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1.

Transportekonomi och politik




1.1: Tidsvarde och fardmedelsval
2021-01-13

The Value of Time over Time
Maria Borjesson, VTI

Bakgrund

This paper explores the intertemporal income elasticity of the Stated Preference value of travel time
(VTT) using data from the Netherlands and Sweden. The VTT is a key parameter in the forecasts and
in the valuation, often 30 years or more. Some countries take the intertemporal income elasticity to be
the elasticity estimated on cross-sectional data. Other countries, such as the UK and The Netherlands,
use data collected at different points in time to make assumptions on the intertemporal income
elasticity, either through meta-studies (Wardman et al., 2016) or repeated SP studies (Gunn, 2001).
Sweden takes the intertemporal elasticity on the cost parameter in the national forecast model to be the
cross-sectional income elasticity estimated on the 1994 SP data. In the valuation, Sweden use however
repeated SP studies for car data. This is clearly inconsistent.

Metod

This calls for more research on the VTT trends. We therefore analyze national VTT surveys collected
at different points in time, from the Netherlands (1997 vs 2009/2011) and Sweden (1994 vs 2008). We
study bus, train and car trips.

Resultat och slutsats

The results show mostly a declining VIT for a given income level and large within-country
heterogeneity across modes and purposes, in the cross-sectional income elasticity of the VIT and in its
development over time. This is similar to the results of earlier repeated studies. Authors of these
previous repeated studies, and even OECD’s round table, suggest that the VTT should decline over
time due to increased productivity and comfort. An explanation more consistent with our results (and
the few RP based studies) is that the VTT does increase over time as income increases, but that the
repeated SP fail to detect this because survey conduct has a large effect on VTT. In particular, the
response rate has dropped considerably. If respondents are dropping out due to lack of time, this is
likely to select out those with high VTT. The problem is not only response rats; in the later surveys the
recruitment process is designed such that it is easier for travelers that are in a hurry escaping
recruitment. This is the case for web-panels but also for recruitment on train/bus platforms and gas
stations. The share of respondents declining to be recruited is often not even reported. In the Swedish
study for transit, the VTT’s were substantially lower in 2008 than in the 1994 study, when controlling
for differences in the experimental design. Most people were recruited on board trains and buses in the
1994 study. In the 2008 study respondents were recruited on the platforms. This meant not only that
the share of respondents declining to be recruited increased considerably - but probably also that busy
people (with higher VTT) could escaped to be approached on the platform. Travelers arriving late on a
platform and therefore more likely to escape recruitment, might be more in a hurry during this trip
(higher VTT). If trips are dropping out where the traveler has higher VTT, this would explain a lower
VTT in later SP study.
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Forvarvsarbetande och deras arbetsresor, delredovisning av ett
regeringsuppdrag
Tom Petersen, Trafikanalys

Bakgrund

Trafikanalys redovisade den 5 juni ett regeringsuppdrag med en fordjupad konsekvensbedomning av
delar av forslagen i betankandet Skattelédttnad for arbetsresor (SOU 2019:36). Uppdraget innebar att
analysera konsekvenserna for personer som bor eller arbetar i glesbygd, for personer som har
begrénsad tillgéng till eller saknar kollektivtrafik, for personer med l&nga arbetsresor, samt for
personer med sjukdom eller funktionsnedséttning. Underlagsmaterialet redovisades i separata
underlagsrapporter, varav huvuddragen i tva av dem presenteras har.

Metod

Analysen bygger till stor del pé egna berdkningar genomforda med uppgifter frén register om
forvirvsarbetande, undersékningar om svenskarnas resvanor samt egen insamling av priser i
kollektivtrafiken. Vi har ocksa skapat nya indelningar av glesbygd, landsbygd och stad, utifran olika
nivaer av geografiska indelningar: fran 100-metersrutor till lin beroende pa dataunderlag och analys.

Resultat och slutsats

Analysen visar att en stor andel av arbetsresorna for vilka det gors bilavdrag idag har ett reseavstand
mellan 15 och 30 km enkel vdg, och darfor inte langre kommer att berattiga till skatteldttnad. Andelen
som forlorar denna mojlighet dr omkring hélften av arbetsresorna i glesbygdskommuner och 40
procent av arbetsresorna i landsbygdskommuner. Det foreslagna tilldgget for bristfallig kollektivtrafik
kompenserar inte for detta, det hjélper inte att tilligget géller pd lingre reseavstand &n i normalfallet.
En betydligt mindre andel &n idag kommer dessutom att kunna hénvisa till bristfillig kollektivtrafik.
Enligt var analys underskattar betinkandet vasentligen antalet skattskyldiga med funktionsnedséttning,
som kan komma att gora skattereduktion i det foreslagna systemet — d&ven om osékerheten ar stor kring
omfattningen av denna grupp. Vi bedomer att fler kan komma att soka féardtjanst for sina arbetsresor,
vilket kan f4 stora ekonomiska konsekvenser for kommunerna.

14



2021-01-13

Formansbeskattning av formansbil, arbetsplatsparkering och
kollektivtrafikkort

Felix Miranda Thyrén, WSP

Bakgrund

Grundprincipen vid beskattning av forméaner ar att forménerna ska beskattas som 16n. Med andra ord
ska anstéllda och arbetsgivare betala skatt och arbetsgivaravgift som om den anstéllde fatt
motsvarande formanens vérde i 16n. Idag finns dock avsteg fran denna princip nér det géller vissa
formaner i transportsektorn. Detta leder till ett 6kat transportarbete med bil med negativa
sambhéllseffekter s som okade utslédpp och minskad trafiksékerhet som f6ljd. I denna rapport har WSP,
pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik, analyserat: 1. Att reglerna for formansbilar speglar principen
om neutral beskattning mellan forméan och kontant 16n. 2. Att alla som har fri arbetsplatsparkering
forménsbeskattas. 3. Att formansskatten pa kollektivtrafikkort som 16neférman tas bort.

Metod

Analysen har genomforts med nationell statistik samt elasticitetsberdkningar (for formansbil) samt tva
korningar med trafikmodellen Sampers (for arbetsplatsparkering samt kollektivtrafikkort).
Arbetsplatsparkering har implementerats i Sampers genom att addera extra kostnader for arbetsresor i
vissa omraden, baserat pd kostnaden for parkering. Kollektivtrafikkort har implementerats genom att
multiplicera prismatriserna med en faktor for den minskade kostnaden for arbetsresor. Detta har
kompletterats med en mindre litteraturstudie kring tidigare forskning och utredningar pa omradet, dels
for att redogora for varfor dagens formansbeskattningssystem ser ut som det gor, dels for att stimma
av resultaten av berdkningar och modellkérningar.

Resultat och slutsats

Forménsbil: resultaten visar att dagens system leder till fler bilar, mer utslapp och en minskad
trafiksékerhet. Detta beror dels pa ett for lagt satt formansvarde, vilket far till f6ljd att det ar
skattemassigt gynnsamt for personer att ha formansbil &ven om de inte behdver denna i tjansten, dels
pa att formansvérdet enbart &r en fast kostnad, vilket medfor att forméansbilister far en lagre rorlig
korkostnad @n andra bilister. Systemet medfor dérfor att det finns fler bilar i transportsystemet, att
forménsbilister viljer storre bilar samt att forménsbilister kor mer dn de annars skulle ha gjort. Totalt
visar de berdkningar som att dagens formansbilssystem, jamfort med ett system som speglar principen
om neutral beskattning, leder till drygt 140 miljoner fler fordonskilometer med bil och en 6kning av
koldioxidutslappen med drygt 18 000 ton. Dessutom medfor systemet ockséa drygt 1 300 fler bilar i
transportsystemet. Arbetsplatsparkering: Samperskdrningen visar att en fullstindig beskattning skulle
minska antalet personkilometer med bil med 3,1 procent, och en minskning av koldioxidutslappen
med 154 000 ton (-3,2 procent) arligen. Till detta kommer att trafiksdkerheten okar till f61jd av farre
resor med bil. Berdkningar i denna rapport visar att skattebortfallet till foljd av bristande
regelefterlevnad vid formansbeskattning av arbetsplatsparkeringar uppgér till drygt 1,5 miljarder
kronor per ér. Kollektivtrafikkort: Effekten av avskaffad beskattning av kollektivtrafikkort medfor att
kostnaden for kollektivtrafikkort for arbetstagare sjunker med 50—65 procent, beroende pa inkomst.
Samperskorningen visar att atgirden darigenom skulle medfora att resandet med kollektivtrafik skulle
Oka med drygt 934 000 personkilometer per ar (5,5 procent). Bilresandet skulle samtidigt minska med
187 000 personkilometer (0,4 procent). Detta skulle i sin tur innebédra en minskning av utslappen med
drygt 28 000 ton koldioxid (0,6 procent). Vidare skulle det minskade trafikarbetet med bil leda till en
arlig minskning av trafikolyckor.
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Samband mellan bilinnehav, kollektivtrafikutbud och socioekonomi -
rumslig ekonometrisk analys

Krister Sandberg, Trafikanalys

Bakgrund

Trafikanalys har i tidigare studier redovisat uppgifter och deskriptivt explorativa analyser om samband
mellan bilinnehav, tillgang till kollektivtrafik och socioekonomi, se exempelvis Rapport 2018:17
Perspektiv pa resor och mojligheter att resa, Rapport 2020:8 Skatteléttnad for arbetsresor — analys av
fragor i betdnkande SOU 2019/36.

Metod

Med utgéngspunkt i tidigare, huvudsakligen deskriptiva, resultat fordjupas i denna studie analysen av
sambanden mellan bilinnehav, kollektivtrafikutbud och socioekonomi. Ett antal regressionsmodeller
skattas med en rumslig ekonometrisk ansats for att undvika felaktig inferens som foljd av biased och
ineffektiva estimat. Analysen gors pa hogupplost niva med hjélp av uppgifter pd Demografiska
statistikomraden (DeSO), knappt 6 000 geografiska omraden, och avser situationen ar 2018.

Resultat och slutsats

I analysen finner vi stdd for ett negativt samband mellan bilinnehav och utbud av kollektivtrafik, men
ocksa att detta samband varierar i styrka over landet. Utbildningsniva, sysselséttningsgrad,
boendesituation, inkomstniva, demografi och hushéllssammanséttning &r andra viktiga variabler som
bidrar till att forklara observerade monster.
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1.2: Klimatstyrmedel och Underhall av infrastruktur
2021-01-13

Drift och underhall av jarnvagar- omfattande kostnadsavvikelser

Sherzod Yarmukhamedov, Riksrevisionen

Bakgrund

Trafikverket ansvarar for drift och underhall av 14 100 sparkilometer statlig jarnvdg. Basunderhallet
utgor grunden i Trafikverkets underhéllsplan och omfattar atgérder som syftar till att upprétthélla
jarnvagsanlaggningens funktion. Kostnaden for basunderhallet motsvarar drygt 5 miljarder kronor per
ar, varav cirka 3,7 miljarder ingér i de basunderhallskontrakt som avser olika geografiska omraden.
Syftet med analysen ar att granska om Trafikverket sikerstaller att staten far s& mycket
jarnvagsunderhall som majligt for tillgdngliga resurser vilket inte har undersokts i tidigare analyser.
For att kunna svara pé detta har Riksrevisionen granskat om kostnadsavvikelserna mellan anbudspriser
och slutkostnader &r stora for jérnvigens basunderhéll, om det finns systematiska faktorer som
samvarierar med kostnadsavvikelserna och om Trafikverket arbetar effektivt for att minimera
kostnadsavvikelser.

Metod

Fragan om storleken pa kostnadsavvikelserna besvaras genom deskriptiv analys som ger en
overgripande bild av hur omfattande kostnadsavvikelserna dr. Analysen bygger pa statistik 6ver
anbudspris, slutkostnad och kostnadsavvikelsen mellan upphandlad och faktisk kontraktskostnad for
det senaste avslutade kontraktet for varje kontraktomrade. Den genomsnittliga kostnadsavvikelsen
visar hur omfattande kostnadsavvikelserna per kontrakt dr. Fragan om systematiska faktorer som
samvarierar med kostnadsavvikelserna besvaras genom statistiska analyser av kostnadsavvikelserna
per kostnadskategori (drift och underhall samt vinterunderhéll). Analysen har genomforts med
regressionsmetoder som kontrollerar for dels kontraktsspecifika uppgifter, dels
kontraktomradesspecifika uppgifter samt uppgifter om viderutfall. Frdgan om Trafikverkets &tgérder
for att minimera kostnadsavvikelser besvaras genom en analys av beslut, styrdokument, rapporter och
utredningar samt intervjuer med foretrddare for Trafikverket.

Resultat och slutsats

Granskningens resultat indikerar att upphandlingen inte fungerar sa effektivt som den borde och i
forldngningen att staten skulle kunna fi mer underhéll for de spenderade resurserna.
Kostnadsokningarna &r stora och det finns systematiska skillnader i kostnadsavvikelser med avseende
pa vissa parametrar. Kunskapen om anldggningen och uppf6ljningen av genomfort arbete kan
forbattras. Pa sikt géller det d&ven utformningen av basunderhallskontrakt, men for att det ska
mojliggdras krivs forst att formagan att uppskatta underhallsbehov framat i tiden utvecklas.
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Kostnadsoverskridande i svenska kommuners
belaggningsupphandlingar

Johan Nystrom, Nyfou

Bakgrund

Den internationella litteraturen om kostnadsoverskridanden av stora infrastrukturprojekt ar
omfattande. Ofta behandlar studier behandlar kostnadsavvikelser pé en aggregerad niva, dvs. utan
koppling till projektens eller kontraktens egenskaper. En véixande litteratur baseras emellertid pa
detaljerade data om de projekt som genomfors, vilket mojliggdr att prova hypoteser kring vad som
driver kostnadsavvikelser. Foreliggande projekt avser att folja upp vigbeldggningsupphandlingar i 20
kommuner genom att analysera data som tidigare inte funnits tillgdngliga. Datainsamlingen &r det
forsta av sitt slag och kommer ge unika resultat av kostnader for kommunala
beldggningsupphandlingar i Sverige. Syftet dr att kartldgga skillnaden mellan upphandlat pris och
slutkostnad samt préva hypoteser som kan forklara eventuella avvikelser. Den ekonometriska analysen
ligger mycket néra de analyser som VTI tidigare genomfort for Trafikverket gillande statlig
infrastruktur. Det begransade antalet observationer forsvarar mojligheten att dra generella slutsatser
men ger en utgdngspunkt for en fordjupad forstéelse av problemets omfattning.

