2020, med öppning av den första stationen under 
första kvartalet 2019. De orter/regioner som är aktuella är: Malmö, Helsingborg, Kristianstad, Kalmar, 
Växjö, Kungsbacka, Göteborg, Kungälv, Landvetter, Borås, Jönköping, Mariestad, Örebro, Karlstad, 
Västerås, Norrköping, Stockholm x 3, Gävle, Borlänge, Sundsvall, Umeå, Luleå och Kiruna. Utöver 
satsningar i Sverige planeras det även för tankstationer i Norge och Finland. 
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6.11. FöRUTSäTTNINGAR FöR DATAUTBYTE MELLAN FORDON, VäGHåLLARE 
OCH ANDRA AKTöRER 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

6.11.1. FöRUTSäTTNINGAR OCH INFRASTRUKTUR FöR UPPKOPPLADE FORDON 

A. Lindeberg, A. Fagerholt 
1Trafikverket/SWEDEN, 2Ericsson/SWEDEN 

Background: Denna presentation baseras på EU-projektet NordicWay 2 som syftar till att utveckla 
och förbereda för införande av teknik och system i enlighet med Europeiska Unionens transportpolitik 
inom området Intelligenta Transportsystem (ITS). Inom NordicWay 2 gör man detta specifikt genom att 
bygga upp infrastruktur och skapa förutsättningar för samverkande ITS och därigenom driva på 
utveckling och implementering av uppkopplade tjänster. I projektet har Trafikverken i Sverige, 
Danmark, Norge och Finland tillsammans med bland annat fordons- och telekomindustrin etablerat 
pilotverksamhet med C-ITS. Syftet med detta är att tillhandahålla trafiksäkerhets- och 
framkomlighetsrelaterad information till trafikanter och fordon samt möjliggöra prioriterad 
framkomlighet för särskilda fordon enligt principerna för Uppkopplade och Samverkande transporter. 
Fordon med rätt utrustning kommer att kontinuerligt förses med information om t.ex. 
tillträdesrättigheter, vägarbeten, väglag, olyckor mm på ett sätt som gör att fordonets system kan hålla 
föraren informerad. Rätt utrustade fordon kan också själva verka för att minska risker och samtidigt 
fungera som prober i systemet och fortlöpande rapportera information om t.ex. väglag och hastighet till 
en överordnad trafikledning. 

Methods: Inom projektet har en interchange node utvecklats som möjliggör att dela information 
mellan olika aktörer. Systemet är utformat för att de tjänster som baseras på informationen ska vara 
interoperabilia (dvs att de ska fungera mellan t.ex. olika fordonstillverkare) och implementeras 
gränsöverskridande. Samtidigt har fordonsindustrin med flera utvecklat tjänster som baseras på 
information som delas över interchange noden, såsom Slippery Roads Warning, Road Works 
Warning, Emergency Vehicle approaching m.fl. 

Results: Projektet har genom fälttester och demonstrationer visat på interchange nodens möjligheter 
men också på var svårigheter finns framöver. Presentationen kommer att redovisa hur interchange 
noden är uppbyggd och hur Trafikverket samverkar privata aktörer för att leda utvecklingen framåt. 
Presentationen är tänkt som den första i sessionen Förutsättningar för datautbyte mellan fordon, 
väghållare och andra aktörer och syftar till att ge en introduktion till det arbete som Trafikverket gör på 
området samt redogöra för hur den interchangenode som byggts upp inom NordicWay 2 och dess 
ekosystem är uppbyggt. 
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6.11.2. IMPLEMENTERING OCH TEST AV UPPKOPPLADE TJäNSTER FöR SMARTARE TRAFIK 

U. Janusson, H. Lindkvist, J. Östling, K. Jaldemark 
1Kapsch TrafficCom AB/SWEDEN, 2CLOSER, Lindholmen Science Park/SWEDEN, 3RISE 
Viktoria/SWEDEN, 4Carmenta AB/SWEDEN 

Background: Denna presentation baseras på det arbete som parallellt pågår i olika svenska projekt 
som arbetar med tjänster för uppkopplade fordon. Dessa projekt är AdAware, Krabat, Kringfartslogistik 
samt EU-projektet NordicWay 2. Samtliga dessa syftar bygga upp infrastruktur och skapa 
förutsättningar för samverkande ITS och därigenom driva på utveckling och implementering av 
uppkopplade tjänster. AdAware, Krabat och Kringfartslogistik har samtliga genomfört förstudier av 
uppkopplade tjänster och dessa projekt fortsätter arbetet med implementering i NordicWay 2 I 
projektet har Trafikverken i Sverige, Danmark, Norge och Finland etablerat pilotverksamhet med C-
ITS för att tillhandahålla trafiksäkerhets- och framkomlighetsrelaterad information till trafikanter och 
fordon samt möjliggöra prioriterad framkomlighet för särskilda fordon enligt principerna för 
Uppkopplade och Samverkande transporter. Fordon med rätt utrustning kommer att kontinuerligt 
förses med information om t.ex. tillträdesrättigheter, vägarbeten, väglag, olyckor mm på ett sätt som 
gör att fordonets system kan hålla föraren informerad. Rätt utrustade fordon kan också själva verka för 
att minska risker och samtidigt fungera som prober i systemet och fortlöpande rapportera information 
om t.ex. väglag och hastighet till en överordnad trafikledning. 

Methods: Inom projektet har de Nordiska Trafikverken tillsammans med framförallt fordons- och 
telekomindustrin utvecklat en interchange node som möjliggör att dela information mellan olika 
aktörer. Systemet är utformat för att de tjänster som baseras på informationen ska vara interoperabilia 
(dvs att de ska fungera mellan t.ex. olika fordonstillverkare) och implementeras gränsöverskridande. 
Samtidigt har fordonsindustrin med flera utvecklat tjänster som baseras på information som delas över 
interchange noden, såsom Slippery Roads Warning, Road Works Warning, Emergency Vehicle 
approaching m.fl. 

Results: I denna presentation kommer några av de tjänster som har utvecklats i samverkan mellan 
Trafikverket och industrin att presenteras. Fokus kommer att ligga på att redogöra för hur tjänsterna är 
uppbyggda och vilka effekter de har på trafik, flöde och användare. De tjänster som kommer att 
redovisas är EVA (Emergency Vehicle Approaching), TTG (Time To Green), GLOSA (Green Light 
optimization), Dynamic access control of designated infrastructure, Smart routing based on 
infrastructure policy (Geofencing) och RWW (Road Works Warning). Presentationen är tänkt som den 
andra i sessionen Förutsättningar för datautbyte mellan fordon, väghållare och andra aktörer och 
syftar till att redogöra för de tjänster som nu testats och förbereds för implementering. 
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6.11.3. UPPKOPPLADE TRAFIKSIGNALER 

K. Bäck Jensen 
Trafikkontoret Göteborgs Stad (Urban Transport Administration)/SWEDEN 

Background: Fordon automatiseras i allt större grad mot självstyrning och industrins behov av öppen 
data ställer krav på Göteborgs Stad att dela trafiksignaldata digitalt. Som ägare av Göteborgs 
trafiksignaler och övervakningssystem blir Trafikkontoret en naturlig samarbetspartner i projekt som 
KRABAT, NordicWay och DriveMe där syftet är att skynda på utvecklingen av delad data, 
självkörande fordon med smarta funktioner. Trafikkontoret har intresse av att förstå och påverka 
samtida systemeffekter i det digitaliserad transportsystemet för att kunna uppnå en långsiktig och 
hållbar trafiksituation. Vi vill därför inte bara dela vår trafiksignaldata utan också prenumerera på data 
från fordon för att kunna vidareutveckla våra tjänster och service gentemot allmänheten. Detta kräver 
att Göteborgs Stad är med och utvecklar, testar och utvärderar tekniska lösningar, affärsmodeller, 
trafik- och personsäkerhet mm. Trafikkontoret inledde i slutet av 2017, en förstudie där man 
undersökte möjligheterna till att överföra digital signalstatus-information till fordon i realtid, vilket 
uppvisade goda resultat. Vi har sedan dess samarbetat med fordonsindustrin och övriga intressenter i 
projekten KRABAT och NordicWay2 och tagit utvecklingen vidare mot en gemensam standard. Målet 
är att skicka signal-prognosdata i realtid till ett gemensamt moln. Fordonsindustrin m fl ska kunna 
koppla upp sig mot molnet för att erhålla prognosdata som talar om när signalerna kommer att slå om 
till grönt eller rött. Prognosdata är tänkt att användas i utvecklingen av smarta funktioner som exv att 
starta upp bilen lite innan det slår om till grönt. Nyttorna är jämnare flöde med färre start och stopp 
som ger positiva miljöeffekter. Trafikkontorets mål är också att kunna läsa in data från fordonen via 
molnet, för att effektivisera vår verksamhet. Den stora utmaningen är transporten av data från 
trafiksignalerna till molnet. Hur gör vi denna snabb och säker? Hur undviker vi ett beroende av enstaka 
leverantörer? Dessutom, Hur effektiva prognoser kan man få till i Göteborgs Stad där vi har väldigt 
många trafikstyrda korsningar (få tidsstyrda)? Vidare behöver vi förstå vilken data vi behöver 
prenumerera på för att kunna utveckla samhällsnyttiga funktioner men vi behöver också lära oss vilka 
funktioner som utvecklar vår stad. 

Methods: Q1 2018 Etablering Projekt Trafikkontoret Etablering projekt KRABAT/NordicWay2 
Inventering trafiksignaler Inköp o installation (Gateway server, Kommunikationsprotokoll, Modem) 
Överenskommelse standarder inom KRABAT/NordicWay2 Utveckling digitaliserad trafiksignaldata 
Transport av digitaliserad trafiksignaldata till Innovation Cloud Latency Test Trafikkorsning 1 - 
Trafikkontoret  
Q2 2018 Vidareutveckling standarder End-To-End Latency Test av Fordonstillverkare, Trafikkorsning 
1 Beslut teststråk Inventering teststråk Utvidgning Trafikkorsningar Diskussion med fordonstillverkare - 
Indata till Trafikkontoret Q3 2018 Vidareutveckling – Prediktionsdata Diskussion – 
Leverantörsoberoende Kommunikationsprotokoll Planering av testkörning ihop med Fordonstillverkare 
Planering: Indata från fordon till Trafikkontoret Utveckling funktion för inläsning av fordonsdata till 
Trafikkontoret Planering Samhällsnyttiga funktioner Q4 2018 Fortsatt planering Samhällsnyttiga 
funktioner Testkörning av Gbgs Stads Teststråk Q1 2019 Utveckling av Samhällsnyttiga funktioner  

Results: End-To-End Latency Test av Volvo Cars, Trafikkorsning 1 < 0,2 sekunder, testat i maj 2018. 
Möjlighet att påverka industrins teknik- och applikationsutveckling i tråd med Trafikkontorets mål Tidig 
kunskap om vilka utvecklingssteg industrin ser samt erfarenhetsutbyte med andra städer Anpassning 
av arbetssätt och förvaltning av trafiksignaler som är uppkopplade  
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6.11.4. UPPKOPPLADE FORDON, DATA OCH VOLVOS KUNDER 

C. Rux, S. Carlsson 
1Volvo Car Corporation/SWEDEN, 2Volvo Cars Company/SWEDEN 

Background: Denna presentation baseras på Volvos arbete med tjänster för uppkopplade fordon och 
hur hantering av användardata ska ske i samband med detta. Volvo Cars Company arbetar både 
internt, nationellt och internationellt i flera projekt som syftar till att studera detta. Två av dessa projekt 
är AdAware och EU-projektet NordicWay 2 som bägge syftar till att bygga upp infrastruktur och skapa 
förutsättningar för samverkande ITS och därigenom driva på utveckling och implementering av 
uppkopplade tjänster. I projektet NordicWay2 har Trafikverken i Sverige, Danmark, Norge och Finland 
tillsammans med industrin etablerat pilotverksamhet med C-ITS för att tillhandahålla trafiksäkerhets- 
och framkomlighetsrelaterad information till trafikanter och fordon samt möjliggöra prioriterad 
framkomlighet för särskilda fordon enligt principerna för Uppkopplade och Samverkande transporter. 
Fordon med rätt utrustning kommer att kontinuerligt förses med information om t.ex. 
tillträdesrättigheter, vägarbeten, väglag, olyckor mm på ett sätt som gör att fordonets system kan hålla 
föraren informerad. Rätt utrustade fordon kan också själva verka för att minska risker och samtidigt 
fungera som prober i systemet och fortlöpande rapportera information om t.ex. väglag och hastighet till 
en överordnad trafikledning. 

Methods: Inom projektet har de Nordiska Trafikverken tillsammans med framförallt fordons- och 
telekomindustrin utvecklat en interchange node som möjliggör att dela information mellan olika 
aktörer. Systemet är utformat för att de tjänster som baseras på informationen ska vara interoperabilia 
(dvs att de ska fungera mellan t.ex. olika fordonstillverkare) och implementeras gränsöverskridande. 
Samtidigt har fordonsindustrin med flera utvecklat tjänster som baseras på information som delas över 
interchange noden, såsom Slippery Roads Warning, Road Works Warning, Emergency Vehicle 
approaching m.fl. 

Results: I denna presentation kommer Volvo Cars att resonera kring de tjänster som de utvecklar och 
hur de funderar kring användandet av den data som dessa tjänster kräver. Fokus kommer att ligga på 
dels vilka tjänster de ser framför sig och dels hur de resonerar kring delandet av data och 
affärsmodeller för detta. För att dessa tjänster ska bli attraktiva och effektiva kräver det att data delas 
mellan individer, privata och offentliga aktörer och ekosystem för detta, affärsmodeller och integritet är 
några av de aspekter som måste lösas innan dessa tjänster kan implementeras i bred skala. 
Presentationen är tänkt som den tredje i sessionen Förutsättningar för datautbyte mellan fordon, 
väghållare och andra aktörer och syftar till att redogöra för industriperspektivet och Volvos roll i 
ekosystemet när det gäller att implementera databaserade tjänster. 
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6.11.5. EU’S DELEGERADE AKT FöR C-ITS - FöRUTSäTTNINGAR OCH RAMAR FöR SVENSKT 
VIDKOMMANDE 

A. Lindeberg, L. Ylva 
1Trafikverket/SWEDEN, 2Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background: Inom EU pågår intensivt arbete med att ta fram en delegerad akt som reglerar hur 
uppkopplade fordon kommunicerar med varandra och hur olika aktörer i det eko-systemet ska agera 
med varandra. Från Sverige samarbetar Trafikverket och Transportstyrelsen med varandra för att tillse 
att den delegerade akten utformas på ett sätt som är anpassat för svenska förhållanden vad gäller 
bl.a. teknikval och samverkansformer. För Sveriges del finns ett antal särskilda förutsättningar som 
skiljer sig från delar av övriga Europa. Bland annat har vi i Sverige ett stort vägnät med relativt gles 
trafik vilket skiljer sig mot t.ex. Central och Sydeuropa där mycket av trafiken kretsar kring ett väl 
trafikerat huvudvägnät. Vi har dessutom ett nordiskt klimat vilket påverkar vid val av infrastruktur och vi 
har dessutom en stark industri på både fordonssidan och telekomindustrin samt en etablerarad 
tradition att samverka mellan offentlig och privat verksamhet. Allt detta gör att det är viktigt att den 
delegerade akten utformas med hänsyn taget till de förutsättningarna. Det är också viktigt för svensk 
del att den delegrade akten utformas på ett sådant sätt att den inte begränsar den tekniska 
utvecklingen och hämmar innovation inom detta område. En av stötestenarna i detta arbetet är hur 
man ska skilja mellan cellulär teknik för kommunikation och fasta vägsidesinstallationer vilket får olika 
kostnader och effekter beroende på vägnätets storlek och trafikintensitet. 

Methods: Kapitlet metod är inte tillämpbart för denna presentation. 

Results: I denna presentation kommer Trafikverket och Transportstyrelsen att redogöra för hur de 
tillsammans arbetar med utformningen av den delegerade akten. De kommer vidare att redogöra för 
hur liggande förslag (utarbetas nu under hösten) kan påverka utvecklingen av C-ITS inom Sverige och 
hur det kan påverka både industrin och väghållare. Presentationen är den fjärde i sessionen 
Förutsättningar för datautbyte mellan fordon, väghållare och andra aktörer och syftar till att redogöra 
för de förutsättningar och ramar som EU och den delegerade akten sätter för detta samt hur stad, 
väghållare och industri behöver förhålla sig till detta. 
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7. Gods och logistik 
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7.1. GODSTRANSPORTSTRATEGIN 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

7.1.1. NATIONELL GODSTRANSPORTSTRATEGI FöR EFFEKTIVA, KAPACITETSSTARKA OCH 
HåLLBARA GODSTRANSPORTER 

G. Ehrling 
Näringslivets Transportråd/SWEDEN 

Background: Regeringen presenterade den 28 juni 2018 en Nationell Godstransportstrategi. Detta är 
första gången en svensk regering tar fram en nationell godstransportstrategi Syftet med 
godstransportstrategin är att samlat tydliggöra inriktningen för hur godstransportsystemet bör 
utvecklas. 

Methods: De insatser som redovisas i strategin och det fortsatta arbetet ska fokusera på att 
åstadkomma konkurrenskraftiga och hållbara godstransporter, omställning till fossilfria transporter och 
innovation, kompetens och kunskap. Strategin utgör en samlad plattform för det fortsatta arbetet. 
 
Ett Nationellt Godstransportråd ska utses för att bidra till genomförandet av godstransportstrategin. 
Trafikanalys kommer att få i uppdrag att löpande följa upp och utvärdera arbetet med strategin. 
Områden som tas upp i godstransportstrategin är bl.a. * Kapacitetsstark infrastruktur * 
Gränsöverskridande transporter * Insatser för ökad sjöfart 
* Ekonomiska styrmedel * Urbana godstransporter * Innovation, kompetens, kunskap 
* Förslag om stärkt planering för godstransporter och satsningar för ökad horisontell samordning, 
samlastning och fyllnadsgrad inom alla trafikslag. Strategin är avsedd att vara en plattform för fortsatt 
samverkan inom godstransportområdet. Det anges i denna att att: ”de insatser som pekas ut i 
strategin föreslås av regeringen, men framgången i hela strategins genomförande är beroende av ett 
fortsatt ansvarstagande hos alla berörda aktörer och att dialog, kunskapsutbyte och samverkan kan 
fortsätta”. I regeringens godstransportstrategi anges flera olika uppdrag eller beställningar till 
Trafikverket som kan sägas få en nyckelroll i framtagningen av underlag för fortsatta beslut om 
genomförandet av godstransportstrategin. Om det nya Nationella Godstransportrådet skriver 
regeringen i strategin att: ”Rådet skapar en kontinuitet i arbetet för att utveckla godstransporterna och 
möjliggör ett löpande utbyte av erfarenheter och synpunkter mellan regeringen och företrädare för 
näringsliv, intresseorganisationer, forskningsinstitut, universitet och högskolor, statliga myndigheter, 
kommuner och landsting med flera”. Godstransportrådet är således tänkt att vara en arena där en rad 
olika aktörer möts för gemensam analys och diskussion av aktuella nationella och internationella 
transport- och logistikfrågor. 

Results: Regeringens Nationella Godstransportstrategi och den Nationella Godstransportrådets 
arbete är högaktuella frågor som föreslås tas upp i en hel session på Transportforum 2019. Eftersom 
beslutet om den Nationella Godstransportstrategin liksom att utse ett Nationellt Godstransportråd 
(rådet är i skivande stund inte utsett) föreligger ännu inga resultat. Ämnet är nytt, högaktuellt och 
innehåller frågeställningar som kommer att utgöra viktiga beståndsdelar i regeringens och 
transportmyndigheternas – framförallt Trafikverkets och Trafikanalys framtida arbete – inom 
godstransporter och logistik. Arbetet med att genomföra den Nationella Godstransportstrategin liksom 
arbetet i det Nationella Godstransportråd föreslås tas upp i en session på Transportforum 2019. Ett 
förslag till en hel session lämnas särskilt. 
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7.1.2. REGERINGENS ARBETE MED NATIONELLA GODSTRANSPORTSTRATEGIN 

M. Landgren 
Statssekreterare/SWEDEN 
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7.1.3. TRAFIKVERKETS ARBETE MED UPPDRAG I GODSSTRATEGIN 

L. Erixon 
Trafikverket/SWEDEN 
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7.1.4. TRAFIKVERKETS FORSKNINGSPROGRAMM TRIPLE F FOSSIL FREE FREIGHT 

M. Oscott 
Lindholmen Science Park/SWEDEN 
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7.1.5. UPPFöLJNING AV GODSTRAT$EGIN 

K. Sandberg 
Trafikanalys/SWEDEN 
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7.1.6. NäRINGSLIVETS SYN På GODSSTRATEGIN 

P. Bondemark 
Näringslivets Transportråd/SWEDEN 
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7.2. ENERGIEFFEKTIVISERING OCH HåLLBARHET 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

7.2.1. TRANSPORTKöPARENS ROLL FöR HåLLBAR OCH öKAD SJöFART 

S. Rogerson, L. Styhre, V. Santén 
1SSPA Sweden AB/SWEDEN, 2IVL Svenska Miljöinstitutet/SWEDEN 

Background: En ökning av andelen gods som förflyttas sjövägen är en politiskt prioriterad fråga för att 
nå ett långsiktigt hållbart och effektivt transportsystem. Sjöfarten har vissa fördelar jämfört med 
vägtransporter: den kan bidra till minskade köer, ge möjlighet till minskad miljöpåverkan, sänkta totala 
kostnader för varuägare, samt öka trafiksäkerheten. För att öka andelen sjötransporter krävs vilja och 
engagemang hos alla aktörer, inklusive företag som köper godstransporter. Trots att transportköparen 
vanligtvis beslutar om trafikslag, har få studier fokuserat på transportköpares roll för hållbar och ökad 
sjöfart. Även om en politisk vilja finns till ökade sjötransporter, så ser vi ingen större överflytt från väg 
till sjö. Det verkar finnas en tröghet i att få transportköpare att byta transportupplägg, det saknas 
incitament att utveckla nya transportupplägg, transportköpare ej ser behovet och det upplevs som 
komplicerat att köpa sjötransporter. Målet med projektet ”Transportköparens roll för hållbar och ökad 
sjöfart” är att ge ny kunskap om möjligheter och hinder för ökad andel sjöfart, samt hur miljöaspekter 
beaktas när sjötransporter upphandlas. 

Methods: Projektet pågår april 2018 - september 2019, där fallstudier genomförs på fem svenska 
företag. Företagen har valts ut för att få en spridning i godstyper och geografi och för att de använder 
sig av olika typer av sjötransporter. För att undersöka vad som krävs för att öka andelen sjötransporter 
fokuserar intervjufrågorna på hur inköp av sjötransporter genomförs, skillnader jämfört med andra 
trafikslag, samverkan och relationerna mellan de aktörer som är involverade i transportinköp (t.ex. 
transportköpande företag, transportör, rederi och speditör). Dessutom undersöks miljökrav på 
sjötransporter. Vid sidan av företagsbesök och intervjuer som genomförs under hösten 2018 
analyseras kvantitativ data från Transportinköpspanelens databas (transportinköpspanelen.se). 
Databasen inkluderar resultatet från en omfattande enkätstudie som genomförts vartannat år sedan 
2012 och där runt 150 transportinköpande företag deltar vid varje tillfälle. Frågorna berör t.ex. 
anledningar till att man använder ett visst trafikslag, faktorer som påverkar möjligheter till ökad 
kortsjöfart och hur man prioriterar miljö vid transportinköp. 

Results: Projektet ger kunskap som kan påverka både speditörer och rederier att anpassa sina 
erbjudanden och transportinköpande företag att upphandla mer sjötransporter och ställa ökade 
miljökrav. Resultaten ger input till hur det kan bli enklare för varuägare att välja sjötransport och att 
utveckla attraktiva transportupplägg. Preliminära resultat visar att upphandlingen av transport har stor 
betydelse för val av trafikslag. Bland möjligheter för ökad andel sjöfart nämns att flera 
transportlösningar behöver synliggöras för kunderna, för att exempelvis kunna välja sjö som tar lite 
längre tid men ofta kostar mindre, och att företagen arbetar mer med framförhållning och planering så 
att brådskande flygtransporter kan undvikas. Inköp av sjötransporter kan upplevas som krångligare, 
här undersöker vi närmare vad som specifikt skulle behöva förenklas. Initialt har överlämningar mellan 
rederier och speditörer och samverkan med rederier nämnts som områden med 
förbättringsmöjligheter. Det verkar också svårare för transportinköparna att få fram miljöinformation för 
sjötransporter än för andra trafikslag. Det vore önskvärt med jämförbara underlag om emissioner för 
alla trafikslag. 
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7.2.2. ÖVERFLYTT TILL INRE VATTENVäGAR: AKTöRSSAMVERKAN FöR ATT öVERBRYGGA 
HINDER 

S. Rogerson, V. Santén, M. Svanberg, J. Williamsson, J. Woxenius 
1SSPA Sweden AB/SWEDEN, 2Handelshögskolan vid Göteborgs universitet/SWEDEN 

Background: En överflytt av gods från väg till sjö är en av regeringen prioriterad strategi för att nå ett 
långsiktigt hållbart transportsystem. I dagsläget är andelen inlands- och kustsjöfart i svenska vatten 
mycket låga. Enbart 3% av godsmängden transporteras på sjövägen inrikes, varav under 1% inre 
vattenvägar. Dessa siffror kan jämföras med andra europeiska länder, t.ex. i Nederländerna 
transporteras 18% av godsmängden på inre vattenvägar. Tidigare studier har identifierat flera hinder 
som motverkar överflytt från land till sjö, exempelvis svårigheter att konkurrera med transporter på väg 
och järnväg samt ekonomiska incitament. Trots detta är både myndigheter och industri intresserade av 
frågan. För att få kunskap om hur de hinder som finns kan överbryggas och goda förutsättningar 
skapas för överflytt till inre vattenvägar följer vårt forskningsprojekt aktörer som är intresserade av en 
uppstart av container-transport på inre vattenvägar. Interaktion mellan aktörer för att överbrygga 
hinder identifieras. 

Methods: För att utveckla lösningar av praktisk relevans arbetar vi nära nyckelaktörerna för 
utvecklingen av inlands- och kustsjöfarten. Representanter för rederier, hamnar, varuägare, 
logistikoperatörer, bransch- och samverkansorganisationer samt myndigheter och kommuner träffas 
minst en gång i halvåret. För att fånga upp aktörernas perspektiv och erfarenheter genomförs 
workshops på olika teman, såsom hinder och möjligheter, drivkrafter och lösningar, och målkonflikter. 
Intervjuer genomförs också med aktörerna. Två djupa fallstudier över möjliga upplägg följs och ger 
insikt om problemområden och behov i praktiken. Workshops och intervjuer med aktörer används för 
att identifiera aktörernas perspektiv och fånga upp centrala kriterier för att en affärsmodell ska fungera 
för dem. De olika aktörernas perspektiv analyseras i en Multi-Actor Multi-Criteria Analysis (MAMCA). 
Genom MAMCA synliggörs olika ståndpunkter och diskussion mellan aktörer och förståelse för 
varandras perspektiv möjliggörs. Sådan ökad förståelse är viktig för att få till stånd en realisering av en 
framgångsrik affärsmodell för containertrafik på inre vattenvägar. 

Results: Jämfört med tidigare studiers identifiering av hinder för överflytt, fokuserar vi på hur sådana 
hinder kan överbryggas och vad som krävs för att realisera överflytt. Så här långt har två delresultat 
arbetats fram: kartläggning av den aktörssamverkan som krävs för att hantera viktiga områden för att 
kunna realisera ett upplägg med containertransport på Göta Älv; och analys av de olika ståndpunkter 
som finns bland aktörer kopplat till olika erbjudanden av godstransport på inre vattenvägar. Det är 
tydligt att många aktörer behöver samverka för att hantera många olika områden och projektet har 
sammanställt nyckelområden, vilka aktörer som berörs per område samt hur de kan samverka. 
Eftersom samverkan är viktig behöver man få många aktörstyper intresserade och se fördelar för att 
lyckas med överflytt. De olika perspektiv som finns bland aktörer tydliggörs i en MAMCA-analys, som 
visar hur olika perspektiv gör att olika alternativ föredras. MAMCA-resultatet möjliggör ökad förståelse 
för andra aktörers preferenser vilket är viktigt för att möjliggöra realisering. Exempelvis tydliggörs hur 
mål om resursutnyttjande, kostnader, intäkter och miljö kopplar till möjliga upplägg för godstransport 
på inre vattenvägar. 
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7.2.3. LOGISTISKA KONSEKVENSER FöR SVENSKA AKTöRER AV KONFLIKTEN I 
GöTEBORGS CONTAINERHAMN 

M. Svanberg, S. Rogerson, V. Santén, J. Woxenius 
1SSPA Sweden AB/SWEDEN, 2Handelshögskolan vid Göteborgs universitet/SWEDEN 

Background: I Göteborgs containerhamn har en långvarig konflikt mellan operatören APM Terminals 
och ett av facken pågått i flera år och kulminerat i strejker, övertidsblockader och lockouter under 2016 
men framförallt 2017. Detta har orsakat störningar i försörjningskedjans olika led, med stor inverkan på 
svenska aktörer. Tidigare rapporter har uppskattat kostnaderna för dessa störningar i spannet mellan 
4,5 och 12,5 miljarder kronor. Påverkan är dock mycket omfattande beroende på exempelvis typ av 
aktör, och allt eftersom konflikten har pågått har aktörer tagit olika åtgärder för att minska 
konsekvenserna. Givet detta är syftet med denna studie att djupgående analysera hur olika aktörer 
har påverkats samt vilka åtgärder de har tagit för att minimera konsekvenserna och säkra godsflödena  

Methods: 1-1,5 timmes långa semi-strukturerade intervjuer har genomförts med 30 aktörer i form av 
exporterande och importerande företag, åkerier, speditörer, tågoperatörer, rederier och andra svenska 
hamnar. Intervjufrågor baserades på tidigare forskning om avbrott i försörjningskedjor och fokuserade 
på effekter och åtgärder. Aktörerna har valts ut för att a) de påverkats, och b) för att inkludera flera 
typer av aktörer och flera typer av branscher, med avsikten att samla in en bred bild av effekterna. 
Effekter för aktörerna och åtgärder de tagit har grupperats efter typ av organisation. För att se 
ändringar i flöden till och från svenska hamnar har AIS-data om fartygsrörelser använts.  

Results: I den akuta fasen har företag reaktivt försökt lösa de situationer de ställts inför, som att gods 
inte kommit på anvisad tid, levererats till andra hamnar, längre körsträckor, att åkerier hann med färre 
körningar, och att öppettiderna och kötiderna i hamnen förändrats. Under den akuta fasen ökar 
arbetsbördan för flertalet av aktörerna, med mycket omplanering, sökande efter information, och 
prioriteringar. Extra kostnader uppkom, såsom missad försäljning, brist hos och irriterade kunder, 
stopp eller neddragning i produktion eller montering, påverkade lagernivåer, trängsel i svenska 
hamnar, brist eller kö på dragbilar. Därefter följer en mer planerad fas där aktörerna fattar beslut för att 
minska effekterna, såsom alternativa transportupplägg inklusive rutter via andra svenska hamnar, 
RoRo-lösningar, tåglösningar, tidigarelagda beställningar och ökade leveranstider. Trots mer kontroll 
över situationen, finns stor osäkerhet kring tidshorisont för påverkan i Göteborgs containerhamn. 
Effekter såsom ökade kostnader och längre ledtider fortsatte även under denna fas. I en tredje fas 
sker återgång till ett mer normalt läge, vilket är fallet just nu (höst 2018). Aktörerna beslutar om man 
flyttar tillbaka flödet via Göteborgs hamn, är nöjda med annan transportlösning eller eventuellt tvekar 
mellan valen då osäkerhet råder. Även om nedgången av godsvolym genom Göteborgs hamn 
inneburit positiva effekter för några aktörer, såsom ökad volym för flera andra svenska hamnar och 
ökade intäkter för åkerier, har det inneburit negativa konsekvenser på nationell nivå. Det har inneburit 
stora miljöeffekter, genom att mycket gods dragits längre sträckor på väg, och en del gods flugits för 
att hantera problemen. Dessutom ses Sverige som mindre attraktivt för tillverkning vilket på lång sikt 
är ett allvarligt hot mot svensk konkurrenskraft. 
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7.2.4. UTVECKLING AV ETT INDEX FöR SVENSKA GODSTRANSPORTERS 
ENERGIEFFEKTIVITET 

L. Styhre, C. Hult, S. Bäckström 
IVL Svenska miljöinstitutet/SWEDEN 

Background: Energieffektivare transporter är ett viktigt medel för att nå utsläppsmålet om 70 procent 
minskade växthusgasutsläpp till år 2030. Biodrivmedel och elektrifiering bidrar till minskade utsläpp, 
men transportsektorn måste samtidigt minska sitt totala energibehov. Projekt ”Transportinköp och 
energieffektiva godstransporter” finansieras av Energimyndigheten och har som mål att ta fram ett 
index för svenska godstransporters energieffektivitet. Energieffektivitet för godstransporter mäts i 
exempelvis kilowattimmar per tonkilometer, det vill säga hur mycket energi som används för att 
transportera ett ton gods en kilometer. Idag finns en brist på både kunskap och mätmetoder för en 
samlad bedömning av svenska transporters energieffektivitet. För att bidra till ökad kunskap om nya 
sätt att sammanställa tillgänglig data över utfört trafik- och transportarbete och energianvändning för 
olika trafikslag pågår sedan april 2017 ett forskningsprojekt där IVL Svenska miljöinstitutet samarbetar 
med Chalmers och Q3 – forum för hållbara transporter. Målet med projektet är att ta fram ett index 
som speglar svenska godstransporters nivå av energieffektivitet. Det mer långsiktiga målet är att gå ett 
steg längre och utveckla ett hållbarhetsindex, där energieffektivitet utgör en viktig del, men som även 
kan inkludera utsläpp av växthusgaser, luftföroreningar samt ekonomisk och social hållbarhet. 

Methods: Offentlig statistik från Trafikanalys, Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvårdsverket 
bearbetas för att skapa jämförbara mätetal för energianvändning och transportarbete. Den offentliga 
statistiken kompletteras med egna undersökningar och beräkningar i de fall där data saknas. Parallellt 
med insamling och analys av statistik undersöks hur transportköpande företag ser på nuläget, 
förutsättningar, åtgärder, potential och förväntad utveckling inom området energieffektivisering. 
Transportköparna är både en potentiell datakälla och en potentiell användare av ett energi- och 
hållbarhetsindex. Detta arbete ingår som en del i Transportinköpspanelens 
(transportinkopspanelen.se) stora enkätstudie bland transportinköpande svenska företag som 
genomförs vartannat år sedan 2012, och där cirka 150 företag ingår vid varje studietillfälle. På så sätt 
kan vi över tiden undersöka om energieffektivisering är en prioriterad fråga och hur den beaktas 
genom t.ex. kravställande vid transportupphandling. Slutligen består arbetet av att utforma och vikta 
ett index som innehåller flera dimensioner av hållbarhet, där energianvändning, andel förnybart 
bränsle, och utsläpp av klimatgaser och luftföroreningar i förhållande till utförd transportnytta vägs 
samman. 