Metod

Foreliggande studie undersoker kommuners kostnadsdverskridande av beldggningsarbeten, dér
foljande tre hypoteser kan formuleras: 1) Kostnadsoverskridande uppkommer pga. dndringar, tilldgg
och avdrag (ATA) ii) Kostnadsdverskridande uppkommer pga. felestimeringar i
forfragningsunderlaget iii) Kostnadsoverskridande uppkommer pga. strategiska a-priser Insamlingen
av data for att analysera de tre ovanstdende hypoteserna har genomforts av SKR. Data har avser 20
kommuners kostnader for upphandling av viagbeldggning under tva ar. Det innebar att en databas
bestaende av vi har 40 observationer pa kontraktsniva for att analysera kostnadsoverskridande. Varje
kontrakt innehéller ca 65 olika kvantiteter och styckpriser fran olika produkter som nyttjas for en mer
detaljerad analys av kostnadsoverskridande och skev prisséttning (obalanserade budgivning). Totalt
uppgér observationerna till ca 2600 (65 datauppgifter pé pris och kvantitet x 2 ar x 20 kommuner).
Den forsta fragestidllningen kommer att angripas med en deskriptiv sammanstéllning av de 40
kontrakten. Givet att vi ser kostnadsoverskridande (eller negativa avvikelser) mot upphandlat pris, blir
den efterfoljande fragestéllningen vad det beror pa. Forklaringsvariablerna som primért undersoks &r
huruvida det tillkommit Andringar i projektet (ATA) eller om estimerade méngderna forindrats. Data
kommer dven kompletteras med kontrollvariabler sa som storlek pé kontrakt och kommun Vi avser att
gora detta med en OLS regression. Metoden foljer tidigare studier genomforda av VTI inom
Trafikverkets regeringsuppdrag géllande produktivitet. Den tredje fragestéllningen avser forekomsten
av obalanserad budgivning, dir vi med en OLS kommer att analysera avvikelser mellan angivna a-
priser och proxyn for marginalkostnad med avvikelser i estimerade miangder med slutgiltiga méngder.
Om entreprendren har hojt priserna 6ver marginalkostnad pa mangder av en produkt som Okat fran de
estimerade kvantiteterna, ex ante budgivningen, indikerar det en obalanserad budgivning. Analysen
kommer vara en replika av Nystrom och Wikstrom (2018) som analyserade data pa Trafikverkets
beldggningsupphandlingar for nationella vagar.

Resultat och slutsats

Studien &r den forsta empiriska studien for att kartlagga kostnadsoverskridande i kommuners
beldggningsupphandlingar. Malséttningen &r att hdja kunskapsnivdn om kostnadsdverskridande i
svenska kommuners beldggningsupphandlingar och moéjliggora for kommuner att forbéttra
effektiviteten i padgdende och framtida upphandlingar.
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Optimeringsalgoritm for berakning av underhallsskulden pa det svenska
vagnatet - var ar vi idag, och om tio ar?

Kristin Ekl6f, salbo.ai

Bakgrund

En forutsittning for ett hallbart samhaélle ar att vi bevarar och investerar i vara befintliga tillgangar.
Trafikverket estimerar underhéllsskulden i det svenska végnatet till 18 miljarder kronor for
planperioden 2018-2029. For asfaltsbelaggningar uppskattas skulden till 3 miljarder, vilket baseras pa
andelen véigyta som idag inte uppnar kriterierna i Trafikverkets underhéllsstandard.
Underhéllsstandarden varierar dock med trafikméngd och hastighet, vilket gor att fler vdgar kan uppna
underhallsstandardens krav om hastigheten pa vdgen sénks utan att viagens kvalitet forbattrats. Alla
aspekter av beldggningsytans underhéllsbehov fangas heller inte av de tillstindsmatt som finns i
underhéllsstandarden, t.ex. sprickor, lokala ojamnheter och en fordldrad beldggning. Tidigare
forskning fran Hogskolan Dalarna och VTI har berdknat svenska asfaltsbeldggningars livslangd
baserad pé historisk underhallsdata, och visar att manga svenska végar redan har passerat sin
forvintade livslangd. For att inte underhallsskulden ska underskattas maste &ven vigarnas &lder
beaktas, d4 aldrade vigar ofta kréver dyrare underhallsatgérder. I ett 8ldrande végnéat dar underhéllet &r
underfinansierat kommer underhallsskulden att byggas upp dver tid nér fler och fler vigar nér den
brytpunkt dér billigare, forebyggande atgirder inte ldngre ér tillrdckligt och alltfler vigar kréver dyra
rekonstruktioner. For att korrekt bedoma underhallsskuldens utveckling Gver tid behdver en relevant,
rimlig och kostnadseffektiv 1dngsiktig underhallsplan beaktas. Simpel rankning av underhallsbehov,
multi-kriterieanalys, och cost-benefit analys (CBA) resulterar alla i suboptimala underhéllsstrategier,
vilket innebér att tillgéinglig budget inte allokeras sa att storsta mojliga forbéttring av véignétet uppnas.
Aven andra viktiga faktorer som paverkar samhillsnyttan méste beaktas, till exempel att
samhéllsviktiga trafikstr8k prioriteras i underhallsplanen. For att korrekt estimera den framtida
underhéllsskulden behdvs en optimeringsalgoritm som kan hantera stora mangder data och multipla
bivillkor, exempelvis budget, socioekonomiska faktorer, mobilitetsprioriteringar, och operativa
effekter géllande praktisk genomforbarhet av underhéllsatgérder.

Metod

Med hjalp av livslangsanalys av svenska asfaltsbeldggningar och en optimeringsalgoritm som hanterar
hundratusentals vigstrackor och multipla bivillkor, presenteras ett i Sverige helt nytt sitt att berdkna
bade den aktuella och den framtida underhéllsskulden. Oppen data fran Trafikverkets databaser
(Pavement Management Systems och Nationella Vagdatabasen) anvinds for att exemplifiera
analysmetodens effektivitet.

Resultat och slutsats

Studien demonstrerar foljande slutsatser: - végars livslingd maste beaktas for att korrekt berékna béde
nuvarande och framtida underhéllsskuld - optimering av ett helt ndtverk under multipla bivillkor &r
overldgsen andra prioriteringsmetoder och krévs for att uppné en samhéllsekonomiskt effektiv
allokering av vigunderhallsbudgeten
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Mojliga utformningar och konsekvenser av att inforliva sjofarten i EU ETS
Anna Mellin, IVL Svenska Miljdinstitutet AB

Bakgrund

As a mean to reduce emissions of greenhouse gases from shipping, the European Union intends to
include the sector in the EU Emission Trading System (EU ETS). Several different proposals have
been suggested in the literature, e.g. by Kégeson 2011; Faber et al. 2009; Kollamthodi et al. 2013;
Dominioni et al. 2018 and Gu et al. 2019, but it is not until the European Commission’s (2019) Green
Deal that an inclusion has been high on the EU agenda. However, by the time of writing there is no
official proposal from the Commission on how to include shipping. The aim of the paper is to assess
the overall design and consequences of including maritime transports in the EU ETS. The included
aspects are geographical scope, allocation of allowances, time frame of implementation, and impacts
on greenhouse gases as well the economy for the maritime sector. The paper is based on a pre-study
project report (Mellin et al., 2020) and is developed further in an on-going research project financed
by the Swedish Transport Agency.

Metod

To conduct this analysis, we have reviewed the literature to gather potential design features. Further,
an important aspect has also been to understand the historical development of the EU ETS, especially
related to the inclusion of aviation which is the most related development of EU ETS for our analysis.
Finally, we have used the monitoring, reporting and verification (MRV) data on CO2 emissions from
shipping as input to our calculations (EU Regulation 2015/757).

Resultat och slutsats

An inclusion of shipping in the EU ETS would be built upon the data and scope of the current MRV
system. The MRV system comprises only CO2 emissions (141 Mtonnes in 2018) and is estimated to
grow to approximately 178 Mtonnes by 2026 if no measures are taken. An inclusion of other GHG,
such as N20 and CH4, may delay an inclusion. The costs for the shipping sector will be determined
mainly by 1) the price of allowances and 2) if allowances are given for free or if they are auctioned. A
case with a price of allowances assumed at €25 per tonne CO2, and where only 5% of the allowances
are auctioned, is estimated to result in an cost increase of 0.2 billion € for the included shipping sector.
The other case, where the price is assumed to be €70, and 100% of allowances are auctioned, would
generate an estimated cost increase of € 12.5 billion. Assuming the same price level as in the low case
(€25) but different levels of auctioned allowances gives a range of € 0.2-4.4 billion. To set these cost
increases into a context, it generates a price increase of between 0.6% and 33% per tonne MGO,
assuming a price of €630 per tonne fuel. Available data on abatement cost indicates that this might not
initially be enough to incentivise the implementation of significant abatement measures for the
included shipping sector. Forthcoming results will also capture the impact on different segments,
modal split and the progress of the inclusion.
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Hur nas transportsektorns klimatmal kostnadseffektivt?
Jonas Eliasson, Trafikverket

Bakgrund

Regeringen har angett att Trafikverket i sin planering ska utgé fran en trafikprognos dér klimatmalen
nas, dvs dér transportsektorns klimatutslédpp minskar med 70% 2030 jamfort med 2010, och dér
utsldppen &r noll 2045. Regeringen har ocksa angett att prognosen ska bygga pa styrmedel och
atgdrder som gor att malen nés pa ett kostnadseffektivt och hallbart satt. Trafikverket har darfor i
samband med inriktningsplaneringen analyserat kostnadseffektiviteten hos de tre faktorer som
tillsammans bidrar till minskade klimatutslépp: elektrifierade och effektivare fordon, biodrivmedel
som ersétter fossila drivmedel, och minskade trafikvolymer. Den samhéllsekonomiska
marginalkostnaden for att minska en faktor 6kar proportionellt mot minskningens storlek. Av detta
foljer att alla faktorerna bor bidra till uppfyllande av klimatmélet. For att nd malet till lagsta
samhéllskostnad bor marginalkostnaden for varje faktor i princip vara lika stor. Foreliggande analys
har en lite annorlunda ansats genom att den bedémer marginalkostnaden for att minska respektive
faktorm i stéllet for att analysera enskilda styrmedel. Denna nagot ovanliga analysstruktur beror pa att
man for den den langsiktiga infrastrukturplaneringen behdver bedémningar av trafikarbetets
utveckling, behovet av biodrivmedel och takten i elektrifieringen. Fokus ligger déarfor i forsta hand pa
att bedéma dessa faktorers utveckling, snarare &n exakt vilka styrmedel som anvinds for att uppna
dessa utvecklingar.

Metod

I en teoretisk del hérleds den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for att minska utsldppen genom
var och en av de tre faktorerna, och vi diskuterar hur dven olika héllbarhetsdimensioner kan integreras
i den samhéllsekonomiska analysen. Teorin visar hur marginalkostnaden kan uttryckas i termer av
varje faktors dndring. Teorin anvinds sedan for att bestimma kvantitativa uppskattningar av
faktorernas marginalkostnader badde nu och for samtliga &r fram till 2045, inklusive malaret 2030 och
basprognosaret 2040.

Resultat och slutsats

I Trafikverkets basprognos antas att elektrifieringen och effektiviseringen paskyndas jamfort med en
referensutveckling sé att utsldppen per fordonskilometer minskar med ca 75% mellan 2010 och 2040.
Det motsvarar en marginalkostnad pa omkring 10 kr/kg CO2, dvs att minska utsldppen *ytterligare™®
genom dnnu mer elektrifiering/effektivisering skulle ha en samhillekonomisk kostnad pé ca 10 kr/kg. I
basprognosen anviands ungefar lika mycket biodrivmedel 2040 som idag, men omkring 80% mer
2030. Biodrivmedlens marginalkostnad dr omkring 1,50-3 kr/kg CO2, dvs betydligt ldgre &n de andra
faktorerna. Det finns ddremot fragetecken om vad som &r en héllbar produktionsnivd. Om méngden
biodrivmedel begransas till dagens volym , samtidigt som Gvriga faktorer 4r samma som i
basprognosen, sa nds 2030-malet forst 2035, och 2045-malet forst 2048. Marginalkostnaden for
ytterligare trafikminskningar jimfort med basprognosen (som antar fordubblat branslepris) dr omkring
11 kr/kg CO2 2040. Om biodrivmedlen begréansas till dagens volym 2030 och den aterstdende delen
till 2030-mélet ska nas genom minskad trafik krévs en 6kning av brénslepriset 2030, fran antagna 20
kr/liter till 40 kr/liter, vilket motsvarar en marginalkostnad pa ungefar 27 kr/kg CO2.
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2. Trafikteknik, planering och styrning




2.1: Framkomlighet och trafikstyrning
2021-01-13

Combining passenger and freight vehicle routing using multi-purpose
vehicles in urban areas

Jonas Hatzenbiihler, KTH Royal Institute of Technology, Stockholm

Bakgrund

Public transport bus systems are often designed to satisfy the demand peaks. In off-peak periods this
may result in unused vehicle capacity and empty-vehicle kilometer. By redistributing these unused
vehicles a more efficient and potentially sustainable transportation system can be created. One
possible redistribution strategy is to deliver packages in off-peak periods to reduce the empty-vehicle
kilometer while maintaining the level of service for passengers and customers. The currently ongoing
development of modular multi-purpose vehicles allows for such a redistribution between peak and off-
peak hours. In this study, we formulate a new vehicle routing optimization problem for the operation
of multi-purpose vehicles and analyze the potential benefits this vehicle concept has over conventional
separated passenger and freight transportation systems. The optimization problem is solved to
optimality on small scale instances and a heuristic algorithm is used to study the city of Stockholm.
The overall goal of this work is to study the consequences of system integration for users, operators,
and manufacturers.