Results: Det finns idag skillnader i den offentliga statistiken vilket gör att trafikslagens effektivitet inte 
enkelt kan jämföras. Svårigheterna kommer sig av olika omfattning, definitioner och 
rapporteringsskyldigheter som gör att både bränsleförbrukning och transportarbete skiljer sig mellan 
trafikslagen. Särskilt svenska godstransporter till sjöss och deras bränsleeffektivitet kräver egna 
modellberäkningar. Efter bearbetning av data för att överkomma skillnaderna i rapportering visar 
preliminära resultat att den sammanvägda energieffektiviteten för svenska godstransporter var 0,16–
0,23 kWh/tonkm för 2016 och 0,16–0,24 kWh/tonkm för 2017. Osäkerheten finns främst i beräkningen 
av transportarbete och energianvändning för sjöfart på svenskt vatten. Vägsektorn står för 85 % av 
energin och drygt 40 % av transportarbetet, järnvägen för 5 % av energin och drygt 20 % av 
transportarbetet och sjöfarten för 10 % av energin och knappt 40 % av transportarbetet. Över tid är 
svenska godstransporters energieffektivitet oförändrad, vilket ligger i linje med slutsatser från 
Trafikanalys uppföljning av de transportpolitiska målen. 
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7.2.5. VAD äR ENERGIEFFEKTIVISERINGSPOTENTIALEN I DET SVENSKA 
GODSTRANSPORTSYSTEMET? 

J. Karlsson, R. Karlsson, A. Carlson, J. Kalantari, I. Vierth 
1VTI/SWEDEN, 2LiU/SWEDEN 

Background: För att uppnå högt satta mål för energieffektivisering i transportsektorn krävs en effektiv 
energi- och transportpolitik. För att lyckas behövs bättre metoder för utvärdering av effekter av 
åtgärder. Idag finns modeller för analys av godstransportsystemet på nationell nivå som bygger på 
kostnadsminimering, t.ex. den svenska godsmodellen Samgods som används och drivs av 
Trafikverket. Det finns även metoder för utvärdering av energieffektiviteten för specifika 
godstransporter från A till B. Det saknas dock metoder för analyser av godstransportsystemet ur ett 
nationellt systemperspektiv med avseende på energianvändning och CO2 utsläpp.  

Methods: Huvudsyftet med denna studie är att utveckla en metod för optimering och analys av 
godsflöden på nationell nivå med avseende på energi och CO2. Detta görs genom att anpassa 
Samgods-modellen så att den minimerar med avseende på energianvändning resp. CO2-emissioner i 
stället för kostnader. Detta är en ny form av tillämpning av Samgods. Internationellt finns det ett antal 
godsmodeller för analys av godsflöden ur ett nationellt systemperspektiv (motsvarande Samgods), 
men någon liknande modell för energi- och CO2 minimering har hittills inte utvecklats eller använts. 

Results: I projektet analyseras olika scenarier för det svenska godstransportsystemet. Fokus i 
projektet är tre basscenarier för godsflöden med befintlig transportefterfrågan, infrastruktur och 
fordonstyper som motsvarar minimering av 1) energianvändning; 2) CO2-utsläpp respektive 3) 
kostnader. Godsflöden för resp. basscenario jämförs för att analysera var den teoretiska potentialen 
för energi resp. CO2 är störst. Jämförelsen ger en skattning av den energimässiga verkningsgraden i 
det svenska godstransportsystemet med befintlig infrastruktur och befintliga fordonstyper. För 
scenarierna med minimal energianvändning resp. CO2-utsläpp beräknas även den totala 
transportkostnaden. Preliminära analyser visar påtagliga skillnader mellan de tre basscenarierna. Det 
finns en stor energieffektiviseringspotential i befintligt system men de totala kostnaderna för 
transporterna blir då betydligt högre. Det finns ett antal utmaningar att hantera vid den här typen av 
analyser, t.ex. avgränsningar för energianvändning och osäkerheter i data för olika trafikslags- och 
fordonstyper. I föredraget presenteras avvägningar och utmaningar med den här typen av analyser 
samt resultat från analyserna av basscenarierna. 
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7.3. NORDISK INFRASTRUKTURPLANERING 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

7.3.1. GRäNSöVERSKRIDANDE INFRASTRUKTURPLANERING I NORDEN – NULäGE OCH 
FöRäNDRINGSBEHOV 

L. Westin 
Umeå universitet/SWEDEN 

Background: En jämförande studie av modeller för planering, kalkylmetoder, värderingar och 
strukturer för beslutsfattande i Norden visar på principiella likheter på övergripande nivå men även på 
betydande skillnader i praktiskt genomförande. Gemensamt är den svaga och ofta osynkroniserade 
hanteringen av investeringar mellan länderna. Mittstråket med Stora helvetet och elektrifieringen av 
Meråkerbanan är exempel på detta. Men även arbetet med modeller och själva beslutsfattandet skiljer 
sig åt. Givetvis värderas nyttor på olika sätt i länderna. 

Methods: I presentationen ges exempel från en studie av olika nordiska länder på hur planeringen, 
modeller, parametrar och metoder för samhällsekonomisk värdering genomförs. Problem identifieras, 
grunden för dessa skillnader diskuteras. Dessutom analyseras hur de nuvarande förhållandena 
påverkar beslutsfattandet och möjligheten att skapa ett samhällsekonomiskt effektivt nordisk 
transportsystem. 

Results: Förslag till förändringar för att skapa ett effektivare nordiskt transportnätverk persenteras. 
Det gäller att integrera det nordiska transportsystemet tydligare i de nationella planerna samt att skapa 
tydliga institutionella strukturer för beslutsfattandet på nordisk nivå som även är integrerade med den 
nationella transportplaneringen i varje land. 
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7.3.2. NATIONELL INFRASTRUKTURPLANERING– ETT HINDER FöR NORDISKA 
TRANSPORTER? KVARKENTRAFIKEN SOM EXEMPEL 

L. Westin, A. Forsgren, M. Lindström 
1Umeå universitet/SWEDEN, 2Umeå kommun/SWEDEN, 3Kvarkenrådet/FINLAND 

Background: Infrastrukturplanering är idag huvudsakligen en nationell angelägenhet där det 
gränsöverskridande perspektivet hanteras ad hoc. Det saknas därmed förutsättningar för en 
gemensam systematisk nordisk bristanalys, samlade nytto-kostnadsanalyser, prioriteringar och 
finansiering av infrastruktur. Projekt som skapar nyttor av flöden över landsgränser konkurrerar inte på 
samma villkor som infrastruktur som i högre utsträckning genererar nationella nyttor. Den nordiska 
transportmarknaden uppvisar därför betydligt brister och systemet är svagare än inom länderna. 
Kvarkenrådet har sedan tidigt 2000-tal stor erfarenhet av de negativa konsekvenser som uppstår när 
den nordiska systemsynen saknas. 

Methods: I presentationen ges en lägesbeskrivning av det gränsregionala arbetet för infrastruktur i 
landet. Som exempel diskuteras hur Kvarkenrådet tagit ett regionalt, nationellt, nordiskt och europeiskt 
ansvar för att säkra utvecklingen av en del av det nordiska transportnätverket i ett läge där de 
nationella transportmyndigheterna inte kunnat samverka. Exempel ges på unika insatser. Umeå i 
Sverige och Vasa i Finland har t.ex. skapat en gemensam hamnadministration och beställt en ny färja 
för att säkra transportkapaciteten och de logistiska transportsystemen mellan Sverige och Finland på 
ett stråk med vägande transportmängder. Lärdomar som kan vara av betydelse för andra 
gränsregioner. 

Results: Slutsatsen från arbetet är att gränsregioner måste fortsätta med egna satsningar för att 
stärka möjligheterna att få effektiva godstransporter och effektiva logistiknätverk men även arbeta nära 
de nationella transportmyndigheterna för att påverka dessa i utvecklingen av ett effektivt nordiskt och 
internationellt transportsystem. 
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7.3.3. NORDISKT MYNDIGHETSSAMARBETE OM TRANSPORTPLANERING 

U. Ingemarsson 
Trafikverket/SWEDEN 
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7.3.4. KAN MIKRODATA FRåN STATISTISKA UNDERSöKNINGAR ANVäNDAS FöR 
VALIDERING AV SAMGODS-MODELLEN?  

R. Karlsson, C. Persson 
1VTI/SWEDEN, 2KTH/SWEDEN 

Background: Samgods är en nationell makromodell för godstransporter inom, till, från och genom 
Sverige. Den utgör ett viktigt analys- och planeringsverktyg för Trafikverket och andra myndigheter. En 
vanligt förekommande frågeställning är vilka konsekvenser förändringar i infrastrukturen eller olika 
policyåtgärder (såsom skatter, avgifter eller regleringar) har på transporterna i helhet, exempelvis på 
fördelningen av tonkm mellan de olika trafikslagen inom Sverige. En ständig fråga vid tillämpningen av 
modellen är hur tillförlitliga de resultat är som man får ut från den. Trafikverket har därför initierat ett 
särskilt projekt, KVAL, som syftar till att utveckla valideringsmetodik för Samgods. En av 
frågeställningarna som behandlas där är om mikrodata från olika statistiska undersökningar kan 
användas i syfte att validera Samgods. Mikrodata innehåller värdefull information om nuläget i 
transportsystemet och det är frestande att undersöka om dessa kan användas som valideringsdata för 
Samgods. Något sådant försök har tidigare inte gjorts, delvis beroende på det sekretesskydd som 
påläggs mikrodata från de statistiska undersökningarna. I projektet KVAL har emellertid tillgång till 
sådana mikrodata medgivits och detta har öppnat upp för denna typ av studier.  

Methods: Mikrodata från de statistiska undersökningarna ”Sjötrafik” resp ”Lastbilstrafik” används för 
validering av Samgods. (I ett parallellt delprojekt inom KVAL har liknande validering av Samgods 
gjorts med avseende på ”Varuflödesundersökningen”. Ett annat bidrag inlämnas av Christer Person, 
KTH, till Transportforum om denna validering. Titel: "Validering av Samgods-modellen med mikrodata 
från Varuflödesundersökningen". Förslagsvis bör dessa två föredrag placeras i samma session.)  

Results: I föredraget presenteras erfarenheter från validering av Samgods med avseende på 
mikrodata från ”Sjötrafik” och ”Lastbilstrafik”. Vi diskuterar svårigheter och möjligheter och redovisar 
en del resultat från valideringen. En slutsats är att data från ”Sjötrafik” kan användas för validering för 
enskilda hamnar. Validering med avseende på data från ”Lastbilstrafik” är mer osäker på grund av 
frågetecken kring kvalitén i datamaterialet.  
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7.4. REGIONALA LöSNINGAR SOM MöJLIGGöR HåLLBARA 
GODSTRANSPORTER 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

7.4.1. KRINGFARTSLOGISTIK - EFFEKTIVT UTNYTTJANDE AV INFRASTRUKTUREN 

H. Lindkvist, E. Klasson 
1CLOSER, Lindholmen Science Park/SWEDEN, 2Schenker Consulting/SWEDEN 

Background: Hög framkomlighet och tillgänglighet är nödvändigt för en gynnsam social och 
samhällsekonomisk utveckling i storstäder. De kommande decennierna förväntas befolkningen i de 
svenska storstadsregionerna fortsätta öka vilket kommer leda till större trafikvolymer för både gods- 
och persontrafik vilket kan påverka framkomligheten negativt. För att undivka dyra 
infrastruktursatsningar bör alternativa sätt som effektiviserar utnyttjandet av befintlig infrastruktur 
undersökas som kan möta utmaningarna med ökade trafikvolymer, i enlighet med Trafikverket 
fyrstegsprincip. Under 2015 och början av 2016 genomfördes en FFI-finansierad förstudie från vilken 
slutsatsen var att det finns goda möjligheter, både kapacitetsmässigt och tekniskt, att dynamiskt 
prioritera samhällsnyttig godstrafik och öka kapaciteten i befintlig infrastruktur genom att effektivisera 
transporter på in- och kringfartsleder i storstadsregionerna. Detta föranledde denna 
genomförbarhetsstudie som pågick mellan hösten 2016 och våren 2018 där syftet var att vidare 
undersöka effekterna av dynamisk körfältsprioritering för gods, i relation till effektivt utnyttjande av 
befintlig infrastruktur, och att förbereda för en fullskalig demonstration. Hypotesen för projektet var att 
samhällsekonomiska fördelar kan nås genom att ge tillträde för godstrafik i prioriterade körfält under 
vissa förhållanden vilket kan bidra till ökad framkomlighet och bättre utnyttjande av existerande 
infrastruktur. 

Methods: För att undersöka möjligheterna och effekterna med dynamisk körfältsprioritering för 
godstransporter på in- och kringfartsleder har studien innefattat en bred ansats som inkluderar en 
simulering, cost-benefit analys, litteraturstudie, teknisk utvärderingsanalys samt granskning av legala 
förutsättningar för demonstrationsprojekt och långsiktig implementering. Genom att simulera en 
vägsträcka i Göteborg har det varit möjligt att studera hur implementering av dynamisk 
körfältsprioritering påverkar körtider för specifika fordonsgrupper på den simulerade vägsträckan och 
utifrån det göra en samhällsekonomisk kalkyl. Genom att studera både litteratur och legala 
förutsättningar har det varit möjligt att utvärdera olika scenarier för implementering och fastställa hur 
konceptet skulle kunna användas för att skapa incitament för mer hållbara godstransporter. Vidare har 
teknik och systemarkitektur utretts genom intervjuer och litteraturstudier av ankopplande projekt som 
resulterat i ett förslag på teknisk utformning för att möjliggöra dynamisk körfältsprioritering. Då detta 
har varit en genomförbarhetsstudie som förbereder för demonstrationsprojekt har det inom projektet 
även utretts lämpliga sträckor för demonstration och nödvändiga parter att involvera i arbetet. 

Results: Slutsatsen är att implementering av dynamisk körfältsprioritering för gods skulle ha 
samhällsekonomisk nytta på den specifika sträckan där simuleringen genomförts. Att ge viss 
godstrafik prioritet på kringfartsleder kan också skapa incitament för mer hållbara godstransporter och 
bidra till uppfyllnad av transport-, miljö-, och näringspolitiska mål på både på lokal, regional och 
nationell nivå. För att enbart ge tillträde till godstransporter som uppfyller vissa förutbestämda krav 
som bidrar till övergripande måluppfyllnad för hållbara transporter krävs dock en teknisk lösning som 
stödjer detta med tillhörande efterlevnadskontroll. Teknisk utveckling är dock inte det största hindret 
för implementering, utan de främsta hindren är av organisatorisk, juridisk och politisk karaktär. Det 
vore dock fördelaktigt att genomföra en demonstration av ett tekniskt system för att påvisa ett 
funktionellt system som möjliggör dynamisk körfältsprioritering för samhällsnyttig godstrafik. Parallellt 
bör effekterna av konceptet utvärderas vidare med förslag på möjliga affärsmodeller samt hur hinder i 
det legala ramverket ska kunna överbryggas för att möjliggöra implementering. 
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7.4.2. MARKNADSREDO MULTIMODAL TRANSPORTLöSNING FRåN ÖREBRO-REGIONEN 

L. Uhlin, D. Keljalic 
Region Örebro län/SWEDEN 

Background: För närvarande transporteras störst andel transportvolym längs ScanMed-korridoren 
med lastbilar. En ytterligare infrastrukturell och operativ utveckling av korridoren kommer att underlätta 
att en större del går med tåg- och sjötransporter och därmed minskar de lastbilstransporter på delvis 
tungtbelastade vägar. För att främja ett modalt skifte stöder Scandria®2Act-partner utvecklingen av 
nya transnationella marknadsredo multimodala transportlösningar (dvs. allmänt tillgänglig information 
om transportflöden, kostnader och möjligheter/utmaningar längs korridoren). Denna del av projektet 
sker genom ett samarbete med fyra stora logistiknoder; Örebro regionen, Oslo-regionen, Rostock 
hamn och Hamburg. Ofta finner intressenter och användare av korridoren det svårt att analysera 
potentialen för ett modalt skifte då det tar tid och pengar och det inte finns någon garanti för att 
resultatet blir lyckat. Detta är ingångspunkten för samarbetspartnerna i detta projekt. Parterna 
undersöker potentialen för modalskifte längs Scandria korridoren. Detta inkluderar dialog med 
godsägare, transporttjänstleverantörer, nationella transportförvaltningar etc. om möjligheter, 
utmaningar och förutsättningar för modalskift längs denna korridor. Varje partner kommer att fokusera 
på flödena till / från det område där partnern är lokaliserad eller aktiv. Den samlade informationen 
kommer då att delas så att partnerna dra nytta av kunskapen från de andra partnerna. Denna del är 
avgörande för att uppnå oberoende analyser. Resultaten ska bli tillgängliga för alla så att de kan 
diskuteras mellan intressenter. Dessutom kan de användas som input till nationella och regionala 
förvaltningar för att stödja dem i beslutsfattandet med tanke på modalskiftincitament. Om resultaten 
visar att potentialen för ett modalskifte finns, kan en eller flera logistik- eller transporttjänstleverantörer 
välja att använda informationen för att inrätta nya transnationella multimodala transportlösningar. Det 
finns ingen diskriminering eller uteslutning av något företag. Alla resultat kommer att presenteras i en 
rapport. Huvudmålet av projektet är att främja gröna, multimodala transportlösningar mellan 
regionerna längs korridoren för att öka tillgängligheten och konkurrenskraft i regionerna samtidigt som 
klimatpåverkan minskas. Region Örebro län är en av ett 20-tal partners som är med i Scandria2Act 
projektet. Projektet är ett svar till de stora regionala utmaningarna som är relaterad till framtidens 
transportsektor.  

Methods: Studien är kvalitativ och har genomförts främst genom semistrukturerade intervjuer med 
intressenter och nyckelspelare. 

Results: - En multimodal transportlösning redo för marknadsimplementering: En praktisk lösning för 
hur vägtransporter kan flyttas till järnväg resultatet kommer även ge en analys för att se vilken kritisk 
massa gods som krävs för att en överflyttning från väg till järnväg, med redovisning av tid och kostnad 
för de olika transportalternativen - Möjligheter och utamningar den multimodala transportlösningen 
längs ScanMed-korridoren: Vad som krävs av markanden och offentliga sektorn för att göra en 
överflytt från väg till järnväg möjlig. Resultatet kommer även innehålla en framtidsspaning och 
behandla möjliga framtidascenarier på marknaden. 

  



 304 

7.4.3. FOSSILFRI CITYLOGISTIK MED JäRNVäG SOM BAS 

B. Nelldal, B. Kordnejad 
KTH Royal Institute of Technology/SWEDEN 

Background: Stockholmsregionen har och förväntas få en stark befolkningstillväxt, varför trycket på 
att exploatera centrala områden blir allt större. En storstadsregion kräver dock ett väl fungerande 
godstransportsystem. Tomteboda bangård ligger centralt i Stockholm, men har inte använts så 
intensivt för godstransporter de senaste åren. Syftet med denna idéstudie är att undersöka 
möjligheterna att utnyttja Tomteboda för citylogistik med järnväg som bas. Genom att använda 
eldriven järnväg för fjärrtransport och köra godset så långt in i Stockholm som möjligt med tåg och 
sedan distribuera ut det på kortare avstånd med eldrivna lastbilar mot rusningsriktningen minskar 
såväl energiförbrukning som utsläpp och trängsel. Rätt utformat kan också transportkostnaderna 
minska. 

Methods: Studien har gjorts i följande steg: • Analys av transportmarknaden i dag och prognoser för 
framtiden • Beskrivning av Tomteboda bangård • Beskrivning av godskorridorer och transportflöden i 
Östra mellansverige • Analys av transporteknik för citydistribution som skulle kunna användas i 
Tomteboda • Analys av affärsmodeller i andra länder som skulle kunna användas i Tomteboda • 
Förslag till utveckling av Tomteboda för citylogistik • Utvärdering av förslaget med olika 
utvecklingsscenarier Utvärdering har gjorts genom att dagens transportsystem har jämförts med 
alternativ där det etableras regional kombitrafik med några olika transporttekniker som kan vara 
möjliga i framtiden. Beräkningar har gjorts av transportkostnader, energiförbrukning och utsläpp med 
en modell som KTH har utvecklat. 

Results: En utvärdering av regional kombitrafik Rosersberg-Tomteboda visar en högre kostnad men 
lägre energiförbrukning och utsläpp än distribution med enbart lastbil. Kostnadsökningen för det bästa 
alternativet med automatisk horisontell överföring av containers (CCT-konceptet) är dock bara 10 % 
samtidigt som energiförbrukning och utsläpp minskar med ca 50 % på den 3 mil långa sträckan. På 
längre avstånd, som Västerås-Tomteboda som är 10 mil, blir regional kombitrafik företagsekonomiskt 
lönsam för samtliga alternativ. Kostnaderna minskar med 12 % med konventionell kombi och 40 % 
med CCT samtidigt som energiförbrukningen minskar med 73 % och utsläppen med 87 %. Mot 
bakgrund av de analyser som gjorts av dagens och framtida behov av godstransporter i 
Stockholmsregionen och tillgängliga platser att långsiktigt bedriva terminalverksamhet förslås att 
Tomteboda utvecklas till en multi-modal terminal med järnvägen som bas med följande funktioner: • 
Lossning och lastning av vagnslasttrafik för tunga transporter lokalt i Stockholm • Lastning och 
lossning av containers för direkt distribution i Stockholm • Logistikverksamhet i den f.d. spårhallen för 
distribution i Stockholm Slutsatsen är att två linjerbör utredas närmare med sikte på ett genomförande: 
Livsmedelspendeln Västerås-Bro-Tomteboda-Årsta och hamnskytteln Norvik-Jordbro-Årsta-
Tomteboda-Rosersberg. Analyser av Tfk har visat att Norvik kommer att generera mer 
lastbilstransporter och utsläpp än nuvarande hamn så därför är det angeläget med mer 
kombitransporter därifrån. De kan var och en för sig få ett ganska stort trafikunderlag och kan också 
samverka. Vi tror att de skulle vara möjliga att få lönsamma och ge en betydande minskning av 
enregiförbrukning, utsläpp och trängsel. På sikt etableras Mälarslingan runt Mälaren med småskaliga 
helautomatiska terminaler. Då etableras ett system med: • Eldrivna godståg • Eldrivna 
distributionsbilar • Eldrivna terminaler • Minimal energiförbrukning • Minimala utsläpp Därmed är 
grunden lagd till ett långsiktigt hållbart transportsystem. 
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7.4.4. TYNGRE LASTBILARS POTENTIAL FöR MASSTRANSPORTER I STADSMILJö 

M. Mustonen, D. Palmgren, M. Johansson 
1Ecoloop/SWEDEN, 2SLL/SWEDEN 

Background: Sveriges befolkning ökar, 700 000 nya bostäder behöver byggas fram till 2025 om vi 
ska kunna möta behoven. Därtill kommer ny infrastruktur såsom den utbyggda tunnelbanan i 
Stockholm. Den höga byggtakten i storstadsområdena medför ett högt antal byggrelaterade 
transporter, varav ungefär en fjärdedel är transporter av ballastmaterial som används till byggande 
eller jord och bergmassor som schaktas i samband med byggande. Om byggandet utvecklas som 
väntat och om inga åtgärder för att minska utsläppen vidtas visar prognoser att transportsträckorna för 
dessa material förväntas öka med 37% och koldioxidutsläppen med ca 30% fram till 2025 (Lundberg, 
2017). I städer bidrar masstransporterna även till ökad trängsel, buller och försämrad luftkvalitet. 
Lastbilstransporterna skulle kunna effektiviseras genom att tillåta högre bruttovikter till exempel med 5-
axliga lastbilar inom 12 meters längdgränsen som gäller för bärighetsklass 2. 5-axliga lastbilars 
effekter på koldioxidutsläpp och kostnader har beräknats i denna fallstudie som utgår från 
bortforslingsbehovet från den utbyggda tunnelbanans etapp Blasieholmen i Stockholms innerstad. 

Methods: Förutsättningarna för att implementera tyngre lastbilar har kartlagts genom intervjuer och 
samtal med berörda aktörer, myndigheter och kommuner samt informationssamling från 
myndigheternas hemsidor och informationsmaterial. Platsspecifika förutsättningar har analyserats 
utifrån underlag från Förvaltningen för utbyggd tunnelbana. Arbetet gjordes i form av en 
scenarioanalys där olika transportalternativ för det skutberg som lastas ut från Blasieholmen jämfördes 
med varandra. Antal transporter, deras kostnader och miljöbelastning och energiåtgång har beräknats 
med ett verktyg framtaget inom plattformen Optimass (www.optimass.se). 

Results: Resultaten från fallstudien visar att man skulle kunna uppnå en effektivisering på 46 % 
gällande energianvändning och koldioxidutsläpp samt spara 49 % i kostnader genom att använda en 
5-axlig lastbil jämfört med en 4-axlig tridembil. Det nuvarande regelverket utgör dock ett hinder för en 
demonstration med en 5-axlig lastbil. Trafikverket utfärdar för tillfället inga dispenser för delbart gods 
såsom schaktmassor. Utvecklingen går mot tyngre lastbilar. HCT-programmet har testar tyngre 
ekipage och möjliggjort att delar av det statliga vägnätet nyligen har klassificerats som bärighetsklass 
4 som tillåter 74 tons bruttovikt för lastbil och släp. För att effektivisera lastbilstransporter i städer där 
BK2 gäller behövs mer kunskaper om tyngre singelbilars effekter på vägslitage, användbarhet, utsläpp 
kostnader och trafiksäkerhet. Erfarenheterna av dessa från till exempel Finland och Schweiz är 
lovande, och denna fallstudie visar en stor potential som kan bli en viktig pusselbit för att nå de 
nationella och lokala utsläppsmålen. 
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7.5. SAMHäLLSTRENDER OCH TEKNIK SOM FöRäNDRAR LOGISTIKSYSTEM 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

7.5.1. EFFEKTIVA, UTHåLLIGA OCH UPPKOPPLADE LOGISTIKSYSTEM 

H. Lindkvist, K. Skjutare 
CLOSER, Lindholmen Science Park/SWEDEN 

Background: Digitalt uppkopplad logistik och omställningen till förnyelsebara energikällor för 
godstransporter är centralt för mer effektiva och uthålliga försörjningskedjor. Därtill skapar digital 
uppkoppling förutsättning för ökad automation av logistikprocesser samt ökad transparens av 
information som bidrar till bättre beslut och kan ligga till grund för mer effektiva processer i 
godstransportsystemet. Samtidigt står transport- och logistikbranschen inför samhällets utmaning att 
ställa om till fossiloberoende energikällor för att uppnå uppsatta miljöpolitiska mål. Att försörja hela 
Sveriges fordonsflotta med fossilfri energi kommer att kräva alternativa drivmedel utöver elektrifiering. 
Med bakgrund av detta initierades hösten 2017, som en del av Regeringens samverkansprogram för 
Framtidens resor och transporter, satsningen Effektiva, uthålliga och uppkopplade logistiksystem. 
Satsningen har haft som syfte att driva på utvecklingen av logistiklösningar som påskyndar 
övergången till en hållbar transportsektor samt undersöka digitaliseringens möjligheter för ett mer 
effektivt godsförsörjningssystem. Satsningen inkluderar fyra genomförbarhetsstudier och etablerandet 
av en strategisk arbetsgrupp för Digitaliserad och Uppkopplad logistik med syfte att driva på den 
nationella utvecklingen inom området. 

Methods: Satsningen påbörjades december 2017 och avslutades juli 2018. Inom satsningen ingick 
fyra delprojekt med fokus på digitalisering och omställningen till förnyelsebara energikällor inom 
godstransportsystemet. Målet med samtliga delprojekt har varit att förbereda för demonstrationsprojekt 
och har innefattat analys av möjliga affärsmodeller och uppskalningseffekter med sikte på långsiktig 
implementering. De fyra delprojekten som ingått i satsningen är: - SESAM: Ett förankrat förslag till 
branschgemensam systemplattform för digitala lås. - Multimodal Informationsdelning (MMID): 
Konceptuell prototyp för en branschgemensam systemplattform för effektiv informationsdelning i 
industriella försörjningskedjor mellan aktörer och trafikslag. - AutoLast: Teknisk plattform och 
affärsnytta för automatiserad lastning och lossning i varulager och terminaler kartlagt. - 
Energiförsörjning gods: Marknadsförutsättningar samt analys av kostnadseffektiva logistik- och 
energiförsörjningsupplägg för LBG, samt utveckling av metod för identifikation av nödvändig 
infrastruktur och logistiksystem för övergång till förnyelsebar energi Frågor kring hur avancerad teknik 
kan implementeras i den, till stora delar, konservativa transportbranschen har varit centrala i samtliga 
delprojekt. Vidare har satsningen påbörjat arbetet med att etablera en strategisk arbetsgrupp inom 
Digitaliserad & Uppkopplad logistik genom en omfattande behovsanalys där centrala aktörer har 
intervjuats. Den strategiska arbetsgruppen ämnar driva på implementering av smarta lösningar som 
bidrar till ett effektivt godstransportsystem genom att utgå från gemensamma behov och utmaningar 
som näringsliv och offentlig sektor har. 

Results: Hela satsningen visar på ett stort intresse och driv inom svenskt näringsliv med understöd 
från både politiskt och myndighetshåll att driva på utvecklingen mot mer hållbara godstransportsystem 
med hjälp av digitalisering och utnyttjandet av mer miljövänliga energikällor för godstransporter. 
Samtliga delprojekt har förberett för demonstrations- eller fortsättningsprojekt som planeras sjösättas 
under 2019 där studerade koncept ska testas i verklig miljö och skapa förutsättningar för långsiktig 
implementering. Samtliga koncept som studerats i respektive delprojekt har visat stor potential där 
nästa steg är att utveckla tekniken som krävs för att verifiera funktionaliteten och effektpotentialen 
samt implementera hållbara affärsmodeller. Samtidigt har behovsanalysen som ligger till underlag för 
etableringen av den strategiska arbetsgruppen inom Digitaliserad och Uppkopplad logistik pekat på att 
det finns många utvecklingsområden där samverkan krävs för att driva mot effektiva, uthålliga och 
uppkopplade godstransportsystem. 
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7.5.2. DAGLIGVARUHANDELNS TRANSPORTER – FöRäNDRINGAR VID öKAD 
DIGITALISERING 

J. Karlsson, J. Kalantari 
VTI/SWEDEN 

Background: Handeln genomgår en förändring mot ökad digitalisering och det finns behov av 
kunskap om hur en förändring av handeln påverkar transporter. Syftet med den här studien är att öka 
kunskapen om dagligvaruhandelns transportsystem och förändringar till följd av den ökande e-
handeln. E-handeln innebär flera skillnader jämfört med traditionell butikshandel, t.ex. att varorna inte 
behöver visas för kunden i en fysisk butik, och att nya leveranssätt såsom utlämning och hemleverans 
blir alltmer vanligt. Detta innebär nya krav på logistik- och transportsystem och möjligheter och 
utmaningar för att skapa energieffektiva transporter. 

Methods: Den här studien beskriver konceptuella modeller för transporten vid digitaliserad 
dagligvaruhandel för olika strategier för distribution från centrallager till slutkund. Förutsättningar och 
krav på transporter vid traditionell butikshandel resp. e-handel jämförs. Utmaningar och möjligheter att 
skapa hög transporteffektivitet analyseras och beskrivs. Transportlösningar för hemleverans med 
distributionsbil beskrivs mer specifikt och analyseras med avseende på miljöpåverkan. Hemleverans 
innebär särskilda utmaningar att skapa effektiva distributionslösningar för ”sista milen” som samtidigt 
uppfyller höga krav på service från konsumenter. Litteratur såväl som fallstudie har använts för att 
beskriva och analysera dagligvaruhandelns transporter. Tidigare litteratur har studerats för att 
kartlägga befintliga modeller och beskrivningar av transportsystem för såväl e-handelsinriktad som 
traditionell dagligvaruhandel. Intervjuer har genomförts för att identifiera utmaningar och hur dessa kan 
mötas för att skapa energieffektiva transporter som också uppfyller höga krav på kundservice. 

Results: Resultaten visar att det finns potential för att skapa effektiva lösningar för hemleverans med 
distributionsbilar. Det finns potential för en minskning av det totala transportarbetet om hemleverans 
skulle ersätta individuella inköpsresor. Det finns samtidigt stora utmaningar i omställningen av 
dagligvaruhandeln för att möta en ökad digitalisering. 
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7.5.3. MILJöFRAKT I E-HANDELN – VEMS ANSVAR äR DET OCH VAD INNEBäR DET 
EGENTLIGEN? 

M. Björklund, U. Sallnäs 
1LiU/SWEDEN, 2Linköpings Universitet/SWEDEN 

Background: Det handlas varor på nätet som aldrig förr och den ökande e-handeln innefattar vitt 
skilda produkter som byggvaror, böcker, barnartiklar och livsmedel. När konsumenter beställer varor 
på nätet så kommer de oundvikligen att behöva fatta beslut om fraktalternativ. Ibland finns bara ett 
sådant alternativ, medan man som konsument ibland möts av många olika fraktalternativ. Det kan 
handla om när varorna ska levereras eller till vilken plats. Ur miljösynpunkt kommer dessa val få olika 
konsekvenser för miljön. Det är som enskild konsument inte lätt att veta på vilket sätt miljön påverkas, 
om nu konsumenten bryr sig. I tillägg till de olika alternativen ovan så erbjuder vissa e-handlare också 
miljöfrakt av olika slag, exempelvis klimatkompenserade transporter. Det är dock svårt som 
konsument att på ett snabbt sätt ta till sig vad miljöfrakt innebär, eftersom man ofta måste klicka sig 
vidare till specifika frakt- eller miljösidor för att bli informerad om detaljerna. Konsumentsidan är ett 
perspektiv att ta på miljöfrakt och olika fraktalternativ i allmänhet. För att konsumenten ska mötas av 
olika alternativ så krävs det dock ett medvetet val från e-handlarnas sida kring vad som ska erbjudas 
till konsument. Här bli det också relevant att ta in transportföretagens perspektiv, eftersom deras 
”erbjudandebank” sätter ramarna för vad som är möjligt för e-handlarna att erbjuda sina konsumenter. 
Utifrån denna kedja av aktörer, dvs. konsument, e-handlare och transportföretag, kan man ställa sig 
frågor som, ”Är detta av intresse för konsumenter i dagsläget?”, ”Vem ansvarar för att konsumenten 
ska välja så miljömässigt bra fraktalternativ som möjligt?” och ”På vilket sätt kan e-handlare och 
transportföretag samverka för att öka konsumenters efterfrågan på mer miljöriktiga alternativ?”. En sak 
är säker: ökningen av e-handeln driver en ny typ av transporter och dessa har oundvikligen en negativ 
miljöpåverkan. Det är därför viktigt att förstå hur man kan minska denna påverkan, exempelvis genom 
att hjälpa konsumenter att välja ”rätt”. 

Methods: Intervjuer, dokumentstudier 

Results: Idag har transportföretagen svårt att nå konsumenten med sina miljöerbjudanden och 
därmed förvinner en mycket viktig drivkraft för hållbarhetsarbete: kundkraven. Handelsföretagen ser 
idag inte att kunderna efterfrågar information kring transporternas miljöarbete och därför 
kommuniceras detta sällan direkt till kunderna. Vidare är informationsutbytet och samarbetet kring 
hållbar logistik mellan de tra aktörerna i försörjningskedjan (dvs konsument, ehandelsföretag och 
transportföretag) starkt begränsat vilket gör att hållbarhetsarbetet rör sig mycket långsamt. Framtida 
potentialer utifrån en mer kundanpassad utveckling av gränssnitt (dvs e-handelsföretagens 
internetsidor för köp), där digitaliseringsutvecklingen är en viktig möjliggörare, kan vara en 
möjliggörare för att på bättre sätt dra mer nytta av den starka drivkraft som konsumenten utgör.  
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7.5.4. OPTIMERAD VARUFöRSöRJNING TILL CITY – NORDSTAN 

C. Widegren, M. Jäderberg 
Göteborgs Stad Trafikkontoret/SWEDEN 

Background: Det ligger en stor och komplex utmaning i omställningen till hållbara transportsystem i 
städer. Göteborgs stad har en lång historia av att stödja denna process ur ett helhets- och triple 
helixperspektiv, och arbetet sker via en bred uppsättning lösningsområden, samt genom såväl lokal, 
som nationell och internationell samverkan. Nordstan i Göteborg har över 200 butiker och 
restauranger, omsätter drygt fyra miljarder årligen, och är Nordens näst största köpcenter. 
Varuförsörjningen sker huvudsakligen via en underjordisk lastgata, vilket avlastar omgivande gator. De 
stora godsvolymerna innebär emellertid cirka 500 angörande lastbilar per dag i genomsnitt, vilket 
genererar en betydande trafikbelastning för city, där Nordstan är beläget. I samarbete med Nordstans 
samfällighetsförening har Göteborgs Stad Trafikkontoret genomfört en omfattande kartläggning av 
godsflödena till Nordstan, för att belysa potential och förutsättningar för samlastning. Studier har även 
genomförts parallellt beträffande förutsättningar för last-mile transporter på vatten (Göta älv), och 
ellastbilar diskuteras också som en framtida dellösning av konceptet. 

Methods: Arbetet har genomförts inom ramen för det EU-finansierade projektet NOVELOG (2015-
2018) och inneburit att samtliga varuägare kontaktats angående loggning av inkommande leveranser, 
samt uppgifter om förutsättningar för godsleveranser och godsmottagning. Uppgifterna har samlats in 
via mallar som har delats ut i form av mappar/kompendium till respektive företag, samt via epost. 
Komplettering har sedan skett via intervjuer. Via tre dataloggningsperioder om 2 veckor vardera, samt 
datainsamling kring generella förutsättningar, har undersökningen genererat en detaljerad bild av 
godsflödena för cirka 80% av de 200 hyresgästerna. Sammantaget har en mycket god bild erhållits 
över godsflödena till Nordstan som helhet, och det finns få tidigare exempel på liknande 
kartläggningar av denna omfattning. Underlaget har sedan sammanställts och analyserats för att ge 
svar på ett antal frågor kring varuförsörjningen till Nordstan, som exempelvis: · Godsvolymer och 
godstyper · Vilka företag som levererar till Nordstan · Leveranstidpunkter och rutiner · Krav och 
förutsättningar på leveranser från avsändare och mottagare · Förutsättningar och potential för 
samlastning av gods Samtliga frågeställningar ovan har besvarats via kartläggningen, vilka 
presenteras i form av nyckeltal och kommentarer. 

Results: Resultaten från analyserna av underlaget visar på en mycket stor potential för samlastning, 
då exempelvis mindre än 10% av de företag som levererar gods till Nordstan står för närmare 70% av 
leveranserna. Andra slutsatser är bland annat att mycket få begränsningar föreligger för samlastning 
utifrån mottagarnas krav på leveranserna, samt att ungefär en tredjedel av respondenterna har särskilt 
goda förutsättningar för samlastning. I synnerhet föreligger en stor potential för samlastning när det 
gäller mindre paketförsändelser. Den trafikmässiga potentialen uppskattas vara en reduktion av 
antalet angörande fordon till Nordstan med minst 50%. En första fas av samlastning, som omfattar den 
tredjedel av hyresgästerna med särskilt goda förutsättningar, bedöms ha potential att minska antalet 
angörande lastbilar med i storleksordningen 25-35%. Resultaten från kartläggningen har fått till följd 
att Nordstans samfällighetsförening har gått vidare med att upphandla en tjänst för samlastning av 
lämpliga flöden. Med stöd från Trafikkontoret har ett förfrågningsunderlag tagits fram, och 
anbudsprocessen pågår. Under föredraget redovisas utformningen av den efterfrågande 
samlastningstjänsten, upphandlingsproceduren, samt aktuella resultat och slutsatser från upphandling 
och uppstart. 
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7.5.5. SMART GOVERNANCE – EN DEL AV DEN FRAMTIDA BYGGLOGISTIKEN 

A. Fredriksson, L. Westblom, M. Janné, M. Billger, K. Hulthén 
1Linköping University, ITN, KTS, Bygglogistikgruppen/SWEDEN, 2CLOSER, Lindholmen Science 
Park/SWEDEN, 3Chalmers Tekniska Högskola, Arkitekturens teori och metod/SWEDEN, 4Chalmers 
Tekniska Högskola, Teknikens Ekonomi och Organisation/SWEDEN 

Background: Många av dagens städer växer på grund av den rådande urbaniseringstrenden. Som 
följd av detta behöver det byggas nya hus, nya serviceinrättningar och ny infrastruktur. En effekt av 
detta är förtätning. Byggandet genererar generellt betydande logistikflöden som innebär ökade 
utsläpp, buller och trängsel samt ökad risk för olyckor, detta är dock ett ännu större problem i urbana 
miljöer vid förtätning av redan ansträngda områden. Förbättrad kontroll och samordning av 
logistikflöden till, från och på urbana byggarbetsplatser kan minska sådana negativa effekter. Städer 
har störst potential att minska negativa effekter genom krav på bygglogistik. Men idag saknas kunskap 
inom städer om hur man ställer sådana krav och hur man involverar och hanterar intressenter i dessa 
processer. Syftet med MIMIC är att visa hur ett koncept för Smart Governance inom bygglogistik kan 
användas som ett hjälpmedel i bygg- och stadsplaneringsprocesser för att underlätta och stödja 
logistik till, från och på urbana byggarbetsplatser. Smart Governance utvecklades under CIVIC 
projektet och kombinerar olika verktyg för att förbättra bygglogistiken och dess styrning. Governance, 
eller styrning, står här för hur man överkommer barriärer genom att organisera kollektiva aktiviteter.  

Methods: Målet för städerna är att upprätthålla trivseln i området runt en byggarbetsplats, så att det är 
möjligt att bo, arbeta och besöka detta område under byggperioden. Samtidigt måste man också 
skapa förutsättningar för byggföretagen att bedriva ett effektivt byggarbete. Frågan för staden kring 
detta blir hur mycket kontroll kan och ska dom utöva för att lösa denna ekvation. För att göra detta 
måste staden ta hänsyn till flera olika typer av intressenter. Både aktörerna involverade i 
byggprocessen såväl som invånarnas förväntningar. Fokus I Smart Governance är hur staden kan bli 
mer aktiv som beställare genom att inkludera bygglogistikfrågan redan under stadsplanering och 
upphandling. Gemenssam utveckling av konceptet i projektet CIVIC under tre års tid som presenterats 
i en handbok. 

Results: Smart governance är ett koncept som ska användas på två nivåer: stadsnivå och projekt 
nivå. På stadsnivå gäller det att skapa en känsla av delat ägarskap och brådska gällande 
bygglogistikfrågan och på projektnivå en förståelse för den koordinering och samordning som behövs 
och hur denna omsätts i en konkret lösning. Smart Governance är uppdelat i sju steg och följer 
stadsutvecklings och byggprojektets faser. Vi vill här delge det Smart Governance konceptet som vi 
har utvecklat i CIVIC och kommer att vidareutveckla i MIMIC samt presentera några av de verktyg 
som vi har tagit fram för att använda under processen. Dessa verktyg är t.ex. en MAMCA workshop för 
intresssentinvolvering när logistikkunskapen är låg hos intressenterna samt ett bygglogistikspel för att 
öka förståelsen för samordning mellan olika intressenter i ett byggprojekt. Vi vill här presentera 
potentialen med detta koncept och hur det kan användas. 
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7.6. DIGITALISERING 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

7.6.1. TRAFIKVERKETS DIGITALISERINGSSTRATEGI 

O. Johansson 
Trafikverket/SWEDEN 
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7.6.2. SJöFARTSVERKETS SYN På DIGITALISERING 

M. Sundström 
Sjöfartsverket/SWEDEN 
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7.6.3. PERFORMANCE BASED STANDARDS II 

S. Kharrazi, M. Hjort 
VTI/SWEDEN 

Background: To gain more knowledge about HCT vehicles and their effects on traffic safety, 
infrastructure and environment, the Swedish government is undertaking a large research program 
focused on HCT vehicles in Sweden. One of the projects in the HCT program was “Performance 
based standards for high capacity transport in Sweden”. Performance Based Standards (PBS) is a 
way of regulating HCT vehicles and their access to the road network. Under a PBS approach, 
standards would specify the performance required from the vehicle operations rather than mandating 
prescriptive length and weight limits. PBS peoject was conducted during 2013-2017 which resulted in 
identification of a set of performance based standards, suitable for Sweden with attention to winter 
conditions, as well as proposal of assessment methods. To continue the development and 
implementation of a PBS scheme in Sweden, a continuation project, PBS II, has been recently granted 
by Vinnova. PBS II starts in September 2018 and will be concluded by September 2020.  

Methods: During the PBS project extensive research were performed on safety aspects of HCT 
vehicles resulting in a proposal of a PBS scheme, using test track experiments, offline simulations and 
driving simulator studies. There is still a need for further studies with respect to PBS for HCT vehicles 
in Sweden, which will be addressed in PBS II. One important aspect is the effect of tire characteristics 
on the performance of the HCT vehicles. Due to the existing variety of tires and the diversity of road 
surface condition, especially during winter, choosing one tire for assessing HCT vehicles is not a trivial 
task. Therefore, there is a need for defining and modelling standard tires to be used in assessment of 
HCT vehicles with respect to a Swedish PBS scheme. To do so, the existing range of truck tires in the 
market will be analysed, compared and categorized so that one or more representative tires can be 
selected and modelled as standard tires. There is also a need for further investigation of some of the 
performance measures and development of a PBS tool. Development of such a tool initiated in the 
PBS project and will continue in PBS II. 

Results: The PBS project results confirmed that using a PBS scheme for assessing heavy vehicles is 
a better approach for ensuring their safe performance than limiting their length and weight. The safety 
aspects which should be considered with respect to winter conditions were investigated in PBS 
project, resulting in proposals for safe performance levels. Moreover, the required complexity of 
models for accurate assessment of heavy vehicles with respect to the performance measures in the 
proposed PBS scheme were identified. The main outcomes of the PBS project will be included in the 
presentation, and the planned work packages and tasks in PBS II will be presented, plus the achieved 
results by the time of the presentation. 
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7.6.4. INTELLIGENT ACCESS CONTROL - THE SWEDISH CASE: HIGH CAPACITY TRANSPORT 
ON ROADS 

S. Wandel, T. Asp 
1Lund University/SWEDEN, 2Closer & Trafikverket/SWEDEN 

Background: Over the years, the sizes of vehicles for all modes of transport have increased to 
achieve higher labour and capital productivity and thereby lower transport cost enabling increased 
trade to benefit from specialization and economy of scale and thereby economic growth. This has 
required investments in upgraded infrastructures. The maximum allowed gross weight for trucks in 
Sweden for general access was increased from 10 ton 1930 to 64 ton/25.25 m 2015. The plan is to 
successively increase the allowed size even further, but only for dedicated roads and if the vehicles 
and their operations fulfil certain criteria. One is that the operation of the vehicles is supported and 
monitored with an access control system. First application is vehicles with a gross weight of 64 - 74 
ton that will be allowed to traffic dedicated roads, called BK4.  

Methods: We studied controll of HCT vehicles in other countries, particularly IAP (Intelligent Access 
Program) in Australia. During 2013-16 we tested the IAP system on 5 HCT test vehicles in Sweden. 
Based on the experience from IAP and requirements from stakeholders and from the EU and the 
Swedish legal environments, system specifications were proposed. It is based on already installed 
fleet management systems where authorities get access to data regarding route, weight and vehicle 
configuration for compliance checking and sanctions. Three demonstration systems were built based 
on these proposed specifications. A legal study was performed to identify which parts of the Swedish 
and international law that has to be considered. 

Results: The ITK-platform enables more differentiated and dynamic access regimes based on e.g. 
weight, length, load type, engine, fuel, time and fee. Better maching of vehicles, road and traffic has 
several positive consequences, including better utilization of the existing infrastructure, less need for 
investment in capacity expansion, less congestion, less road wear, lower cost, less accidents, and less 
energy consumption and thereby less impact on the climate. The Swedish ITK is the first automated 
intelligent access system outside Australia and a forerunner of a national certified telematics platform 
with many expected governmental and civil applications in Sweden. It is expected that similar systems 
will be developed in other countries besides Australia and Sweden, eg. South Africa for PBS 
(Performance Based Standard) vehicles, Finland for vehicles heavier than 76 ton, and Norway with its 
challenging geography and many different road classes. Hence, efforts are made to harmonize the 
specifications and legal/institutional framework so the same platform (vehicle box, back-end system 
and software) could be used for most of these services, e.g. preventing vehicles entering walking 
zones (vehicle slows down to 5 km/h, was triggered by last years’ terrorist attacks), access to 
environmental zones (some diesel engines will be forbidden), access to certain lanes for busses and 
some trucks, monitoring oversized vehicles on special permit, platooning, road use charging based on 
actual road wear and congestion, weight control according to EU 96/53 being mandated by 2021, 
dangerous goods, cabotage rules, and electrical roads. However, the lack of legal experts in the 
development has considerably delayed the work.  
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7.6.5. REALTIDSKARTOR FöR KOLLEKTIVTRAFIKRESENäRER 

C. Stave, A. Eriksson, A. Lindström 
VTI/SWEDEN 

Background: Realtidskartor för kollektivtrafikresenärer Christina Stave, Alexander Eriksson och 
Anders Lindström. Forskare på, VTI. Studie har genomförts inom ramen för K2, Nationellt 
kunskapscentrum för kollektivtrafik. 1. Bakgrund Reseinformation är en nyckelfaktor som bidrar till 
resans kvalitet och att tillhandahålla resenärer med realtidsinformation kan ha en positiv påverkan på 
deras resande. Syftet med projektet är att undersöka kollektivtrafikresenärens behov av en ständigt 
uppdaterad, interaktiv karta (Livemap). Livemap visar alla kombinationer av resrutter som är möjliga 
från resenärens position via en underliggande modell (s.k. geo-temporal selektion). Modellen är 
baserad på realtidsinformation om fordonspositioner i kollektivtrafiken, kombinerade med historisk 
information samt tidtabells- och avvikelseinformation. Hittills har tekniken endast nyttjats på 
trafikledningssidan, men här testas alltså hur informationen kan komma resenärerna till gagn direkt. 
Denna information presenteras antingen på en smartphone, surfplatta, persondator, alternativt på fast 
installerade informationsskärmar i stadsmiljön. Projektet omfattar flera delstudier med 
kollektivtrafikresenärer i svenska städer, den första delen med tre fokusgrupper presenteras här.  

Methods: 2. Metod Tre fokusgrupper genomfördes under ca 1,5 timme vardera, med totalt 17 
personer fördelade på tre åldersgrupper rekryterade från VTIs register. Efter den tredje 
gruppdiskussionen infann sig en mättnad i materialet. En intervjuguide utformades för studien och 
intervjuerna spelades in och transkriberades. 

Results: 3. Resultat Analysen av fokusgruppsintervjuerna pågår och de första preliminära resultaten 
visar följande: Den unga gruppen är mer kritisk till ny teknik än de medelålders. De tycker det finns för 
många appar som fyller en liknande funktion utan att vara sammanlänkade. De yngre vill ha enklare 
lösningar, större och tydlig text som borde kunna ställas in personligt. ”Om det är för komplicerat 
känner jag att det redan är så mycket information överallt, så man vill ha det så enkelt som möjligt”. De 
äldre ser ett mindre behov då de oftast planerar sitt resande mer och inte behöver hjälp i stunden, de 
har ofta tid att vänta. De påpekar att kartan är ’småttig’ för mobilen och det blir svårt att se helheten 
om man förstorar upp den. Även i storbild är det komplext med alla de små rörliga enheterna. Den 
medelålders gruppen och de yngre vill kunna anpassa verktyget till deras sina personliga resor för att 
minimera val och komplexitet. De medelålders och de yngre ser en stor potential för LiveMap vid 
trafikproblem, då skulle den behöva kompletteras med mer information om omläggningar och 
valalternativ. 4. Slutsatser Slutsatsen i detta skede av analyserna är att samtliga deltagare använde 
Västtrafiks reseplanerare, men flera ansåg att den och informationen vid hållplatser inte stämde 
överens med trafiken i realtid. Med det som grund ser alla grupperna positivt på och kan tänka sig 
använda LiveMap som ett komplement. Dessutom behöver den utvecklas för att kunna fylla fler behov. 
Fortsatta analyser av fokusgruppsintervjuerna kommer att sammanställas och rapporteras. Likaså 
kommer verktyget att testas i storbildskärm, en fast installation där många människor reser samt ur ett 
individperspektiv, som karta i mobil vid dagliga resor. 
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8. Väg- och banteknik 
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8.1. KLIMATETS INVERKAN På VäGARS DIMENSIONERING OCH FUNKTION 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

8.1.1. CORRELATING AIR FREEZING INDEX AND FROST PENETRATION DEPTH - A CASE 
STUDY FOR SWEDEN 

D. Saliko 
VTI/SWEDEN 
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8.1.2. THAWING BEHAVIOR OF SUBGRADE SOIL 

T. Edeskär, T. Bansal 
1Luleå University of Technology/SWEDEN, 2LTU/SWEDEN 

Background: The thawing process of soil has in general been studied by measuring the change of 
properties during thawing. But to be able to model the phenomena it is necessary to understand the 
physical process of thawing, e.g. the process of water release and drainage paths. 

Methods: In this study the thaw behavior of a thawing soil and redistribution of water has been studied 
by image acquisition. A silty sand has been studied in one-dimensional freezing and thawing tests. 
The sample has been tested under different boundary conditions, i.e. temperature gradient, access to 
water etc. The tests has been conducted in two cells in parallel, where one cell has been fully isolated 
around the sample and one with an opening for image acquisition. During the freezing and thawing 
process, the change in height and water supply has been monitored. 

Results: The results has identified two different thawing paths depending on the freezing conditions. If 
the sample is unsaturated after freezing and the volume of segregated ice-lenses are low, the 
released water from thawing is absorbed by the surrounding soil in the pores. But if the sample is 
saturated and the volume of ice-lenses is high, the water accumulates as free water in the soil and 
starts to migrate upwards. During this process re-distribution of fines was documented in the upward 
moving water. The results indicates that upward draining during thaw is the major path for excess 
water to evacuate under thaw weakening conditions and that the properties of subgrade may change 
due to the effects of the redistribution of fines by the migrating water. 
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8.1.3. INVERKAN AV TEMPERATUR OCH FUKT På FALLVIKTSMäTNINGAR  

P. Sulejmani 
Lund University/SWEDEN 

Background: Fallviktsmätningar används för att bestämma bärigheten på nybyggda och på äldre 
vägar. Både temperatur och grundvattennivå har en påverkan på vägens bärighet och på utfallet av 
mätresultaten från fallviktsmätningar. Detta gör att mätresultat från fallviktsmätning variera beroende 
på vilken årstid den har utförts. I den här rapporten presenteras samband mellan fukt, temperatur och 
bärighet som baseras på mätningar från HVS- konstruktioner i Linköping. 

Methods: Mätningarna har utförts med hjälp fallvikt på HVS konstruktioner i Linköping.  

Results: Mätningarna visar att både temperatur och fukt har en stor inverkan på bärigheten av vägar.  
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8.1.4. PROVPLATSER VID LåNGTRäSK FöR 74 TONS BILAR – INSTRUMENTERING & 
RESPONSMäTNINGAR 

S. Erlingsson 
VTI/SWEDEN 
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8.1.5. INSTÄLLD UPPFöLJNING AV TJäLRöRELSER På E10 I KIRUNA 

T. Edeskär, S. Knutsson 
1Luleå University of Technology/SWEDEN, 2LTU/SWEDEN 

Background: Tjällyftning kan orsaka stora skador på vägar. Vid dimensionering av väg används ett 
teoretiskt beräknat maximalt tjällyft och tjällyftningshastighet som kriterium. Det finns få studier på hur 
mycket vägar faktiskt lyfter pga tjäle. I denna studie har tjälrörelserna följts upp under tre säsonger och 
rörelserna har jämförts med de teoretiskt dimensionerande tjällyften enligt PMS-objekt och med en 
annan tjällyftningsmodell. 

Methods: Tjälrörelserna på ett vägavsnitt på E10 i centrala Kiruna har följts upp genom månadsvis 
inmätning. Vägavsnittet har provtagits i tre punkter för bestämning av lagertjocklekar och 
materialegenskaper. De obundna lagren och terrassen har undersökts genom siktning, bestämning av 
kompaktdensitet och proctorpackning. En-dimensionella frysförök har genomförts för de material som 
bedömts ha störst tjällyftningspotential. En simulering av lyfthöjderna har genomförts med Segregation 
Potential-theory och resultaten har jämförts med fältmätningarna och tjällyftningsbedömningen i PMS-
objekt. 

Results: Fältmätningarna visar att vägytan generellt sett lyfter ca 50 mm under de studerade 
säsongerna. Klassificeringen av de obundna materialen enligt de bedömningssystem som tillämpas i 
Sverige visar att materialen är icke-tjälfarliga. Enligt PMS-Objekt och de antaganden programmet 
bygger på ska det totala tjällyftet vara 0 mm. Tjällyftningsförsöken visar att tjällyftningen sker i 
huvudsak genom in-situ-expansion av vatten vid frysning. Modelleringen med Segregation Potential-
theory underskattade det totala tjällyftet i fält men ca 25 mm. Resultaten visar att relativt stora och 
ojämna rörelser förekommer på vägar även om tjälklassificeringen av terrasmaterialet klassas som 
icke-tjällyftande och de obundna materialen uppfyller graderingskraven för belagda vägar. 
Tjällyftningen är inte homogen över den undersökta vägsträckan vilket ger upphov till ökad ojämnhet 
på vägytan vilket minskar åkkomforten men det har inte resulterat i beläggningsskador i form av 
tjälsprickor. Laboratorieförsöken och modelleringsresultaten visar att tjällyften i det här fallet härrör 
från volymexpantion vid frysning av in-situ-vatten och inte av islinsbildning. Tolkningen av PMS-
Objekts resultat att konstruktionen klarar tjälrörelserna är korrekt men lyftresultatet blir missvisande. 
Det innebär att det inte går att bedöma hur mycket ojämnheten kan öka för vägsträckan under 
vintersäsongen. Vidare visar resultaten att benämningen av tjälklassificeringen ”icke-tjällyftande” är 
olycklig eftersom resultaten visar på relativt stora tjällyft för materialet. För vägar innebär det i 
allmänhet inte ett problem men lyft i den här storleksordningen kan ge skador vid järnvägsbyggande 
och grundläggning av tex fundament. 
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8.1.6. FROSTSKADOR I ASFALTBELäGGNINGAR 

L. Lövqvist, R. Balieu, N. Kringos 
KTH/SWEDEN 

Background: Varje vinter utsätts asfaltsbeläggningar på svenska vägar för ett flertal frys-töcykler, 
vilket kan orsaka frostskador, såsom sprickor och potthål, om vatten har infiltrerat beläggningen. Detta 
är en komplex process där magnituden av skadan beror på både designen av beläggningen; där 
hålrumshalten och de olika materialkomponenternas egenskaper är av stor vikt, det ursprungliga 
skicket av vägen, samt vinterunderhållet av vägen. Även om vinterunderhåll är nödvändigt för 
trafikanters säkerhet så kan till exempel vägsalt bidra till en kemo-mekanisk nedbrytning av asfalten. 
Målet med detta forskningsprojekt är att skapa ett verktyg som inkluderar det nuvarande skicket av 
vägen samt miljö – och trafikförhållanden och som kan förutspå skadeutvecklingen under en önskad 
period. Tanken är att detta verktyg ska kunna hjälpa både myndigheter och ingenjörer att uppdatera 
dagens designguider, välja lämpliga material och planera vinterunderhåll, allt för att minska 
uppkomsten och tillväxten av frostskador i vägen. 

Methods: För att uppnå detta mål kommer en multiskalemodell utvecklas som kopplar det strukturella 
beteendet av vägen till beteendet av de olika materialkomponenterna på mikroskalan. En 
mikromekanisk finita element modell har utvecklats som modellerar en mikrostrukturs (innehållandes 
mastic, sten och hålrum) respons när den utsätts för vatten, temperaturcykler och trafiklast. För att få 
bättre kontroll på den komplexa skadeprocessen måste de dominanta parametrarna identifieras. Detta 
görs genom att separera de olika fall som kan bidra till skadeutvecklingen, till exempel infiltration av 
vatten, frys-töcykler och skjuvbelastning från en snöplog, för att analysera dessa fall var för sig innan 
kopplingen mellan dem undersöks. För närvarande planeras även laboratorieexperiment för att erhålla 
de olika materialkomponenternas egenskaper som input till modellen, få information om effekten av 
antalet frys-töcykler samt för att validera den utvecklade modellen. Även effekten av olika graderingar 
på frostskadeutvecklingen ska undersökas. 

Results: Den utvecklade mikromekaniska finita element modellen inkluderar och kopplar ihop 
infiltrationen av vatten in i mikrostrukturen, expansionen som sker när vattnet fryser, samt de olika 
skadebeteendena hos mastic och i gränsskiktet mellan mastic och sten. Den totala skadan i modellen 
beror på en kombination av nedbrytningen som både vatten och mekanisk last skapar. Modellen tar 
även hänsyn till olika väderförhållanden samt den ökande skadan som sker på grund av ett ökande 
antal frys-töcykler. Framtida steg som planeras för projektet, förutom den experimentella planen, 
inbegriper inkludering av effekten av en ökad volym hålrum som olika skador medför på materialens 
respons i modellen, uppskalning av modellen till en strukturell modell av hela vägen, samt effekten av 
andra vinterrelaterade skademekanismer såsom tjällyft och materialnedbrytning på grund av vägsalt. 
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8.2. VäGMARKERINGAR I NORDEN - TILLSTåND KRAV OCH BEHOV 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

8.2.1. ROMA – EN STUDIE AV VäGMARKERINGARS TILLSTåND I DANMARK, NORGE OCH 
SVERIGE 

A. Vadeby, E. Kjellman, C. Fors 
VTI/SWEDEN 

Background: Bedömning av vägmarkeringarnas tillstånd genomförs regelbundet i olika grad i de 
nordiska länderna. Under de närmaste åren kommer ett certifieringssystem för vägmarkeringsmaterial 
att träda i kraft i Norden, vilket innebär att ett dokumenterat produktgodkännande (certifiering) kommer 
att krävas för att materialet ska få användas på vägar som förvaltas av de nationella 
vägmyndigheterna. De nya kraven införs succesivt efter att de befintliga entreprenaderna löper ut. Det 
huvudsakliga syftet med föreliggande studie är att med tillståndmätningar dels under 2017 skaffa en 
bra bild av läget innan det nya certifieringssystemet börjar tillämpas, dels med fortsatta mätningar 
under 2018 – 2021 studera utvecklingen och effekterna av certifieringens införande. Syftet är också att 
visa möjliga skillnader i vägmarkeringsprestanda mellan de tre länderna som ingår i projektet: 
Danmark, Norge och Sverige. 

Methods: Studien baseras på mobila tillståndsmätningar utförda i Danmark, Norge och Sverige av 
Ramböll AB. Totalt mättes 71 vägobjekt i Danmark, 101 i Norge och 436 i Sverige. Följande variabler 
studerades: retroreflexion för torra och våta vägmarkeringar, relativ synbarhet för torra och våta 
vägmarkeringar, relativ pre-view-time (pvt) för torra och våta vägmarkeringar samt vägmarkeringens 
täckningsgrad. 

Results: Resultaten visar att nyläggningskravet för retroreflexion för torra vägmarkeringar (150 
mcd/m2/lx) är uppfyllt för ca 50 % av de studerade vägobjekten. Retroreflexionen är något högre för 
körfältslinjer och mittlinjer än för kantlinjer. För t.ex. kantlinjer på motorvägar i Danmark är 
retroreflexionen låg. Detta kompenseras dock av att dessa vägmarkeringar har en relativt stor area, 
vilket innebär att den relativa synbarheten ändå blir god. För tvåfältsvägar i Sverige är situationen den 
omvända, där har kantlinjerna hög retroreflexion, men arean är liten och den relativa synbarheten blir 
därmed lägre än för såväl Danmark som Norge. När våta kantlinjer studeras har vägmarkeringar i 
Norge högre retroreflexion än både Danmark och Sverige. Vägmarkeringens täckningsgrad är lägre i 
Danmark än i Norge och Sverige. Detta skulle kunna bero på att dubbdäck är vanligare i Sverige och 
Norge och att detta gör att vägmarkeringen behöver bytas oftare och en ny vägmarkering har högre 
täckningsgrad än en gammal. En jämförelse mellan det TransEuropeiska Transportvägnätet (TEN-T) 
och andra vägar visade att det endast finns mindre skillnader mellan TEN-T vägnätet och övrigt 
vägnät i Danmark och Norge, medan i Sverige är retroreflexionen något högre för TEN- T-vägnätet 
(175 mcd/m2/lx jämfört med 161 mcd/m2/lx). Resultaten för relativ synbarhet visar större skillnader 
mellan TEN-T eller icke-TEN-T och för alla ingående länder är den relativa synbarheten högre för 
TEN-T-vägnätet. Den relativa pre-view-tiden i Danmark och Norge är lägre på de studerade TEN-T-
vägarna, medan det i Sverige inte finns någon signifikant skillnad i relativ pre-view-time mellan 
vägtyperna. För alla tre länderna är hastighetsgränserna i medeltal högre på TEN-T-vägnätet än på 
det övriga vägnätet. Sammanfattningsvis är det ganska små skillnader i vägmarkeringarnas tillstånd 
när man jämför Danmark, Norge och Sverige. Undantagen är den relativt låga synbarheten hos 
kantlinjerna på svenska tvåfältsvägar, trots en hög retroreflexion, och en hög synbarhet hos våta 
vägmarkeringar i Norge. 
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8.2.2. NORDISK CERTIFIERING AV VäGMARKERINGSMATERIAL 

C. Fors, T.C. Johansen 
1Statens väg- och transportforskningsinstitut/SWEDEN, 2Ramböll/SWEDEN 

Background: Ett gemensamt nordiskt certifieringssystem för vägmarkeringsmaterial håller på att 
införas i Sverige, Norge och Danmark. Syftet med certifieringen är bland annat att ge väghållare 
möjlighet att upphandla material baserat på kvalitet samt att få en bättre kontroll och dokumentation av 
användningen av offentliga medel. Ett annat viktigt syfte är att främja utvecklingen av nya och bättre 
material, för att öka säkerheten och komforten för trafikanterna. Certifieringssystemet innebär att 
vägmarkeringsmaterial som läggs ut på de statliga vägnäten i Danmark (fr o m 2017), Norge (fr o m 
2018) och Sverige (fr o m 2019) måste vara certifierade. Systemet innebär också att det kommer att 
göras stickkontroller vid utläggning av material, för att verifiera att rätt material används. 

Methods: Material certifieras baserat på tester på provfält på allmän väg, enligt europastandarden EN 
1824. Ett svensknorskt provfält, som de första åren 2015–2016 var beläget på E45 i Sunne, ger 
certifiering för användning i Norge och Sverige, medan ett provfält i Danmark ger certifiering för 
användning i Danmark. Utläggning av nya material för testning sker en gång per år. Initiala 
funktionsmätningar görs två veckor efter utläggning. Därefter görs uppföljande mätningar efter ett och 
två år. Funktionsmätningarna omfattar retroreflexion, luminanskoefficient, friktion och färg. Certifiering 
ges i relation till hur många hjulpassager materialen klarar. Antalet hjulpassager anges i klasser från 
P0 till P6, där P0 motsvarar < 50 000 hjulpassager efter ett år och P6 motsvarar 2 000 000 
hjulpassager efter minst ett år. När de första testerna påbörjades 2015 omfattade certifieringen 
material för plana markeringar. 2016 utökades testerna till att omfatta material för profilerade 
(våtsynbara) markeringar och från 2017 omfattas även friktionsmaterial. Från 2018 är det möjligt att 
även testa material för nedfrästa markeringar samt material för temporära markeringar. 

Results: Totalt sett har hittills omkring 350 material lagts ut för testning. Omkring 20 olika tillverkare 
från 12 olika länder deltar i testerna. För de material som lades ut det första året, 2015, har samtliga 
uppföljande mätningar genomförts. Av de totalt 78 material som lades ut på det norsksvenska 
provfältet har 31 erhållit certifiering och av de totalt 24 material som lades ut på det danska provfältet 
har 16 erhållit certifiering. Den högsta hjulpassageklassen som uppnåddes var klass P4 som 
motsvarar 500 000 hjulpassager. Två material klarade denna klass. Preliminära resultat från material 
som har lagts ut 2016 och senare visar att fler material klarar kraven i högre hjulpassageklasser. 
Slutsatser så här långt är att införandet av certifieringssystemet har lett till att väghållarna nu kan ställa 
krav på kvalitet vid upphandling av vägmarkeringar, samt att utbudet av material med bra kvalitet ökar. 
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8.2.3. HUR OPTIMERAR VI UNDERHåLLET AV FRAMTIDENS VäGMARKERINGAR? EN 
PåGåENDE STUDIE KRING GRUNDPELARE I UNDERHåLLSSYSTEM FöR 
VäGMARKERING. 