Metod

The main characteristics of the vehicle routing problem as proposed in this work are the multi-purpose
vehicle formulations, multi-objective problem formulation, and the soft-time window constraints. The
objective function is comprised of the user cost (waiting time and in-vehicle times per passenger and
freight), operator cost (vehicle fleet and operation time), and sustainability cost (vehicle emissions and
empty-vehicle kilometer). The constraints are based on the operation characteristics of the multi-
purpose vehicles, vehicle range/capacity, and time windows. In this work, we have implemented a
version of the adaptive large neighborhood search (ALNS) algorithm as originally proposed by
(Ropke et al., 2006) to solve the optimization problem on large-scale scenarios. The ALNS has been
successfully applied to several VRP and has shown good performance on complex combinatorial
problems. The basic idea of the ALNS algorithm is to iteratively destroy and repair solutions to the
optimization problem. For each destroys and repair operation a set of heuristic algorithms are
available. The choice for a specific heuristics is done based on a weight parameter that is updated
throughout the optimization process based on the performance of each heuristics - better-performing
heuristics are more likely to be chosen.

Resultat och slutsats

With the proposed model we can study the efficiency of combining freight and passenger
transportation. We focus our analysis on the impacts for the user, operator, and the sustainable
planning of urban transportation systems. Additionally, the potential reduction of vehicle-kilometer
and emissions are investigated. From this study practitioners and policy-makers can learn if the
combination of passenger and freight demand flows in one system is beneficial compared to existing
systems and if yes, how such a system could be operated in large cities. The authors believe that the
introduction of the new modular vehicle concepts will reduce the required fleet size, which in turn will
reduce the noise, emission, energy consumption of the transport system while maintaining the same
level of service and operational costs. The proposed model can be extended by integrating multi-
echelon studies and by studying the optimal bus depot position to further improve the overall system
efficiency.

23



2021-01-13

Proaktiv trafikstyrning i stader baserat pa korttidsprognoser
Dirk Van Amelsfort, Goudappel Coffeng B.V.

Bakgrund

Bakgrund Trafiksystemet fungerar inte som den genomsnitt jamviktssituation som oftast anvénds i
langsiktig planering. Samtidigt brukar trafikledning och trafikstyrningssystem vara baserat pa hur
trafiksituationen ser ut just nu utan nagon prognos. For att kunna uppna alla transportpolitiska mal sa
behover vi metoder som, i realtid, ger oss bast mdjliga information for att styra trafiken. Proaktiv
trafikstyrning baserat pa korttidsprognoser ger information om hur trafiken kommer att se ut upp till
30 minuter sa vi kan dndra trafiksignaler, pafartsreglering, eller andra atgirder sa att vi béttre uppnar
véra mal. Utmaningar med proaktiv trafikstyrning har historiskt sett varit ménga. Tillgéng till
realtidsdata, snabba prognosmetoder och uppkopplade infrastrukturkomponenter har alla varit
barridrer som i manga stider nu snabbt borjat minska. Det finns nya datakéllor fran olika leverantorer
som tillsammans kan skapa en helhetsbild. Vi kan kombinera Al algoritm med trafiksimulering for att
snabbt goéra prognoser och resultatet kan manuellt eller automatiskt leda till &ndringar av instéllningar
av vagsidessystem. I denna rapport presenterar vi en arkitektur for proaktiv trafikstyrning baserat pa
korttidsprognoser och tillimpningen av arkitekturen i Deventer i Nederldnderna for att proaktiv
anpassa ruttinformation pa VMS-skyltar.

Metod

Metod En central komponent av metoden &r hur korttidsprognoser genomfors baserat pa realtidsdata
och hur resultatet anviands for att dndra instéllningar pa uppkopplade véginfrastruktur komponenter
som trafiksignaler och VMS-skyltar. Korttidsprognoserna bygger pé en makroskopisk dynamisk
modell som snabbt kan ge en bild av fldden och restider pa alla vigar och fairdmedel i1 hela végnitet.
Varje minut gors en ny prognos baserat pd nya data for att kontinuerligt uppdatera korttidsprognosen.
Innan den dynamiska modellen kan startas behdver man dock estimera béde efterfrdgan och kapacitet
pa alla vagar samt volume-delay funktioner baserat pa realtidsdata och historiska data. Alla
berdkningssteg behdver dessutom vara sa snabbt att berdkningstider ar korta och kvalitet pa
prognoserna ar hdga. En kombination av olika (realtids)data anvinds i tillimpningen for Deventer.
Data fréan trafiksignaler, parkeringanldggningar, floating car data (FCD) och data fran vigdetektorer.
For att kunna anvénda alla data behdvs datarensning och fusion. For att koppla alla datakéllor till
korttidsprognosmodulen samt for att anvénda prognosresultatet som bas i dndring av trafiklednings-
och styrningsatgéirder behdvs en trafikledningsplattform som integrerar alla datastrémmar och ger
anviandare mojligheter att paverka atgérder.

Resultat och slutsats

Resultat Arkitekturen implementerades och anvénds i Deventer (100 000 invénare) i Nederldnderna
for att forbattra ruttinformation. Utvarderingen visar att prognoser av flodena inte statistisk skiljer sig
frén matningarna for 75% av alla vigsegment och att prognoserna blir lite béttre utanfor
hogtrafikperioder. For restids- och tringselprognoserna avviker inte de statistiskt fran métningar i 80%
av fallen. VMS skyltarna aktiveras tidigare med proaktiv trafikledning dn utan. Pa grund av corona &r
utvirdering av effekterna pa trafiksituationen och andra indikatorer forsenat till hosten 2020. Slutsats
Stader har ofta en hel del trafiklednings- och styrningsutmaningar pga av vigarbeten, ombyggnationer,
naturlig variation i trafiksystemet, stora evenemang, olyckor eller andra oplanerade stdrningar.
Proaktiv trafikstyrning kan vara till nytta for att forbéttra méluppfyllelse och med nya modellmetoder
och Oppen data blir det realistisk for stéder att realisera proaktiv trafikstyrning.
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Mer transporteffektivt samhalle genom battre forstaelse av hur
stadsbyggande paverkar trafikalstring

Tobias Nordstrém, Spacescape

Bakgrund

Att forsta stadsbyggandets betydelse for trafikalstring, fairdmedelsfordelning och bilinnehav &r
nddviandigt for att fatta rationella beslut utifrdn mal om en mer energieffektiv samhéllsplanering. I
dagslédget finns enbart modeller for hur trafiknétets utformning (trafikprognoser) och
markanvindningen (trafikalstringsverktyget) paverkar fairdmedelsval trafikmédngder m m. Detta trots
att det finns god teoretisk kunskap om att stadsplaneringen via faktorer som centralitet, tithet,
funktionsblandning, korsningstithet och utformningen av kvarteren m m har stor paverkan pa detta.
Projektet syftar till att identifiera en uppsdttning planindikatorer som tillsammans kan forklarar antalet
resor och resldngd med olika fairdmedel. Med hjélp av planindikatorerna och de forklaringsformler
som tas fram kan trafik- och stadsplanerare i deltagande kommuner sedan sjédlva skatta vilken trafik
som nya planer i alstrar i tidiga skeden. Projektet syftar ocksa till att undersoka och dka kunskapen om
olika gruppers resande paverkas av stadsbyggandet. Projektet presenterades pa Transportforum 2020
och vickte stort intresse. Sedan dess har mycket virdefullt tillkommit och projektet kommer nu kunna
rapporteras i sin helhet p& Transportforum 2021.

Metod

Stadsbyggnadsvariabler och sociodemografiska data sammanstélls i GIS for de deltagande
kommunerna, Gévle, Goteborg och Umeéd. Kommunerna har tidigare genomfort
resvaneundersokningar oberoende av projektet (bade med traditionella metoder och med mobilapp)
och i projektet anvénds den sedan tidigare befintliga resvanedatan. Inom ramen for projektet har ocksé
kompletterande resvanedata (mobilapp) och parkeringsinventeringar genomforts dér det funnits behov
och varit mojligt. En statistisk sambandsanalys genomfors mellan stadsbyggnadsvariabler,
sociodemografi och resvanedata/bilinnehav. Resultatet anvénds for att bygga upp forklaringsmodeller
och testas sedan pa ett stadsutvecklingsomrade i var och en av kommunerna.

Resultat och slutsats

Utmaningen i detta projekt har varit att forsoka forklara antalet resor med olika fardmedel till, frén och
inom olika omraden i staden, och inte endast forklara resor gjorda av boende i omradet. Preliminéra
resultat visar att det gér att hitta samband mellan hur omréden utformas och vilka resor som sker till,
frén och inom dem samt bilinnehav. Méanga av resultaten ar ocksa i samklang med tidigare
internationell forskning (exempelvis Ewing&Cerveros metastudie ”Travel and built environment fran
2010) Bland annat har starka samband kring antal cykelresor och tillging pa huvudcykelnat
identifierats. Ett fatal kritiska stadsbyggnadsvariabler tillsammans med inkomst har ocksa visat sig
forklara en stor del av variationen nir det kommer till bilinnehav p& delomrédesniva. . Ny typ av
resvanedata ger mdjligheter att fa bittre forstielse for resldngder, antalet gdng och cykelresor och
geografisk utbredning. Under hdsten 2020 kommer analyserna slutforas med fokus pé att hitta bésta
analyssétten med appbaserad RVU-data och pa reslangder. Projektet avslutas december 2020 och de
fardiga resultaten kommer kunna presenteras pa Transportforum januari 2021.
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Hur kan uppkopplade fordon anvandas som informationskalla i svenska
trafiksignaler?

Ellen Grumert, VTI

Bakgrund

Trafiksignaler &r en av de dldsta trafikstyrningsstrategierna, med ursprung fran 1860-talet. Malet ar att
styra trafiken i en korsning sé att konflikterande floden separeras over tid. Den enklaste strategin ar att
fordela tiden da trafiksignalen visar gront for olika tillfarter pé ett lampligt sétt, sa kallade tidsstyrda
trafiksignaler. Eftersom trafikfloden varierar 6ver dagen, ér tidsstyrda signaler inte optimalt ur ett
framkomlighetsperspektiv. Ett alternativ ér att optimera fordelningen av gron-tid utifran rddande
trafikforhéllanden genom trafikstyrda eller adaptiva (optimeringsbaserade) trafiksignaler. I Sverige har
trafikstyrda signaler anvénts sedan 1980-talet. Kontrollstrategin (tidslucke-metoden) bygger pa att
gron-tid tilldelas de olika tillfarterna utifran hur stora tidsluckorna ar mellan ankommande fordon.
Tillfarter, och dven specifika korfilt, tilldelas gront i olika kombinationer (sé kallade fasbilder), utifran
gronbehov, vilket gor styrningen mer komplex &n ren fasstyrning som ofta férekommer i trafikstyrda
signaler. Dérutover finns de sé& kallade LHOVRA-funktionerna som syftar till att prioritera vissa
fordonstyper och/eller fordonsstrommar samt 6ka sékerheten ytterligare i korsningen. Uppkopplade
fordon blir allt vanligare och de skulle ddrmed kunna bidra som en komponent i olika
trafikstyrningsatgarder, déaribland trafiksignaler, dels genom att agera informationsmottagare av
trafiksignalstatus for information och styrning av enskilda fordon och dels genom att agera
informationskalla genom att delge information om position, hastighet, osv. for optimering av
trafiksystemet. D4 tidslucke-metoden och LHOVRA-funktionerna inte bygger pa rena faser r
detektering av fordon via fasta detektorer av stor vikt. Uppkopplade fordon kan dka informationsflddet
och didrmed forbéttra ndgon eller ndgra av funktionerna. Det &r dock oklart hur detta ska ske och om
vinsterna pa trafiksystemniva ér tillrackligt stora.

Metod

I det hér projektet anvénder vi mikroskopisk trafiksimulering for att undersoka hur, och om,
uppkopplade fordon kan bidra till vinster pé trafiksystemnivé i svenska trafiksignaler. En
litteraturstudie har genomforts for att dra slutsatser och identifiera nér uppkopplade fordon bidrar till
framkomlighetsvinster pa trafiksystemsniva for olika typer av trafiksignaler. For att identifiera de
funktioner i svenska trafiksignaler som uppkopplade fordon potentiellt kan bidra till att forbéttra har
en workshop utforts med ledande experter pa omradet i Sverige. Resultaten fran workshopen har sedan
implementerats i simuleringsmodellen for att utvirdera om effekter pa trafiksystemnivéa ar synbara.
Fordelen med att anvénda simuleringsbaserad utvirdering ar att man kan undersdka en méngd olika
trafikforhéllanden och olika grad av uppkopplade fordon. Basfallet utan uppkopplade fordon utgar fran
en signalreglerad korsning i Stockholm.

Resultat och slutsats

Litteraturstudien visar att existerande uppkopplade trafiksignaler ofta bygger pa individuell optimering
dvs. rekommendationer i fordonet om vilken hastighet som bor héllas for att optimera sin rutt genom
korsningen. Detta kriaver exakt information om tid-till-gront och tid-till-rott, vilket oftast endast ar
mojligt for tidsstyrda signaler. Ett antal mer sofistikerade styrstrategier finns tillgéngliga i litteraturen,
déribland adaptiva trafiksignaler med uppkopplade fordon och déar malet istéllet ar att optimera
trafiksystemet. Dessa finns endast implementerade i verkliga trafikmiljoer i ett fatal tillrattalagda
testmiljoer. P4 workshopen identifierades fem funktioner i svenska trafiksignaler dir uppkopplade
fordon ansags lovande for framkomlighetsforbéattringar. Simuleringsforsok med dessa funktioner pagar
och slutliga resultat kommer presenteras i form av till exempel fordrdjning och fordndringar i
signalplanen.
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Forbattrad framkomlighet for gaende, cyklister och bussar nar tidplaner i
trafiksignaler styrs av aktuellt trafikflode

Erik Hollander, Stockholms stad

Bakgrund

Trafikstyrda tidplaneval ar ett delprojekt inom Stockholms stads projekt Smart trafikstyrning.
Projektet har tagit fram och testat en metod for att byta tidplaner i trafiksignaler efter aktuellt
trafikflode. Syftet var 6ka framkomligheten och sidkerheten for géende, cyklister och bussar. Nér det ér
f bilar pa gatorna kan det bli onddigt l&nga vintetider. Risken finns ocksé att respekten for
trafiksignalen minskar och olycksrisken 0kar nér det &r rott utan att det dr ndgon trafik. I ett
konventionellt samordnat trafiksignalsystem styrs trafiken med pa forhand faststéllda tidplaner med
fasta gemensamma omloppstider och grontider for olika trafikfloden. Nér de olika tidplanerna ska vara
aktiva (mellan vilka klockslag) ér forutbestimt. Exempelvis kan en tidplan som &r anpassad for
formiddagens rusningstrafik vara aktiv mellan k1. 06.30-09.00. Nar bytet av tidplaner sker pa
forutbestdimda klockslag ér det inte mdjligt att ta hénsyn till de variationer i trafiksituation och
trafikméngder som kan intrdffa mellan olika dagar.

Metod

Syftet med projektet var att testa att byta tidplaner efter aktuella trafikméngder istdllet for pa
forutbestdmda tider samt dven att hitta en metod for att byten mellan olika tidplaner sé att paverkan pé
trafiken i en korsning minimeras. Testomrédet var tre korsningar vid Vésterbroplan i Stockholms
innerstad och testet utférdes frdn november 2019 till februari 2020. Korsningarna har tre separata
styrapparater for trafiksignalerna och dr samordnade sa att biltrafiken i vissa relationer fér ett fritt flode
genom alla korsningarna (gron vag). Innan testet startades genomfordes en simulering for att analysera
och kvantifiera effekterna for samtliga fardsatt vid de tdnkta korsningarna. For detekteringen av fordon
anviandes varmekameror och detekteringen gjordes i treminutersperioder och datat skickades till
styrapparaterna. Den styrapparat som efterfragade den hogsta tidplanen bestimde vilken tidplan som
skulle giélla for alla tre korsningarna. For att begransa att byten av tidplan inte skedde nir trafiken
varierade for mycket under kort tid tillits byte till ny tidplan forst efter 6 minuter fran det senaste
bytet. Byten av tidplan skedde pé forutbestimda sekundsteg i omloppet.

Resultat och slutsats

Testet visade att det gar att forbéttra framkomligheten for gdende, cyklister och kollektivtrafik. Efter
rusningen pa morgonen och fram till eftermiddagen valde systemet lagtrafikprogrammet istéllet for
som tidigare ett hogtrafikprogram vilket innebér kortare omloppstid och ddrmed fortare gront igen.
Dessutom ség vi att hogtrafikprogrammet pa morgonen gick in ca en timme senare dn vad som var
forinstillt. Genomforda simuleringar i Vissim visar pa en restidsvinst i sin helhet av att byta tidplan
efter aktuell trafikméngd under simuleringsperioden. Buss-, gdng- och cykeltrafiken blir vinnare
medan biltrafiken fir en mindre forsdmring. De gdende vann 13 s och bilisterna fick vénta 1 s langre.
Forsoket har dven visat att metoden for hur bytet av tidplan sker fungerar bra. Platsobservationer har
verifierat att bytet sker utan storre paverkan pa trafiken. Projektets resultat bedoms vara sd goda att
planen &r att inféra metoden i nagra fler korsningar under hdsten. Ett tjugotal korsningar ar
identifierade. En tanke &r dven att mdjliggora att den trafikrdkning som virmekamerorna genererar
delas med andra verksambheter, pa sa sétt skapas alltsa en fast rdkne-station.
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Large-scale Origin-Destination matrices pattern recognition and short-
term prediction for public transport management

Matej Cebecauer, KTH

Bakgrund

With the population in large and fast-growing metropolitan areas, transport management and planning
have a key role in their sustainability. Especially, efficient, robust, and attractive public transport is an
essential service for the sustainability of large growing cities. It is not only an alternative to private
cars, but it also enables decrease CO2 emissions, air pollution, noise from the traffic, and fight global
warming. The public opinion and governments are giving more and more attention to these
environmental issues. Through an efficient and reliable recognition of most representative days and
predictions of the future demand in the transit network, many issues can be rapidly faced and resolved.
For this, the knowledge of passenger travel patterns is an essential tool. In transport practice this is
often modeled by Origin-Destination (OD) matrices on different levels of aggregation where each cell
of the matrix represents the passenger counts traveling from A to B. Thanks to modern technologies
and data-driven initiatives, the data collection is extensive. This also includes smart card data ticket
validations in Stockholm region public transport. This allows us to generate detailed large-scale OD
matrices on stations or zones levels and split them into several time intervals. Using machine-learning
techniques can reveal the most representative days and these could be used in predictions, simulations,
and transport planning. Pattern recognition on large-scale multidimensional OD matrices with
thousands of dimensions is a very challenging task and easily became quite hard to treat with personal
computers and supercomputers are not always available. Therefore, dimensionality reduction
techniques come into use with growing popularity. The main idea behind dimensionality reduction is
to consider only those dimensions that explain the most variability in data. Thus the significant part of
variability could be often explained by just relatively low dimensions which could enable the use of
personal computers for large-scale OD pattern recognition and short-term prediction. At the
conference, we would like to present our findings in large-scale OD pattern recognition, identified
most occurring days, effects of dimensionality reduction, and its applicability to short-term prediction.

Metod

Each day is represented by OD-matrice among 151 stations (metro and commuter trains stations),
across 68 day-time 15-minute intervals (05:00-22:00). Thus every day could be represented with very
long vector with 1,540,200 dimensions. We apply machine-learning techniques for dimensionality
reduction: Principal Component Analysis (PCA) and Singular Value Decomposition (SVD). We
investigate and evaluate methods like Long-Short Term Memory recurrent neural networks (LTSM),
the Vector Autoregression method (VAR), and the Autoregressive Integrated Moving Average method
(ARIMA) for short-term prediction application.

Resultat och slutsats

We briefly introduce the methodology and effects of dimensionality reduction on pattern recognition
and short-term prediction. We show the revealed most representative day ODs patterns (or most
typical days) and how they can be effectively used for the short-term prediction that can have many
applications in simulation and transit planning and management.
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2.2: Metoder for trafikprognoser
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Estimering av fardmedelsvalmodell for langvaga resor med hjalp av
mobilnatsdata

Angelica Andersson, VTI

Bakgrund

Policyutveckling inom transportomradet kraver prognoser for fairdmedelsval och destinationsval for att
olika framtidsscenarier ska kunna jamforas. Traditionellt sett har resvaneundersdkningar i form av
telefonintervjuer eller enkéter anvints som bas for att skatta firdmedelsvalmodeller med parametrar
for vardering av restid, reskostnad etcetera tillsammans med olika socioekonomiska variabler. P&
senare ar har resvaneundersokningarnas minskade svarsfrekvens inneburit ett problem (Prelipcean et
al., 2018). Detta eftersom det finns en risk vid 1dga svarsfrekvenser att resultatet inte dr representativt
for hela befolkningen. Till exempel kan resenirer med hogt tidsvérde eller resenérer som tillhdr stora
hushall bli underrepresenterade (Stopher och Greaves, 2007). Detta gor att det numera finns ett behov
av att inkludera nya datakallor som bas for att skatta fardmedelsvalmodeller. I den hér studien
utvecklas tva metoder for att skatta en firdmedelsvalmodell med mobilndtsdata som grund, och
metodernas for- och nackdelar diskuteras. Dessutom anvinds en av metoderna for att skatta en
fédrdmedelsvalmodell baserat pa 10 000 l&ngvéga resor inom Sverige (ldngre 4n 10 mil). Tidigare
studier har i huvudsak anvant mobilnétsdata for att producera OD-matriser (Alexander et al., 2015;
Calabrese et al., 2011; Gundlegard et al., 2016; Tolouei et al., 2017; Toole et al., 2015), och inte tagit
hela steget till en fairdmedelsvalmodell som inte bara beskriver antal resor mellan olika zoner i
dagsléget, utan inkluderar beteendeparametrar sé att framtida resbeteende kan prognosticeras.

Metod

I den forsta metoden anvinds aggregerade data, déar resor med samma startzon, slutzon, tid pa dygnet,
dagsresa/resa med Overnattning och mest sannolika fardmedel sl&s samman som en observation for att
ta hdnsyn till personlig integritet. Pa denna data skattas sedan parametrar i en fairdmedelsvalmodell
med hjélp av en logit-modell. Denna metod appliceras pé data frdn en mobiloperator och de
estimerade parametrarna presenteras. Teoretiskt sett dr det problematiskt att applicera en logitmodell
pa data dér man vet att det finns osdkerheter i observation av valet (i detta fall firdmedelsvalet). For att
fa insikt i hur denna approximation paverkar de slutgiltiga parametrarna presenteras en alternativ
metod. Den alternativa metoden &r teoretiskt konsistent men det dr osannolikt att mobiloperatdren
skulle kunna l&mna ut den typ av data som krévs da innehéllet ir integritetskénsligt. Dock &r det
mojligt att fa tillgang till valideringsdata for ett mindre antal telefoner dér anvéndarna givit sitt
medgivande och denna data kan anvindas for att validera metoderna. I den andra metoden anvinds
sekvenser av mobilmaster som telefonen har kopplats till under resans gadng som observationer. Sedan
maximeras sannolikheten att den observerade sekvensen av mobilmaster skulle uppticka telefonen,
givet parametervektorn.

Resultat och slutsats

Med hjilp att mobilnitsdata gir det att skatta en firdmedelsvalmodell pé verkliga data, pad minst tva
olika sitt. Den forsta metoden har fordelen att det ur ett integritetsperspektiv gar att fi ut data, som
sedan kan anvéndas for att skatta parametrar med en logit-modell. Nackdelen &r att man inte med
sdkerhet kan bedoma hur stort felet blir som introduceras genom att fairdmedelsvalet inte dr helt sékert.
Den andra metoden dr rent teoretiskt konsistent, men nackdelen 4r att den data som behovs ar
integritetskénslig.
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Cykeltrafikmodellering — Behovsanalys och kunskapslage
Johan Olstam, VTI

Bakgrund

Trafikmodeller for (bil)trafikprocesser har varit och ar ett viktigt stod vid trafikplanering, oavsett om
planeringen sker pad kommunal, regional eller statlig niva. Trafikmodeller av olika slag har bland annat
gjort det majligt att med hog kvalitet utvardera effekter av fordndringar i trafiksystemet, att ta fram
underlag till effektsamband och att styra trafik. Denna typ av modellstod stod saknas till stor del vid
planering av cykelinfrastruktur, vilket exempelvis medfor svarigheter att utvardera investeringar i
cykelinfrastruktur i samhéllsekonomiska kalkyler, ger bristande underlag for effektsamband, samt
forsvarar planering av effektiv, sdker och attraktiv cykelinfrastruktur. Syftet med denna forstudie ar
att: identifiera behov av modellstdd vid analys av cykeltrafik, i samband med att atgérder inom géng-,
cykel- och bilinfrastruktur analyseras; sammanstélla kunskapsldget kring mikroskopiska och
makroskopiska cykeltrafikmodeller; samt identifiera forsknings- och utvecklingsbehov i Sverige inom
omradet cykeltrafikmodeller. Forstudien har genomforts i tva etapper, forst en behovsanalys och sedan
en dversikt Over kunskapsldget och forskningsbehovet kring mikroskopiska och makroskopiska
trafikmodeller. Har presenteras slutsatserna fran bada etapperna.

Metod

Tva olika metodansatser har anvénts inom denna forstudie. For att undersdka behov av modellstod
samt identifiera forsknings- och utvecklingsbehov i Sverige genomfoérdes intervjuer med konsulter
verksamma inom omradet och en workshop med representanter frain kommuner, regioner och
Trafikverket. For att sammanstilla kunskapsldget kring cykeltrafikmodeller har en litteraturstudie
genomforts.

Resultat och slutsats

Behovsanalysen i kombination med sammanstéllningen av kunskapslédget visar pa att det finns ett
tydligt behov av fortsatt forskning- och utvecklingsarbete av makroskopiska och mikroskopiska
cykeltrafikmodeller. Centralt for utveckling och tillimpning av bdda modelltyperna ér tillgdngen till
data. Specifik datainsamling behdver goras bade avseende fairdmedelsval som inkluderar cykeltrafik
och av cyklisters preferenser for ruttval. For cykelinteraktionsmodeller behdvs omfattande
datainsamling av rorelseforlopp goras for att fanga hur cyklister interagerar med andra cyklister, andra
trafikanter, samt vag- och stadsmiljo For makroskopiska trafikmodeller finns ett langsiktigt behov av
utveckling av efterfrigemodeller som inkluderar cyklister samt av ruttvalsmodeller. Sérskilt behdver
socio-demografisk bakgrund och drende-specifika parametrar inkluderas i efterfrigemodeller. For att
mojliggdra detta krivs bdde mer data och kunskap kring hur individers socio-demografiska bakgrund
och drende i kombination med information om infrastruktur péverkar firdmedelsval och ruttval for
cyklister. Utgangspunkten for den fortsatta utvecklingen av mikroskopiska cykeltrafikmodeller bor
vara vidareutveckling av antingen bilinspirerade eller kraftinspirerade modeller. I detta ingér att
utvérdera vilken modelltyp som har storst forméga att praktiskt tillimpas i varierande vagmiljoer,
vilket bland annat paverkas av behov av data for kalibrering och krav pa berdkningstid. Pa kort sikt
bor utvecklingsarbetet inriktas mot att anpassa befintliga simuleringsmodeller till att bittre beskriva
cyklisters beteende utifran métningar i relevanta trafikmiljoer, samt mot modellering av fria cyklister
for att fa kunskap om cyklisters val av hastighet och vilka aspekter som paverkar denna och i vilken
utstrdckning, da detta dr centralt for att vidareutveckla bade mikroskopiska och makroskopiska
trafikmodeller.
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Anslutningsresor i langvaga prognosmodeller
Ida Kristoffersson, VTI

Bakgrund

Sampers ér det nationella modellsystemet for att analysera persontransporter i Sverige och anvénds vid
trafikslagsdvergripande analyser. Sampers bestér av tva hittills separata modeller — en for regionala
resor och en for langvaga resor 6ver 100 km. Regionala och langviga modellerna har olika ingdende
fardmedel (cykel och gang finns inte i langviga och flyg finns inte i regionala modellen), olika
zonsystem, olika ingdende drenden etcetera. I modeller s& som Sampers dér resor delas in i tva
segment — regionala och langviga — kommer fragan upp hur anslutningsresor till langviga resor bor
hanteras. | detta projekt visar vi att anslutningsresan till forsta terminal och frén sista terminal ofta
utgor en stor del av hela reskostnaden och restiden, framforallt for flyg. For flyg utgor
anslutningsresedelen ca 30-50 % av reskostnaden medan den for tag utgdr betydligt mindre andel. Att
en storre del av hela kostnaden for tdgresor tas med i Sampers jamfort med kostnaden for flyg medfor
att modellen riskerar att underskatta kostnaden for flyg och ddrmed Sverskatta flygresandet. 1
dagslaget anvander Sampers modell for langvéga persontransporter avstand till terminal som enda
utbudsdata i fairdmedels- och destinationsvalet, medan nitverksutldggningen anvénder en lag hastighet
(6 km/h) pa anslutningsnétet. Att f4 en béttre representation av tid och kostnad for anslutningsresande
vore Onskvirt, dels for att 6ka precisionen i den berdknade uppoffringen i anslutningsresandet i
langvdga Sampers, dels for att fa en béttre bild av totala resandet till och fran storre terminaler bade for
inrikes och utrikes resande.