C. Nilsson 
Ramböll Sverige AB/SWEDEN 

Background: Mätning av vägmarkeringars funktion har utförts i Nordiska länder under många år. 
Under tidiga skeden utfördes mätningar i majoritet med handhållna instrument, vilket i sin tur medförde 
att volymen mätdata i förhållande till mängden vägmarkering var förhållandevis liten. Över åren har 
utvecklats mobila system för mätning och beräkning av vägmarkeringars funktion, där större volymer 
av vägnätet kan täckas med mindre insatser än förr. I dagsläget sker vägmarkeringsunderhåll dels 
baserat på objektiva mätningar, men även på subjektiva okulära besiktningar där besiktningsmannen 
bedömer åtgärdsbehovet utifrån markeringens synbara skick. Med hänsyn till ovanstående är det 
därför vettigt att undersöka möjligheterna för att automatisera vägmarkeringsunderhållet i Norden 
utifrån dagens objektiva teknik. 

Methods: Med hjälp av tillgänglig forskning, objektiva mobila mätningar och med tillgänglig grunddata 
från trafikverken, undersöka förutsättningarna för att integrera vägmarkering i ett fungerande 
underhållssystem (asset management system). Detta med genomlysning och viss utredning av 
mätmetoder, prediktionsmodeller, möjliga strategier och kriterier för mjukvara.  

Results: Två delar av projektet redovisas: 1) Genomlysning av mätmetoder idag: en State-of-the-art 
rapport gällande vad tekniken tillåter oss att mäta med hänsyn till vägmarkeringens funktion, och till 
viss del utveckling av ett nytt mått för att skatta vägmarkeringars våtsynbarhet nattetid. 2) 
Nedbrytningsmodeller: Kan vi med tillgängliga mätningar och data från trafikverken finna samband för 
parametrar som kan användas för skattning av vägmarkeringens livslängd? Projektet är pågående och 
är planerat avslut är i mitten av 2019. Hittills pekar resultat på att det finns fundamentala funktionsmått 
av vägmarkering som både kan mätas eller beräknas mobilt med bra precision och noggrannhet och 
som dessutom är rimliga att ställa krav på, likväl pekar data på att det kan byggas signifikanta 
modeller för att skatta motsvarande funktion över tid med hjälp av förklarande variabler. Dock måste 
viss utveckling ske, framförallt på den information som erhålls från utförare av vägmarkeringar men 
som är fullt rimliga att åstadkomma med dagens teknik. 
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8.2.4. VAD KRäVS FöR ATT VäGMARKERINGAR SKA FUNGERA Då TRAFIKEN KöR 
AUTONOMT? 

M. Rothoff 
Volvo Cars/SWEDEN 

Background: Med fler automatiserade fordon på vägarna ökar behovet av tydliga vägmarkeringar för 
dessa fordon. Idag finns olika former av stödsystem på marknaden och snart kommer självkörande 
fordon gradvis börja trafikera våra vägar. Därmed ökar behovet av att förstå hur vägmarkeringar 
uppfattas av dessa fordons sensorsystem, samt hur vägmarkeringar kan utformas i framtiden för ökad 
tydlighet. Reflektioner över vägmarkeringar och automatiserade fordon diskuteras baserat på 
pågående arbete inom Volvo Cars. 

Methods:  

Results:  
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8.3. METODER FöR BEDöMNING OCH PREDIKTION AV VäGARS TILLSTåND 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

8.3.1. KARAKTäRISERING AV BELäGGNINGSSTYVHET GENOM KONTAKTLöSA 
YTVåGSMäTNINGAR 

H. Bjurström 
VTI/SWEDEN 

Background: Kvalitetskontroll av beläggningens egenskaper är viktigt för att säkerställa att ställda 
krav uppfylls och för att förhindra skadeutveckling. Dagens kvalitetskontroll vilar i huvudsak på 
utvärdering av borrkärnor där rätt kompakteringsgrad verifieras genom mätning av densitet och 
hålrumshalt. Mekaniska egenskaper mäts dock generellt inte eftersom konventionella metoder är 
tidsineffektiva, kostsamma och komplicerade att genomföra. Ny utveckling visar dock på möjligheten 
att genom seismiska resonansmätningar kunna mäta den komplexa elasticitetsmodulen som en 
funktion av lastningstid (frekvens) och temperatur på provkroppar i laboratorium. Därför finns det ett 
intresse för en snabbare, kontinuerlig fältmätningsmetod som kan kopplas till resultaten från 
laboratoriemätningar för att komma närmare en kvalitetskontroll av beläggningar baserad på 
mekaniska egenskaper. Intresset för oförstörande provning av asfaltsbeläggningar har på senare år 
ökat. Seismiska ytvågsmätningar är en effektiv metod att utan borrkärnor karaktärisera materialets 
egenskaper. Insamling av ytvågsdata med hjälp av accelerometrar har med framgång genomförts i 
syfte att bestämma den dynamiska modulen för asfaltsbeläggningar i fält. Accelerometrar kräver dock 
en ny uppställning för varje ny individuell mätning och detta är därför en långsam metod när flera 
mätningar i olika positioner erfordras för att presentera en styvhetsprofil längs beläggningen. I denna 
presentation beskrivs istället hur kontaktlösa sensorer använts för att skapa ett datainsamlingssytem 
som erbjuder snabbare mätningar i rörelse. 

Methods: Det presenterade materialet ingår i ett forskningsprojekt där ett nytt datainsamlingssystem 
har konstruerats. Systemet består av 48 mikroelektromekaniska sensorer (MEMS) monterade på rad 
för att möjliggöra datainsamling simultant på samtliga sensorer ifrån en enskild seismisk källa. 
Sensortypen är billig vid inköp och har små dimensioner vilket gör att de kan monteras tätt intill 
varandra för att mäta korta våglängder (tunna beläggningar). Utvärderade E-moduler ifrån 
fältmätningar jämförs med resultat ifrån resonansmätningar på borrkärnor utförda i laboratorium. All 
erforderlig fältmätningsutrustning placeras på en kärra och spänningssätts med batteri för att 
möjliggöra datainsamling medan systemet rullas framåt. Upprepade mätserier ifrån samma positioner 
samlas in i syfte att visa metodens repeterbarhet. 

Results: Insamlingen och utvärderingen av data som presenteras visar på robusta högupplösta 
resultat jämförbara med accelerometermätningar. Utvärderade mätningar utförda i fält jämförs med 
resonansmätningar provkroppar i laboratorium och uppvisar endast mycket små skillnader. Rullande 
ytvågsmätningar genomförda i fält vid olika temperaturer visar på E-modulens starka 
temperaturberoende gällande för asfalt. Resultat från upprepade mätserier i samma mätlinje visar 
också på god repeterbarhet hos mätsystemet. Den presenterade metoden för kontaktlösa 
ytvågsmätningar tyder på god potential för framtida rullande kvalitetskontroll av asfaltsbeläggningar. 
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8.3.2. METOD FöR BäTTRE JäMFöRBARHET MELLAN FöRSöK I VTIS PROVVäGSMASKIN, 
MED TILLäMPNING På EN UNDERSöKNING AV HöGKVALITATIVA 
SLITLAGERBELäGGNINGAR 
  

O. Eriksson 
VTI/SWEDEN 

Background: Avnötningsbeständigheten hos slitlagerbeläggningar med hög förväntad kvalitet har 
undersökts i 3 försök i VTIs provvägsmaskin (PVM). Däckens egenskaper, framför allt dubbutsticket, 
påverkar avnötningen men omvänt påverkar också beläggningarnas egenskaper hur dubbutsticket 
förändras under försöket. Dubbutstickets förlopp ser därför olika ut i olika försök, vilket försvårar när 
avnötningen ska jämföras mellan beläggningar i olika försök. För att få god direkt jämförbarhet av 
avnötningsbeständighet mellan beläggningar i olika försök krävs en metod som kan beräkna 
avnötningen i förhållande till hur dubbutsticket varierar under försöket. För att kontrollera en sådan 
metod kan en beläggning används i flera försök med varierande dubbutstick och ska då visa snarlika 
värden på avnötningsbeständighet. 
 

Methods: I ett PVM-försök bestäms avnötningen hos 14 beläggningar, men undersökningen 
omfattade fler beläggningar som därför fördelades över de 3 försöken. En referensbeläggning fanns 
med i alla försök och likadana däck användes. Data om dubbutstick och avnötning samlades in vid 
förutbestämda stopp. En funktion anpassades till dubbutstickens förlopp, där vissa egenskaper som 
hör till däcket var gemensamma för alla försök medan egenskaper som hör till beläggningarnas 
påverkan på dubbutsticket tilläts att vara olika. Ett nytt mått baserat på den anpassade funktionen 
användes som beskrivning av den ackumulerade exponeringen för sträcka och dubbutstick vid de 
förutbestämda stoppen. En andra funktion, som beskriver avnötningen i förhållande till exponeringen, 
anpassades till var och en av beläggningarna.  

Results: Dubbutstickens förlopp varierar tydligt mellan försöken och referensbeläggningens avnötning 
i förhållande till sträcka blir därför olika. Referensbeläggningens avnötning i förhållande till det nya 
exponeringsmåttet blir däremot förhållandevis lika. Bedömning av referensbeläggningens 
avnötningsbeständighet blir därför nära densamma i de olika försöken trots att dubbutstickens förlopp 
var olika. Det antyder att man kunnat justera för dubbutstickets förlopp och att direkt jämförelse mellan 
avnötningsbeständighet hos beläggningar i olika försök är möjlig. De beläggningar som ingick i 
försöken visar tydliga skillnader i avnötningsbeständighet och egenskaperna kan redovisas på både 
kort och lång sikt. 
Med den föreslagna metoden kan man direkt jämföra avnötningsbeständighet mellan beläggningar i 
olika PVM-försök om dubbutsticken hållit sig inom rimliga gränser men ändå inte haft samma förlopp. 
Undersökningen av slitlagerbeläggningar med hög förväntad kvalitet kan identifiera en grupp av bra 
beläggningar men inte tydligt utse vilken som är bäst. 
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8.3.3. INSTÄLLD BEHOV DATA OCH MODELLER FöR PREDIKTION AV TILLSTåND OCH 
NEDBRYTNINGSTAKT 

R. Karlsson 
Trafikverket/SWEDEN 
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8.3.4. FRIKTION- OCH TEXTURUTVECKLING På NYA BELäGGNINGAR 

T. Lundberg, A. Arvidsson 
Statens Väg och Transportforskningsinstitut/SWEDEN 

Background: Ett projekt som behandlar vägens makrotextur och dess förmåga att förutse var det 
finns vägavsnitt med låg friktion avslutades i slutet av 2015 (Lundberg, et al., 2015). Det arbetet 
utfördes av VTI och NCC Roads och rapporteras i december 2015 till Trafikverkets Skyltfond. En av 
de identifierade kunskapsbristerna i den rapporten är hur och om friktionen förändras på en helt 
nylagd vägyta, från timmarna efter trafikpåsläpp till ett par dagar efter åtgärd. Det är allmänt känt att 
friktionen har två huvudbeståndsdelar, hysteres och adhesion. Effekten av hysteres beror på vägens 
makrotextur (ballasten) medan adhesion beror av ytans mikrotextur (ytstrukturen på ballasten). 
Stenmaterialet på en helt ny beläggning är täckt med bitumen vilket ofta visar sig som en blänkande 
yta. Om ingen del av stenmaterialet är synlig i ytan, dvs. minimal mikrotexturnivå, saknas den ena 
beståndsdelen för friktion. Friktionsmätning ingår numera i upphandlingen av beläggning och den ska 
redovisas inom 30 dagar från utfört beläggningsarbete. Innan ett godkännande erhålls ställer 
entreprenören ut varningsmärke A10 ”Varning för slirig väg” med tilläggstavla ”Vid regn” tills en 
godkänd friktion har redovisats. 

Methods: Den metod som vi valt att använda baseras på insamlade data inom projektet. Mätning av 
friktion och makrotextur (vägytemätning) har utförts. Fyra mätsträckor har följts upp från straxt innan 
trafikpåsläpp och en månad framåt med tätare utförda mätningar i initialskedet och glesar efter en tid. 
Såväl friktionsmätning som makrotexturmätning har utförts enligt respektive metodbeskrivning. Tre 
sträckor hade beläggningstyp ABS16 och en sträcka med ABT16. Från mätningarna har 
tillståndsutvecklingen följts och sammanställts och orsaker till observerade tillståndsförändringar har 
sökts i litteratur och i kontakt med experter på vägområdet. Regler för mätning och skyltning av 
nylagda vägavsnitt har också undersökts. 

Results: Vi kan se väldigt stora förändringar av såväl friktion som makrotextur den första tiden vägen 
trafikeras. Det är föga förvånande eftersom ytan är speciell när den är ny, glansig, klibbig och oljig. 
Stunden straxt innan och efter trafikpåsläpp, när vägytan fortfarande inte har härdat helt och är helt 
ren från trafikdamm och annan yttre påverkan, är friktionen mycket bra. De fyra mätobjekt som ingått i 
studien visar enhälligt att så är fallet. Det förlopp som observerats är en minskning av friktionen efter. 
Vi har inte kunnat belägga vilka mekanismer som ger dessa förändringar men vi har antaganden. De 
teorier vi har kan sammanfattas av följande fyra punkter. Vi har en initialt hög friktion – mätningen sker 
på en ren och klibbig yta. Friktionsnivåerna sjunker – beläggningen härdar och hårdnar (klibbigheten 
avtar) samtidigt som, trafik, vägdamm och annan yttre påverkan ger ytan en annan karaktär. 
Friktionen stabiliseras eller ökar något – när tillräckligt mycket trafik gått på vägen slits bindemedlet 
bort så att mikrotexturnivåerna höjs. Vi har även observerat, tvärtemot våra hypoteser, att friktionen är 
lägre mellan hjulspåren på nylagda vägar. Summeringen av slutsatserna kan göras i nedanstående 
punkter. Vägytan förändras efter beläggningsåtgärd, friktionen minskar Efter friktionens lågpunkt sker 
en ökning Skyltning av vägavsnittet bör kvarstå, slirig vägbana+”Vid regn” Kontrollmätning med friktion 
och textur bör göras minst en vecka efter åtgärd, gärna två 
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8.3.5. RUT PREDICTION IN ASPHALT CONCRETE IN BUS LANES ON URBAN EXPRESSWAY 

S. Said, A. Ahmed 
VTI/SWEDEN 

Background: RUT PREDICTION IN ASPHALT CONCRETE IN BUS LANES ON URBAN 
EXPRESSWAY Peter Lindelöf, Safwat Said and Abubeker Ahmed Abstract Permanent 
deformation is one of the most common distress types in asphalt concrete pavements in cities. It is 
caused by low vehicle speed and reduced lateral wander or channelized traffic and results in high 
maintenance costs; a rut prediction model would therefore be a valuable tool in pavement 
management systems. The objective of this study is to implement the performance prediction model 
PEDRO to evaluate rut development in flexible pavements in bus lanes and intersections in urban 
areas. Three road sections in a bus lane were selected and asphalt concrete cores were tested using 
a Shear Box Tester to characterize the various types of mixes involved. Traffic data, lateral wander 
distribution of vehicles, and climate data were measured along the selected road sections as input 
parameters. Field measurements were also carried out to assess the structural conditions of the test 
sections and to measure transverse profiles. The predicted rut profiles were compared with the 
measured transverse profiles. It is concluded that the predictions from the PEDRO model are in 
general in good agreement with the measurements and the study recommends the use of the model 
for rut prediction in urban streets. 

Methods: Prediktering av spårbildning i en bussgata med hjälp av prognostiseringsmodell PEDRO. 
indata till beräkningen är från uppmätta data i fält. 

Results: Prediktering av spårdjup på tre avsnitt av bussgatan med olika konstruktioner och 
hastigheter. Validering av beräkningar med PEDRO modellen. 
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8.4. FUNKTIONELLA EGENSKAPER HOS ASFALTBELäGGNINGAR 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

8.4.1. UTVäRDERING AV RISKER I TOTALENTREPRENADER 

I. Mirzadeh 
VTI/SWEDEN 

Background: Ändrade eller gradvisa förändringar inom upphandlingspraxis, från traditionella 
utförandeentreprenader till succesiv utveckling av totalentreprenader resulterar i ständigt större behov 
för entreprenörer och konsulter att bedöma och prediktera teknisk prestanda hos valda konstruktioner, 
material och utförandemetoder. Exempelvis är det viktigt att alternativa tekniska lösningar kan 
analyseras och jämföras mot traditionella konstruktionslösningar eftersom detta ger information om 
huruvida en potentiell innovation verkligen är jämförbar, bättre eller sämre (jämför Lundström et al, 
2009). Detta är en grannlaga uppgift och idag saknas både resultat från utförda entreprenader och 
modeller och verktyg för att utvärdera såväl teknisk prestanda och resulterande risker. På ett 
motsvarande sätt bör det ligga ett stort intresse hos beställare av infrastrukturprojekt att analysera och 
utveckla verktyg för att bättre motivera val av entreprenadform och upphandlingsstrategi baserat på 
risker och utfall i redan utförda och framtida entreprenadprojekt. Hur påverkas exempelvis risknivåerna 
för aktörerna med nya eller förändrade funktionskrav? För närvarande är metoder som används för 
riskanalys i form av checklistor och brainstorming och i stora drag baserade på erfarenhet och 
magkänsla (t.ex. Simu, 2006, Persson, 2016)  

Methods: Förutom mätning och analys av tekniska krav, projektet har fokuserat på analys av resultat 
baserad på finansiell teori d.v.s. modeller som används för värdering av risker i finansiella och reala 
tillgångar. Ett exempel på potentiell modell, som inte använts för riskbedömning av funktionskrav, är 
den s.k. Capital asset pricing model (CAPM), eller någon av dess vidareutvecklingar (jmf. Fama och 
French, 2004), vilken bedömer vilken och hur stor del av den totala risken hos en tillgång som inte kan 
diversifieras bort med stor projektportfölj och därigenom kommer att beläggas med en riskpremie av 
marknaden (t.ex. i form av högre anbudsumma och pris). Sådan modellering skulle inom ramen för 
aktuellt projekt kunna svara på frågor rörande risker hänförliga till en mängd olika projektkategorier 
som lågt– jämfört med högtrafikerade vägar, total- jämfört med utförandeentreprenader etc. Vissa 
förutsättningar i infrastrukturkontrakt, t.ex. funktionskrav, viten, bonusar, avdrag och indexering för 
materialpriser, kan resultera i olinjära kassaflöden som svårligen analyseras med modeller som 
CAPM. I sådana fall kan värdering baserat på s.k. reala optioner eventuellt användas. 
Optionsvärderingsmetoder har applicerats för utvärdering av olika aspekter inom infrastrukturprojekt 
såsom finansiell genomförbarhet (t.ex. Ho Liu 2002), statliga intäktgarantier (t.ex. Ashuri et al, 2012), 
förbättra riskfördelning i kontrakt (t.ex. Quiggin, 2005) och ledningens flexibilitet (t.ex. Yiu &Tam, 
2006). 

Results: Den föreslagna modellen kan möjliggöra för Trafikverket att välja upphandlingsform för 
enskilda projekt samt analysera hur olika faktorer kan påverka risken för Trafikverket och 
entreprenörerna i slutet av garantitiden. Moddelen kan dessutom möjliggöra utvärdering av nuvarande 
eller nya funktionskrav, viten, bonusar och 
avdrag. 
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8.4.2. RELIABILITY-BASED SPECIFICATION (RBS) FOR ASPHALT PAVEMENTS 

Y. Dinegdae 
vti/SWEDEN 

Background: The use of volumetric-based specifications that utilize parameters such as air void and 
asphalt content for the quality control and quality assurance of asphalt pavements is a major concern 
as these parameters cannot be directly correlated with the long-term performance of pavement 
structures. Volumetric mixture properties are used instead as inputs for the prediction of mechanical 
properties such as modulus and creep compliance, which are required for the prediction of pavement 
response, damage and long-term pavement performance. In addition, volumetric-based specifications 
do not address design inputs variabilities influence on design target reliability and its impact on long-
term pavement performance. This paper examines the development and application of a reliability-
based specification (RBS) for the quality control of top-down longitudinal cracking in asphalt 
pavements.  

Methods: The criteria for the reliability-based specification is established using design inputs such as 
traffic volume, asphalt layer thickness, base modulus and dissipated creep strain energy limit 
(DCSElim), which are observed to have significant influence on longitudinal cracking performance of 
asphalt pavements. For this purpose, a number of field pavement sections with well documented 
performance history and high-quality laboratory and field data are analyzed for top-down longitudinal 
cracking performance using variability levels that are representative of actual conditions. The 
Mechanics-based design framework, which utilizes material mechanics and morphology-based 
predictive models, is used to compute induced damage and distress formation for the prevailing 
environmental and traffic conditions. The development of the RBS criteria is achieved by diving 
pavement sections into two categories: high volume and low volume traffic sections. 

Results: Accordingly, a maximum deviation of 18% and 8% from design target value is proposed as a 
quality control criterion for low-volume and high-volume traffic roads respectively. For DCSElim, which 
has considerable influence on distress formation, maximum deviations of 6% and 2% from the target 
DCSElim value are proposed as quality control criterion for low-volume and high-volume roads 
respectively. The proposed RBS can be used to complement existing specifications for the quality 
control and quality assurance of asphalt pavements for top-down longitudinal cracking. 
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8.4.3. DEVELOPMENT OF ADVANCED EVALUATION AND CONSTRUCTION METHODS FOR 
ASPHALT JOINTS 

E. Ghafoori, M. Partl 
1VTI / KTH/SWEDEN, 2Empa / KTH/SWITZERLAND 

Background: Any type of discontinuity in the pavement results in forming asphalt joints. Normally, 
joints are formed either during the construction phase, due to delay between laying adjoining layers, or 
during the maintenance phase, where a part of the pavement is removed and repaved with a fresh 
material. Such discontinuities are not favorable for the pavements as they can lower the smoothness 
of the load transfer within the asphalt layer. In addition, poorly constructed joints are also very 
susceptible locations for undesirable water infiltration which subsequently leads to premature failure of 
the roads. Hence, asphalt joints require extra attention as compared with the main lanes during 
construction and quality evaluation phases. However, despite the importance of asphalt joints, the 
existing literature on this topic is mostly experimental and an in-depth scientific approach towards 
finding the most effective construction and evaluating methods for asphalt joints is still missing. 
Therefore, the authors carried out a three-step systematic approach for finding solutions for the 
mentioned shortcomings.  

Methods: In the first step, the most important construction techniques with the highest potentials to 
improve the quality of the joints were identified and used for producing asphalt joints in form of slabs. 
Then, based on the identified failure mechanisms for asphalt joints, three mechanical-based test 
methods, i.e. indirect tensile test (IDT), 4-point bending (4PB) and direct tension test (DTT), were 
chosen, modified and used for evaluating the produced joints. In the second step, the construction 
phase of asphalt joints was closely investigated using a newly developed test method, so called 
compaction flow test (CFT). The CFT enabled simulating the possible flow of asphalt mixture 
aggregates near the joint location during the compaction phase. Hence, The CFT was used along with 
computed tomography (CT) for investigating the possible impacts of construction variations such as lift 
thickness, bottom surface roughness and compaction modes on quality of the joints. In the third step, 
finite and discrete element methods were utilized for generating descriptive models for explaining the 
obtained results from the first two steps. 

Results: The results of this study helped identifying the most influential construction parameters for 
improving the quality of the joints. Besides, the chosen performance-based tests in this study showed 
their great potentials for being used as evaluating tools for asphalt joints in addition to the conventional 
density measurements. Also, the promising results obtained from the CFT indicated the capability of 
this method to be used in future for investigating the possible impact of other construction methods on 
the performance of the joints. The obtained information from the experiments and modeling in this 
research can be used as a basis for choosing the construction techniques with highest possibility of 
producing long lasting asphalt joints. 
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8.4.4. UTVäRDERING AV VOLYMBASERAD PROPORTIONERING AV SLAGGASFALT 

T. Kristensen, A. Gudmarsson, A. Ahmed, A. Waldemarson 
1Peab Asfalt AB/SWEDEN, 2VTI/SWEDEN 

Background: Tillvaratagandet av biprodukter från tillverkningsprocesser med syfte att vidareanvända 
dessa i andra applikationer bidrar till resurseffektivitet. Ett maximalt nyttjande av jordens resurser 
genom hela dess livscykel främjar ett miljömässigt hållbart samhälle. Slagg, som är en restprodukt vid 
ståltillverkning, har ur ett vägkonstruktionsmässigt perspektiv goda egenskaper. Slagg är slittåligt och 
har en god bärighet samt bindande förmåga. Inom tidigare projekt har det påvisats att slagg som 
alternativt ballastmaterial i bitumenbundna beläggningar har stor potential. Däremot har det även 
visats ett behov av att optimera proportionering av slaggbaserade asfaltmassor då dessa generellt har 
höga hålrumshalter och en försämrad packbarhet jämfört med konventionell massa (ABb 16). Syftet 
med detta projekt var att undersöka om en proportioneringsmetodik där ingående materials 
densitetskillnader tas i beaktande i kombination med att bitumenhalten baseras på volymprocent är 
mer fördelaktigt för slaggasfaltmassor. Förhoppningen var att kunna öka packbarheten samt förbättra 
deformationsmotståndet för slaggasfaltmassor. 

Methods: Inom ramarna för projektet undersöktes fyra slaggtyper från fyra olika ståltillverkare. 
Förhållandet mellan definierade fina och grova fraktioner optimerades, utifrån vilka kornkurvor 
proportionerades. För utvärdering av proportioneringsmetodiken gjordes även slaggasfaltmassor 
proportionerade utifrån en kornkurva avsedd för en konventionell AG-massa. En konventionell AG-
massa baserad på stenballast utvärderades också med syfte att vara referens i jämförelse med 
slaggasfaltmassorna. De olika massornas packbarhet, kohesion, viskoelastiska egenskaper, 
deformationsstabiltet samt dess skjuvhållfasthet utvärderades genom hålrumsanalys, cantabro test, 
modalanalys, dynamiskt kryp- och skjuvningstest. 

Results: Den optimerade proportioneringsmetodiken resulterade i att hålrumshalterna reducerades för 
samtliga slaggasfaltmassorna jämfört med de konventionellt proportionerade slaggasfaltmassorna. 
Hålrumshalterna var för samtliga optimerade massor under högsta tillåtna värde enligt Trafikverkens 
krav för en AG-massa, till skillnad från de konventionella slaggmassorna. I korrelation med 
hålrumshalten var kohesionen för de optimerade slaggmassorna bättre jämfört med de konventionella 
slaggmassorna. De viskoelastiska egenskaperna samt skjuvningsmotståndet indikerade på en 
förbättring för de optimerade slaggmassorna jämfört med de konventionella massorna. Resultaten för 
de optimerade slaggmassorna är i nivå med den konventionella AG-massan baserad på stenballast. 
Det är däremot utmärkande att dessa resultat uppnås med betydligt mindre tillsatt mängd bitumen. 
Detta är i sig en vinst ur både ett ekonomiskt och miljömässigt perspektiv. 
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8.4.5. HALKFRIA VäGAR MED MARKVäRME OCH GEOENERGI 

J. Johnsson 
Chalmers/SWEDEN 

Background:  

Methods:  

Results:  
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8.5. MIKROPLAST OCH PARTIKLAR FRåN VäG OCH JäRNVäG 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

8.5.1. FöREKOMST OCH SPRIDNING AV MIKROPLAST,GUMMI OCH ASFALTSPARTIKLAR 
FRåN VäGTAFIK 

M. Aronsson, H. Galfi, K. Magnusson, M. Polukarova, K. Gustafsson 
1Trafikkontoret Göteborg Stad/SWEDEN, 2Göteborgs stad/SWEDEN, 3IVL/SWEDEN, 
4Chalmers/SWEDEN, 5Göteborgs/SWEDEN 

Background: De största källorna till mikroplast i Sverige bedöms vara slitagepartiklar från däck och 
vägar samt konstgräsplaner. I Göteborg beräknas slitage av bildäck, slitage av vägmarkeringar och 
bitumen ge upphov till 330 ton mikroplaster per år. En viktig uppgift är därför att bestämma hur mycket 
mikroplast som sopas upp vid städning av gator. Det finns ett stort behov av att öka kunskapen om hur 
mikroplast och andra potentiellt skadliga antropogena partiklar sprids från trafiken för att finna effektiva 
metoder för att förhindra spridning av dessa via dagvattnet. Ett viktigt mål med studien var också att 
utveckla lämplig provtagnings- och analysmetoder för att bestämma koncentrationer av dessa partiklar 
i gatusopningssand, gatusopningsvatten och dagvatten.  

Methods: Göteborgs stad har i samarbete med IVL och Chalmers utfört denna studie som utförts 
genom veckovis gatusopning och parallell provtagning av gatusopningssand, gatusopningsvatten och 
dagvatten från hårt trafikerade ytor vid Vitsippsbäckens tillrinningsområde vid Sahlgrenska Sjukhuset i 
centrala Göteborg. Analysmetod för antropogena partiklar i gatusopningssand, gatusopningsvatten 
och dagvatten utvecklades under projektet. Sekventiell filtrering resulterade i tre filter med olika 
storleksfraktioner av partiklar för varje dagvattenprov, 20 – 100 µm, 100 - 300 µm, ≥300 µm, och två 
filter med storleksfraktionerna 100 - 300 µm respektive ≥300 µm för gatusopningsvattnet och 
gatusopningssanden. Första steget inför analys av gatusopningssand var att separera mineralpartiklar 
från lättare partiklar. Samtliga filter analyserades optiskt med stereomikroskop. Mikroplastpartiklar som 
detekterades delades in i kategorierna: plastfibrer, plastfragment, plastflagor och plastfilm. 
Gummipartiklarna, vilka sannolikt kom från slitage av bildäck och de tjärliknande partiklar som troligen 
är rester av bitumen kunde bestämmas genom en kombination av visuell och taktil identifikation. 

Results: Resultat Resultaten visar att den största andelen antropogena partiklar i gatumiljön inte är 
mikroplast utan andra partiklar som härrör från vägtrafik, t.ex. gummi- och bitumenpartiklar. 
Koncentrationer på upp till 6000 gummi- och lätta bitumenpartiklar ≥ 20 µm per liter detekterades i det 
dagvatten som rinner ut i Vitsippsbäcken. Resultatet visar därmed att mikroplaster och andra 
antropogena partiklar sprids från vägar till vattendrag via dagvatten. Studien visar också att 
gatusopningsmaskinen tar upp stora mängder antropogena partiklar från gator. Slutsatser · Studien 
visar att gatusopningsmaskinen tar upp stora mängder mikroplaster från gator och därför är en bra 
metod för att förebygga problematik med mikroplaster i dagvatten. · Trots den veckovisa 
gatusopningen spreds mikroplaster till dagvattnet och ingen förbättring kunde ses med tiden. Detta 
indikerar att det kan behövs fler lösningar för att fånga de minsta partiklarna än frekvent gatusopning 
för att åtgärda problemen med mikroplasters spridning till dagvatten. · Det stora antalet mikroplaster 
som förkommer i gatusopningsvatten och gatusopningssand visar att det behöver behandlas eller 
hanteras på sådant sätt att spridning till dagvatten och vattendrag förhindras. · Den största andelen av 
de antropogena mikropartiklar som detekterats i proverna bestod av gummi- och bitumen, och endast 
en mindre andel, ~10 % av partiklarna, utgjordes av plast. · Fortsatta studier behöver fokusera på att 
bestämma partiklar 20 – 100 µm och mindre för att kunna kvantifiera de mängder som sprids från 
vägar till dagvatten. 
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8.5.2. MIKROPLAST FRåN TRANSPORTSYSTEMET 

I. Järlskog, M. Gustafsson, Y. Andersson-Sköld, A. Strömvall 
1VTI/SWEDEN, 2Chalmers Tekniska Högskola/SWEDEN 

Background: Mikroplast, det vill säga små plastfragment med en storlek < 5mm, är ett globalt 
miljöproblem som fått stor uppmärksamhet de senaste åren. Regeringen anser att mikroplast är ett 
mycket prioriterat område då flera myndigheter tilldelats regeringsuppdrag med syftet att kartlägga 
källor och spridningsvägar samt att föreslå åtgärder för att minska utsläppen. Tidigare studier (ex. 
Magnusson m.fl. 2016; Sundt m. fl 2014 etc.) visar att väg- och däckslitage är den enskilt största 
källan till mikroplastutsläpp. Partiklar från väg- och däckslitage är en så kallad sekundär mikroplast, 
det vill säga plastpartiklar som produceras oavsiktligt vid slitage eller fragmentering. Flera stora projekt 
pågår för att kartlägga källor, spridningsvägar och analysmetoder för att kunna kvantifiera mängder 
och uppskatta hur mycket som transporteras via dagvattnet vidare ut i vattendrag, sjöar och hav. Inom 
det regeringsuppdrag VTI blivit tilldelade pågår en del av ovanstående arbete, en litteraturöversikt har 
tagits fram för att sammanställa den information som finns i dagsläget och för att belysa 
kunskapsluckor. Vidare har ett flertal mätningar i fält genomförts och prover har skickats till externa 
laboratorier för kvantifiering och identifiering av mikroplast. 

Methods: Utöver en omfattande litteraturgenomgång där aktuell litteratur som berör analys av 
mikroplast har fältmätningar med tillhörande analyser genomförts. Prover har samlats in på och invid 
vägbanan med en Wet Dust Sampler II, WDS II, en av VTI framtagen vägdammsprovtagare. Prover 
har dels skickats till externa laboratorier för mikroplastanalys med µFT-IR i kombination med pyrolys-
GC-MS, SEM/EDS och densitetsseparation i kombination med mikroskopi. Mängden vägdamm, 
organisk respektive oorganisk andel samt storleksfördelning har analyserats på VTI. Provtagning har 
skett i samarbete med Chalmers tekniska högskola, Göteborg stad, Kretslopp och vatten samt Park- 
och naturförvaltningen i Göteborg. 