Metod

Inom projektet anvinds resvaneundersokningen fran 2011-2016 for att gora en deskriptiv analys av
anslutningsresandet i Sverige. Vidare genomfors inom projektet en litteraturdversikt som tittar pé hur
anslutningsresande hanteras i modeller for ldngvéga resor i andra ldnder. Vi utvecklar ocksa en
typologi som klassificerar modeller i olika typer beroende pa vilka val relaterade till
anslutningsresande (val av anslutningsfardmedel och val av forsta och sista terminal) som explicit
modelleras.

Resultat och slutsats

De modeller som vi identifierat som mest intressanta som forebilder kommer fran Kalifornien och
Storbritannien. I dessa &r anslutningsresan en helt integrerad del av den 6vriga modellen. Fordelarna
med en integrerad ansats ar flera men viktigast dr att man kan ha kontroll pa vérderingarna av tid och
kostnad 1 modellens olika delar och ddrmed undvika orealistiska utfall vid fordndringar. En slutsats &r
dirmed att utveckling av en modell for anslutningsresa inte ska vara ett arbete fristiende fran
utveckling av en langvéiga modell utan en integrerad del. Annars fir man en modell som inte f6r
informationen vidare till val av huvudsakligt fairdmedel. Ett forsta utvecklingssteg kan vara att en
klassisk Sampers-modell utokas med val av anslutningsfardmedel till forsta terminal och fran sista
terminal. Denna modelltyp svarar inte pa fragan om vilken terminal som véljs. En 16sning kan vara
som i nuvarande Sampers dér néstan alltid den ndrmsta terminalen véljs genom att en mycket lag
hastighet ansitts pé anslutningsldnkar. I nyttofunktionen for val av anslutningsfardmedel bor
reskostnad och restid inga. Vid skattning krivs dven data for de alternativa anslutningsfardmedel som
inte valts. Dessa bor kunna genereras med Sampers regionala modell, men det kan vara ett omfattande
arbete.
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Estimering av dynamiska origin-destination matriser baserat pa
entropimaximering

Abderrahman Ait Ali, VTI

Bakgrund

Mer och mer data kan genereras fran kollektivtrafiksystem tack vare de nya datakéllorna, till exempel
smartkort. Sadana uppgifter har potential att ytterligare forbéttra kvaliteten pa kollektivtrafiktjansterna,
till exempel genom att f4 mer insikter i efterfrdgan, dvs (dynamiska) origin-destination (OD) matriser.
I det hér bidraget estimerar vi OD matriser med hjdlp av smartkort och/eller ytterligare data for att
vérdera nyttan av sddana uppgifter.

Metod

I denna studie fokuserar vi pé dynamisk OD estimering inom ett kollektivtrafiksystem med atminstone
smartkort pastigande data som kallas entry-only kollektivtrafiksystem. Estimeringen gors baserat pa
entropimaximering och med hjilp av olika ytterligare datatyper sa som smartkort avstigande,
lankfloden och/eller genomsnittliga reseavstand. Baserat pa Lagrangian relaxation anvénder vi en
iterativ algoritm fOr att 16sa optimeringsproblemet, dvs. entropimaximering med villkor om
tillgéngliga data. En sédan iterativ algoritm minskar tiden for att hitta bra 16sningar, upp till en troskel.
Vi studerar nyttan av olika data typer genom att jamfora estimeringar och observationer av pastigande
och lankfloden. Avvikelser mellan dem berdknas med RMSE (root mean squared error) men andra
matt kan ocksé anvindas.

Resultat och slutsats

Fallstudien 4r fran Piccadilly-linjen, en viktig tunnelbanelinje i London. Med hjélp av omfattande
smartkort data frén 2018 fokuserar vi pé tre olika tidsintervaller, dvs. hogtrafik (morgon och
eftermiddag) och lagtrafik (middag). Prelimindra resultat visade att vissa uppgifter, d&ven om de &r
aggregerad och ofta billiga som genomsnitt reseavstand, kan vara mer vardefulla och kan 6ka
estimeringskvaliteten jamfort med dyrare och mer detaljerade data som kan forsdmra estimeringen om
sddana data dr inkompletta. Dessa slutsatser kan valideras ytterligare genom att anvénda andra
estimeringsmodeller (istéillet for entropi), matt for avvikelser och/eller genom att studera ytterligare
datakéllor i andra fallstudier.
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Towards integrated and adaptive public transport
Sergei Dytckov, Malmo University

Bakgrund

Demand Responsive Transport (DRT) has served a long time as a paratransit service. Nowadays, it is
often portrayed as an innovative alternative to scheduled busses capable of providing cost-efficient and
demand-based transport solutions for the general public. The bottom line is that new technologies
(GPS, smartphones, mobile internet) allow for real-time routing of vehicles and fast response time for
travel requests, making the service feasible for use in everyday life. Simulation studies show that DRT
services may be faster and more cost-efficient than conventional public transport systems. However,
multiple recent DRT services and trials have been discontinued at an early stage and were considered
unsuccessful. Recent studies conclude that lifetime and cost-efficiency are not improved in recent
DRT cases and that there is no evidence that new technologies provide significant benefit to DRT on
their own. Our research aims to simulate DRT in a realistic environment and study how service must
be designed to be successful under specific circumstances, moreover, we integrate and DRT into the
public transport network. We implement an agent-based simulation that combines the service
configuration as well as traveller’s behaviour. The service responds to incoming requests providing
optimal routes, trying to optimise between cost-effectiveness and trip utility. The traveller evaluates
the proposed DRT trip and decides if it is better than other means of travel.

Metod

Simulation may help to estimate the impact of a potential DRT service before implementing expensive
physical trials. With simulation, we aim to shed light on what are the conditions for successful DRT.
Many simulation studies have been already executed, mostly studying how to minimise operational
costs. However, the demand-side response to a new service is mostly assumed/approximated, but not
modelled. Our project aims to simulate both dynamic optimisation of vehicle routes on the service-
side and realistic response of demand based on mode choice modelling targeting the problem of
transport equilibrium. However, this is a work in progress, and we are currently using a simplification
of demand response. The study is based on a model of current demand, where the amount of trips is
predicted based on the national travel survey “Resvaneundersdkning”, trips are distributed between
transport analysis zones with a gravity model and, finally, individual trips are assigned to buildings
with Monte-Carlo method.

Resultat och slutsats

We present the results of a simulation study conducted based on the data of the municipality of Sjobo
in Ské&ne, Sweden, where several scenarios with different designs of DRT and modifications to public
transport were simulated. Every person in the simulation is making an individual decision based on a
dynamically changing transport situation. The DRT service adapts the routes of vehicles based on
incoming requests. We are studying different demand distributions and gather performance measures
of DRT such as the number of vehicle kilometres (representing operational costs), number of
passengers in a vehicle (level of ride-sharing), average deviation from a direct path (inefficiency of
travel, from the travellers’ point of view).
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Forandringar i svenska folkets resande under Coronapandemin
Mattias Andersson, Svensk Kollektivtrafik

Bakgrund

Plotsligt i mars slog Coronapandemin till i Sverige, ingen omvérldshéndelse har lika kraftigt paverkat
kollektivtrafiken i modern tid. Decennier av arbete frén nationella och regionala myndigheter att fa
medborgare utifrdn samhéllnyttoargumentation att resa mer kollektivt byttes plotsligt i
reklamkampanjer att undvika att resa kollektivt sa langt mojligt. Rédsla och restriktioner innebar
initialt en halvering av kollektivtrafikens marknadsandel, i en omvérld dér 4ven annat resande
minskade kraftigt. Vi beslot darfor att studera ndrmare hur medborgare och kollektivtrafikresenérers
instéllning till kollektivtrafiken, resmdnster och oro for att bli smittad paverkats l6pande under
pandemin?

Metod

Denna rapport redovisar utifrdn insamlade data effekter pa resande och attityder for bade
kollektivtrafiken och andra resformer vecka for vecka. Vi dockar direfter identifierade fordndringar
till omvérldshindelser som tex fordndringar i myndigheters restriktioner, mediahéndelser, branschens
atgérder och smittspridningsliget for att forklara eventuella fordndringar. Fokus i analysen ligger pa
nationell niva men vissa analyser har ocksd genomforts pa regionalniva for att visa pa de skillnader
som forekommer. Kon, élder, socioekonomi och geografi ar andra bakgrundsvariabler som anvénds i
analysen. Det vi anvénder dr data fran Kollektivtrafikbarometern dir medborgarnas resvanor och
attityder till kollektivtrafik mats 16pande 6ver aret. I slutet av mars lades dessutom tre tilldggsfragor
till kopplade till Coronapandemin vilka &r grund for vissa av analyserna.

Resultat och slutsats

Rapportens slutliga resultat kommer att bygga pa data fran perioden mars 2020-november 2020 och ca
60 000 respondenter spridda i hela landet for att ge storsta aktualitet till Transportforums auditorium.
For perioden mars-juli har vi redan gjort analyser (publicerad rapport 6fr perioden mars-maj
https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-
debatt/publikationer/rapport-kollbar-mars-maj-2020.pdf) och en delrapport under fardigstéllande som
kommer att publiceras under september, den senare med fokus sommarresande och drendeforandringar
under pandemin). Vi ser hittills kraftiga tapp av kollektivtrafikens resande, en ldgre aterhdmtning av
kollektivtrafiken dn annat resande vilket kat succesivt under manaderna. Vi ser att restriktioner som
lagts paverkar resandet nationellt, men att oro att resa kollektivt och smittspridning inte verkar
korrelera och att det &r tydliga regionala skillnader. Oron att resa kollektivt 6kar 6ver tiden, trots att
forskning visar att kollektivtrafiken inte &r en stor kélla for smittspridning. Nojdheten med
kollektivtrafiken stirktes forsta manaderna i pandemin men 6kad oro verkar ha natt en kritisk punkt
dér nojdheten istéllet minskar. Vi ser ocksé hur olika strategier hur man véljer att resa utvecklats av
olika resendrsgrupper vilket skiljer sig utifran bade alder, geografi, socioekonomiska férhallanden och
kon.
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Hvordan vil koronapandemien pavirke kollektivtrafikken pa lang sikt?
Mari Betanzo, Urbanet Analyse

Bakgrund

Utbruddet av koronavirus vinteren 2020 har fatt store konsekvenser for kollektivtransportens
inntektsgrunnlag. Strenge smittevernstiltak forte til en umiddelbar nedgang i reiser med
kollektivtransport. Etter en gradvis gjenapning av samfunnet gker bruken av kollektivtransport igjen.
Samtidig er det et sparsmal om det har oppstatt varige endringer i reisevanene vare som gjor at vi kan
forvente et varig lavere niva pa kollektivreiser — selv nar koronaviruset ikke lenger utgjer en
smittefare. P4 oppdrag fra kollektivselskapene Agder Kollektivtrafikk, Brakar, Kolumbus og
Skyss/Kringom, har Urbanet Analyse gjennomfort en analyse som viser den langsiktige endringen i
bruk av kollektivtransport som folge av koronapandemien. Hosten 2020 gjennomferes lignende
analyser av konsekvensene for togmarkedet pa Ostlandet og en oppfelgingsanalyse for 4 se om
resultatene fra den ferste undersegkelsen er endret. Disse resultatene vil ogsa presenteres.

Metod

Det er vanskelig & spd om fremtiden, og serlig om noe sé usikkert som effekter av koronapandemien.
Vi har derfor gjennomfert to ulike analyser for & beregne fremtidig reisemenster; en
markedsundersgkelse med direkte spersmal om hvordan folk forventer & reise etter koronautbruddet,
og indirekte analyser av hvordan kollektivtransportens konkurransekraft endres nér belastningen
knyttet til reisetid/trengsel gker. Fremgangsmaten gir oss et @vre og nedre intervall for prognosene.