Results: En litteratursammanställning över de senaste forskningsresultaten rörande mikroplastutsläpp 
från väg- och däckslitage kommer presenteras liksom utvalda analysresultat på prover insamlade på 
det svenska vägnätet. Referenser: Magnusson, K., Eliasson, K., Fråne, K., Haikonen, K., Hultén, J, 
Olshammar, M., Stadmark, J och Voisin, A., (2016). Swedish sources and pathways for microplastics 
to the marine environment- A review of existing data. (Rapport C 183). IVL Svenska Miljöinstitutet. 
Regeringen., (2017). Uppdrag att ta fram och sprida kunskap om mikroplastutsläpp från 
transportsystemet. Regeringsbeslut 2017-12-21. N2017/07856/SUBT. Sundt, P., Schulze, P-E och 
Syversen, F., (2014). Sources of microplastic pollution to the marine environment. (Rapport M-321 
2015). Mepex för Norska Miljödirektoratet. 
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8.5.3. VäGYTA-DäCKINTERAKTIONENS INVERKAN På PARTIKELPROBLEMATIKEN 

J. Lundberg 
VTI/SWEDEN 

Background:  

Methods:  

Results:  
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8.5.4. MED SIKTE På SIMULERING AV JäRNVäGENS PARTIKELEMISSIONER 

P. Torstensson, T. Vernersson, S. Janhäll, A. Andersson, F. Blennow 
1Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI)/SWEDEN, 2Chalmers Tekniska Universitet, 
CHARMEC / Institutionen för Mekanik och Maritima vetenskaper/SWEDEN, 3RISE/SWEDEN, 
4Faiveley Transport Nordic AB / Wabtec Corporation/SWEDEN 

Background: Sverige står inför betydande kapacitetshöjande åtgärder och utbyggnation av sitt 
järnvägsnät. Detta för att möta den ökning i järnvägens transportarbete på 55 procent fram till 2050 
som Trafikverket prognostiserat. Hälsoeffekten av partiklar är stor jämfört med den orsakad av utsläpp 
i gasfas. Detta illustreras bland annat av partiklarnas höga värdering i Trafikverkets 
samhällsekonomiska modell ASEK. Järnvägsrelaterade partiklar är inte lika beforskade som 
vägpartiklar men studier har visat att partiklar från spårburen trafik är mer potenta än t.ex. trafikgaser 
att generera genotoxiska effekter. I denna tvärvetenskapliga pionjärstudie samarbetar tre olika 
forskningsinstitut (VTI, RISE och Chalmers) och en bromstillverkare (Wabtec) med syftet att utveckla 
ett verktyg för att minska järnvägens hälso- och miljöeffekter inför det framtida ökade transportarbetet. 
Det aktuella arbetet har fått finansiering från InfraSweden2030 och utgör en så kallad 
genomförbarhetsstudie med syfte att förbereda och skapa bästa förutsättningar för ett efterföljande 
forsknings och innovationsprojekt.  

Methods: Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI) är en världsledande utvecklare av 
vägfordonssimulatorer. Sedan några år tillbaka har denna kunskap, genom utvecklingen av 
tågsimulatorn, blivit överförd till spårburen trafik. Det aktuella projektet rör en vidareutveckling av den 
existerande godstågsmodellen för ett Bombardier Transportation TRAXX lok. Ny funktionalitet för att 
uppskatta slitaget på bromsblock och hjullöpbanor orsakat under bromsning introduceras. En 
existerande modell för simulering av den termomekaniska bromsblock‒hjulkontakten och samtidig 
genererad nötning används i ett efterberäkningssteg till tågsimulatorn. Implementeringen av en modell 
för prediktion av slitagepartikelemissioner i ett efterföljande projekt förbereds. Vidare utförs en separat 
studie för att undersöka bromsningens inverkan på slitaget i hjul‒rälkontakten. Syftet med denna del 
av projektet är att undersöka förarbeteendets inverkan på nedbrytningen av spåret.  

Results: Funktionaliteten hos simuleringsmetodiken utvecklad i projektet demonstreras genom att 
beräkna slitaget orsakat då en grupp lokförare använder tågsimulatorn. Skillnader i resultatet 
predikterat för olika förare presenteras och analyseras för att belysa förarbeteendets betydelse för 
uppkomsten av blockbromsslitage. Förarbeteendets inverkan på slitaget i hjul‒rälkontakten undersöks 
med programvara för dynamisk tåg‒spårinteraktion. En litteraturgenomgång inriktad på järnvägens 
partikelemissioner redovisas. Baserat på denna identifieras ytterligare behov, i form av experimentella 
mätningar eller matematisk modellutveckling, och förslag ges på framtida arbete för att utveckla en 
metod för prediktion av partikelemissioner. Den aktuella genomförbarhetsstudien syftar till att 
förbereda för efterföljande studier med inriktning på t.ex. inverkan av lokförarens körsätt och 
bromsblockmaterial på genererat hjul- och bromsblockslitage, samt partikel- och bulleremissioner, och 
utvecklingen av nya riktlinjer vid banprojektering för reducerat hjul- och spårslitage, samt minskade 
partikel- och bulleremissioner. 
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8.5.5.    
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8.5.6. FRåN EMISSIONSFAKTORER TILL PARTIKELKOEFFICIENTKARTOR VID SIMULERING 
AV JäRNVäGSTUNNLARS LUFTKVALITET 

U. Olofsson 
KTH/SWEDEN 
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9. Luftfart 
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9.1. HUR GER VI UTRYMME FöR DRöNARE OCH ELFLYG I FRAMTIDENS 
LUFTFART? 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

9.1.1. ELDRIVET FLYG - VAD äR REALISTISKT OCH HUR SER UTVECKLINGEN UT? 

M. Andersson 
Uppsala universitet, Avd. för elektricitetslära/SWEDEN 

Background: Det är uppenbart att vi måste öka takten med att bygga hållbara och klimatneutrala 
transportsystem för gods och människor. Dessutom är kravet även att infrastrukturen ska kunna 
implementeras med låg miljöpåverkan. Eldrivna flygfarkoster kan möjliggöra energisnåla, snabba och 
säkra transporter på regionala distanser. Behovet av infrastruktur på marken är mindre än för 
markbundna fordon, särskilt med vertikalt startande och landande farkoster. Med autonomi kan man få 
en hög användningsgrad och hög säkerhet. Redan med dagens batterier kan 100 mils räckvidd vara 
realistiskt med modern aerodynamik och flygteknologi. Även med en något begränsad räckvidd så ser 
vi möjlighet för en flexibel och nodbaserad flygtransport baserat på mindre flygfarkoster. Dessa noder 
kan tack vare elfygets lägre buller och nollutsläpp utgöras av såväl befintliga mindre flygplatser som 
landningsplaster nära bebyggelse för vertikalt startande farkoster. Internationellt så är det stor aktivitet 
kring eldrivet flyg och som exempel har företaget Uber drivit på utvecklingen av flygtaxi i stadsnära 
miljöer. De har identifierat tydliga flygscenarior och därmed attraherat ett nätverk av intressenter, allt 
från Airbus till små startups. I Sverige har elflyg sett ett ökat intresse från såväl media, industri och 
forksningsfinansiärer. Som exempel kan det Vinnova-finasierade projektet ELISE nämnas. Det drivs 
av Chalmers och syftar till att samla ett nätverk av intressenter. Det bör nämnas att det naturligitvis är 
essentiellt att även samhälleliga och regulatoriska utmaningar studeras 

Methods: Med utgångspunkt i grundläggande tekniska och fysikaliska begränsningar har potentiell 
prestanda för luftfarkoster analyserats. Praktisk demonstrator av högpreserande elektrisk drivlina visar 
på den unikt höga effektdensitet som elmotorer kan ge. Inom projektet ELISE har även en mindre 
flygande demonstrator utvecklats och testflugit 

Results: Eldrivet flyg kan ha en energiförbrukning per passagerarkilometer som är i paritet med 
effektiva elbilar, men vid en 4-5 gånger högre fart. Flera synergi effektter med eldrift gör att 
aerodynamisk prestanda kan förbättras markant. Genomfört transportarbete under flygfarkostens 
livscykel kan vara mycket hög tack vare hög andel nyttolast och hög medelfart. Därmed ser vi att ett 
transportsystem baserat på eldrivet flyg kan bli kostnadseffektivt. Dörr-till-dörr transporttid med 
nodbaserat flyg med mindre farkoster kan vara lägre än med dagens flyg trots en lägre flygfart. 
Sammantaget visar vi på att flyget är inne i en mycket disruptiv och dynamisk utveckling av såväl 
konventionella flygplan som helt nya tekniska koncept och affärsmodeller. De första stegen på 
utvecklingen i Skandinavien kan börja skönjas. 
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9.1.2. OBEMANNAT FLYG I OCH MELLAN STäDER, RESULTAT OCH FRAMåTBLICK FRåN 
PROJEKT UTM50 

J. Lundberg, B. Josefsson, K. Lundin-Palmerius 
1Linköpings Universitet/SWEDEN, 2Luftfartsverket/SWEDEN 

Background: Utvecklingen av obemannat flyg drivs framåt av industri och tjänsteleverantörer, 
"roadmaps" för tjänster och reglering finns både i Europa (U-SPACE) och i USA, med en tydlig 
progression från trafik på landsbygd till trafik i städer. I vårt forskningsprojekt har vi under två år 
studerat obemannat flyg i städer där behovet av tjänster är som störst. En övergripande utmaning var 
att identifiera sidoeffekter (ibland oönskade) av en ökad drönaraktivitet över staden. 

Methods: Vår ansats har varit forskning genom design - där vi samtidigt utformar en bild av en framtid 
med omfattande drönartrafik i (och mellan) städer, dess utmaningar, och möjliga lösningar genom att 
bedriva utforskande workshops med operativa experter, tillsynsmyndighet, industri. Som plattform 
används en verklighetstrogen interaktiv visualisering med upp till 100 drönare över Norrköping. 

Results: Ett huvudsyfte med projektet var att undersöka grunder och förutsättningar för övervakning, 
ledning och uppföljning av obemannat flyg. För att nå detta mål genererade vi kunskap om tjänster, 
trafikmönster, utformning av luftrum, samt vilka parametrar som kan användas för trafikledning. Vi 
berörde också vilka parametrar som är nödvändiga för andra aktörer i samhället att känna till. Vi 
presenterar en översikt över resultat från två års arbete. En kraftigt ökad drönartrafik är prognostiserad 
och en del av framtiden. En ny studie planeras som omfattar tjänster mellan Linköping och Norrköping 
och blir därmed intressant för region Östergötland. Projektet UTM50 drivs av Linköpings Universitet, 
tillsammans med LFV och Spotscale, och finansieras av LFV och Trafikverket. 
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9.1.3. CAPACITY ESTIMATION FOR DRONES 

V. Polishchuk 
Linköping University, LiU/SWEDEN 

Background: While conventional aviation is becoming remote/unmanned on the service side, in the 
drone world Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS), or autonomous Unmanned Aerial Vehicles 
(UAVs) are becoming the reality in the operations. 

Methods: Given the projected number of drone flights, capacity estimation for the very low level (VLL) 
uncontrolled airspace becomes of crucial importance. 

Results: We address questions like: How much traffic is it possible to have in a certain area (e.g., 
over a city) before safety is compromised, noise levels are exceeded, communication spectrum is 
jammed, etc.? Establishing unmanned traffic management (UTM) system is of highest priority to LFV 
and many international partners (FAA, NASA, US universities) with whom we are tightly collaborating 
in our UTMOK project. 
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9.1.4. AN EMPIRIC APPROACH TO RISK ASSESSMENT OF HUMAN ERROR IN MULTI REMOTE 
TOWER 

L. Meyer, B. Josefsson, J. Lundberg 
1Luftfartsverket, LFV/SWEDEN, 2X, Luftfartsverket/SWEDEN, 3Linköpings Universitet/SWEDEN 

Background: The current accident risk in commercial aviation sank to a new all-time low of zero 
accidents in 2017. The deployment of innovation involving new concepts of operator-automation 
interaction, change of procedures and equipment might interfere with this level since innovation 
induced errors are a well-known side effect. The MERASSA-study is a concept method developed at 
LFV and TU Dresden that is dedicated to support the safety assessment during the approval process.  

Methods: The central element of the concept is a Human-In-The-Loop simulation featuring stress test 
procedures that test specifically the safety relevance of potential operational hazards. This concerns at 
the first place human errors in the socio-technical interaction possibly jeopardizing safe air traffic 
control services. The tests provide samples of reaction times and success of action which are 
considered as safety metrics and used for indicating the safety relevance of specific hazards. 
MERASSA was evaluated at the example of the LFV Multi Remote Tower concept that represents a 
model case of introducing innovation to operation. 6 tower controllers were tested in 12 trials 
consisting of multi-mode scenarios with 2 airports and compared with 12 single-mode baseline trials. 
Each trial lasted 90 minutes embedding 6 Situational Awareness (Eurocontrol SPAM) tests and 5 
combined hazard-visual tests. Typical tests consist for example of the detection of a sudden 
appearance of an obstacle on the runway or a flightpath conflict in the airspace. 

Results: 238 samples of reaction time and related success of action were gathered. The statistic 
results reveal a systematic tradeoff between work speed and success of action that is specifically 
multi-mode as well as single-mode related. The linear regression analysis indicates a significantly 
higher error rate in multi-mode than in single. The discussion points out that the results reflect in large 
parts the fact that the tower controllers are well trained for single-mode operations. In contrast, they 
lack of a similar training and experience in multi-mode which motivates or rather challenges the 
controller to compensate by increasing the work speed at the expense of working accuracy. Further, 
the results reveal that controlling two airports at a time raises the need to handle an equivalent set of 
tasks at two locations mainly at the expense of reaction time. This was in particular found for the 
capability to mentally relate callsigns to the corresponding airport. By means of the results, the ability 
of the MERASSA concept to support the safety assessment by observations and related explanations 
could be confirmed and risk mitigations developed. 
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9.2. KONSEKVENSER OCH STYRNING I EN HåLLBAR LUFTFART 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

9.2.1. FRAMTIDSBILDER AV HåLLBART LåNGVäGA RESANDE 2040/2060 

J. Åkerman, J. Larsson, A. Kamb, A.K. Elofsson, J. Nässén 
1KTH/SWEDEN, 2Chalmers/SWEDEN 

Background: Denna studie är en del av det Vinnovafinansierade projektet ”Innovationer för hållbart 
långväga resande”. Långväga resande, i synnerhet flygresande, ökar snabbt. 

Methods: I denna studie analyseras med backcastingmetodik hur denna del av transportsektorn kan 
transformeras så att klimatmålen kan uppnås. Först analyseras vilka målnivåer som är rimliga för 
denna delsektor om Parismålen ska uppnås. Till 2040 antas en halvering av utsläppen och till 2060 
krävs nära nollutsläpp. Sedan analyseras potential vad gäller olika typer av åtgärder; energieffektivare 
teknik, biobränslen, vätgas, skifte av transportslag, förbättrad organisation av flygtrafik samt 
begränsningar av volymen långväga resande.  

Results: Ett antal framtidsbilder för långväga resande 2060, som alla är förenliga med de uppsatta 
målen, har utarbetats. I merparten av dessa krävs ett minskat flygresande per capita om 20-40% 
jämfört med dagens nivå, men i en framtidsbild där en övergång till vätgasflyg skett har flygresandet 
istället ökat med en tredjedel. Eftersom vätgasflyg kräver att hela flygplansflottan ersätts av 
nydesignade flygplan så tar en sådan omställning flera decennier efter att beslut fattats. För att 
undvika s k höghöjdseffekter behöver flyghöjderna samtidigt sänkas väsentligt. En kraftig utbyggnad 
av höghastighetsjärnväg i Sverige och norra Europa utgör en central del av en annan framtidsbild. 
Trots att man på detta sätt åstadkommer en flerdubbling av tågresandet, ersätts inte mer än 10-15% 
av flygresandet. En utmaning är hur de stora investeringarna i denna framtidsbild ska finansieras. En 
tredje framtidsbild bygger på en kraftigt ökad användning av biobränsle inom flyget. Detta innebär att 
ungefär en fjärdedel av all tillgänglig bioenergi globalt går till flyget år 2060. En förutsättning för en så 
stor användning av biobränsle är bland annat att världens befolkning i mindre utsträckning än idag 
äter kött. I den fjärde framtidsbilden har det skett en värderingsförändring som manifesterar sig i att 
man i betydligt högre grad än 2017 väljer att semestra i Norden och norra Europa. Tåg har här tagit 
marknadsandelar från flyget trots att ingen höghastighetsjärnväg byggts ut. Även det långväga 
bilresandet har ökat. Den femte och sista framtidsbilden innehåller mindre av radikala förändringar och 
bygger istället på att man utnyttjar alla tillgängliga ”konventionella” åtgärder. Det är således mer av ett 
inkrementellt scenario. En slutsats från studien är att det kommer krävas kraftfulla åtgärder/styrmedel 
om det långväga resandet ska utvecklas i linje med klimatmålen. De stora trögheterna i denna sektor 
gör också att en transformering behöver inledas snarast. 
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9.2.2. FöRSTA HALVåRET MED FLYGSKATT 

M. Ekeström, M. Lokrantz 
Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background:  

Methods:  

Results:  
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9.2.3. ACCEPTANS AV STYRMEDEL FöR ATT MINSKA KLIMATPåVERKAN FRåN DET 
LåNGVäGA RESANDET. 

J. Larsson, S. Matti, J. Nässén, J. Åkerman 
1Chalmers/SWEDEN, 2Luleå tekniska universitet/SWEDEN, 3KTH/SWEDEN 

Background: Den svenska befolkningens flygresor utgör en växande andel växthusgasutsläppen. I 
jämförelse med vägtransporterna är också de politiska styrmedlen mycket svagare för flygresor. 
Bristen på ett brett allmänt stöd för politiska styrmedel inom klimatområdet har ofta identifierats som 
en av de huvudsakliga barriärerna för att förverkliga en samhällelig klimatomställning. Det finns en 
betydande forskning om stöd och acceptans för styrmedel inom miljö- och klimatområdet. En stor del 
av denna forskning har fokuserat på att förklara variationen i acceptans mellan individer genom till 
exempel faktorer som kön och politisk orientering, olika typer av värderingar, förställningar och 
normer, samt betydelsen av tillit till politiker och medmänniskor. Fokus i detta projekt är hur policy-
specifika aspekter påverkar acceptansen. Aspekter som kan ha stor betydelse är om styrmedlet 
upplevs som rättvist och hur eventuella inkomster från styrmedlet används. Andra aspekter som 
analyseras är om styrmedlet upplevs som effektivt och rättvist. 

Methods: Första steget i analysen var att identifiera möjliga styrmedel som syftar till att minska 
klimatpåverkan från det långväga resandet. Här har förslag som har förekommit i den svenska och 
utländska debatten inhämtats. Som metod för analys av acceptans används den medborgarpanel som 
SOM-institutet vid Göteborgs Universitet driver. Cirka 4000 personer kommer att svara på en web-
enkäten om styrmedel. 

Results: Resultatet från det första steget i analysen är följande möjliga styrmedel: olika nivåer på 
höjning av flygskatten och olika typer av användning av skatteintäkterna, obligatorisk 
biobränsleanvändning, snabbtågsutbyggnad, nattågs-satsning, progressiva flygskatter, personliga 
utsläppskonton och obligatorisk klimatdeklaration i flygannonser. Dessa styrmedel testas i 
medborgarpanelen under september 2018, under hösten analyseras resultaten. Studien finansieras av 
Vinnova-projektet ”Innovationer för hållbart långväga resande” och Mistra-programmet ”Sustainable 
consumption – from niche to mainstream”. 
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9.2.4. NYA AFFäRSMODELLER I FLYGBRANSCHEN - INNEBäR EFFEKTIVISERINGAR öKADE 
RISKER? 
  

M. Mattson Molnar, E. Nylén 
MTO Säkerhet/SWEDEN 

Background: För att hantera ökade krav och en pressad konkurrenssituation inom flygsektorn har ett 
antal nya icke-traditionella affärsmodeller utvecklats, s.k. New Business Models (NBM). Några 
exempel på NBM är: anställningsformer genom bemanningsföretag och egenföretagare, flygdrift och 
företagsledning lokaliserade skilda från varandra, ökad uppdelning av flygoperatörers och 
biljettförsäljares aktiviteter, ökad grad av inhyrning av luftfartyg med besättning (s.k. wet-lease) samt 
ökat utbyte av besättningar och luftfartyg mellan olika AOC. De nya affärsmodellerna syftar till att 
effektivisera operatörers verksamheter och göra dem mer konkurrenskraftiga genom att hålla ned 
kostnaderna. Dessa förändringar kan vara positiva på flera sätt, men skulle även kunna medföra nya 
och ökade typer av risker i verksamheten. Forskningen kring dessa risker är dock bristfällig och det 
saknas även systematiska sammanställningar som kan ligga till grund för beslut om vilka faktorer som 
kan anses särskilt relevanta att kontrollera och följa upp i t.ex. tillsyn. Med ökad kunskap om vilka 
faktorer som är av betydelse, möjliggörs framtagande av empiriskt baserade indikatorer inom 
organisations- och arbetsmiljöområdet som kan komplettera de mer tekniskt baserade indikatorer som 
används i större utsträckning inom flyget idag. Det övergripande syftet med forskningsuppdraget var 
att undersöka vilka organisatoriska och arbetsmiljömässiga faktorer som kan kopplas till ökade risker 
inom flyget och som därmed kan anses utgöra lämpliga kompletterande säkerhetsindikatorer att mäta 
och följa upp. Ett ytterligare syfte var att baserat på dessa faktorer utveckla ett verktyg som kan 
användas för att öka Transportstyrelsens förmåga och effektivitet i genomförandet av riskbaserad 
tillsyn. 

Methods: Studien genomfördes med en induktiv kvalitativ tematisk analys av teorier, tidigare 
forskning samt slutsatser från olycksutredningar vad gäller vilka organisations- och arbetsmiljömässiga 
faktorer som kan ha direkta eller indirekta kopplingar till säkerhet i en högriskverksamhet. 
Resulterande faktorer kategoriserades i enlighet med en teoridriven metod i ett antal teman. Dessa 
teman med respektive underkategorier (indikatorer) låg till grund för utformningen av enkätverktyget, 
där ett antal frågor togs fram för att mäta respektive indikator. 

Results: Sex övergripande områden (teman) med kopplingar till säkerhet identifierades i samband 
med litteraturanalysen: styrning och ledning, ledarskap, anställningsförhållanden, kompetens, lärande 
och rättviseklimat samt organisatorisk och social arbetsmiljö. Fördelat på de olika temaområdena 
identifierades 25 mätbara indikatorer. Studiens andra del resulterade i en enkät med tillhörande digitalt 
verktyg för analys och visualisering av varje enskild operatörs resultat och förändring över tid. 
Slutsatsen av studien är att ett flertal organisatoriska och arbetsmiljömässiga faktorer har tydliga 
kopplingar till graden av säkerhet inom en flygverksamhet. Det är därför av stor vikt att de i studien 
identifierade områdena mäts, hanteras och följs upp på samma sätt som mer tekniskt baserade 
säkerhetsindikatorer. Genom att arbeta riskbaserat och systematisk med de framtagna 
säkerhetsindikatorerna kan potentiella risker förknippade med förändringar i samband med NBM 
förebyggas och hanteras, vilket leder till ökad flygsäkerhet. 
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9.3. FLYGPLATSSVERIGE – ETT NäTVERK MED ARLANDA I NAVET 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

9.3.1. ARLANDARåDET OCH FäRDPLAN FöR ARLANDAS UTVECKLING 

A. Svensson 
Näringsdepartementet/SWEDEN 

Background: I flygstrategin lyfter regeringen fram sju fokusområden, däribland att Arlanda ska 
stärkas som nav och storflygplats. I strategin anger regeringen att Arlanda flygplats har en viktig roll 
som tillväxtmotor för den svenska ekonomin, att kapaciteten på Arlanda flygplats och anslutande 
infrastruktur kan behöva byggas ut på sikt och att ett Arlandaråd ska tillsättas i syfte att skapa bättre 
förutsättningar för att utveckla Arlanda flygplats. En färdplan för Arlandas utveckling ska tas fram. 
Arlandarådet är ett rådgivande organ för utbyte av erfarenheter mellan regeringen och företrädare för 
myndigheter, statligt ägda bolag och offentlig sektor, näringslivet, intresseorganisationer, forskning och 
akademi m.fl. och bidrar till regeringens arbete med att långsiktigt utveckla Arlanda flygplats ur ett 
trafikslagsövergripande helhetsperspektiv. En ”färdplan Arlanda” ska tas fram senast i december 
2018, i syfte att utveckla flygplatsen utifrån ett helhetsperspektiv som omfattar flygplatsen, luftrummet 
och anslutande transporter och infrastruktur på marken samt tillgång till andra flygplatser i 
Stockholmsområdet. 

Methods: Inom ramen för Arlandarådets arbete har analyser och temadiskussioner genomförts kring 
ett flertal områden så som tillgänglighet, miljö och klimat, konkurrenskraft, tillväxt och regional 
utveckling m fl. Utvecklingsbehov har analyserats inom områden som flygplats, luftrum, anslutande 
transporter och infrastruktur mm. I arbetet har Arlandarådet och dess kansli tagit del av underlag och 
analyser från Swedavia, myndigheter som Trafikverket, Transportstyrelsen och LFV samt andra 
organisationer. 

Results: En färdplan ska tas fram för Arlandas utveckling som omfattar flygplats, luftrum, anslutande 
transporter och infrastruktur samt tillgången till andra flygplatser i Stockholmsområdet. 
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9.3.2. REGIONAL UPPHANDLING, FLYGTRAFIKEN - I ALLMäNHETENS TJäNST? 

J. Skoglund 
Transportstyrelsen/SWEDEN 

Background: Under de senaste 5-10 åren har regioner och kommuner medverkat i att aktiv 
upphandla eller stödja tillkomsten av flyglinjer, såsom Karlstad-Jönköping-Frankfurt, Örebro-
Köpenhamn, Västerås-Helsingfors, Uleåborg-Luleå-Tromsö, Mora-Stockholm, Luleå-Gällivare-Kiruna, 
Kalmar-Berlin, osv. De lokala och regionala upphandlingarna är föremål för EU kommissionens 
granskning, som vill undersöka om upphandlingarna är förenliga med förordningen (EG) nr 
1008/2008. Transportstyrelsen har kartlagts de regionala upphandlingarna. Syftet med kartläggningen 
är för det första att undersöka hur upphandling har genomförts (legal grund för flygtrafiken och 
förfarande) och ekonomiska kostnader. För det andra, belysa omfattningen av trafiken i form av 
passagerarstatistik. För det tredje belysa om det finns redan befintlig trafik som skulle kunna hantera 
behovet av tillgänglighet och åtkomlighet. 

Methods:  

Results:  
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9.3.3. FLYGPLATSöVERSYN 

A. Svensson 
Näringsdepartementet/SWEDEN 

Background: I flygstrategin lyfter regeringen fram sju fokusområden, bl.a. tillgänglighet inom Sverige 
och internationellt. Inom ramen för fokusområdet redogör regeringen för de regionala icke-statliga 
flygplatsernas roll och betydelse i transportsystemet. I flygstrategin anger regeringen att det finns skäl 
att se över de svenska flygplatserna med utgångspunkt i att tydliggöra statens ansvar och roll som 
stödgivare till icke-statliga flygplatser. Den senaste större översynen inom luftfartsområdet gjordes för 
nästan tio år sedan, då nationellt basutbud infördes, avyttring av statliga flygplatser påbörjades – från 
19 till 10 flygplatser, Luftfartsverket ombildades och Swedavia bildades mm. Sedan 2012 fördelas 
driftstödet enligt en tudelad ordning. De statliga flygplatserna finansieras inom ramen för Swedavias 
verksamhet, medan de icke-statliga flygplatserna bedöms ha ett kollektivt årligt driftunderskott 
motsvarande flera hundra miljoner kronor. Det statliga driftstödet har under de senaste åren uppgått till 
ca 100 miljoner kronor. Bland skälen för översynen kan nämnas att förutsättningarna har förändrats, 
statens roll anses vara otydlig av flera intressenter, stödet har fragmentiserats och minskats, 
effektivisering och ny teknik kan kanske minska behov av stöd, samband mellan upphandling av 
flygtrafik och stöd till flygplatser samt ändring av EU:s statsstödsregelverk (gruppundantag). Under 
sommaren 2018 har Nextjet AB:s konkurs och skogsbrändernas påverkan på samhället ytterligare 
aktualiserat betydelsen av flygplatser och upprätthållande av flyglinjer. En översyn ska göras av 
statens ansvar och roll som stödgivare till de regionala icke-statliga flygplatserna och av flyglinjer med 
allmän trafikplikt. Syftet med översynen är att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska målen samt 
till ökad effektivitet, förutsägbarhet och helhetssyn avseende statens stöd inom området. 

Methods: Uppdraget genomförs internt inom Näringsdepartementet, men med visst stöd från bl.a. 
myndigheter och dialog med olika intressenter. Översynen genomförs i två faser. Den första fasen 
innehåller en bredare kartläggning och nulägesbeskrivning av flygplatssystemets funktion, 
organisation och finansiering. I den andra fasen ingår analys och framtagande av förslag till åtgärder 
mm. Uppgift och avgränsning preciseras efter fas ett. 

Results: Uppdraget ska redovisas internt inom regeringskansliet. Den slutliga processen kommer att 
bestämmas i ett senare skede. 
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10. Sjöfart 
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10.1. SENASTE NYTT FöR KLIMATSMART SJöFART 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

10.1.1. ESTABLISHMENT AND ANALYSIS OF A GLOBAL DATABASE OF INITIATIVES ADOPTED 
FOR THE REDUCTION OF MARITIME AIR EMISSIONS (MORöTTER OCH PISKOR) 

A. Christodoulou, K. Cullinane, M. Gonzalez-Aregall, T. Linde, I. Vierth 
1Göteborgs Universtitet/SWEDEN, 2VTI/SWEDEN, 3Transport Economics, VTI/SWEDEN 

Background: Shipping is by far the least environmentally damaging and energy efficient mode of 
transport. However, the abatement of maritime air emissions has been an issue of major concern 
during the last few decades as some of these emissions have significant impacts upon human health 
and others contribute to global warming and climate change. This growing concern has resulted in the 
development and adoption of various measures, policies and incentives targeting the achievement of 
this goal. The scope of this paper is the identification and classification of the policies, incentives and 
measures that have been implemented across the globe and are related to the use of alternative fuels 
in shipping or the adoption of emission abatement technologies. In order to identify them, an extensive 
survey of various sources was conducted. The data gathered were categorized using a cluster 
analysis. By applying a cluster analysis, the various initiatives identified in the database were 
categorized and a taxonomy was developed on the basis of specific features that they share. This 
taxonomy could form the basis for the evaluation of the adopted policies and incentives in terms of 
their level of acceptance and implementation from the shipping industry as well as their cost-
effectiveness. 

Methods: In order to identify the full range of policies, incentives and measures that have been 
adopted for the reduction of shipping air emissions, an extensive survey of various sources was 
conducted, including the official reports of international and regional institutions, government policy 
documents, port authority websites, classification society pages, private firms’ sites and academic 
literature. This exploratory review resulted in the identification of 249 initiatives, which were then 
categorized with regard to a) their ‘nature’, the category and subcategory of measures under which 
they fall, b) their geographical level of application, c) the location, d) the sector of the organization and 
e) the specific type of the organization. The proposed categorization was developed in accordance 
with the classification of the SEPA to serve as a basis for the further detailed analysis and evaluation 
of policy instruments and incentives with maritime emission reduction potential. After their 
categorization, the initiatives were analysed using the SPSS Statistics software in order to give some 
insight into their frequencies and the interrelationships between them.  

Results: After the analysis of the organization profile of the institutions, the various measures, policies 
and incentives adopted worldwide were categorized into five groups: administrative, economic, 
informative, research and infrastructure. Economic incentives that provide motivation for the adoption 
of less environmentally damaging practices and ‘encourage’ investment in innovative abatement 
technologies or the employment of alternative fuels in the shipping industry are the most commonly 
used initiative for the reduction of maritime air emissions. These incentives are mainly applied by port 
authorities in the form of discounts offered to ‘cleaner’ vessels with good environmental performance. 
This finding verifies the need for efficient economic incentives that will be implemented in combination 
with technical and operational measures.  

  



 357 

10.1.2. KOSTNADSEFFEKTIVA VAL AV MARINA BRäNSLEN I EN FRAMTID MED KRAV På 
MINSKADE CO2-UTSLäPP 

J. Hansson, S. Brynolf, M. Grahn 
1IVL Svenska Miljöinstitutet/Chalmers Tekniska Högskola/SWEDEN, 2Chalmers Tekniska 
Högskola/SWEDEN 

Background: Alternativa bränslen till dagens användning av tjockolja och gasolja i sjöfarten kommer 
att behövas på kort sikt på grund av tuffare miljökrav kopplat till bränslekvalitet och utsläpp och på 
längre sikt för att minska sektorns koldioxid(CO2)utsläpp. Internationellt har IMO (International 
Maritime Organization) nu satt en ambition om att minska de totala utsläppen av växthusgaser med 
50% till 2050 jämfört med 2008. I Sverige har Föreningen Svensk Sjöfart (FSS) tuffare ambitioner och 
vill gå före och nå noll utsläpp av CO2 till 2050. Det finns en rad alternativ bränslen med olika 
karaktäristik vilket gör valet av bränsle till en komplex fråga. Det finns ett fortsatt behov av mer 
kunskap kring teknik- och drivmedelsval och dess potential att bidra till lägre utsläpp inom 
sjöfartssektorn. Syftet med denna studie är att analysera kostnadseffektiva val av marina bränslen och 
framdrivningstekniker i en värld med betydande globala CO2-minskningskrav till 2100. Vi avser även 
att analysera betydelsen för marina bränslen av hur CO2-kraven utformas till exempel om det införs 
specifika mål för olika sektorer eller om målen skiljer sig mellan olika regioner. Bränslen som ingår är 
till exempel LNG (liquefied natural gas), biodrivmedel (som metanol), vätgas, el och elektrobränslen 
(som framställs av CO2 och vatten mha el) och både traditionella förbränningsmotorer, bränsleceller 
och batterier är möjliga alternativ. 

Methods: Analyserna av marina drivmedelsval utförs med en global energisystemmodell, the Global 
Energy Transition (GET) model, som genererar den mix av framdrivningstekniker och drivmedel inom 
sjöfarssektorn såväl som andra sektorer som når antagna koldioxidminskningsmål till lägsta totala 
energisystemkostnad. GET-modellen har under senare år utvecklats för att bättre representera 
sjöfartssektorn, hur efterfrågan inom denna sektor kommer att utvecklas, och vilka bränsleval och 
framdrivningstekniker som finns tillgängliga. Specifikt har modellen också förbättrats för att bättre 
representera elektrobränslenas förutsättningar. 

Results: Preliminära resultat visar att de fossila marina drivmedlen minskar på lång sikt men på kort 
sikt framstår naturgasbaserade drivmedel som LNG och metanol utgöra kostnadseffektiva 
drivmedelsval. Även biodrivmedel introduceras på sikt men andelen beror i stor utsträckning på vilka 
antaganden som görs kring biomassa-användning i andra sektorer (till exempel stationär sektor och 
flyg). Preliminära körningar visar vidare att elektrobränslen påverkas av förutsättningarna för CCS 
(koldioxidinfångning och lagring) och framstår inte kostnadseffektiva såvida inte lagringsalternativ för 
koldioxid är väldigt begränsade. Denna studie kan inte peka ut ett vinnande marint bränsle men kan 
lära oss att bättre förstå hur olika antaganden påverkar kostnadseffektiviteten för olika alternativ för 
sjöfarten när den studeras ur ett systemperspektiv där samtliga sektorer ingår. Den ger oss insikter 
kring under vilka förutsättningar som olika alternativ framstår attraktiva. Vilka bränslen och 
framdrivningstekniker som kommer att dominera sjöfartsektorn i framtiden beror emellertid även på 
andra faktorer än de som vår modell inkluderar. 
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10.1.3. ENVIRONMENTAL ASSESSMENT OF SWEDEN-RELATED LNG FLEET IN THE BALTIC 
SEA AND THE NORTH SEA 

K. Yaramenka, E. Fridell, S. Åström, F. Svensson 
1IVL/SWEDEN, 2Energigas Sverige/SWEDEN 

Background: The world’s LNG (liquefied natural gas) fleet is constantly growing and many of the LNG 
vessels navigate in the Baltic Sea and the North Sea, which are areas with strict sulphur regulations 
(sulphur emission control area – SECA), also designated as NOx emission control areas (NECA). 
Using LNG as an alternative to MGO (marine gas oil) as marine fuel is one way to comply with these 
regulations, bringing additional benefits in the form of reduced emissions of particles. Lower emissions 
from shipping result in lower impact on population health, as well as less damage to crops and 
materials. The objective of this study is to provide estimates of emissions from the LNG vessel fleet 
related to Sweden, and to outline benefits for society through reduced external costs for air pollutants 
and greenhouse gases. External cost is a concept used by environmental economists to capture 
negative or positive impacts of consumption and production that are not included (compensated for) in 
the price of the goods or services produced. Costs for environmental degradation and human health 
impacts from air pollution are typical examples of external costs. 

Methods: Emissions from the existing and future LNG fleet are calculated based on the ship-specific 
data provided by ship owners and operators to the largest extent possible. The input data include a 
range of technical parameters (DWT, engine type, installed power on main and auxiliary engines, 
power use, speed, etc.) and annual consumption of LNG and MGO. Traffic patterns are also important 
to know – for proper spatial distribution of emissions needed for calculation of external costs. The level 
of detail in the provided data varies between the vessels included in the analysis; in particular, for 
ships under construction there is a much higher level of uncertainty regarding technical parameters 
and fuel consumption than for vessels in service. Assumptions and the most recent default values 
from literature are used where ship-specific data is unavailable.To calculate external costs for the 
effects caused by air pollution emissions an Impact Pathway Approach is used. 

Results: This study estimates the reduced external costs (total societal benefits) from the Sweden-
related LNG fleet in the Baltic Sea and the North Sea in 2017 to 17.4 million €2010 when comparing 
with ships using MGO, per vessel, it constitutes about 1.4 million €2010 in average. Using LNG as a 
fuel thus gives advantages when it comes to emissions of air pollutants in comparison with traditional 
marine fuels. The largest contributor to the total benefits is positive impact of emission reductions on 
population health. Lower emissions of primary PM2.5, NOx and SO2 from LNG vessels result in lower 
concentrations of primary and secondary PM2.5 and ground-level ozone – and subsequently in 
reduced premature mortality. The total difference in NOx emissions in 2017 (3 200 tonnes) 
corresponds to the emissions of approximately 24 300 average heavy duty trucks with average 
mileage on the Swedish roads during the same year.  
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10.1.4. LIGHTHOUSE FöRSTUDIE: LOW CARBON MARINE FREIGHT – INTRODUCERA 
BIOBRäNSLEN SOM MARINA BRäNSLEN 

H. Winnes 
IVL/SWEDEN 
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10.1.5. EXEMPEL FRåN INDUSTRIN; WALLENIUS ARBETE FöR EN HåLLBAR FRAMTID 

P. Tunell 
Wallenius Marine AB/SWEDEN 
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10.2. GODSSTRATEGIN OCH DET MARITIMA PUSSLET 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

10.2.1. REGERINGSUPPDRAGET KRING GODSSTRATEGIN 

B. Garberg 
Trafikverket/SWEDEN 
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10.2.2. VILKEN POTENTIAL FINNS ATT öKA KAPACITETSUTNYTTJANDET I SJöFARTEN?   

V. Santén, S. Rogerson, M. Alexandersson, A. Hörteborn 
SSPA Sweden AB/SWEDEN 

Background: Att öka kapacitetsutnyttjandet, d.v.s. utnyttja den tillgängliga lastkapaciteten så väl som 
möjligt, är en viktig strategi för att energieffektivisera transporterna. Intresset för att öka 
kapacitetsutnyttjandet grundar sig i att det är ett effektivt sätt att minska både miljöpåverkan från 
transporterna och dess kostnader. Det finns idag en samstämmighet från företag, myndigheter och 
forskare om att öka kapacitetsutnyttjandet är en mycket viktig åtgärd för energieffektivare transporter. 
För att kunna bedöma effektiviseringspotentialen av ett ökat kapacitetsutnyttjande så krävs en bra bild 
över nuläget. Det finns en begränsad kunskap om vilket kapacitetsutnyttjande dagens transporter har. 
De siffror som redovisas i tidigare studier gäller framförallt vägtransporter, medan få studier redovisar 
data över kapacitetsutnyttjandet för sjötransporter. Eftersom sjötransporter är en viktig del av 
transportsystemet och en utveckling och ökning av sjöfartsnäringen är en prioriterad strategi för att nå 
ett långsiktigt hållbart transportsystem, så behöver även sjöfartens effektivitet belysas. Tack vare 
digitaliseringen finns outnyttjade möjligheter att mäta kapacitetsutnyttjandet inom sjötransporterna, 
genom användande av data genererad från AIS (automatic identification system). Detta möjliggör 
maritima analyser på en detaljerad nivå. AIS-data har använts i flertalet studier, exempelvis för att 
beräkna emissioner från fartyg, men det saknas utredningar om möjligheterna att förstå fartygens 
kapacitetsutnyttjande genom AIS-data. Syftet i denna förstudie är därmed att utreda hur 
kapacitetsutnyttjandet på sjötransporter kan kartläggas med hjälp av AIS-data och analysera vilken 
energieffektivisering som kan uppnås genom att öka kapacitetsutnyttjandet.  

Methods: Med hjälp av AIS data så har en nulägesanalys av fartygs kapacitetsutnyttjande utförts. 
Samband mellan skillnader i djupgåendet (i AIS-datan) samt av- och pålastad godsmängd vid 
hamnanlöp (i offentlig statistik från Sveriges hamnar) studerades genom regressionsanalys. I en 
kvalitativ analys har data, insamlad genom intervjuer med redare, hamn-, logistik- och 
transportoperatörer, fångat upp aktörernas perspektiv på potentialen att öka kapacitetsutnyttjandet 
inom sjöfarten. I denna del var fokus på containertransporter. Nulägesanalysen och den kvalitativa 
analysen gav input till att skapa två scenarier med högre kapacitetsutnyttjande i containertrafik från 
Göteborgs hamn. Dessa scenarier jämfördes med nuvarande situation genom 
energieffektiviseringsberäkningar. Slutligen arrangerades en workshop med aktörer från branschen för 
att diskutera preliminära resultat och behov av fortsatt forskning. 

Results: Analysen av djupgåendeprofiler visar att det finns en variation i djupgåendet inom alla 
fartygssegment, vilket kan utgöra underlag för en estimering av kapacitetsutnyttjandet. En modell för 
sambandet mellan lastad vikt och djupgående har tagits fram, vilken anses ge en indikation över 
kapacitetsutnyttjandet på en övergripande nivå, d.v.s. då många fartygsavgångar studeras över tid. 
Det kan dock finnas stora osäkerheter i enskilda resor. Olika möjligheter att nå ökat 
kapacitetsutnyttjande analyserades för avgångar mellan Göteborg och Rotterdam med 
containerfartyg. Högst energieffektiviseringspotential uppnås genom att öka godsmängden på de 
avgångar med lägst kapacitetsutnyttjande idag, med upp till 60% minskad energiförbrukning/resa. 
Resultaten är ett steg mot en metodik för att beräkna sjötransporters kapacitetsutnyttjande i en större 
skala och ger en indikation om energieffektiviseringspotentialen. Flera relevanta forskningsinriktningar 
har identifierats. 
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10.2.3. REAL TIME FERRIES – INTEGRERING AV SJöFARTEN I DEN INTERMODALA 
TRANSPORTKEDJAN 

E. Tingström 
Sjöfartsverket/SWEDEN 
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10.2.4. Så KAN INLANDSSJöFARTEN STöDJA STADSUTVECKLINGEN 

A. Baumgartner, R. Billsjö 
Stockholm stad/SWEDEN 

Background: Transportsektorn står inför ett flertal utmaningar. De ger förutom emissioner upphov till 
bland annat buller, trängsel och slitage på vägarna. Idag sker en övervägande del av alla 
godstransporter i staden på lastbil och trenden pekar mot fler lastbilstransporter. Tunga 
lastbilstransporter i tätbebyggda områden där framkomligheten är begränsad är problematiska. 
Lastbilstransporternas kapacitetsanvändning är dessutom låg på grund av viktgränser och 
begränsade möjligheter att ta returlaster. Om utvecklingen fortsätter utan att åtgärder vidtas finns det 
risk för att stadens offentliga rum blir mindre attraktiva att vistas i samtidigt som näringslivet påverkas 
negativt. Det är därför viktigt att våga ifrågasätta invanda synsätt och hitta lösningar som bidrar till att 
stadsmiljön är en attraktiv plats att vistas på. Stockholm har en lång tradition som sjöfartsstad men 
idag sker nästan uteslutande alla godstransporter på vägnätet, trots att Mälaren breder ut sig som en 
tom transportled hela vägen in till city. Staden tror att sjötransporterna har en stor potential avseende 
minskad trängsel, minskade utsläpp, ökad trafiksäkerhet och bidra till en attraktiv stadsmiljö. Vi vill 
därför identifiera de barriärer som finns idag och öka kunskapen generellt för att få fler att välja 
vattenvägarna i olika lägen. I takt med att staden växer, väntas en ökning av bygg- och 
masstransporter. Bara idag hanteras omkring 20 miljoner ton massor i Stockholmsområdet, 
bergmaterial som transporteras till och från våra byggarbetsplatser. Bergmaterialet har goda 
förutsättningar att transporteras med pråm om uppkomsten av berget sker med god anknytning till 
vatten. Vi ser goda exempel från Förbifart Stockholm och även ute i andra delar av världen. Pråmar 
och fartyg har goda möjligheter att transportera större mängder utan att konkurrera med annan trafik. 
En av Stockholms större utmaningar är dock att det ofta inte finns utrymme att krossa bergmaterialet 
på plats och att man därför måste transportera bort det för att krossa på annan plats. 

Methods: Staden har beviljats medel från Civitas Eccentric i syfte att testa bullerreducerande metoder 
vid lastning av okrossade massor på en pråm eller ett fartyg. Studien kommer även kompletteras med 
en utredning där lastbilstransport vägs mot sjötransport för olika projekt i city. Bullermätningarna 
genomfördes i början av semtember 2018 och gick till på följande sätt. 10 ton bermaterial i varierad 
storlek (50-1000 mm) tippades ner i ett fartyg på två olika underlag: 1) bergmaterial som låg på botten 
och 2) sprängmattor. En akustiker mätte sedan bullernivåerna vid källan och på olika avstånd (upp till 
60 meter från källan). De insamlade datat sammanställs just nu och kommer modelleras in i en urban 
miljö vid vattnet för att se hur bullret kommer upplevas i den miljön. 

Results: Utredningen kommer vara klar i december 2018 . Vi kommer därför kunna presentera 
resultat under Transportforum 2019. 
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10.2.5. HAMNAR OCH TRANSPORTSYSTEMET – LäRDOMAR FRåN HAMNKONFLIKTEN 

M. Gonzalez-Aregall 
Göteborgs Universtitet/SWEDEN 

Background: Port conflict issues can have a significant impact on port performance (Galvao et al., 
2016). With that fact in mind, this study aims to outline the basic events of the Port of Gothenburg 
(Sweden) conflict and the logistical consequences that have arisen since June 2016. Thus, this report 
starts with a description of the most important international port conflicts that have occurred during the 
last decade. Following that, an in-depth examination of the Port of Gothenburg’s conflict is laid out. 
First, the organization of the Swedish port system is reviewed. Second, the importance of container 
cargo and intermodal transportation in the Port of Gothenburg is stated. Third, the study traces a 
chronological investigation of the port dispute, categorizing all agents involved in the dispute as well 
as the consequences of their actions. Finally, the main conclusions and policy implications are 
discussed in the last section. 

Methods: Based on a qualitative analysis through specific studies and reports as well as interviews of 
the main port actors involved in this dispute, the main objective is to classify them in order to 
understand their behaviour during the conflict.,  

Results: This study analyzes the costs and logistic consequences of the stevedoring conflict in the 
Port of Gothenburg. Through a review of several international port disruptions, this report suggests 
that this specific case study is unique and complex to solve. Furthermore, this work investigates the 
historical events and its logistic consequences. In this regard, there is a high risk of the port losing 
business due to a redirection of freight flows to other ports or land transportation. Consequently, a 
complex financial performance and distribution networks of manufacturers is expected. Additionally, 
the relevance of this specific port to the national economy causes an uncertain situation. Thus, local 
companies are worried about bankruptcy and late deliveries, while big companies relocate to other 
areas. Consequently, customers have grown dissatisfied and do not trust the port authority. From a 
long-term perspective, there is a real risk of losing jobs and of goods being switched to other modes of 
transport, which could have national consequences. The future of this conflict is unpredictable. 
However, its negative consequences are irreversible. Hence, there could be a possible mirror effect on 
other Swedish ports and an increase in unnecessary infrastructure investments on other ports or 
transport modes. Unfortunately, it seems that the existing Swedish regulations are not able to solve 
this problem. Thus, it may be necessary to face the issues and reform the policies to reflect European 
Union regulations. 
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10.3. INTELLIGENS I SJöFARTEN – ARTIFICIELL ELLER MäNSKLIG? 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

10.3.1. NAVIGATöR ELLER OPERATöR? – MäNNISKANS ROLL I FRAMTIDENS 
TRANSPORTSYSTEM 

G. Praetorius, C. Hult, C. Sandberg 
1Linnéuniversitetet/SWEDEN, 2Linnaeus University/SWEDEN 

Background: Denna presentation visar första resultat från projektet ”Autonomi och ansvar” som 
undersöker människans roll i framtidens transportsystem. Projektet tar ett brett organisatoriskt 
perspektiv för att analysera effekter av en kommande och sannolikt omvälvande fas för sjöfarten. 
Kommer framtidens sjöbefäl få en mer övervakande roll? Blir man operatör istället för navigatör i 
framtidens transportsystem? 

Methods: Under 2018 har tre fokusgrupper hållits för att utveckla och diskutera olika scenarier om hur 
fartyg kommer att framföras när graden av digitalisering och automation av sjötransporter fortskrider. 
Fokusgruppernas deltagare har varit representanter från näringslivet, utbildningsverksamheten och 
akademin. 

Results: Presentationen kommer att visa scenarierna som har utvecklats och sammanfattar 
diskussionerna från fokusgrupperna. En viktig fråga i scenarierna har varit huruvida ansvaret för 
fartygets säkra navigation samt tillit till den tekniska lösningen påverkas. Det presenteras hot, 
möjligheter, styrkor och svagheter som respondenterna har identifierat med människans roll i en mer 
digitaliserad och automatiserad sjöfart.  
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10.3.2. SMART SHIPS WITH A SMART CREW 

J. Huffmeier 
RISE/SWEDEN 
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10.3.3. OPTIMERADE ENERGISYSTEM GENOM MASKINLäRNING 

F. Ahlgren 
Linnéuniversitetet/SWEDEN 

Background: För att få ett bättre beslutsunderlag och kunna göra operationella åtgärder för att 
minska bränsleförbrukningen behöver bränsleförbrukningen mätas i realtid. Detta sker vanligtvis med 
hjälp av massflödesmätare som ger en god uppskattning om fartygets bränsleförbrukning. Dock är 
noggranna bränslemätare inte alltid installerat i äldre fartyg, och det innebär en investeringskostnad 
för nyinstallation av utrustning. Även i de fall då bränslemätare finns installerade är det ofta inte på 
varje individuell motor. Motordata finns ofta tillgänglig i form av bland annat varvtal och temperaturer, 
och även på äldre fartyg loggas bränsleförbrukningen manuellt varje dygn i så kallade noon-reports. I 
denna studie användes fartygsdata från ett kryssningsfartyg under totalt ett års drift. Fartyget är 
utrustat med totalt fyra motorer för framdrift och fyra motorer för hjälpkraft. Studien visar hur 
maskininlärning kan prediktera den dynamiska bränsleförbrukningen utifrån noon-reports och även 
komplettera befintliga bränslemätare genom att skapa nya virtuella sensorer för varje individuell 
förbrukare. 

Methods: Fartygets loggade bränsleförbrukning summerades för intervaller mellan 12h upp till 96h 
och samkördes med fartygets motordata genom maskininlärningsalgoritmer. Metoden bygger på Auto 
Machine Learning som med genetiska algoritmer tar fram den bäst lämpade kombinationen av 
maskininlärningsalgoritmer. För att skapa en jämförbar modell användes endast 60 slumpvis valda 
datapunkter för träningen av algoritmerna. Algoritmerna bygger på öppen källkod, vilket innebär att de 
kan användas fritt. 

Results: Studien visar att maskininlärning kan användas för att både komplettera befintliga 
bränslemätare samt skapa virtuella bränslemätare för individuella förbrukare, därmed och presentera 
ett bättre beslutsunderlag för besättningen. 
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10.3.4. SEA TRAFFIC MANAGEMENT - SLUTPROJEKT 

C. Jersler Fransson 
Sjöfartsverket/SWEDEN 
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11. Cykling och gångtrafik 
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11.1. GåNG OCH TRAFIKSäKERHET 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

11.1.1. UPPLEVDA RISKER OCH PROBLEM I TRAFIKMILJöN FöR ANVäNDARE AV 
ELRULLSTOL 

C. Henje, G. Stenberg, A. Carlsson, J. Lundälv 
1Umeå Institute of Design, Umeå University/SWEDEN, 2Institutionen för Samhällsmedicin och 
Rehabilitering, Umeå universitet/SWEDEN, 3Chalmers Industriteknik/SWEDEN, 41) Institutionen för 
Socialt Arbete, Göteborgs universitet 2) Institutionen för Kirurgisk & Perioperativ Vetenskap, Enheten 
för kirurgi, Umeå universitet/SWEDEN 

Background: I stadsplanering, framkomlighet och olycksprevention riktas idag allt större fokus på 
gång- och cykeltrafik, trafikanter som traditionellt sett har fått stå tillbaka till förmån för biltrafiken. 
Elrullstolsanvändare tillhör gruppen oskyddade trafikanter och räknas i trafikmiljön som både 
gångtrafikanter och cyklister beroende på med vilken hastighet som elrullstolen framförs. I Sverige 
finns idag ett stort antal person som använder elrullstol, och med en ökande andel äldre innevånare 
kommer denna grupp med stor sannolikhet att öka i framtiden. Kunskapen om de utmaningar som 
elrullstolsanvändare erfar vid förflyttning i stads- och trafikmiljö är dock tämligen begränsad. Syftet 
med studien är att öka kunskapen om elrullstolsanvändares erfarenheter vid förflyttning i trafik- och 
stadsmiljö och därmed identifiera möjliga risker och hinder. Genom ökad kunskap kan dessa 
trafikanter lättare inbegripas i planering och förebyggande arbete och med ökad framkomlighet och 
trafiksäkerhet som resultat. Studien kommer att ligga till grund för fortsatt forskning inom området.  

Methods: Studien baseras på analys av tidigare insamlade intervjuer med 13 elrullstolsanvändare i 
åldern 20-66 år och videoobservationer i utomhusmiljö av fem av de intervjuade personerna. 
Deltagarurval var optimerat vad gäller diagnos, ålder, kön, civilstånd, utbildningsnivå, geografisk 
boplats i Sverige, typ av elrullstol och tid som elrullstolsanvändare. Det video- och intervjumaterial som 
identifierades innehålla information om elrullstolsanvändarnas erfarenheter i stads- och trafikmiljö 
analyserades parallellt av fyra forskare. Sekvenser innehållande hinder, utmaningar och risker 
kategoriserades enligt Haddons matris , en riskhanteringsmodell som bland annat skattar en händelse 
ur ett individ, teknik och miljöperspektiv.  

Results: Studien visar på att utformningen av dagens stads- och trafikmiljöer innehåller många 
inbyggda hinder och risker för elrullstolsanvändare. Nivåskillnader, kanter och ojämnt underlag inte 
bara hindrar framkomlighet utan riskerar även att elrullstolsanvändare skadas om fordonet kör fast 
eller välter. In progress 
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11.1.2. ELRULLSTOLSRELATERADE OLYCKOR OCH SKADOR I TRAFIKMILJöN - ANALYS 
AV STRADA-DATA 

A. Carlsson, J. Lundälv 
1Chalmers Industriteknik/SWEDEN, 2Göteborgs Universitet/SWEDEN 

Background: Förare av elrullstolar och ”permobiler” (elrullstolar av scootertyp), som vanligtvis 
används som hjälpmedel av äldre personer och av personer med olika funktionsnedsättningar, tillhör 
gruppen oskyddade trafikanter. De är dock sällan uppmärksammade i trafiksäkerhetskontexten. 
Olyckor där elrullstolar har varit involverade har rapporterats i flera länder eftersom dessa fordon blivit 
allt mer populära. Syftet med studien är att analysera elrullstolsrelaterade olycks- och skadedata som 
inrapporterats till den nationella databasen STRADA. Resultatet av studien ger värdefull kunskap om 
risker och hinder som förare av elrullstolar utsätts för i olika typer av trafikmiljöer. Syftet är också att 
studien ska kunna bidra till att förbättra rörligheten för denna grupp på lång sikt.  

Methods: Studien baseras på skadedata från totalt 743 elrullstolsrelaterade olyckor där 998 personer 
skadats. En trendanalys har genomförts för att särskilt undersöka huruvida det årliga antalet olyckor 
med elrullstolar ökar, minskar eller är konstant över tid. Varje olycka registrerades som antingen 
”singel” (N=427) eller ”kollision” (N=315). 

Results: Studien visade på en trefaldig ökning av antalet elrullstolsrelaterade olyckor i Sverige under 
perioden 2007–2016. När det gäller singelolyckor, kollisioner och dödsfall domineras skadestatistiken 
av män. Singelolyckor är vanligare än kollisioner (N=427 respektive N=316) och skadorna minst lika 
allvarliga. I en stor andel av singelolyckorna slog föraren i marken (87%), antingen på grund av 
vältning (71%) eller för att föraren ramlat ur fordonet (16%). Många av singelolyckorna orsakades av 
nivåskillnader/kanter (34%). Bilar, lastbilar eller bussar var inblandade i 67% av kollisionerna. Dessa 
inträffade huvudsakligen vid korsningar (70%). AIS ≥3 skador dominerades av höft- och huvudskador 
vid både singelolyckor och kollisioner. Föreliggande studie har visat på behov av vidare forskning om 
elrullstolsrelaterade olyckor, både vad gäller singelolyckor och kollisioner. För att kunna säkerställa att 
adekvata beslut fattas inom området är det angeläget att skadetrender följs upp och att skadedata kan 
utvecklas i framtiden. Förbättrad stabilitet och design, ökad användning av säkerhetsutrustning, 
lämplig förarutbildning, effektivt drift- och underhåll samt utveckling av stödjande infrastruktur skulle 
kunna bidra till en ökad säkerhet för elrullstolsförare.  
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11.1.3. SKADEREDUCERANDE EFFEKT AV UPPVäRMDA TROTTOARER, GåNG- OCH 
CYKELSTRåK - EN INLEDANDE STUDIE 

A. Carlsson, B. Sawaya, J. Kovaceva, M. Andersson 
1Chalmers Industriteknik/SWEDEN, 2Chalmers/SWEDEN 

Background: Nästan två av tre fallolyckor med allvarligt skadade fotgängare sker under vintern; 
dubbelt så många fotgängare skadas allvarligt under dessa fyra månader jämfört med årets övriga. 
Under vinterperioden orsakas nästan nio av tio fallolyckor i trafikmiljö av halka pga is/snö. De skador 
som drabbar fotgängare (och cyklister) på halt underlag behöver i allmänhet betydligt längre vårdtid 
jämfört med om det inte varit halt. Det finns alltså en stor skadereducerande potential i förbättrad 
halkbekämpning. Syftet med studien är att: 
- Kartlägga uppvärmda ytor i stadsmiljön för de största städerna i Sverige 
- Analysera den skadereducerande effekten av uppvärmda ytor för fotgängare, och (om möjligt) 
cyklister. 

Methods: Telefon- och emailkontakt togs med relevanta personer i de 20 största städerna i Sverige. 
Av dessa angav tretton städer att markvärme var installerat och skickade utförlig information. Två 
städer angav att markvärme var installerat, men skickade ingen vidare information, och fem städer att 
markvärme saknades. Baserat på den information som kom in från de olika kommunerna gjordes 
bedömningen att det inte var möjligt att göra någon analys av den skadereducerande effekten av 
uppvärmda ytor för cyklister eftersom det ännu inte finns så många cykelbanor i Sverige som är 
uppvärmda. Analysen riktades därför enbart in på fotgängarolyckor. Analysen baserades på 
olycksdata från STRADA Sjukvård från fyra olika svenska städer med stor geografisk spridning – 
Helsingborg, Göteborg, Stockholm, Umeå. Fallrelaterade olyckor bland fotgängare extraherades från 
STRADA Sjukvård för a) ouppvärmda ytor, b) uppvärmda gågator och c) uppvärmda 
gågator/vägavsnitt. För varje stad delades datan upp i två kategorier: Årstid (vinter; vår; sommar; höst) 
och Olyckstyp (halka pga is/snö; övrigt). Därefter normaliserades olyckorna för respektive årstid med 
avseende på sommaren, som tilldelades värdet 1. Slutligen jämfördes den normaliserade fördelningen 
av olyckorna över året för de ouppvärmda och uppvärmda ytorna i respektive stad. Resultaten 
presenteras som beskrivande data och signifikanstest. 

Results: - Andelen halkolyckor pga is/snö ökar ju längre norr ut i Sverige man kommer. 
- Uppvärmda ytor har en stor skadereducerande effekt för fotgängare (67–100% på gågatorna). 
- Resultaten tyder på att fotgängare som rör sig på ouppvärmda gator är förknippade med ökad risk för 
skada på grund av halka pga is/snö jämfört med att de uppvärmda gatorna för alla studerade städer. 
Resultaten var signifikanta för Göteborg, Helsingborg och Umeå och innebär att risken för skador är 
5.63, 19.80 respektive 3.53 gånger högre, jämfört med de uppvärmda gatorna. 
- Uppvärmda ytor ger minskat behov av sandning, vilket bidrar till minskad halkrisk för fotgängare samt 
mindre slitage på textilier, golvytor och rulltrappor (grus stoppar maskineriet) i exempelvis butiker. 
Därmed bidrar de uppvärmda trottoarerna till minskade kostnader för renhållning, service och 
underhåll för fastighetsägarna. SLUTSATSER 
Vi rekommenderar starkt att inkludera information om de uppvärmda ytorna i STRADA för att 
möjliggöra enklare och effektivare analys av skadereducerande effekter för såväl gångtrafikanter som 
cyklister. 
För att göra riskanalyser skulle man även behöva inkludera information om flöden. Det vore en 
intressant fortsättning på projektet. 
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11.1.4. GåNG- OCH CYKELBANOR - VARFöR äR SEPARERING FORTFARANDE Så SVåRT? 

D. Edman, J. Sundberg 
1Sweco Society/SWEDEN, 2Sweco Society AB/SWEDEN 

Background: Cyklande och gående har egentligen inte många likheter mer än att de är oskyddade 
trafikanter. Som cyklande framför man ett fordon och man cyklar normalt tre till fem gånger snabbare 
än man går. Trots detta grupperas cyklande och gående ofta ihop och har ytor som är mer eller 
mindre gemensamma. Grupperingen av gående och cyklande på samma yta uppfattas som ett 
trygghetsproblem av framför allt gående. Sett över en femårsperiod är antalet fotgängare som skadas i 
kollision med cyklande är motsvarande knappt 500 och antalet cyklande knappt 400. Även om det är 
betydligt vanligare med olyckor med motorfordon så är konflikter mellan gående och cyklande ett 
trafiksäkerhetsproblem. För cyklande betraktas det ofta som ett framkomlighetsproblem att dela bana 
med gående, vilket innebär att cyklande i många fall gärna använder körbanan i stället för gång- och 
cykelbanan. Det finns med andra ord många argument för att gående och cyklande bör separeras; 
säkerhet, framkomlighet och trygghet. Kunskapen om att cyklande och gående har olika behov och 
förutsättningar är inte ny. Trots detta grupperas gående och cyklande ofta ihop och delar samma yta. 
Ytan är i vissa fall separerad med linje, material eller kantsten. Separeringen kompletteras på en del 
platser med symboler för att tydliggöra var man ska gå respektive cykla. På vilket sätt olika kommuner 
väljer att separera gående från cyklande skiljer sig dock åt. Sweco har med stöd från Skyltfonden 
genomfört en undersökning om separering mellan gående och cyklande. Det har i tidigare studier 
konstaterats att det är viktigt att separera gående och cyklande för att säkerställa god trafiksäkerhet, 
framkomlighet och trygghet. Vilken typ av separering samt bredden på ytorna för gående och cyklande 
som används skiljer sig åt både mellan och inom olika kommuner. Ytan är i vissa fall separerad med 
linje, olika markmaterial eller kantsten. Separeringen kompletteras på en del platser med symboler för 
att tydliggöra var man ska gå respektive cykla. I brist på nationella riktlinjer upprättas ofta egna 
handböcker och policydokument av kommunerna för hur de ska arbeta med frågan. Sweco såg 
därmed ett behov av att utföra en fördjupad studie för att öka kunskapsnivån om hur, var och när 
gående och cyklande bäst separeras från varandra. 

Methods: Arbetet har bedrivits genom literaturstudier för att få en överblick av kunskapsläget. Därefter 
har fältstudier genomförts för att identifiera hur man använder gång- och cykelbanans bredd beroende 
på förutsättningarna och vilka beteende man kan se hos trafikanterna. 

Results: De frågor som framför allt besvaras är: - Vilka interaktioner finns mellan gående och 
cyklande på sträcka vid olika typer av separering? - Vilken betydelse har typen av separering? - Vilken 
betydelse har hastigheter och trafikflöden? - Vilken betydelse har bredden på gång- respektive 
cykelbana? 
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11.2. METODER FöR GåNGPLANERING 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

11.2.1. RIKTLINJER OCH UTFORMNING AV GåNGFARTSOMRåDEN 

E. Bjelke 
Stockholms stad, Trafikkontoret/SWEDEN 

Background: De senare åren har gångfartsområden blivit vanligare både i folktäta centrumområden 
och inne i bostadsområden. Trafiksäkerhet, önskemål om attraktiva vistelseytor i stadsmiljön och olika 
prioriteringar av det tillgängliga utrymmet kan vara anledningar till valet av regleringsformen. Runt om i 
Sverige finns beslut om drygt 600 gångfartsområden med markant varierande karaktär och 
utformning, ofta inte i linje med förutsättningarna i gällande regleringsform. Ungefär 25 av dessa finns i 
Stockholm och Trafikkontoret har fått klagomål från medborgare på merparten av dessa. Klagomålen 
rör till stor del upplevda höga hastigheter och att många gående då känner en osäkerhet med att 
vistas på samma ytor som fordonen.  

Methods: 2016/2017 tog Trafikkontoret fram riktlinjer för utformning och möblering av 
gångfartsområden i staden för att studera var det är lämpligt med gångfartsområden och hur de bör 
utformas. Information från studier och rapporter i ämnet har inhämtats. Till detta har intervjuer med 
trafikplanerare på utvalda kommuner gjorts samt studier av gångfartsområden med olika utformning 
runt om i Sverige och liknande gator på andra platser genomförts. I samband med att riktlinjerna tagits 
fram har två befintliga gångfartsområden i Stockholm använts som fallstudier, Henriksdalsallén och 
Pippi Långstrumps gata. För dessa gator har riktlinjerna testats vilket har lett till förändringar i reglering 
för Henriksdalsallén (är ej längre reglerat som gångfartsområde) och förändrad utformning för Pippi 
Långstrumps gata.  

Results: Innan Pippi Långstrumps gata fick ny möblering visade mätningar på att motorfordonen inte 
höll gångfart och att utformningen inte stödde regleringen. Ommöblering skedde under 
våren/sommaren 2018. Under hösten 2018 kommer den nya utformningen att utvärderas och 
resultatet från utvärderingen redovisas på transportforum (VTI). Stockholms stads framtagna riktlinjer 
för gångfartsområden kommer också att redovisas. Då gångfartsområden på senare år har blivit en allt 
mer vanlig regleringsform, särskilt vid nyexploatering, bör resultatet av Trafikkontorets arbete vara 
intressant för flertalet kommuner i landet. Det saknas idag tydliga nationella riktlinjer för utformning av 
gångfartsområden och kunskap om vilken utformning som ger bäst resultat är bristfällig. Det finns få 
exempel på gångfartsområden där man genomfört både för- och efterstudier likt den Trafikkontoret nu 
genomför.  
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11.2.2. TRåNGA TROTTOARER? UTVECKLING AV ETT VERKTYG FöR ATT MäTA TRäNGSEL På 
STOCKHOLMS GåNGYTOR 

D. Lindelöw, C. Akbar 
1Sweco/SWEDEN, 2Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Gångstråk som används av många människor är en tillgång för staden och upplevs ofta 
som trygga och attraktiva. Det finns dock en gräns när fotgängarflödet är så stort att trängsel uppstår. 
Trängsel minskar attraktiviteten och framkomligheten på platser och stråk och kan i värsta fall leda till 
bristande trafiksäkerhet och trygghet. I dagsläget saknas en stockholmsanpassad metod för att 
bedöma och mäta trängsel för fotgängare.  
Detta projekts syfte var att ta fram en stockholmspanpassad metod med tillhörande mått. Projektet 
genomfördes av Sweco på uppdrag av Trafikkontoret i Stockholms stad. 

Methods: Projektet genomfördes i form av 1) en litteraturstudie av befintliga metoder och mått för 
fotgängarträngsel; 2) en kartläggning av Trafikkontorets önskemål och behov; 3) en fältstudie i syfte 
att kunna anpassa måttet till Stockholms förhållanden; 4) framtagande av mått med tillhörande 
guideline Uppdraget inleddes med en kartläggning av hur trängsel kan mätas utifrån forskning och hur 
det praktiskt mäts i andra städer. Måttenheten som oftast används är PPMM (Persons Per Meter and 
Minute) eller på timnivå, Antal fotgängare per timme och meter gågatubredd. Kartläggningen av 
Trafikkontorets önskemål gav vid handen att ett PPMM-mått ska tas fram med tillhörande kvalitativa 
beteendeparametrar. Dessa parametrar insamlades vid en fältstudie i stockholmsmiljö. Fältstudien 
genomfördes huvudsakligen som en observationsstudie där beteenden registrerades vid tre sektioner 
(A, B, C) av olika bredd längs ett avsnitt av Odengatan. Därmed passerade liknande mängd 
fotgängare tre sektioner med skilda bredder, som kan sägas motsvara olika PPMM-värden. 
Observationerna genomfördes under 10-minutersperioder under två timmar. Under varje 
tiominutersperiod antecknades exempelvis avvikande manövrar, storlek på grupper, om grupper delas 
upp vid smala partier, om det var tydliga strömningsriktningar och huruvida fotgängare verkade kunna 
gå i sin önskade hastighet. Observationerna kompletterades med foto och film vid de tre sektionerna 
och för hela sträckan. Observerade beteenden från fältstudien jämfördes med flödesdata för sträckan. 
Därmed kunde olika beteenden och händelser kopplas till olika trängselnivåer. Detta gav samfällt en 
måttskala med tillhörande beteendeparametrar. 