Resultat och slutsats

Analysene fra de fire norske byomrédene viste at en kan forvente en langsiktig reduksjon i
trafikkgrunnlaget pa 13-17 prosent etter koronautbruddet. Typiske rushtidsreiser (arbeids- og
skolereiser) star for to tredjedeler av nedgangen. P4 landsbasis utgjer dette et inntektstap pa rundt 2,3
mrd kr arlig hvis passasjerbortfallet er det samme som for de fire byene vi har sett pa. I Sverige vil den
samme effekten bety rundt 3,5 mrd kr i arlig inntektsbortfall. De viktigste arsakene til reduksjon i
reiseaktivitet er gkt bruk av hjemmekontor og en generell ekning i frykt for smitte. @kningen i
smittefrykt kan kobles til gkt motstand mot trengsel pa kollektivtransport. I undersekelsen finner vi at
andelen som er opptatt av & unnga trengsel pa kollektivtransport eker fra 20 prosent i for-situasjonen
til 44 prosent etter koronautbruddet. Analysene viser at preferansen for & unnga trengsel er 34 prosent
hgyere enn for, noe som kan tolkes som at reisetiden oppleves tilsvarende mer belastende enn for.
Dette viser at koronautbruddet har redusert kollektivtransportens konkurransekraft. I undersekelsen
svarer omtrent 33 prosent at de ser for seg 4 ha mer hjemmekontor etter koronautbruddet enn de hadde
for. Den gkte bruken av hjemmekontor forer til 8 prosent reduksjon i gjennomferte arbeidsreiser i
rushtiden. Denne effekten er relativt uavhengig av transportmiddel, noe som tilsier at vi kan forvente
den samme effekten for bilreisene. Reisebortfallet knyttet til gkt bruk av hjemmekontor er dermed
mindre problematisk, siden det bidrar til miljepolitiske mél. Det samme kan vi si om reiser som
overfoares fra kollektivtransport til sykkel eller gange. Den mest problematiske delen av reisebortfallet
er tidligere kollektivreiser som overferes til bil. Analysene har vist at disse reisene utgjer omtrent to
tredjedeler av reisebortfallet. I tiden fremover vil det derfor vere viktig & gjennomfere tiltak som
bedrer konkurranseforholdene for kollektivtransport mot bil, for & gjere denne overferingen s liten
som mulig.
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Effekter av Corona pa kollektivtrafikresandet i Stockholms lan
Kjell Almgren, AFRY Ifrastructure

Bakgrund

Under véren 2020 gick Coronapandemin frén att vara ett &mne som man hérde om pé utrikesnyheterna
till att vara ndgot som berorde i princip varenda ménniska i Sverige. De som hade mojlighet
uppmanades att jobba hemma, att inte anvidnda kollektivtrafiken i onddan samt att Gverlag minimera
sina resor och sociala kontakter. Resorna med kollektivtrafik minskade dramatiskt pa bara ett par
veckor och skapade stora hal i trafikforvaltningens budget. Samtidigt hojdes kravet pé att trafikeringen
skulle hallas uppe for att undvika tringsel. Behovet av resandesiffror for att hitta de mest belastade
avgingarna och fa en kunskap om léget i stort, inte minst for att kunna besvara medias fragor, blev
akut.

Metod

Utifrén automatisk trafikrdkningsutrustning i fordon som AFRY ombesorjer samt spérrdatastatisitik
fran pendeltagen och tunnelbanan har det varit mojligt att goéra uppfoljningar av forédndringar i antalet
resande veckovis och under den akuta perioden varen 2020 gjordes uppfoljningar dagligen. Data har
samlats in frén alla tillgingliga kéllor och anpassats for att ta fram snabba redovisningar. Hela denna
process har varit en utmaning da systemen for trafikrdkning inte varit byggda for rapportering i nira
nog realtid. De ordinarie redovisningarna av trafikdata som AFRY gor for SLL trafikforvaltningen &r
som kortast pd manadsniva.[ 1] Parallellt med méatningarna har det forts loggar 6ver vad som sagts fran
folkhdlsomyndigheten, antalet smittade och déda, vad som slagits upp stort i tidningar och andra
faktorer som har kunnat tinkas paverka folks incitament att bege sig ut i kollektivtrafiken. [1] I det
foreslagna foredraget ” Metoder for insamling av data for rapportering till myndigheter,
sambhéllsplanerare och utovare av kollektivtrafik” beréttar Jonas Edberg om de system vi har haft att
tillgd och utmaningarna med att stélla om pé detta sitt.

Resultat och slutsats

I samband med tydliga uppmaningar fran FHM och att antalet rapporterade fall av covid-19 eskalerade
i en ovantat hog hastighet under andra halvan av mars, rasade kollektivtrafikresandet i Stockholm till
nivéer som inte setts sd lainge matningar funnits att tillga (utanfor semesterperioden). Fréan ett
minimum runt pask borjade sedan succesivt resenirerna komma tillbaka, men fortfarande pé nivéer
langt under ett normalér. Efter sommaren har resandet fortsatt att 6ka och métningarna fortsétter
kontinuerligt framgent. Vi har dnnu inte natt normal trafiksituation och troligtvis drojer det lange
innan vi dr dér. Korrelationen mellan det FHM och media formedlade och antalet resenérer i
kollektivtrafiken var mycket tydlig under varen, vilket i sig inte dr uppseendevéckande. Att
resendrerna dérefter gradvis har kommit tillbaka &r lite mer anmérkningsvirt. Trots att i princip samma
restriktioner och uppmaningar har funnit &nda fram till och med augusti reser idag (sista
augustiveckan) 60% fler dn kollektivt i Stockholm jamfort med nir TV sidnde oavbrutet om pandemin
1 manadsskiftet mars-april. Data kommer att fortsitta samlas in under hela hosten.
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Corona-epidimins effekter pa fjarrtrafik med tag, flyg och buss
Bo-Lennart Nelldal, KTH

Bakgrund

Sedan 19 mars 2020 rekommenderar Folkhélsomyndigheten att alla ska tdnka igenom om resor inom
Sverige dr nodvéndiga att genomfora med anledning av coronaviruset. KTH Jarnvagsgrupp har
succesivt foljt utvecklingen utbud och priser i tagtrafik, inrikesflyg och langvaga busstrafik i Sverige
1990-2019. Under 2020 forandrades utbudet snabbt sérskilt for den kommersiella trafiken fran april
2020. Utbudet av tagtrafik reducerades, flygtrafiken upphdrde néstan helt och busstrafiken reducerades
kraftigt. Det har senare 6kat igen men det dr dnnu inte klart om det kommer att aterstillas helt. Syftet
med detta bidrag &r att analysera Covid-epidemins effekter pa utbudet av tdg- flyg och langaviga
busstrafik samt hur det har péverkat efterfragan pé resor. Detta gérs mot bakgrund av den tidigare
utvecklingen fram till 2019 f6r att kunna urskilja effekterna av Covid frén tidigare
utvecklingstendenser.

Metod

Metoden ér att g& igenom utbudet av flyg, tdg och 1dngvéga busstrafik genom att boka fiktiva resor pa
operatdrernas hemsidor pa nitet varje manad fran och med april 2020. Langvaga resor bokas en vecka
fore ett fiktivt avresedatum i mitten pd manaden. Denna metod har anvénts vid KTH sedan 2010 och
har kompletterats med en automatisk sokning en gang per ar vi resrobot pa ett storre antal linjer. Under
2020 har det dessutom gjorts séarskilda sokningar av tag, flyg och buss pa linjerna Géteborg-
Stockholm, Malmo-Stockholm, Sundsvall-Stockholm och Malmé-Goteborg samt ett antal lokal och
regionala tagliner. Detta utbud jarmfors med det planerade utbudet i januari-februari 2020 samt med
data fran 2019, De variabler som undersoks i utbudet dr antal turer, medelrestid och kortaste restid
samt priser for olika typer av biljetter. Nér det géller efterfrdgan finns inte data for alla fardmedel
tillgéingliga pé linjeniva och manadsvis, varfor dessa huvudsakligen redovisas kvartalsvis. Jamforelser
g6rs med utvecklingen tidigare ar fran 2015 for att fa en uppfattning om hur mycket effeketrna av
Covid-19 skiljer sig fran tidigare utvecklingstrender. Har redovisas ocksa utvecklingen av
personbilstrafiken pé aggregerad niva.

Resultat och slutsats

De hittilsvarande resultaten visar att utbud och eftefrfragan var pa normal niva januari-februari 2020
och foljde den tidigare utvecklingstrenden. I mars borjade efterfragan pa ldngvéga resor minska
kraftigt och i april vidtog kraftiga minskningar av utbudet for langvéga trafik genom att alla flygturer
stélldes in, tAgavgangarna halverades och en femtedel av bussturerna kordes i april 2020 jaimfort med
oktober 2019. Utbudet i lokal- och regionaltrafik hade ddremot inte paverkats i mitten av april 2020.
For tg har savil utbudet som efterfragan dkat de senaste aren och fortsatte i januari och februari men
forbyttes i en minskning i mars. For flyg har det minskat sedan 2018 vilket fortsatte under januari och
februari. I mars minskade antalet avgéngar for att i april forsvinna helt. Personbilstrafiken har varit
relativt konstant de senaste aren. I januari och februari 6kade personbilsflodet pé vignitet men 1 mars
borjade det minska. Utvecklingen borjade vinda i juni manad 2020 med ett langsamt 6kande antal
turer bl.a. genom den av staten upphandlade flygtrafiken. Okningen fortsatte i juli-augusti men var
dnnu langt ifrén det tidigare planerade utbudet. Det dterstér att se hur utbudet utvecklar sig under
resten av aret.
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Effekter av COVID-19 pa kollektivtrafikresandet i Sverige: Analys av
biljettdata och passagerarrakningar

Erik Jenelius, KTH, Royal Institute of Technology

Bakgrund

COVID-19-pandemin har fatt regeringar och myndigheter runt om i vérlden att inf6ra restriktioner for
transport och rorlighet i en aldrig tidigare skédad skala. Utvecklingen befinner sig i ett osékert skede,
dér vissa regioner och ldnder har borjat eller planerar att ldtta pd begrénsningarna av rorligheten,
medan vissa omréden fortfarande drabbas hart av pandemin. Mobilitetstjansteleverantorer har
publicerat data baserade pa geografisk platsinformation (t.ex. Google COVID-19 Community Mobility
Reports), anrop till reseplanerare (t.ex. Apple Mobility Trends) eller appanvandning (t.ex. Moovit
Public Transit Index). Undersokningar av rorlighetsmonster har genomforts pd manga stéllen, t.ex.
Schweiz (Molloy et al., 2020), Chile (Tirachini et al., 2020) och Sverige (WSP, 2020). Medan
geografiska forutsittningar och data varierar finns ett konsekvent monster att kollektivtrafiken har
drabbats sérskilt hart jimfort med privatbilismen och andra firdmedel. Till skillnad fran manga léander
valde Sverige en strategi som huvudsakligen forlitar sig pa rekommendationer snarare &n obligatoriska
verkstélligheter for att begrdnsa ménsklig interaktion. Sedan mitten av mars 2020 rekommenderas
ménniskor att stanna hemma om de kénner sig sjuka pa négot séitt och om mojligt arbeta hemifrén.
Sedan borjan av april 2020 rekommenderas méanniskor att resa med kollektivtrafik endast om det
behdvs.

Metod

Syftet med denna presentation ar att analysera effekterna av COVID-19 pa det dagliga resandet med
kollektivtrafik i Sverige under 2020, séarskilt de tre mest befolkade regionerna Stockholm, Vistra
Gotaland och Skéne. Varje region har sina egna system for biljett- och datainsamling. Stockholmsdata
innehaller hela uppsittningen av biljettvalideringar. Effekterna utvirderas separat for olika
transportsétt (tunnelbana, pendeltég, buss, sparvagn / lokalbana och férja) och biljettprodukttyper.
Effekterna delas ocksa upp i det dagliga antalet aktiva kort och det dagliga genomsnittliga antalet resor
per aktivt kort. Véstra Gotalands data innehaller det dagliga antalet ombordstigningar pé
kollektivtrafikfordon baserat pa automatiska passagerarrdknare i fordonen samt den dagliga
biljettforséljningen per biljettkategori. Uppgifterna finns tillgdngliga for olika fordonsslag (buss,
sparvagn och tag). Skénedata innehdller det dagliga antalet biljettvalideringar for bussar.
Presentationen behandlar foljande fragor: « Hur varierade resandet mellan kollektivtrafikslagen? ¢« Hur
varierade effekterna mellan regioner? » Reser férre personer, eller reser varje person mindre? « Vilken
typ av biljetter anvédnde resenirer? » Hur paverkades resandet for skolbarn, ungdomar och seniorer?

Resultat och slutsats

Minskningen av resandet var storst (ca 60%) i Stockholm och minst i Véstra Gotaland (cirka 40%). I
Stockholm minskade resandet pa samma sitt for tunnelbana, tdg och, tills biljettdata upphdrde, bussar.
I Vistra Gotaland dr nedgangen starkast for tdg och svagast for bussar. Jimforelse med andra
transportsétt i Stockholm visar att kollektivtrafiken har drabbats sérskilt héart. Endast fotgéingare i
innerstaden nadde liknande ldga nivéer jamfort med foregdende ar. Minskningen av resandet beror
framst pa farre aktiva resendrer. Det dagliga genomsnittliga antalet resor per aktiv resendr minskade
fran 2,25 till 2,1, och det &r svart att minska mycket mer. Under varen bytte resenérer fran 30-dagars
periodbiljetter till enkelbiljetter och reskassa, medan korttidsbiljetter, frimst anvénda av turister, sjonk
till nastan noll. Data fran Stockholm visar ocksa att 1-ars periodbiljetter och skolbiljetter 6kade fran
mitten av april, vilket kan tyda pa att de resenérer som anvédnder dessa biljetter ar sérskilt fingna av
kollektivtrafiksystemet.
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3.2: Policies, planer och perspektiv i kollektivtrafiken
2021-01-13

Policydokument och deras paverkan pa kollektivtrafiken
Panagiota Tsaxiri, VTI

Bakgrund

I kollektivtrafiken har sedan ldnge olika typer av policydokument eller standards anvénts. Med
policydokument asyftas ofta dokument som innehaller text vilken definierar olika visioner och mal
som varje RKM o&nskar uppfylla pa sikt, men det kan ocksé handla om regler och beteende som 6nskas
i en grupp eller i en viss situation. Syftet med att anvédnda sig av policydokument i kollektivtrafiken &r
att fi gemensamma regler kring fordonen och forutséttningar for att utéva trafiken. En standard kan
ibland upplevas som att den dr mer av karaktéren att bestimmelserna bor f6ljas da de ar en
rekommendation. Detta dr fallet med t ex Buss 2014 och Bus Nordic. Dokumenten ér framtagna av
Partnerskap for en forbéttrad kollektivtrafik och dr tankt att vara en standard nér det géller bussar och
deras egenskaper. Tidigare studier har visat att médnga RKM hénvisar till dokumenten i
upphandlingsunderlag men i samband med det redovisas manga undantag och tilldgg. Detta har
medfort att dokumenten tappar sin kraft och urholkas. Syftet ar att ta reda pa vilka undantag och
tilldgg som har gjorts samt vad branschen anser om dessa avsteg fran de tinkta gemensamma
policydokumenten Buss 2014 och Bus Nordic.