Results: Projektet redovisas framför allt i form av en guideline för bedömning och mätning av trängsel 
på Stockholms gångytor som tjänstepersoner ska kunna använda på egen hand. Denna guideline 
innehåller dels en måttskala där PPMM-måttet (intervallet 1–20) delats in i olika zoner. Dessa zoner är 
tänkta att underlätta bedömning av måttets praktiska innebörd. Skalans zoner beskrivs utifrån: Grad 
av framkomlighet; Huruvida sträckan erbjuder möjlighet för både vistelse och transport; Händelser och 
beteenden som utmärker zonen. (Detta för att kunna visa vilket beteende exv. 10 PPMM möjliggör, 
respektive vilka aktiviteter som antagligen blir mindre vanliga.); Gator i Stockholm vars PPMM 
motsvarar respektive zon. Framtagen guideline ska kunna användas för dimensionering av ytor vid 
nyproduktion, som underlag för att motivera breddning av befintliga ytor samt för upplåtelsefrågor och 
TA-planer. 
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11.2.3. INSAMLING AV GåENDES RöRELSEMöNSTER I STADSKäRNOR MED HJäLP AV WIFI-
TEKNIK. FALLSTUDIE KRISTIANSTAD 

O. Kryh, S. Liljestrand 
1Ramböll Sverige AB/SWEDEN, 2Bumbee Labs AB/SWEDEN 

Background: Som en del av utvecklingsarbetet för centrala Kristianstad har ett flertal frågor kring de 
gåendes rörelsemönster framkommit. För att hjälpa kommunen har en omfattande mätning av gående 
genomförts i de centrala delarna av Kristianstad av Bumbee Labs på uppdrag av Ramböll. För 
kommunen var det av intresse att få en bild av hur gående rör sig i staden och ungefär hur många 
som passerar olika platser. För att skapa en bild av hur besökarna i centrala Kristianstad agerade, 
mättes korrelation mellan de olika mätpunkterna, i syfte att studera sk. besöksmotorer och 
ankarpositioner i stadsrummet. Det var även av stor vikt att kartläggningen enkelt kunde repeteras för 
att mäta förändringar över tid för att möjliggöra utvärdering av de förändringar som genomförs. 

Methods: För att skapa en övergripande bild av hur fotgängare rör sig genom de centrala delarna av 
Kristianstad genomfördes en veckas mätning med hjälp av batteridrivna Wi-Fi-noder som placerades 
ut i ett nät över centrala Kristianstad. Genom att mäta under en veckas tid kund variationer beroende 
på veckodag studeras och analyseras. Besökslängden, i det totala mätområdet likväl som i specifika 
ytor, mättes i syfte att notera förändringar i besöksbeteende beroende på tid på dygnet, veckodag, 
väderlek eller andra påverkande faktorer. En vanlig mobiltelefon skickar 7–15 gånger per minut ut en 
signal för att söka efter tillgängliga Wi-Fi-nätverk, en s.k. ”Probe Request”. Då människor rör sig förbi 
en Wi-Fi-mätnod fångar noderna upp signalen och denna information sammanställs sedan via 3G-
nätet och en molnbaserad databas så att en serie mätningar av samma mobiltelefons rörelse genom 
staden kan härledas. Besöksflödena mäts anonymiserat och inte på individnivå och mätmetoden är 
ensam i sitt slag att ha ett godkännande från Datainspektionen. För att detaljstudera fotgängares 
rörelsemönster, interaktion med andra fotgängare och motorfordon filmades även ett antal strategiskt 
utvalda platser ifrån luften med drönare. Exempel på platser som studerades djupare var ytorna 
utanför centralstationen, större korsningspunkter, gågator och torg. Slutsatserna ifrån de 
drönarfilmade platserna kunde sedan sättas i sammanhang med övriga mätningar för att skapa en 
helhetsbild.. 

Results: Utifrån mätningarna sammanställdes de huvudsakliga stråken inom centrala Kristianstad och 
de olika gatornas rang vad det gäller fotgängarflöden kunde fastställas. I samband med analysen 
genomfördes en översikt av vilka barriäreffekter som förekommer inom studieområdet och hur detta 
återspeglas i mätdata. I de stråk och punkter där mätresultatet avvek mot det förväntade fördes 
resonemang om vad detta kunde bero på och vad som eventuellt skulle kunna göras för att öka 
attraktiviteten. Korrelationen mellan sk. besöksmotorer och ankarpositioner fastställdes och i samband 
med detta kunde även slutsatser dras kring vilka hinder det fanns i stadsrummet för att de besökande 
skulle kunna agera på ett optimalt sätt. Resultatet av den uppmätta besökslängden kunde användas i 
en analys av vilken eventuell utveckling som behövs göras av utbudet och utformningen i stadskärnan. 
För de platser som studerats med drönare genomfördes en okulär analys av var fotgängare uppehåller 
sig samt vilka saker i den fysiska miljön som tycks påverka vägvalet över t.ex. ett torg. Mätresultatet 
ifrån studien kommer sedan att utgöra underlag för kommunens olika utredningar inom studieområdet. 
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11.2.4. TEST - GåNGVäGVISNING 

J. Eriksson 
Trafikkontoret Stockholm stad/SWEDEN 

Background: Sträckan Hornstull – Telefonplan är ett av fem utpekade stråk enligt Stockholm stads 
gångplan där åtgärder för att öka gångvänligheten ska genomföras. Ett annat uppdrag i enlighet med 
gångplanen är att utveckla ett gångvisningssystem för gående då Stockholms stad saknar det. Längst 
Hornsstull - Telefonplan ska därför tre olika skylttyper av gångvägvisning testas.  

Methods: Tre olika typer av skyltar testas längst stråket Hornstull - Telefonplan och har placeras ut på 
befintliga stolpar och på betongfundament under perioden 1 maj 2018 – 30 september 2018. Invigning 
av de tre skyltarna som ingår i testet genomfördes i samband med kampanjen.Tack för att du cyklar 
och går den 2 maj. Stockholmarna uppmuntrades då att fylla i en utvärderingsenkät. Längst sträckan 
har skyltar placeras ut med information om att trafikkontoret testar gångvägisning och att kontoret 
gärna tar emot synpunkter om de tre skyltarna via Tyck-till-appen. Trafikkontoret följer även upp webb, 
synpunktsportalen och media kring projektet. Gångmätningar kommer att genomföras både före och 
efter att stråket har uppmärksammats genom gångvägvisningstestet och de andra åtgärderna som 
genomförs. 12 juni 2018 anordnades gångturer där gångvägvisningen diskuteras utifrån ett framtaget 
enkätunderlag. Grupperna som gick sträckan vara blandade med medlemmar från 
funktionshinderrådet, organisationen FOT och från olika avdelningar från trafikkontoret. Frågor som 
diskuterades var bland annat: hur informativa skyltarna är, hur färgen på skyltarna upplevs, om 
minuter, km eller meter är lämpligast, hur informationen på skyltarna upplevs, hur pictogrammet 
upplevs och hur skyltarna fungerar med övrig vägvisning och trafikmiljö.  

Results: Utvärderingen ska sammanställas i ett PM under hösten 2018 och ligger sedan ligger till 
grund för Stockholms stads riktlinjer för gångvägvisning. Resultatet av utvärderingen och hur 
Stockholm stad ska arbeta vidare med gångvägvisningen presenteras gärna på VTI 2019.  
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11.3. SAMHäLLSEKONOMI OCH ANALYSER FöR CYKLING 
2019-01-09 13:15 - 14:45 

11.3.1. NYTTOANALYS AV NYA GåNG- OCH CYKELBROAR öVER GöTA äLV 

L. Andersson 
Ramboll/SWEDEN 

Background: Att Göteborg knyts ihop av gena stråk för gående och cyklister är centralt för att 
tillmötesgå en överflyttning till ett mer hållbart resande och för att ge förutsättningar för en socialt 
sammanhållen stad. Mellan broarna Älvsborgsbron och Göta älvbron är det ca 4,5 km fågelvägen och 
en sträcka på ca 6 km längs gatunätet. Ur ett gång- och cykelperspektiv är avståndet mellan befintliga 
älvförbindelser därmed långt och omvägen skapar ett motstånd för resor med dessa färdsätt mellan 
Hisingen och fastlandssidan. Eftersom en stor del av Göteborgs pågående stadsutveckling sker 
centralt utmed Göta älv bedöms behovet av kopplingar över älven att öka ytterligare i framtiden. Syftet 
med utredningen "Nyttoanalys av nya gång- och cykelbroar över Göta älv" har varit att analysera och 
jämföra nyttan av tillkommande fasta förbindelser över Göta älv utifrån ett gång- och cykelperspektiv 
med avseende på nyttan för resenärer, hur väl den bidrar till en sammankopplad stad och hur 
åtgärden kan bidra till att nå stadens övergripande mål om hållbart resande. Föredraget kommer att 
fokusera på de gis-analyser som ingått i arbetet. 

Methods: 1.3 Metod Utredningen har omfattat sju stycken analyser vardera av fem potentiella 
brolägen mellan Älvsborgsbron och Göta älvbron. Dessa omfattar analys av Geografiska 
förutsättningar (upptagningsområde, space syntax och resrelationer mellan stadens utpekade 
tyngpunkter), Visumanalys och Potential (tillgänglighetsprofil, restidsvinst och tillgänglighet till 
arbetsplatser). 

Results: Föredraget kommer att beskriva gjorda analyser, kort redogöra för slutsatser ur ett 
Göteborgsperspektiv och diskutera olika aspekter rörande nyttoanalys på nätverksnivå för gående och 
cykliser. 
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11.3.2. CYKELKEDJOR - SCENARIOANALYSER AV åTGäRDER FöR öKAT CYKLANDE 

C. Liu, A. Tapani, I. Kristoffersson, C. Rydergren, D. Jonsson 
1VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut/SWEDEN, 2Linköping universitet/SWEDEN, 
3KTH/SWEDEN 

Background: Ökad andel resor med hållbara färdmedel är en förutsättning för att kombinera fortsatt 
tillväxt med minskad resursförbrukning och miljöpåverkan. Om fler väljer att cykla och gå bidrar det 
också till förbättrad folkhälsa. Avgörande för ökat hållbart resande är tillgängligheten till hållbara 
färdmedel. Cykel och gång, kan för längre resor även utgöra delar i en resa tillsammans med 
kollektivtrafik. Som stöd för utvecklingen av framtidens urbana transportsystem krävs därför 
trafikmodeller med möjlighet att beskriva hur aktiviteter ger upphov till val av färdmedel och 
kombinationer av färdmedel. Dagens trafikmodeller saknar dock viktiga dataunderlag och 
modellkomponenter för cykel. Till exempel använder den nationella efterfrågemodellen Sampers 
bilnätverk även för beräkning av avstånd för gång- och cykelresor. Dessutom är kopplingar mellan 
olika färdmedel (t.ex. cykel och kollektivtrafik) ofta försummade. I projektet ”Cykelkedjor” har vi 
utvecklat en trafikmodell som fokuserar på bättre modellering av cykel både som eget färdmedel och 
kombinerat med kollektivtrafik. Modellsystemet kan beräkna nyttor för befintliga cyklister och 
överflyttning mellan cykel och andra färdmedel mer noggrant, och därför ge bättre underlag till 
samhällsekonomiska analyser av investeringar i infrastruktur för cykeltrafik. Presentationen kommer 
beskriva modellsystemet och resultat från scenarioanalyser av utbyggd cykelinfrastruktur i Stockholm. 
I tidigare studier där cykelefterfrågan modellerats har oftast separata modeller använts för att beskriva 
färdmedelsval och ruttval. I den internationella litteraturen finns inga hela modellsystem som integrerat 
modellerar resegenerering, färdmedelsval, destinationsval och kombinerade färdmedel med fokus på 
cykel. 

Methods: Resegenerering, färdmedelsval, destinationsval och kombinerade färdmedel modelleras i 
Cykelkedjor modellen med en nästlad-logit-modell. Modellen har en liknande struktur som Sampers 
med färdmedelsval ”ovanför” destinationsval, men där kollektivtrafik delas in i tre underkategorier: 
cykla, gå eller köra bil till kollektivtrafikhållplatsen. Modellen innehåller nio ärenden (Arbete, Skolan, 
Tjänst, Service/Hälsa/Barntillsyn, Släkt och Vänner, Rekreation, Skjutsa, Inköp, Övriga). För beräkning 
av ruttval och destinationsval för cykel har vi byggt vidare på ett detaljerat cykelnätverk för hela 
Stockholms län utvecklat av WSP baserat på NVDB. Detta cykelnätverk har sedan kopplats till ett 
kollektivtrafiknätverk så att ruttning kan göras för kombinerade cykel-kollektivtrafikresor. Data från 
2015 års resvaneundersökning i Stockholm (RVU2015) har använts för att skatta modeller. Modellerna 
tillämpas sedan för analyser av åtgärder i Storstockholmsområdet. Cykelräkningar från september 
2015 har använts för att validera modellen, samt för att jämföra olika ruttvalsmodeller. 

Results: Modellberäknade cykelflöden visar sig ge en bra överensstämmelse mot cykelräkningar på 
en övergripande nivå, speciellt för cykelstråk med höga cykelflöden. Skillnader finns dock på vissa 
enskilda länkar. Vi har testat modellen för föreslagna cykelinvesteringar från Stockholms stad och det 
regionala cykelkansliet. Vi valde fem platser utifrån 41 pågående och planerade cykelinvesteringar 
utifrån storlek på nuvarande cykelflöden och investeringssumma. De fem platserna är: Vasagatan, 
Värtavägen, Långholmsgatan, Skeppsbron och Kungsgatan. Investeringarna omfattar både 
uppdateringar och nya investeringar i cykelbana och cykelfält. Resultaten visar att investeringarna 
bara har en begränsad effekt på färdmedelsfördelningen och en måttlig effekt på befintliga cyklisters 
ruttval och restid. Vi har också genomfört analyser av rättviseaspekter av investeringarna och 
presenterar geografiska- och socio-ekonomiska fördelningseffekter. Referenser Halldórsdóttir (2015) 
Behavioural models for cycling - Case studies of the Copenhagen Region. PhD. Thesis in Technical 
University of Denmark, Transport. 
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11.3.3. VILKA CYKELåTGäRDER äR BäST FöR CYKLISTERNA? HUR SKA MAN PRIORITERA?   

M. Börjesson 
VTI/SWEDEN 

Background: Cykeln är en viktig del av transportsystemet. Det är snabbt, flexibelt, punktligt, billigt och 
bidrar till en bättre hälsa. Över korta avstånd är cykeln ofta det snabbaste färdmedlet, speciellt om det 
är trängsel i vägnätet. I synnerhet i välplanerade storstäder, där boende, service och arbetsplatser 
ligger på korta avstånd från varandra, är cykeln ett mycket effektivt transportmedel både för cyklisterna 
själva och för andra trafikanter, eftersom det varken bidrar till ökad trängsel, utsläpp eller buller. Det är 
alltså sannolikt i allmänhet klokt att satsa på åtgärder som underlättar cykling – åtgärder som gör det 
säkrare, snabbare och trevligare att cykla. Frågan är dock vilka cykelåtgärder ska man prioritera, och 
som bidrar mest till säkrare, snabbare och trevligare cykling. Hur ska man rangordna föreslagna 
cykelåtgärder? Och när man genererar och utformar nya föreslag på cykelåtgärder – vilken typ av 
åtgärder ska man leta efter? För andra transportslag har man sedan länge använt 
samhällsekonomiska kalkyler för att rangordna föreslagna projekt och välja ut de som ger mest nytta 
för pengarna givet en budgetram. Att tänka på nyttor och kostnader redan när åtgärder genereras är 
naturligt – men vilken typ av cykelåtgärder generar stora nyttor relativt kostnaderna? Är det cykelstråk 
eller mindre sträckor med stor förbättringspotential man ska prioritera först? Och om en cykelåtgärd 
minskar framkomligheten för bil eller bus – hur ska man väga in detta? 

Methods: Detta projekt syftar till att utveckla en metodik för samhällsekonomiska kalkyler för 
cykelåtgärder, oh att peka ut det viktigaste fortsatta forskningsbehovet för CBA för cykel. Eftersom den 
största nyttan av cykelåtgärder uppstår som ett resultat av förändrade tidsvärden, och eftersom det är 
svårt att uppskatta i vilken grad som hälsoeffekterna påverkar trafikanters val att cykla är det svårare 
att göra en samhällsekonomisk kalkyl för cykelåtgärder än för de flesta åtgärder som genomförs för 
motortrafik, för vilka tidsvinster normalt är den stora nyttan. Detta projekt visar dock att det är möjligt 
att fånga tillgänglighetsnyttorna av cykelåtgärder och att de i sig kan uppväga kostnaderna för en 
cykelåtgärd. Metodiken appliceras på ett antal föreslagna och genomförda cykelåtgärder i Stockholm, 
och används för att rangordna dessa. Försök har även gjorts för att göra en CBA för ett antal 
cykelåtgärder som tidigare utvärderats av Trafikverket med GC-kalk. Det senare visades sig dock inte 
genomförbart, framför allt föra att Jämförelsealternativet (JA) och Utredningsalternativet (UA) inte är 
tillräckligt väl beskrivna i beslutsunderlagen. Känsligheten för olika antagande om det parametrar som 
finns i GC-kalk (tidsvärden på cykelbana, och nygenereringen av antalet cyklister, och de externa 
hälsoeffekterna) visar att rangordningen av robust, eftersom det påverkar alla cykelinvesteringar på 
liknande sätt. 

Results: Slutsatsen är att variationen i lönsamhet mellan de 17 föreslagna cykelåtgärderna är stor. 16 
av 17 åtgärder är lönsamma, trots att vi antar att hälsoeffekter och effekter på olycksrisken är helt 
internaliserade i cyklisternas val att cykla (att inga externa hälso- och olycksrisker), och att ingen 
nygenerering av cyklister sker. Man behöver alltså inte motivera cykelåtgärder med bättre hälsa för 
och lägre utsläpp från bil- och kollektivtrafikresenärer. Även befintliga cyklister förtjänar förbättringar 
och uppmärksamhet. 
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11.3.4. CYKELHASTIGHETENS BETYDELSE I NYTTOANALYSER 

P. Schantz 
Gymnastik- och idrottshögskolan/SWEDEN 

Background: Avstånd, tid och hastighet vid cykling är viktiga ingångsvärden i hälsoekonomiska 
värderingar, epidemiologiska studier, trafikmodellering och -planering för cykling. Det är därför viktigt 
att kunna ange så korrekta värden på dem som möjligt. För det krävs studier av samband mellan 
dessa variabler, och vilka faktorer i övrigt det är som bestämmer hastigheten vid cykling.  

Methods: För detta ändamål har en explorativ studiemodell nyttjats. Empiri från 1661 manliga och 
kvinnliga cykelpendlare i Stor-Stockholm har använts. Deltagarna svarade på enkäter och ritade in 
sina färdvägar på kartor. Färdvägsavstånden mättes sedan med en kriteriemetod. Var färdvägarna 
gick har bestämts i förhållande till Stor-Stockholms innerstad och förorter. Självrapporterade data på 
hur lång tid cykelturen till arbetet tog, ålder, kön, vikt och längd har nyttjats. Multipel regression har 
använts. 

Results: Resultat Stora variationer i cykelhastigheter vid färd till arbetet noterades. Men genom de 
multipla regressionsanalyserna kunde visas att 56 % av dessa variationer kan förklaras av variationer i 
ett relativt litet antal variabler. Intressant nog ökade cykelhastigheten ju längre färdvägsavståndet var. 
Vidare hade män en högre cykelhastighet än kvinnor, men den sjönk med stigande ålder för både 
män och kvinnor. De som hade en högre kroppsvikter hade högre cykelhastigheter, förutsatt att den 
högre kroppsvikten inte berodde på högre BMI, och därmed sannolikt mer av fetma. Då sjönk istället 
cykelhastigheten. Vidare var den högre bland dem som cyklade i ytterstadens förorter än bland dem 
som cyklade i innerstaden. Studien visade även att de allra flesta som anger sin färdtid i hela minuter 
och med multiplar av siffran 5 (alltså 5, 10, 15, 20 min, osv.) systematiskt överskattar den tid som det 
tar för dem att komma till arbetet. Därmed sjunker också deras beräknade cykelhastigheter. Dessa 
olika faktorers absoluta och relativa betydelse för cykelhastigheten kommer att presenteras vid 
föredraget. Konklusion För första gången någonsin redovisas hur ett antal centrala variabler, både 
enskilt och sammantaget, påverkar cykelhastigheterna för män respektive kvinnor. Därmed finns nu 
en klart bättre grund för att cyklingens hastigheter ska kunna beskrivas med mer realistiska värden i 
hälsoekonomiska värderingar, epidemiologiska studier, trafikmodellering och -planering.  
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11.4. HYR- OCH LåNECYKELSYSTEM 
2019-01-09 15:30 - 17:00 

11.4.1. HYRCYKLAR OCH KOLLEKTIVTRAFIK: RESULTAT AV VäSTTRAFIKS PILOTPROJEKT 
MED ETT AUTOMATISERAD HYRCYKELSYSTEM FöR KOMBINERAD MOBILITET 

M. Koucky, M. Albihn 
1Koucky & Partners AB/SWEDEN, 2Västtrafik/SWEDEN 

Background: Att kombinera cykling med kollektivtrafik har – åtminstone teoretisk – stor potential att 
utöka kollektivtrafikens upptagningsområde och därmed underlag och att göra kollektivtrafiken attraktiv 
även för resor där gångavståndet mellan hållplatsen och start- respektive målpunkten är för lång. För 
att cykelresor till stationen/hållplatsen ska vara attraktiva krävs primärt snabba och trygga förbindelser 
samt tillgång till närliggande och säkra cykelparkeringar. Möjligheten att ta med sin cykel på 
kollektivtrafiken är dock ofta begränsad, inte minst av kapacitetsskäl. En annan möjlighet att 
kombinera cykel och kollektivtrafik även för resan från målstationen till slutdestinationen är att erbjuda 
hyr- eller lånecyklar vid stationerna. Västtrafik, som ansvarar för kollektivtrafiken i Västra Götaland, 
testar löpande olika möjligheter att förbättra sina tjänster och att göra kollektivtrafik mer attraktiv. För 
att undersöka intresset för att kombinera kollektivtrafikresor med hyrcyklar men även för att öka 
kunskapen om användarkraven, tekniska möjligheter och begränsningar, kostnaderna och lämplig 
affärsmodell genomförde Västtrafik under sommaren/hösten 2018 ett pilotprojekt med hyrcyklar vid 
Borås resecentrum. Borås valdes eftersom staden har omfattande långväga inpendling och för att flera 
viktiga målpunkter ligger utanför gångavstånd från resecentrum. 

Methods: Inom pilotprojektet genomfördes inledande resenärsstudier för att undersöka intresset för 
hyrcyklar och för att rekrytera deltagare. Ett automatiserat, appbaserad hyrcykelsystem med 40 
konventionella och 10 elcyklar etablerades vid Borås resecentrum, där både utlåning och återlämning 
sker. Runt 200 kollektivtrafik- och bilpendlare som i resenärsstudien hade visat intresse bjöds in att 
kostnadsfritt kunna använda hyrcyklarna. Cyklarna gick även att hyra av utomstående, mot ersättning. 
Systemets funktion och uthyrningsgraden följdes upp löpande, likaså problem och användarnas 
kommentarer. Fördelningen mellan uthyrningen till olika grupper (pendlare, betalande besökare), tider 
och längden av uthyrningarna, skillnader mellan el- och konventionella cyklar, frekventa platser för 
bokning och hur cyklarna användes i staden analyserades. Användarnas synpunkter och erfarenheter 
följdes upp med enkät- och intervjustudier. 

Results: I skrivande stund (aug 2018) är pilotprojektet pågående, samtliga resultat kommer att vara 
tillgängliga december 2018. Intressanta preliminära resultat är att circa 1/3 av uthyrningar hittills har 
skett till betalande kunder utanför den frivilliga försöksgruppen och att flera projektdeltagare använder 
hyrcyklarna dagligen. Vid Transportforum 2019 kommer följande resultat att presenteras: - 
användningsgraden av hyrcykelsystemet, för konventionella cyklar och elcyklar - för vilka restyper och 
reslängder hyrcyklarna har använts - fördelningen mellan regelbundna användare (pendlare) och 
tillfälliga användare - användarnöjdheten och påverkan på färdmedelsvalet - betalningsviljan för 
tillgången till hyrcyklar vid stationen, för olika grupper - systemets tillgänglighet och upplevda problem 
och kostnader Slutsatser kring upplägg, tekniska krav och organisationsform samt potentialen och 
svårigheter kring hyrcyklar i anslutning till kollektivtrafiknoder kommer att presenteras. 
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11.4.2. UTLåNING AV EL-CYKLAR, GER DET öNSKAT EFFEKT? ERFARENHET FRåN ETT 
FöRSöK I REYKJAVíK 

H. Kröyer 
Trafkon AB/SWEDEN 

Background: El-cyklar har flera positiva effekter för individen samt samhället. Därför så testar flera 
kommuner att låna el-cyklar till individer i förhoppningen att detta kan resulteras bland annat i ett mer 
hållbart transportsystem. De finns då inte mycket publicerade utvärderingar från dessa försök, varför 
de saknats kunskap om dessa låneprogram ger en real och långsiktig positiv effekt samt om dessa 
låneprogram faktiskt är ett effektivt sätt att uppnå målet. Detta projekt har följande frågeställningar: (1) 
Kan man påverka resebeteendet långsiktigt genom att låna ut el-cykel till individer, (2) vilken effekt har 
detta på deltagarens miljömedvetenhet samt upplevd livskvalité, (3) hur påverkar el-cykeln 
förutsättningarna för att cykla samt vilka behov har el-cyklisterna, och (4) vilka trafiksäkerhetsrisker 
finns där för el-cyklister.  

Methods: 100 (blir eventuellt utökning till 125) individer i Reykjavik fick låna en el-cykel i 5,5 veckor 
sommarhalvåret 2018. Deltagarna får svara på totalt fyra webbenkäter. Första webbenkäten är en 
ansökan som innehåller bl.a. demografiska variabler, resebeteende samt syn på transportsystemet 
och miljön, dessa fick över ett tusen svar. Andra webbenkäten är ifylld före låneperioden och handlar 
om resebeteendet, syn på transportsystemet, miljö samt hälsa. Tredje webbenkäten utförs ca 4-8 
veckor efter att låneperioden avslutas och handlar om upplevelse av el-cyklarna, resebeteendet under 
och efter låneperioden, upplevelse av hur deltagandet har påverkat hälsa, miljömedvetenhet m.fl. 
Sista webbenkäten utförs våren 2019 och handlar om låneprojektet har haft långsiktiga effekter. 
Dessutom så samlas in GPS data för resorna som utförs på el-cyklarna.  

Results: Projektet pågår, men presentationen kommer att bestå av de första 3 enkäterna samt 
eventuell analys av GPS data. Resultaten kommer bl.a. att handla om hur cyklarna används, vilken 
effekt de hade på resandet, upplevd effekt på miljömedvetenhet, beteende och hälsa, vilka behov el-
cyklister har samt deras trafiksäkerhet. Preliminära analys (en tredjedel av deltagarna) indikerar att el-
cykeln har stora fördelar vid t.ex. motvind, regn och låg temperatur samt att deltagarna upplever att 
deltagandet har haft positiv effekt på hälsa, stress samt uppmanad till en mer rörelse och aktiv livsstil 
samt ökat miljömedvetenhet. I nuläget kan vi inte dra slutsatser från projektet (på grund av pågående 
datainsamling), men preliminärt indikerar svaren att de att låna ut en el-cykel upplevas som mycket 
positivt samt ha positiva effekter på resebeteendet, hälsa samt miljömedvetenhet. Om detta blir 
slutresultaten så innebär det att de att låna ut el-cyklar till individer för egen användning kan vara ett 
bra steg för att göra transportsystemet mer miljövänligt samt att förbättra deltagarnas livskvalité. Om 
de skulle visa sig att de resterande data visar tvärtom, var låneprogrammen är inte effektiva, så skulle 
det bli viktigt inlägg i diskussionen angående om detta är ett effektivt sätt för att uppnå målen. 
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11.4.3. NYTT LåNECYKELSYSTEM I GöTEBORG - SMART, FLEXIBELT OCH INTEGRERAT 

A. Persson, S. Boije Af Gennäs, A. Kronberg 
1Trivector/SWEDEN, 2Trafikkontoret Göteborg/SWEDEN 

Background: Göteborgs Stad har sedan 2010 haft ett publikt lånecykelsystem och vill fortsatt kunna 
erbjuda det till sina invånare och besökare. Nuvarande avtal gäller till den 28 februari 2020. Målbilden 
för lånecykelsystemet är att det ska vara det bästa lånecykelsystemet för Göteborg. Det ska vara 
flexibelt, effektivt, ha hög användning och i stor utsträckning vara ett så självreglerande system som 
möjligt. Dessa förutsättningar har mynnat ut i följande syfte: - Systemet ska vara en given valmöjlighet 
för att färdas hållbart i staden. Det ska vara pålitligt, flexibelt och enkelt att använda. - Systemet ska 
komplettera och avlasta andra delar av transportsystemet. Det ska vara enkelt att kombinera lånecykel 
med övrig kollektivtrafik. - Systemet ska bidra till bilden av Göteborg som en cykelvänlig stad och öka 
cykelns attraktionskraft. 

Methods: Utifrån syfte och mål i uppdraget har strategiska ställningstaganden krävts kring inom 
följande områden; systemtyp, systemområde, organisation, upphandlingens omfattning, finansiering, 
tekniska funktioner samt integration i andra system. Utredningar har gjorts för respektive del och de 
har bestått i både kvantitativa analyser och kvalitativa ställningstaganden. Exempelvis har GIS-
analyser och demografiska data använts för att fastställa systemområde, omvärldsbevakning och 
intervjuer har använts för att fastställa tekniska funktioner och systemtyp. Vidare har ett stort mått av 
intern förankring gjorts på trafikkontoret och politiskt. 

Results: Utifrån resultaten från analyserna presenterade i metodkapitlet har strategiska beslut tagits 
och satts ihop till ett förfrågningsunderlag vilket publicerades v. 36 år 2018. Det nya systemet kommer 
implementeras vår 2020 och avtalet kommer gälla fram till 2029. Det kommer innehålla många delar 
som ligger i framkant internationellt och många av dem är unika för Sverige, exempelvis: Systemet 
kommer ha smarta cyklar med GPS Detta innebär att tekniken finns i cykeln och inte i stationen. 
Tekniken möjliggör att lån görs genom cykeln, app eller kort och cykeln kan rent tekniskt 
lämnas/hämtas var som helst. Systemet kommer vara stationsbaserat med flexibilitet Fasta 
stationer ger en förutsägbarhet och synlighet i staden men den smarta tekniken i cykeln gör att de inte 
nödvändigtvis måste återlämnas där utan kan återlämnas intill en station. Systemet är upphandlat 
som tjänsteupphandling och inte som tjänstekoncession med reklamskyltar Detta medger en 
större möjlighet att över tid påverka och utveckla systemet. Systemet kommer finansieras av 
differentierade inkomstkällor Systemet kan vara finansierat genom användaravgifter, kommunala 
medel, sponsor, reklam- och/eller finansierat med andra lösningar såsom investering i hårdvara 
(stationer, ställ, cyklar) och mjukvara. Systemet kommer vara integrerat med övrig kollektivtrafik 
och det kommer gå att förboka cyklar Det kommer finnas ekonomiska incitamentsystem för att 
leverantör/operatör ska göra ett så bra arbete som möjligt under hela avtalstiden. Detaljerad 
uppföljning av statistik och data Det kommer vara möjligt för Göteborgs stad att följa cykelrörelser 
vilket man sedan kan använda i stads- och trafikplanering. Vissa data kommer även göras tillgänglig i 
öppen API vilket gör att externa parter använda data i digitala tjänster. 
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11.4.4. U-BIKE, EN TJäNST I DEN HåLLBARA RESANS TECKEN 

J. Bylund 
Umeå kommun/SWEDEN 

Background: Vi är med och bygger det framtida Umeå vilket innebär en förtätning av den nuvarande 
staden. Det i sin tur innebär att fler människor ska rymmas på en begränsad yta. För ett år sedan 
öppnade Umeå kommun el-lådcykelpoolen U-bike. Där kan medborgarna till en låg kostnad bli 
medlemmar och enkelt låna el-lådcyklar av flera olika modeller för att lösa sina vardagsresor på ett 
hållbart sätt. 

Methods: Umeå kommun arbetar aktivt med att få invånarna att välja hållbara färdsätt i större 
utsträckning. Genom U-bike låter vi ”umeåborna” upptäcka och testa ett på våra breddgrader relativt 
oprövat färdmedel. I Umeå är den genomsnittliga vardagsresan 5 km eller kortare. Att istället för bilen 
ta lådcykeln dessa korta sträckor gör gott för både klimatet och hälsan. Den 7:e september 2017 
invigdes U-bikes första garage placerat på universitetsområdet. Ett år senare, den 8:e september 
invigs det andra garaget som ligger i centrala Umeå. Totalt finns 16 el-lådcyklar av tre olika modeller. 

Results: Under det första året har vi samlat på oss kunskap om hur det fungerar att driva en 
mobilitetstjänst av det här slaget. Vi vill via statistik från bokningssystemet och enkäter bland 
användarna skapa oss en bra bild av hur det fungerar att använda el-lådcykeln i vår befintliga 
trafikmiljö för att kunna involvera detta färdsätt i den framtida planeringen. Totalt har vi haft ca 150 
medlemmar i U-bike och tillsammans har de cyklat över 11000 km med el-lådcyklarna under 2018. En 
slutsats har vi redan kunnat dra av projektet; att cykla el-lådcykel är ett mycket populärt och uppskattat 
sätt att ta sig runt i staden på. Frågeställningar: Vad tycker de som testat, kan lådcykeln bli ett 
vanligare inslag i trafikmiljön? Vad är nästa steg, hur kan ellådcykelpoolen utvecklas? Vilka är de 
viktigaste lärdomarna vi dragit? 
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11.5. ATTRAKTIVITET OCH FRAMKOMLIGHET FöR CYKLING 
2019-01-10 11:00 - 12:30 

11.5.1. GRöNSKA OCH SKöNHET öKAR CYKLISTERS UPPLEVELSE AV TRYGGHET I 
TRAFIKMILJöN 

P. Schantz, L. Wahlgren 
Gymnastik- och idrottshögskolan/SWEDEN 

Background: Bakgrund Regelbunden fysisk aktivitet har positiva hälsoeffekter, och många vill vara 
fysiskt aktiva, men uppfattar olika hinder för det. Aktiv arbetspendling är en intressant möjlighet i detta 
sammanhang, då den är tidseffektiv, och avstånden mellan bostad och arbete ofta är lämpliga. Därför 
är det mycket angeläget att färdvägsmiljöer underlättar cykling, och studier av dem är viktiga för att 
förstå hur olika miljöfaktorer verkar. Upplevelser av otrygghet i trafikmiljön hindrar cykling. Syftet med 
denna studie var därför att mäta sambandet mellan upplevelser av trafikmiljön som otrygg eller trygg 
för cykelpendling, och upplevelser av olika miljöfaktorer i samma färdvägsmiljöer.  