Metod

En kartldggning av tidigare ars anvdndande av policydokumenten med hjilp av innehéllsanalys av
upphandlingsunderlag under tva ar har utforts. Aren som valdes for analysen var 2017 och 2018 och
tacker néastan 95% av de upphandlingar som dgde rum under dessa tva ar. Analysen av dokumenten
som var relaterade till Buss 2014 eller Bus Nordic fokuserade pé ”fordonets krav” och dérfor ar alla
tilldgg, undantag och fortydliganden kopplade till dessa krav. Kraven som RKM lagt till har
identifierats och analyserats. Intervjuer har dven genomf6rts med berdrda inom branschen.

Resultat och slutsats

Analysen av upphandlingsdokument visade att alla regioner anvénder policydokument i
upphandlingarna i mer eller mindre omfattning. Intressant att notera angéende tilliggen var att manga
RKM viljer att gora tilldgg som dr nast intill identiska med originaldokumenten. Vidare &r antalet
tilldgg betydligt hdgre dn antalet undantag. Analysen av intervjuerna visade att funktionella krav
foredras framfor detaljerade tekniska krav i upphandlingen. Detta kan ge operatdrerna mojlighet och
flexibilitet att aktivt delta i design av den planerade trafiken. De intervjuade var enade om att nér det
finns tilldgg och undantag till originaldokumenten leder detta ofta till 6kade kostnader for
kollektivtrafiken. De har emellertid ingen riktig bild av hur mycket dessa forandringar kostar.
Slutligen verkade det som att vissa RKM lagt till samma slags krav i sina upphandlingsdokument,
vilket innebér att de har samma behov och att de nuvarande versionerna av policydokument inte
uppfyller dem. Resultaten har potential att bidra till en mer enhetlig version av policydokumenten, dar
den foreslagna standarden ar forankrad i branschen bade hos operatdrer och hos RKM vilket skulle
leda till att den kan fungera som en standard som f6ljs i sin helhet. Detta, i sig, kan bidra till en mer
koncis och tydlig upphandlingsprocess och dven, pa sikt, leda till mindre sérkrav och dérigenom en
mer kostnadseffektiv kollektivtrafik.
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Kollektivtrafikplan 2050 — En plan med smarta kollektivtrafiksatsningar
som haller dver tid

Malin Gibrand, Trivector

Bakgrund

I en vdxande Stockholmsregion kommer fler att behdva resa till arbete, studier och fritidsaktiviteter.
Fler behover kunna och vilja resa med hallbara och kapacitetsstarka fardmedel, istdllet for att vélja
bilen. Kollektivtrafikplan 2050 ar Region Stockholms 14ng-siktiga plan for kollektivtrafikens
utveckling i Stock-holms lén. Planen ska visa hur kollektivtrafiken bor planeras for att nd mélen i den
regionala utvecklingsplanen och trafikforsorjningsprogrammet.

Metod

Arbetet med kollektivtrafikplan &r uppbyggt med inspiration frén AVS-metodiken och bestér av fyra
delar: Forsta situationen — Nulége, forutsittningar och utmaningar har legat till grund for en
bristanalys som beskriver de kvarstdende behoven i kollektivtrafiken for att né regionens mal.
Resvanestatistik har analyserats for att se hur olika grupper i samhaéllet reser och fa ett bredare
perspektiv i bristanalysen. Koncept, systemegenskaper och planeringsprinciper — Koncept med
tillhérande egenskaper och planeringsprinciper har utvecklats for att tydliggora kollektivtrafikens olika
uppdrag och roller samt bidra till att stirka kollektivtrafikens attraktivitet. Analys och scenarier —
Utifrén kvarstdende brister och behov i kollektivtrafiken samt de utvecklade trafikkoncepten har olika
scenarier analyserats och kénslighetsanalyser genomforts. Forma inriktning och plan {for
genomforande — Avslutningsvis kommer en inriktning med beskrivning av hur planen ska genomforas
och foljas upp foreslés. Kommundialoger med lénets 26 kommuner har genomforts regelbundet i varje
fas av arbetet. Resultat och analyser har delats via en interaktiv karta som uppdaterats allteftersom
arbetet fortskridit.

Resultat och slutsats

Analyserna visar att det ar flera faktorer som paverkar mojligheten att nd mélen for kollektivtrafiken.
Det gér inte enbart att investera sig till maluppfyllelse, det kravs styrmedel och en smart
markanvindning i attraktiva lagen dér kollektivtrafiken redan &r etablerad En viktigt kvarstdende brist
som pekats ut dr kapaciteten i depder och terminaler. Andra kvarstaende brister ar tvarforbindelser,
kollektivtrafik till fritidsdrenden, utveckling av kollektivtrafik pa vatten och framkomlighet for
kollektivtrafiken i viig- och gatunit. Atgirder har tagits fram utifrén fyrstegsprincipen dér trimningar
av systemet har identifierats i ett forsta steg. Trimningarna syftar till att effektivisera
anslutningsresorna, bytespunkterna, restiden i fordonen samt att 6ka kapaciteteten. Att arbeta utifran
ett uppligg inspirerat av AVS-metodiken for framtagande av en regional plan har varit givande och
gjort processen tydlig och strukturerad. En fordel &r att upplagget bygger upp for dialog och
samverkan mellan aktdrer. Detta forvintas ge stora fordelar i genomforandet av planen. Den
interaktiva kartan har gjort det mojligt for kommunerna att dyka djupare i de analyser som ar
intressanta for just deras kommun, ndgot som annars brukar vara svért nér ett stort geografiskt omréde
hanteras. En framgangsfaktor i arbetet har varit det systematiska séttet att arbeta fram l6sningar. Det
har utgétt bade fran brister i befintligt system men dven utifrn en analys av hur utbudet idag &r
fordelat i 1anet samt hur olika grupper i samhéllet reser. Fokus for att avhjélpa bristerna har i forsta
hand bestatt i effektiviseringar av befintligt system. Detta for att, likt fyrstegsprincipen, féresla ny
infrastruktur som ett sista steg. Kanslighetsanalyser sikerstiller att de atgirder som foreslas ar robusta
och effektiva dven om utvecklingen tar en annan bana an forvéntat.
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Kollektivtrafik i glesa miljoer
Ola Olsson, Ramboll Sverige

Bakgrund

Uppdraget var lokaliserat i Kronoberg dar fragestéllningen var hur kollektivtrafiken kan utvecklas i
landsbygdsmiljoer och gles befolkade delar. Det utfordes at regionen som ett stod for
infrastrukturplaneringen. Utmaningen i uppdaget var att formulera en metod for att utvirdera det
befintliga néitet och utfran detta kunna hitta strukturer mellan befolkning och kollektivtrafik sa att
positiva synergier kan uppstéa utan omfattande dndringar i linjer eller 6kade kostnader. Forustattningar
1 utredningsomradet var definierade serviceorter dir Vaxjo dr den centrala orten samt tidtabeller och
infrastruktur.

Metod

Uppdraget utfordes i tre pa varandra foljande steg: - Nuldgesanalys, med befolkningsdata och analys
av kollektivtrafiknitet (restider, utbud och tillgénglighet) - Noder och strak, densitetsstudier av
befolkning och héllplatsers forutséttningar - Atgirder for stdrkande av noder Metoden bygger pa att
kartldgga kollektivtrafikens kvaliteter 1 restid, utbud och bytesmojligheter i kombination med
upptagning av boende vid hallplatser. Fran analyserna kan noder i kollektivtrafiken identifieras dar det
ar rimligt att utveckla hallplatser for att 6ka resande eller 6ka utbudet av linjer for att tillgingliggora
attraktivare resor. Analyserna har gjorts i GIS med stod av GTFS (tidtabelldata), befolkning pa rutnét
och végnitet.

Resultat och slutsats

Resultatet var ett utpekande av noder (hallplatser) med sérskilt goda forutséttningar for att bidra till
Okat resande och forbattrad tillgdnglighet for landsbygdsomraden i Kronoberg. Det var dels platser dar
utbud och restider 4r goda idag men dér atgirdsforslag var att forbéttra tillgénglighet med cykel och
anldggande av pendlarparkeringar for att skapa intermodala bytespunkter och starka transportnoder.
Och dels téitortsndra noder dér underlaget for resande kan forbdttras genom utrustning och
linjendtsatgérder.
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Kollektivtrafikens forutsagbarhet och linjeval — en panelbaserad studie av
reskortsdata i sydvastra Skane.

Ulrik Berggren, Lunds universitet/K2

Bakgrund

Tatare stdder, 6kad trafik och sliten och 6verbelastad infrastruktur —kdnnetecken for manga delar av
vérlden och Sverige numera — har lett till storre risker for, och konsekvenser av, olika typer av
storningar i trafiksystemet. Manga svenska stéder karakteriseras av en hog andel busstrafik i
blandtrafik och en hog variation i resendrsbeldggning, vilka béda leder till en hog variabilitet, savél i
turintervall som i punktlighet, i forhallande till tidtabellslagda avgéngstider. For spértrafik kan
punktlighetsbrister hérledas till foreteelser som hog eller varierande passagerarbelastning och
kapacitetsbrister i jairnvigsnatet. Samband mellan kollektivtrafiklinjers férseningar och andra
oregelmaéssigheters fordndring dver tid och resenérers linjeval ar emellertid relativt lite studerat.
Samtidigt ar en kvantifiering av dessa samband av stor vikt for att kunna forutse effekter pa resfloden
over tid, liksom effekter av punktlighetshdjande atgarder.

Metod

I foreliggande studie har vi, baserat pa data 6ver kortvalideringar pa 20 stycken buss- och taglinjer i
Skéne fran tva tvaveckorsperioder under 2016 respektive 2017, erbjudits mojlighet att analysera
individers forédndrade valideringsfrekvens per linje for varje nyttjat hallplatspar och tidsperiod. Totalt
har 2 075 fall analyserats (med en panel bestdende av 1 293 kort/individer). Da vi dven har haft
tillgang till data 6ver punktlighet och regularitet i termer av verkliga och planerade avgéngstider for
samtliga avgangar for de berdrda linjerna under respektive tidsperiod har detta gett oss mdjlighet att
beskriva hur trafikens forutsdgbarhet paverkar val av linje. I studien har vi alltsa valt att definiera
forutsdgbarhet i termer av just punktlighet - tidhallning i forhéllande till tidtabellslagda avgangstider -
och regularitet - tidsintervall mellan avgangar i forhallande till planerade tidsintervall. Utover dessas
inverkan pa linjeval har dven egenskaper per héllplatsrelation och linje sdsom restid, bufferttid for
restidsvariation och avgingsfrekvens inkluderats i analysmodellen. Denna modell, vilken har utgjorts
av logistiska regressioner med bendgenheten att dndra linje mellan respektive tidsperiod som beroende
variabel, har utgjorts av samtliga insamlade kortresor per hallplatspar och linje, per insamlingsperiod
(panelomgang). For att erhalla konsistens mellan aren och kontrollera for dndrade linjestrackningar,
har héllplatser samlats i kluster, baserade pa verkliga start- och mélpunkter, innan analyserna.

Resultat och slutsats

Preliminéra resultat visar att forédndrad regularitet i turintervall tycks ha stdrst inverkan (strre dn
andringar i restid och turintervall) pa bendgenheten att byta linje. Den storsta effekten som uppmitts ar
att forbattrad regularitet attraherar fler resenérer (elasticitetstal 0,89 for varje procentenhet av
forbattrad regularitet) medan en linjes minskade regularitet har en svagare padverkan pé bendgenheten
att byta fran denna linje. I det senare fallet har restidens variation en viktigare roll.
Punktlighetsforsdmringar ha storst paverkan i termer av att leda till minskad linjevalsbendgenhet for
linjer med 15 minuters turtdthet eller glesare. Vi kan dock inte visa pa nagon skarp gréins i turtéthet
under vilken graden av punktlighet blir mer viktigt &n regularitet i valet av linje. Resultaten visar dven
pa en stor grupp resendrer som inte paverkas av dndringar i kollektivtrafikdriftens forutsagbarhet.
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Hinder och barriarer i kollektivtrafiken fran ett anvandarperspektiv
Vanessa Stjernborg, K2 - nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik

Bakgrund

Forskning pekar mot att kollektivtrafiken till stor del har kommit att utvecklas for den “ideala
passageraren”. Personer med nedsatt rorelseformaga kan daremot manga génger méta svarigheter med
att resa kollektivt och reser verlag i mindre utstrackning kollektivt &n andra resenédrer. En
kartldggning av hinder i kollektivtrafiken visar att det fortfarande finns betydande
tillgdnglighetsbrister och att tillgdnglighetsarbetet generellt ar fragmentariskt och att ett helhetsansvar
saknas (Trafikanalys, 2019). I sparen av den rddande klimatkrisen har kollektivtrafikens roll blivit &n
mer betydande, fokus ligger mot 6kade marknadsandelar i forhéllande till bilen, vilket samtidigt 6kar
pressen pa effektivisering. Det kan ocksa innebéra att chaufforernas yrkesroller blir alltmer préaglade
av stress, dér de grupper som behover lite extra tid och hjélp for att ta sig ombord kan bli till en
belastning.

Metod

Det empiriska materialet bestar av 389 kundklagomal som inkom till SL mellan januari till oktober
2018. Kundklagomaélen kan l&dmnas in via olika kanaler sdsom via sociala medier, via telefon eller e-
post. Klagomalen har sorterats enligt vissa fordefinierade kategorier, ssammanstéllda av SL; tidtabell,
ledsagning, hiss/rulltrappor, ramp/nigning/buss, plats, dvrigt. En kvalitativ innehallsanalys har utforts
med framsta fokus pa den skrivna texten av handelsen som kundklagomélen innehdll. Efter upprepad
genomlésning kodades materialet med hénsyn till; bem&tande, hjélp fran anda passagerare, kinslor av
utsatthet och 6nskemé&l om okad utbildning inom kollektivtrafiken.