Methods: Metod 797 arbetspendlande cyklister (47 ± 11 år, 40 % män) rekryterades via annonser, 
och data från deras upplevelser av sina självvalda färdvägsmiljöer i Stor-Stockholms innerstad har 
nyttjats. För att mäta det användes The Active Commuting Route Environment Scale (ACRES), som 
har utvecklats vid GIH. ACRES innehåller utfallsvariabeln ”otrygga eller trygga trafikmiljöer” och ett 
antal miljöprediktorer, såsom avgaser, hastigheter hos motorfordon, trängsel bland cyklister, grönska 
och antal rödljus. ACRES har visat god kriterierelaterad validitet och rimlig reproducerbarhet. För att 
analysera sambanden mellan utfallsvariabeln otrygg eller trygg trafikmiljö och olika miljöprediktorer 
samt bakgrundsfaktorerna kön, ålder, utbildnings- och inkomstnivå, användes regressionsanalyser. I 
utfallsvariabeln otrygg eller trygg trafikmiljö (y) står skattningen 1 för mycket otrygg och 15 för mycket 
trygg. Miljövariablerna (x) skattades på motsvarande sätt med 15-gradiga skalor, utom variabeln 
”andel cykelbana/cykelfält/cykelväg”, som har en 11-gradig skala. 

Results: Resultat Resultaten visar att cirka 40 procent av skillnaden hos utfallsvariabeln otrygg eller 
trygg trafikmiljö (y) förklaras av de olika prediktorerna (x). Regressionsekvationen var: y = 12,05 - 
(0,25 x trängsel i blandtrafik) - (0,18 x färdvägens dragning) + (0,14 x grönska) - (0,14 x hastigheter 
hos motorfordon) - (0,13 x konflikter) + (0,11 x andel cykelbana/cykelfält/cykelväg) + (0,10 x fulhet eller 
skönhet) + (0,07 x backighet)(alla p-värden ≤ 0,017). Slutsatser Oberoende av varandra verkar 
således gröna och vackra färdvägsmiljöer med en hög andel cykelbanor/cykelfält/cykelvägar vara 
faktorer som påverkar tryggheten i trafiken positivt för cykelpendlare i innerstadsmiljöer. Även 
backighet verkar ha en positiv verkan på trygghetsupplevelsen, vilket är något förvånande och 
behöver studeras vidare. Å andra sidan verkar trängsel i blandtrafik, högre hastigheter hos 
motorfordon, konflikter mellan trafikanter och färdvägar som kräver många riktningsändringar vara 
faktorer som ökar känslan av otrygghet. Studier som denna utgör ett underlag för arbetet med att 
skapa goda färdvägsmiljöer för cyklister. 
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11.5.2. HäLSA OCH CYKLING I STADEN - MILJöN OCH VäGVAL 

S. Janhäll, C. Stave, A. Genell, J. Berg 
1RISE/SWEDEN, 2VTI/SWEDEN 

Background: Bakgrund Cykelvägsalternativ och hälsoexponering behöver utformas så att cyklister 
har möjlighet till hälsosamma val. Här studeras cyklister på två cykelbanor som går parallellt med, men 
på olika avstånd till, en stor genomfartsled. Data har insamlats både avseende partikelhalter och 
bullernivåer samt cyklisternas erfarenheter, upplevelser och preferenser gällande val av färdväg och 
hälsoupplevelsen av olika val.  

Methods: Metod Parallellt med intervjuer av personer som cyklar på två alternativa cykelvägar genom 
eller utmed en park genomfördes partikel och bullermätningar vid två geografiskt skilda mätpunkter, en 
i en park och en i direkt anslutning till en stor genomfartsled. En prototyp av ett kombinerat 
mätinstrument för buller, luftkvalitet och positionering via GPS har tagits fram, och en existerande 
version av luftkvalitetssensorer har testats. Intervjuerna genomfördes vid de två mätpunkterna, vid tre 
olika tillfällen under september 2017, mellan kl. 16-18 i rusningstid på eftermiddagen. Totalt 
intervjuades 28 cyklister, 18 vid yttre cykelvägen och 10 inne i parken, 11 kvinnor och 17 män, i åldern 
20–60 år. 

Results: Resultat Intervjustudien visade att motiven att välja den yttre cykelbanan var att det var; 
snabbast, man kunde hålla hög hastighet, mindre krånglig att komma in/ut på och inga gående. De 
som valde inre vägen i parken gjorde det för att den var längre bort från bilar och buller, roligare, 
lugnare tempo, ej trängsel. Viktigt vid val av cykelväg var: Separerade cykelbanor, snabbhet, säkerhet, 
underlag, underhåll, ljusreglering, ingen trängsel, inga fotgängare och lättillgängligt. Luftkvalitet var 
svår att känna, förutom illaluktande mopeder. Många cyklade med hörlurar och trots högt buller 
ansågs inte buller vara ett problem. Mätresultaten visade att för kväveoxider syns skillnaden mellan 
mätplatserna tydligt då halter av kväveoxider vid den mer exponerade mätplatsen var betydligt högre 
än för den mindre exponerade platsen. För kolmonoxid, som emitteras från alla 
förbränningsprocesser, förefaller det inte vara någon större skillnad mellan de två mätplatserna. 
Sammantaget indikerar mätningarna att exponering för luftföroreningar och buller är högre längs den 
exponerade rutten nära den högtrafikerade vägen jämfört med den mindre exponerade rutten inne i 
parken. Skillnaden är relativt stor trots att avståndet mellan mätpunkterna är litet. Slutsatser För de 
som valde cykelbanan inne i parken hade upplevelsen av grönskan, välbefinnande, och mindre stress 
större betydelse. Den yttre cykelbana betraktades som ”autostradan”, den var snabbare, utan 
fotgängare och med få avbrott, vilket man vill ha det vid pendling med fysisk aktivitet. De delar av 
hälsan som handlar om upplevelser av grönska och mental balans tycks prioriteras av färre likaså 
risker för exponering av luftföroreningar och buller. Den positiva hälsoaspekten av aktiv transport 
såsom cykling är stor, och de potentiella negativa hälsoeffekter som kan uppstå från exponering av 
luftföroreningar och buller är inte stor nog att förta dessa positiva effekter. Denna pilotstudie visar dock 
att det finns goda möjligheter att förbättra den positiva hälsoeffekten genom att utforma miljön kring 
cykelvägarna så att mental hälsa och balans samt luftföroreningshalter och bullernivåer minimeras. 
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11.5.3. CYKLA MOT ENKELRIKTAT 

P.Å. Tjärnberg 
Trafikkontoret Stockholms stad/SWEDEN 

Background: Bakgrund Cyklisters framkomlighet är en viktig del i stadens arbete med att prioritera 
yteffektiva och miljövänliga transportmedel i linje med stadens Framkomlighetsstrategi. Det ska vara 
lätt att starta och avsluta cykelresan, och genheten ska vara så god som möjligt, dels för att korta ned 
resan, dels för att kunna undvika mindre tillgänglig topografi. År 2015 började kontoret utreda 
möjligheten att tillåta cykling i motsatt riktning på enkelriktade gator. För att cykling skulle kunna ske åt 
båda håll på dessa gator ersattes enkelriktningsregleringen med förbud att i ena riktningen framföra 
annat motorfordon än moped klass II. Efter att kontoret genomfört tillfredställande försök togs 
enkelriktningsregleringen under 2016 därför bort på ca 250 kvarter, främst i innerstaden men även 
några gator i ytterstaden fick förändrad reglering. Vägmärket C1 (Förbud mot infart med fordon) byttes 
på dessa gator ut mot vägmärket C3 (Förbud mot trafik med annat motordrivet fordon än moped klass 
II). Vägmärket E16 (Enkelriktad trafik) togs bort. Gällande bestämmelser Hur trafiken ska regleras 
har under lång tid varit föremål för internationella överenskommelser. Det finns framförallt två 
konventioner som syftar till att underlätta internationell trafik genom att göra trafikreglerna så lika som 
möjligt mellan olika länder. Sverige har ratificerat båda dessa konventioner. Den ena handlar om 
vägmärken och signaler, och beskriver hur vägmärken, trafiksignaler och vägmarkeringar ska vara 
utformade för att passa en internationell standard. Dessa bestämmelser har införlivats i svensk rätt 
främst genom trafikförordningen (1998:1276) respektive vägmärkesförordningen (2007:90). 
Uppföljning och utvärdering av omskyltningen Uppföljningen (inkomna synpunkter till kontoret, 
samt egna studier och mätningar av en rad platser) visar att efterlevnaden inte är tillräckligt hög med 
de förändrade vägmärkena. Synpunkter har inkommit från medborgare som menar att det ofta 
förekommer att bilar kör i fel körriktning på de omskyltade gatorna, vilket lett till en upplevelse av 
minskad trygghet och försämrad trafiksäkerhet. Kontorets trafikmätningar bekräftar de inkomna 
synpunkterna om bilkörning mot förbudet. Mot bakgrund av detta gjordes ett försök med att skylta om 
ett par gator från C3 till C1 (Förbud mot infart med fordon) med tilläggstavla (Gäller ej cykel). 
Mätningarna visade en omedelbart förbättrad regelefterlevnad från bilisternas sida. Att utmärka med 
tilläggstavla på sättet som beskrivs ovan finns inte uttryckligen angivet i vägmärkesförordningen men 
det finns en generell möjlighet att använda tilläggstavlor. Detta stöds också av konventionen. Denna 
möjlighet har används av andra europeiska länder som studerats, däribland Danmark och Tyskland.  

Methods: Trial and error Det hanlar om ett försöket med att låta cyklister cykla mot trafiken på tidigare 
enkelriktade gator och hur utmärkningen med vägmärken till slut blev. 

Results: Tidiga resultat pekar på att användning av vägmärket C1, förbud mot infart med fordon bör 
förses med tilläggstavlan "gäller ej cykel" för att bilförares ska bli bra. 
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11.5.4. CYKELVäG I JäRNVäGSTUNNLARS SERVICE- OCH RäDDNINGSTUNNLAR UTIFRåN ETT 
SäKERHETSPERSPEKTIV 

C. Sandström 
Tyréns AB/SWEDEN 

Background: Cykeltrafiken i större städer har ökat markant på senare år, inte minst i form av 
arbetspendlande. Stockholms stad har gjort flera undersökningar bland invånarna för att ta reda på 
vem som cyklar och vad som värderas högt bland cyklisterna. De viktigaste aspekterna för val av 
cykelväg är hur trafiksäkra vägarna och hur snabb förbindelsen är. En idé som har dykt upp är 
möjligheten att använda järnvägstunnlars parallella service- och räddningstunnlar för cykeltrafik, då 
sådana ibland anläggs som en del av järnvägstunnelns säkerhetssystem. Samtidigt ska service- och 
räddningstunnelns ursprungliga funktion upprätthållas. Utomlands finns flera sådana cykelvägar. 

Methods: Syftet med den utredning som genomförts av Tyréns på uppdrag av Trafikverket var att ge 
ett övergripande svar på om det var möjligt att använda Citybanans service- och räddningstunnel för 
cykeltrafik, och i så fall vad som krävs för detta. Utredningen genomfördes innan Citybanan öppnade 
(vilket skedde år 2017). Inom ramen för utfört uppdrag har cyklister intervjuats om vilka aspekter de 
uppfattar som viktiga för att välja att använda en tunnel. Ett stort antal frågor, såsom säkerhet, har 
utretts för att avgöra under vilka förutsättningar det är genomförbart att förlägga en cykelväg i en 
service- och räddningstunnel, samt vilka frågor som är kritiska. Aktuell föreslagen presentation på 
Transportforum 2019 utgår från den utredning som gjorts, men fokuserar på säkerhetsaspekter 
avseende cykelvägar i järnvägstunnlars service- och räddningstunnlar i allmänhet, snarare än specifikt 
om en viss tunnel. 

Results: Utredningen visar att ett antal frågor är kritiska, framförallt frågor avseende säkerhet, 
ansvarsfrågor och juridik avseende personer i cykeltunneln, samhällsekonomi med hänsyn till 
potentiellt nyttjande av cykelvägen samt utformning av tillfartsvägar. Ett flertal andra frågor är viktiga, 
men är inte lika kritiska. Dessa är exempelvis gestaltning av cykeltunneln och trafiksäkerhet för 
cyklister. För att få ett högt användande av en cykeltunnel krävs att bra utformade anslutningar. Det 
ska vara enkelt att nå tillfartstunnlarna från de större pendlingsstråken och tunnlarna behöver utformas 
så att de tillåter en hög färdhastighet. För att det ska vara samhällsekonomiskt att lokalisera en 
cykeltunnel i en service- och räddningstunnel krävs ett stort nyttjande, vilket kräver mycket omsorg vid 
utformningen, och innebär att det framförallt är en fråga för storstadsregionerna. Ett flertal 
säkerhetsaspekter är problematiska och kräver åtgärder som behöver vara innovativa och i flertalet val 
riskerar att vara kostsamma. Utifrån det transportpolitiska målet med en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning är det dock mycket intressant att studera innovativa sätt att 
merutnyttja strukturer som anläggs med ett annat primärt syfte, och om cykeltunneln finns med i ett 
tidigt skede i planeringen ökar sannolikheten för att de kritiska frågorna kan lösas. 
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11.6. VINTERCYKLING 
2019-01-10 14:00 - 15:30 

11.6.1. VILJA CYKLA ALLA DAGAR På åRET 

P. Andersson, C. Tingvall, M. Croner, K. Pamp Sandgren 
1ÅF/SWEDEN, 2ÅF Infrastructure/SWEDEN, 3ÅF - Infrastruktur AB/SWEDEN 

Background: För att nå målen i Agenda 2030 är vi överens om att vi behöver förändra sättet vi reser, 
samhällsplaneringen och tekniken bakom. Ett transportsätt som redan styr oss mot målen är cykeln. 
Men för att cykeln ska kunna öka kraftigt i andel behöver vi både kunna och vilja cykla hela året. Flera 
tidigare seminarier och föredrag har resonerat om hur vi ska kunna underhålla våra cykelbanor så att 
vi inte halkar på vintern. Detta är en viktig del för att få fler att cykla men många väljer även ett annat 
färdmedel när det regnar, är en för bullrig väg till jobbet, det finns risk att halka och ramla pga rullgrus 
eller hål i cykelbanan. När vi eller vädret inte är på topp kan det finnas många skäl till att välja bilen 
istället. Detta föredrag handlar om hur vi kan jobba med att överkomma dessa utmaningar och med en 
del lösningar som skulle göra cykeln till ett ännu mer attraktivt färdmedel utan kompromisser. 

Methods: Dessa lösningar och metoder för att göra cykling mer attraktivt större del av året har ingått i 
ett forskningsprojekt för framtidens hållbara mobilitet. I forskningsprojektet har Agenda 2030-målen 
brutits ner och översatts till ett antal grundpelare som tillsammans bygger upp det hållbara 
transportsystemet, dessa är; säkert, fossilfritt, bullerfritt, yteffektivt, attraktivt, främja goda hälsa och 
vara tillgängligt. Med hjälp av visualisering och ”user stories” har projektet identifierat behov som 
måste tillgodoses för att göra cykling till ett naturligt val samt prövat olika idéer och lösningar för att 
uppnå mål om cykling året om dygnet runt. Metoder som synliggörs i detta föredrag är 
visualiseringsverktyg som skapar en upplevelse av hur cykelresan är och kan vara. Det ställer invanda 
sanningar om hur cykelbanor ska se ut och vara på ända och även om inte lösningarna gillas av alla 
skapar de nya möjligheter att tänka fritt för att kunna cykla hela året varje dag. 

Results: Lösningsförslag: - Moduler som skyddar cyklist mot väder och vind, är bullerfri, genererar el 
för belysning och laddstolpar. - Drift- och underhållsrobotar som exempelvis kan sopa och sprida grus 
vid behov, värma bort isfläckar och laga hål i körbana samt återrapportera större underhållsbehov. - 
”Följa John” – eldriven fraktpodd som följer cykeln hem med varor. - Ökad förståelse för hur olika 
verktyg kan användas i planering. Visualisering är ett kraftigt verktyg, när idéer ska konkretiseras och 
fler sinnen aktiveras, för att hitta rätt åtgärd på rätt plats i syfte att möjliggöra ett hållbart 
transportsystem. Slutsats: Projektet har genom målstyrd planering, backcasting och med hjälp av 
olika verktyg såsom user stories och visualisering, visat på att det går att formulera genomförbara 
idéer som möjliggör för cykling året om som en del i att nå det hållbara transportsystemet. 
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11.6.2. KVALITET AVSEENDE GåNG- OCH CYKELVäGARS VINTERVäGHåLLNING 

A. Berlin, M. Zetterberg-Moberg 
1NTF/SWEDEN, 2NTF Västmanland/SWEDEN 

Background: Bakgrund Cyklister är den trafikantgrupp som står för flest allvarligt skadade i trafiken. 
80 procent av de allvarliga skadorna uppstår i cyklisters singelolyckor. När singelolyckorna studeras 
närmare framkommer det att drift och underhåll är en bidragande orsak i 45 procent av olyckorna. 
Andel av kommuner med god kvalitet på underhåll av gång- och cykelvägar i tätort är en av 
indikatorerna i Trafikverkets målstyrningsarbete mot etappmålet 2020. Indikatorn följs upp med en 
enkät vartannat år till kommuner med fler än 40 000 invånare. 

Methods: Metod NTF har genomfört ett pilotprojekt där ett av syftena var att bedöma kommunernas 
drift och underhåll av gång- och cykelvägar utifrån de standardkrav som används i det nationella 
målstyrningsarbetet. Projektet har genomförts i sex kommuner med minst 40 000 invånare och med 
en geografisk spridning i landet. Två gång- och cykelvägar per kommun har följts upp under 
vinterperioden december 2017 till och med mars 2018. Samtliga sträckor har inventerats utifrån ett 
särskilt framtaget protokoll där till exempel typ av separering, vägbredd, passagetyp och avstånd till 
fasta sidohinder har noterats. Inventeringen har kompletterats med flödesmätningar, en under 
vinterperioden och en på våren i april/maj. Observationsundersökningen gällande vinterväghållning av 
gång- och cykelvägarna har genomförts vid två väderhändelser per månad december till och med 
mars. Därefter har en bedömning gjorts utifrån kommunens standardkrav för god kvalitet. 
Undersökningen har kompletterats med en kartläggning av när grusupptagningen sker. 

Results: Resultat Flöde: Antalet cyklister ökade i snitt 124 % på våren jämfört med vintern. Den 
största ökningen, bland de kommuner som har ingått i projektet, är de som geografiskt sett ligger 
längst norr ut i Sverige. Skillnaderna mellan vinter och vår är marginell i antalet cyklister i sydligaste 
delen av landet. Utformning: Inventeringen visade att 17 % av de inventerade gång- och cykelbanorna 
var smalare än 3,0 meter. 75 % av de inventerade delsträckorna, och samtliga medverkande 
kommuner hade fasta sidohinder närmare gång- och cykelbanan än rekommenderat. 
Vinterväghållning: Samtliga sträckor som har observerats under perioden har en god vinterväghållning 
utifrån kommunens standardkrav. Grusupptagning: Fem av sex kommuner följde sin plan för 
grusupptagning. 

  



 393 

11.6.3. VINNARE AV CYKEL+MINUS ÅRETS CYKELINNOVATION 2018: DET äR VARMARE ATT 
CYKLA TILLSAMMANS! 

A. Lindqvist 
Luleå Tekniska Universitet/SWEDEN 
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11.6.4. JäMFöRANDE TESTER AV DUBBADE CYKELDäCK – HUR STOR SKILLNAD äR DET 
EGENTLIGEN? 

M. Hjort 
VTI/SWEDEN 

Background: Tidigare mätningar av dubbade cykeldäcks väggrepp på is i VTI:s 
däckprovningsanläggning har visat att det kan vara stora skillnader i grepp mellan olika däckmodeller. 
Exakt vilka egenskaper från dessa mätningar som är särskilt viktiga för att en cyklist ska kunna hålla 
balansen och undvika olyckor vet vi dock inget om. Syftet med denna studie har därför varit att jämföra 
väggreppet för olika dubbade cykeldäck, samt ett par odubbade vinterdäck, genom tester med cyklist. 

Methods: Däckens väggrepp testades på is (inomhus i ishall) och på asfalt. På is genomfördes raka 
bromstester, dels med broms enbart på bakhjul och dels på framhjulet. På så vis kunde ren 
bromsverkan utvärderas likväl som eventuella problem med sidostabilitet vid bromsning. Fyra olika 
testförare användes, och däcken testades blint ett flertal gånger enligt ett balanserat schema för att 
minimera inverkan från inlärningseffekter och eventuella variationer i isfriktion. För att testa 
sidostabilitet så genomfördes ett handlingprov längs en konbana med de fyra testförarna. Från detta 
prov erhölls dels ett tidsvärde per däck, där kortare tid är bättre, samt testförarens subjektiva värdering 
av upplevd stabilitet. Raka bromstester gjordes också på våt och torr asfalt i syfte att dels jämföra 
väggreppet, men också slitage av däcken. Slutligen så genomfördes rullmotståndstester med de olika 
däcken. 

Results: Testerna visar på tydliga skillnader mellan däcken för de olika provade egenskaperna. Det 
finns också en tydlig konsensus mellan de olika testförarna, vilket styrker den utvecklade metodens 
tillförlitlighet för jämförelse av cykeldäcks väggrepp. 
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11.7. CYKLING, TRAFIKSäKERHET OCH REGLERING 
2019-01-10 09:00 - 10:30 

11.7.1. ANALYS AV CYKLISTERS PERSONSKADOR SOM EN EFFEKT AV SäNKTA 
HASTIGHETSBEGRäNSNINGAR I TäTBEBYGGT OMRåDE. 

I. Isaksson Hellman 
If P&C insurance/SWEDEN 

Background: Kollisionshastighet är en faktor som spelar stor roll för hur svåra konsekvenserna blir 
vid en trafikolycka. Detta blir speciellt påtagligt vid olyckor mellan motorfordon och oskyddade 
trafikanter, där hastigheten kan vara en fråga på liv och död för fotgängare och cyklister. De senaste 
åren har kommuner i allt större omfattning sänkt hastighetsbegränsningen till 30 eller 40 km/tim inom 
tätbebyggda områden, bland annat för att gynna en ökad trafiksäkerhet. Syftet med denna studie var 
att utvärdera vilken effekt denna sänkning av hastighetsgränserna från 50/60 till 30/40 km/tim haft för 
personskador hos cyklister i kollision med personbil. 

Methods: Analyserad data utgörs av 1,953 olyckor mellan bilist och cyklist som skett i Sverige mellan 
åren 2005 och 2017. Data består av detaljerad information hämtat från olyckor inrapporterade till 
försäkringsbolaget If där bilen då haft en gällande trafikförsäkring. 
Analysen har gjorts genom att med statistiska metoder jämföra svårighetsgraden av cyklistens skador 
(MAIS) då de inträffat i områden med olika hastighetsbegränsningar. En jämförelse över tid har också 
varit möjlig då data sträcker sig över en period av 13 år. 

Results: Analysen visade att moderata till dödande skador, MAIS2+, hade en 20% signifikant lägre 
risk (χ²(1) = 5.7, p< .016) på vägar med en hastighetsbegränsning satt till 30-40 km/tim jämfört med 
vägar där hastighetsbegränsningen var 50-60 km/tim. Vidare har andelen (ej risken) olyckor som skett 
på 30-40 väg ökat från 12%, 2008; till 50%, 2017, i takt med att dessa vägar blivit vanligare. 
Under samma period har risken för en cyklist att få en MAIS 2+ skada minskat med 25% inom 
tätbebyggt område definierat av en hastighetsbegränsning mellan 30-60 km/tim. I denna studie var det 
inte möjligt att bedöma den faktiska hastigheten hos fordonen eller om andra hastighetsdämpande 
åtgärder fanns utöver en skyltad hastighetsbegränsning. Ytterligare hastighetsreducerande åtgärder 
bör verka i positiv riktning om hastighetsefterlevnaden är låg. Inte heller fanns tillgång till exponering, 
varför en förändrad risk för olycka inte gick att bedöma, man kan dock spekulera kring att lägre fart 
också ger mer utrymme att reagera och därmed undviks fler olyckor. För att öka trafiksäkerheten och 
nå de mål som finns uppsatta i nollvisionen krävs effektiva förbättringar, detta gäller inte minst 
situationen för cyklister. Det är också av största vikt att man kan visa att åtgärder som införs fungerar. 
I denna studie med unikt data över tid, fann vi en positiv effekt av sänkta hastighetsbegränsningar 
inom tätbebyggt område med reducerad risk för moderata till dödande skador för cyklist i kollision med 
personbil. 
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11.7.2. TRAFIKSäKERHETSUTVäRDERING AV NYA TRAFIKREGLER FöR CYKELöVERFARTER 

H. Ekblad, Å. Svensson 
1Lunds Univeritet/SWEDEN, 2Lunds Universitet/SWEDEN 

Background: Från 1 september 2014 förändrades regleringen av cykelöverfart i Sverige. Det som 
tidigare hette cykelöverfart regleras nu under namnet cykelpassage (med viss modifikation) och en ny 
korsningstyp har kommit till, cykelöverfart. För cykelpassage gäller att cyklande har väjningsplikt mot 
fordonstrafik på korsande gata. För de nya cykelöverfarterna gäller att fordonstrafik som korsar 
cykelöverfarten har väjningsplikt mot cyklande och mopedförare som är på eller just på väg ut på 
cykelöverfarten. Detta projekt är en mindre studie och skall ses som en första indikation av 
regeländringens påverkan på trafiksäkerheten. Resultaten är begränsade till platserna som undersöks 
och bör användas med försiktighet i anknytning till andra platser. Syftet med projektet är att få en 
första indikation om förväntade effekter av den nya cykelöverfartslagen gällande trafiksäkerhet och 
väjningsbeteenden. När liknande regelförändringar gjordes för övergångsställen kunde man se att 
företrädeskänslan hos gående ökade och att olyckorna blev fler. Hypotesen är att en liknande 
förändring skulle kunna ske på de nya cykelöverfarterna. 

Methods: Tre platser i Malmö som skulle byggas om från cykelpassage till cykelöverfart, valdes ut 
tillsammans med Malmö stad för att ingå i detta projekt. Samtliga tre platser hade redan innan 
ombyggnad hastighetsdämpning i form av ”Malmögupp”. Omfattningen av ombyggnationerna varierar 
mellan de tre platserna men på den plats där majoriteten av studierna har gjorts uppfyller man kraven 
på ”cykelöverfart” genom ommålning och omskyltning Före- och efterstudier har gjorts på alla tre 
platser. I görligaste mån har före- och efterstudierna utförts på liknande sätt, med samma metod och 
under liknande väder- och klimatförhållanden. 
Studier som utförts: · Interaktions- och konfliktstudier · Hastighetsmätningar · Väjningsstudier · 
Flödesräkningar Huvuddelen av analysen är gjord på en av platserna där konfliktstudier är gjorda 
tillsammans med 2 veckors filmning före och efter genomförandet av förändringen. 

Results: Projektet avrapporteras i oktober 2018 och resultaten är därför inte helt färdiga. I skrivande 
stund (augusti 2018) är analysen i slutskedet. Det finns dock indikationer på att motorfordons 
hastigheter ökat samt att cyklisters företrädeskänsla ökat efter ombyggnad till cykelöverfart. Resultat 
som, om indikationerna står sig, skulle betyda att trafiksäkerheten minskat efter ombyggnad. Om detta 
stämmer är det i linje med andra resultat där uppstramning av reglering gjorts, exempelvis 
lagändringen av övergångsställen 2001. 
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11.7.3. SKADERISKER VID MOTIONS- OCH TäVLINGSCYKLING 

H. Stigson 
Folksam/SWEDEN 

Background: Cykling är en mycket viktig del i ett hållbart transportsystem, och att cykla är en fysisk 
aktivitet som ger ett viktigt bidrag till ökad folkhälsa . Regelbunden fysisk aktivitet har stark positiv 
effekt på fysisk och psykisk hälsa och minskar risken för de vanligaste folksjukdomarna, såsom hjärt-
kärlsjukdomar, psykiska sjukdomar och cancer. Andelen som använder cykel för motion ökar i 
Sverige. Motions- och tävlingscyklister skiljer sig från övriga cyklister genom att de oftare cyklar 
utanför tätort. Motionscykling utförs ofta på vägar där också motorfordon framförs och där den relativa 
hastighetsskillnaden mellan fordonen är högre. Cykling som idrott och tävling skiljer sig därför från 
vardagscykling. Få studier har dock belyst denna skillnad. För att höja säkerheten för motions- och 
tävlingscyklister krävs mer kunskap kring om hur och var olyckorna sker samt om de initiala 
personskadorna och de personskador som leder till medicinsk invaliditet skiljer sig. Syftet med denna 
studie var att kartlägga hur och var motionscyklister dödas och skadas. 

Methods: Alla personskador som inträffat i samband cykelolyckor och som rapporterats och 
registrerats i Folksam idrottsdatabas under år 2006-2017 ligger till grund för analysen. För att kunna 
jämföra motions- och tävlingscyklister med övriga cyklister användes sjukvårdsrapporterade skador i 
STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) samma period. I Folksams idrottsdatabas finns 
samtliga medlemmar som löst tävlingslicens för cykel, ungdomar inom föreningar tillhörande 
förbundet, deltagare med engångslicens samt deltagare i motionsarrangemang på cykel som ej är 
licensierade. Detta gör det möjligt att även jämföra olika typer av motions- och tävlingscyklister. Vidare 
ger Folksams idrottsdatabas en unik möjlighet att identifiera akuta skador som sker vid motions- och 
tävlingscykling. Studien består av en deskriptiv analys av olyckorna för att kartlägga problemets 
omfattning och karaktär där ett flertal variabler ingår såsom ålder, kön, personskadetyp, medicinsk 
invaliditet liksom variabler kopplade till själva skadan. 

Results: Merparten av de skadade cyklister var medlemmar som löst tävlingslicens för cykel inom 
föreningar tillhörande cykelförbundet (66%). Motionsarrangemang såsom Vätternrundan och 
Cykelvasan utgjorde totalt 24% av alla skador rapporterade till Folksam. Av dessa skadades flest 
under Vätternrundan. Snarlik fördelning stod att finna bland de skador som gav bestående men. Dock 
utgjorde de cyklister som skadats under motionslopp för en större andel bland de som fått mer än 10% 
medicinsk invaliditet. Den vanligaste personskadan var en armskada och över 60% var 
landsvägscyklister. Merparten av olyckorna skedde som en följd av klungkörning. Här skiljer sig 
motions- och tävlingscyklisterna mycket från vanliga cyklister skadade i trafik. Under de senaste 5 
åren har drygt 20 cyklister omkommit i trafiken varje år i Sverige. Merparten av dessa blir påkörda av 
en personbil och 13% sker under träning. De förolyckade motionscyklisterna blev påkörda bakifrån av 
en personbil. Motions- och tävlingscyklister använder väg transportsystemet som träning- och 
tävlingsarena. Den grupp som använder cykel som motionsform eller för tävling är speciellt utsatt för 
konflikter med fordon. De cyklar enskilt eller i grupp vid sidan av vägen där trafik med hög hastighet 
färdas. De olyckor som sker har ofta förödande utgång för den inblandade cyklisten. Kunskapen om 
hur skadebilden och olycksrisken för dessa individer är begränsad.  
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11.7.4. BARN I CYKELOLYCKOR  

A. Axelsson, H. Stigson 
Folksam/SWEDEN 

Background: Kunskapen om hur barn som varit involverade i en cykelolycka skadas är begränsad. 
Enligt FNs globala hållbarhetsmål ska trafiksäkerheten förbättras (11.2) och särskild uppmärksamhet 
ska läggas på människor i utsatta situationer, där bland barn. Uppmuntran till bland annat cykling 
finns, ändå har antalet cykelresor i Sverige bland barn minskat med 48 procent. Syftet med studien var 
att identifiera mönster och risker för cykelolyckor där barn skadas allvarligt (0-17 år). Vidare var syftet 
att studera användningen av cykelhjälm för barn och ungdomar samt att beräkna hjälmens 
skyddseffekt. 

Methods: Alla barn och ungdomar 0-17 år som uppsökt sjukvård på grund av en cykelolycka mellan 
åren 2014-2016 inkluderades. För att kunna studera skillnader mellan olika åldersgrupper delades 
materialet upp i tre grupper (0-6 år, 7-12 år och 13-17 år). Olycksbeskrivningen i fritext i STRADA 
analyserades för att kartlägga orsak av olycka. Vid beräkningen av cykelhjälmens effekt inkluderades 
alla barn mellan åren 2006-2016. För att kontrollera för olyckornas svårighetsgrad inkluderades endast 
cyklister som fått minst en allvarlig skada på en annan kroppsdel än huvud och ansikte (2 042 
skadade cyklister med 4 681 skador). 

Results: Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor (84 %) och ju yngre barnet var desto större var 
andelen singelolyckor(0-6 91 %, 7-12 86 % och 13-17 79 %). De flesta cykelolyckor där barn var 
inblandade skedde till och från skolan. En fjärdedel av dessa olyckor skedde på grund av brister i drift 
och underhåll. Hjälmanvändningen bland de skadade barnen var hög fram till 10 års ålder (93 %). 
Efter tio års ålder minskade hjälmanvändningen kraftigt samtidigt som huvudskadorna ökar. 
Cykelhjälmen visades reducera alla huvudskador med 61 % (+/- 10 %) och svårare huvudskador med 
68 % (+/- 12 %). Reduceringen av ansiktsskador var lägre (45 % +/- 10 % och 54 % +/- 32 %). Den 
här studien visar att cykelhjälmen effektivt reducerar skador på huvud och ansikte. Resultatet visar 
tydligt det stora behovet att få en ökning av hjälmanvändandet, speciellt för tonåringar. De allra flesta 
skador skedde till och från skolan på gång- och cykelbanor, och ofta var det underlaget som skapar 
olyckorna. Här är det viktigt att kommunerna tar sitt ansvar och möjliggör att barn har en säker väg till 
skolan så att de både vågar cykla, men också att de inte skadar sig när de gör det.  
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