Resultat och slutsats

Manga av klagomalen ror busstrafik och av dessa klagomal framkommer att passagerare med
funktionsnedsittning upplever att vissa busschaufforer ar stressade och inte anvinder de tekniska
hjalpmedel som finns. Det beskrivs bland annat hur personer med funktionsnedséttning kan vara
beroende av hjélp av andra passagerare for att overhuvudtaget komma ombord pé bussen. Det
forekommer ocksa beskrivningar av fallolyckor pé grund av for langt mellanrum mellan hallplats och
fordon. Det berdttas om hur vissa chaufforer kan ha uppvisat en nonchalant och arrogant attityd nar
resendrer har bett om att de ska séinka bussen eller bett om hjélp med att filla ut rampen. Klagomélen
vittnar om att problemet ar aterkommande. Bemd&tandet beskrivs leda till kianslor av maktldshet och
sarbarhet och beskrivs ocksé skapa kénslor av frustration och utsatthet. I flera av klagomalen lyfts
onskemél om 6kad utbildning av forare. Tillgdngen till kollektivtrafik kan innebéra skillnaden mellan
ett aktivt liv och ett liv i isolering och marginalisering. Chaufforer som inte niger bussarna eller som
inte hjilper till att filla ut rampen skapar barridrer i kollektivtrafiken. Om de tekniska
tillgénglighetsanpassningarna som bussarna utrustats med inte nyttjas, sa spelar
tillgénglighetsanpassningen ingen roll. I skuggan av effektivisering, digitalisering och dkade
marknadsandelar mot bilen ar det angeldget att inte gldmma ménniskorna i systemen. Det behovs ett
mer aktivt och samordnat arbete for att andra attityder och bemotande mot passagerare som kan
behova langre tid pa sig att komma pé och av fordonet. Det krivs ocksa ett arbetsschema for
chaufforer och annan personal inom kollektivtrafiken som ger utrymme for att hjidlpa passagerare som
ar i behov av det. Kvalitetssidkrad utbildning av personal dr angelédget. Det dr ocksé viktigt att det
sékerstills att diskriminerande beteende i kollektivtrafiken behandlas med nolltolerans. Studien har
publicerats i tidskriften Sustainability.

44



3.3: Jarnvag -- drift och planering
2021-01-14

Snabba landtransporter i en nordisk kontext
Lucas Glasare, Ramboll

Bakgrund

Snabba landtransporter i en nordisk kontext 4r en forskningsstudie som genomfors av Ramboll pa
uppdrag av Trafikverket. Projektet har sin utgangspunkt i en tidigare genomford forstudie av Ramboll
och ett av Trafikverket identifierat behov att f6lja teknikutvecklingen inom omradet snabba
landtransporter. Projektet syftar till att analysera snabba landtransporter i ett langsiktigt
framtidsscenario med fortsatt teknikutveckling och utgangspunkt i teknikerna hyperloop, magnettag
och hoghastighetstag pa jarnvag. Den huvudsakliga fragestéllningen for projektet lyder: I vilken man
beddms snabba landtransporter med hyperloop, magnettig eller hoghastighetstdg pa jarnvég ha
potential att bidra till méluppfyllelse i enlighet med de transportpolitiska mélen och Agenda 20307
Projektet genomfors under 2020 och forvéntas slutforas i November. Projektets priméra vérde ér ett
holistiskt, kunskapsfordjupande perspektiv avseende samhéllseffekter vid investering i snabba
landtransporter. Slutsatserna fran projektet kan anviandas som ett riktmérke for hur man ska bedéma
nyttan av snabba landtransporter i framtiden och som underlag for att hjdlpa beslutsfattare 1 deras
langsiktiga investeringsplaner.

Metod

Projektet genomfors i fyra steg. En kontextuell del, med en genomgéng av var de betraktade
teknikerna star idag och hur de forhéller sig till varandra, samt hur snabba landtransporter generellt
knyter an till mél kopplade till transporter. Darefter genomfors en historisk sammanstéllning av
effekter frén transportprojekt av liknande skala. Darefter foljer studiens huvudmoment, en strékstudie
som gor en ansats till att konkretisera projektet i en nordisk kontext och pa sa sétt jamfora teknikerna
sinsemellan. Strakstudien tar stod av slutsatser frén tidigare delar och kompletteras med ekonomisk
analys av bdde kvantitativ och kvalitativ karaktér och analys med avseende péa social hallbarhet och
hur denna kan tinkas paverkas av snabba landtransporter i detta perspektiv generellt, och med de olika
teknikerna i tanke. Aven dvergripande analys med avseende pa klimat- och miljdeffekter inkluderas i
utvérderingen. Slutligen genomfors en sammanfattande analys med aterkoppling till fragestdllningen.
Som vetenskaplig metod anvinds litteraturgenomgéng i kombination med intervjuer, primart med
experter med anknytning till de olika teknikerna. Studien dr i huvudsak kvalitativ, men innefattar
kvantitativa moment, i huvudsak avseende ekonomisk nyttoanalys.

Resultat och slutsats

Studien visar att uppfattningen om de nya teknikernas potential skiljer sig mycket beroende pa vem
man fragar. Bade hyperloop och magnettig méste betraktas som intressanta alternativ i den framtida
utvecklingen av transportssystemet, men mycket aterstar for de respektive teknikerna att bevisa. En
intressant aspekt fran utvirderingen ar att snabbare tag inte nodvéndigtvis &r béttre, eftersom hogre
dimensionerande hastigheter innebér begrinsningar i exempelvis flexibilitet, kapacitet,
upptagningsomrade - med mera. Slutsatserna fran studien &r i skrivande stund inte helt klara. Pa
transportforum kommer fler perspektiv om snabba landtransporter inom &mnesomradena
samhéllsekonomisk analys och social héllbarhet presenteras.
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Framtidens tidtabellaggning - en pilotstudie pa Malmbanan
Jan-Eric Nilsson, JEN-konsult

Bakgrund

En tidtabell reglerar den tigtrafik som ska bedrivas under ett ar. Framtagandet av denna plan for
trafikproduktion pébdrjas langt innan trafiken pébdorjas vilket sker i mitten av december varje ar. Ett
operationellt viktigt steg under tidtabellaggningsprocessen utgors av de ansokningar om att f bedriva
trafik det ndstkommande aret som operatérerna lamnar i april. Ménga 6nskemal beviljas i sin
ursprungliga form men tidtabelldggningsprocessen maste ocksa hantera situationer da det saknas
sparkapacitet for att fullt ut tillgodose alla dnskemal. Nir det uppstér konflikter mellan ans6kningar
maste vissa Onskemal justeras — de tidigare- eller senareldggs i forhallande till ansdkan och/eller tag
tvingas till stopp for moten. Konflikter mellan sinsemellan oférenliga 6nskemél hanteras idag genom
att ansvarig personal pé Trafikverket manuellt gor de justeringar som kravs for att komma fram till en
férdig tidtabell. Det finns idag stodsystem for detta arbete men huvuddelen av de anpassningar som
g0rs pa viagen mot en fardig tidtabell baseras pa handlaggarnas kompetens. Den manuella hanteringen
av trafikeringsonskemal fungerar sannolikt vl for att hantera en verksamhet dér védsentligen samma
trafik bedrivs ar fran ar och dér ett relativt begrénsat antal kapaciteteskonflikter uppstar.
Konflikthantering dr ocksa lattare i vertikalt integrerade system, dvs. dér trafik och infrastruktur utgor
delar av samma foretag. Den svenska jarnvégens institutionella struktur dkar risken for att ett manuellt
forfarande inte resulterar i en optimal tidtabell. Den systematiskt genomforda separeringen av trafik
och infrastruktur innebdr att avgérande beslut om de prioriteringar gdrs av ndgon annan én av de
foretag som kor tag dvs. av Trafikverket. I flera delar av det svenska jarnvagsnitet Okar trafiken ar frén
ar. Darmed 0kar mdngden av, och komplexiteten i de intressekonflikter som uppstér. Det finns ocksa
en latent risk for att allt for manga 6nskemal accepteras for att pa s sétt begransa missndjet med
resultatet av planeringsprocessen. Konsekvensen blir i sa fall att interaktionen mellan olika tdg okar
och darmed blir ocksa systemet mer storningskénsligt.

Metod

Projektet dr en pilotstudie for att visa hur en tidigare utvecklad mekanism baserad pa dual optimering
fungerar tillampat pa ett faktiskt problem. Malmbanan utgor tillimpningen och optimeringen baseras
pa onskemal fran LKAB och andra operatorer om att fa kora 76 tdg mellan Malmberget i dster och
Narvik i véstersom ldmnades till Trafikverket i april 2019 avseende trafik under T20.

Resultat och slutsats

Pilotstudien har visat att det 4r mojligt att anvénda en dual optimering for att 16sa ett faktiskt
tidtabelldggningsproblem. Samtliga 6nskemél om att fa bedriva trafik kunde tillgodoses och uppsatsen
g0r ocksa forsok att jamfora samhéllsnyttan av den tidtabell som faststélldes i pilotstudien med den
tidtabell som slutligen faststélldes. En observation i sammanhanget ar att den officiella tidtabellen
bryter mot flera av de kapacitetsbegransningar betingade av sdkerhetshansyn som faststallts i
Jarnvégsnitbeskrivningen.
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Servicefonster for minimal trafikpaverkan i Stockholmsomradet:
modellférbattringar och resultat

Tomas Lidén, VTI / Linkdpings universitet

Bakgrund

Servicefonster ar fasta tider i spér, reserverade for basunderhall. Sddana reserverade tider begrénsar
trafikeringsmdjligheterna och utformningen av servicefonster blir dérfor viktig ur bade trafikens och
underhéllsverksamhetens perspektiv. Tidigare forskning pé Linkdpings universitet har visat att
samplanering av servicefonster och tagtrafik med hjdlp av optimeringsteknik ger mdjlighet till béttre
koordinering och avsevirda kostnadsbesparingar. I ett nyligen avslutat fortsattningsprojekt har
modellen vidareutvecklats och applicerats pa tva stora fallstudier, varav den forsta studien (for
Bergslagen) avrapporterades pa Transportforum 2020. Denna presentation redovisar viktiga
modellutvecklingar som gjorts i samband med den andra fallstudien och vilka resultat som erhéllits.
Studien géller Stockholmsomradet, vilket ar forsta gangen som ett storstadsomrade med en intensiv
pendeltags- och resandetrafik behandlas pa detta sitt.

Metod

Arbetet har bedrivits i ndra samarbete med en arbetsgrupp bestdende av experter pa Trafikverket och
representanter fran trafikoperatoren MTR och underhéllsentreprendren Strukton. En arbetsmetod har
utarbetats och foljts, vilken kan fungera som mall for framtida liknande analyser. Nattliga
servicefonster med partiell avstingning har studerats, vilka mojliggor tagtrafik via sé kallad
kanalkorning. Nya funktioner for tdgseparation och konfliktreglering for de tdg som passerar
servicefonstren, tillsammans med en forbattrad metod for mer detaljerad tidsupplosning av fonstrens
schemalédggning har inforts i optimeringsmodellen. Losningar for de olika delstrickorna samt for olika
geografiska sammanslagningar har producerats och dven verifierats genom uppritning i
kapacitetstilldelningsverktyget Trainplan.

Resultat och slutsats

Projektet har kunnat skapa optimala veckoplaner med mycket liten trafikpaverkan, dven for
servicefonster med stor geografisk utstrickning. Den laga trafikpaverkan indikerar rent av en
mojlighet att anvinda dessa l16sningar i den arliga tagplanen for att gora servicefonstren tillgéngliga
aret om. Korta 16sningstider erhélls trots att en stor méngd tig (cirka 1650 stycken) beaktas, vilket har
mojliggjort ett interaktivt arbetssétt. Forutom de konkreta planer och ldsningar som produceras av
verktygen, sa erhalls en kostnadsmaissig kvantifiering av den 6msesidiga paverkan som servicefonster
och trafik har pa varandra. Detta ar en stor styrka eftersom det ger en objektiv jamforelse baserat pa
kompletta planer for bade trafik och underhall, istillet for att behandla enstaka tig eller avstdngningar
var for sig. Slutligen har Trafikverket utvérderat arbetssittet och gjort en bedomning av
anviandbarheten for dessa metoder vilken stiller sig positiv till en fortsatt anvéindning och inférande av
dylika planeringsmetoder.
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Europeiska exempel pa forbattrad tagpunktlighet
Emil Frodlund, Ramboll Sweden AB

Bakgrund

Syftet med studien har varit att 6ka kunskapen om andra europiska lédnders jarnvégssystem med fokus
pa organisering, malstyrning och implementering av atgdrder som kan forbéttra punktligheten ur ett
resendrsperspektiv.

Metod

Studien omfattar tva delar. Den forsta delen redovisar basfakta om EU-landernas samt Norge och
Schweiz jarnvédgssystem, 1 fraga om dess uppbyggnad, trafikering, infrastrukturinvesteringar, antal
passagerare och punktlighet. Analysen har utgatt fran befintlig statistik fran EU-kommissionens Rail
Marketing Monitoring Survey. Dérutover har uppgifter om Schweiz kompletteras fran andra kallor.
Den andra delen har genomforts baserat pd uppgifter frn officiella kéllor, dels frén myndigheternas
eller trafikforetagens hemsidor, dels pa uppgifter hamtade fran den europeiska jarnvégsunionen ERA:s
register ERADIS. Vidare har skriftliga frAgor skickats ut till utvalda aktoérer for att komplettera och
fordjupa materialet.

Resultat och slutsats

Generellt dr det svért att gora jaimforelser av punktligheten eftersom ldnderna inte tillimpar samma
definitioner for 14ng- och kortdistanstag, nér ett tdg anses vara punktligt och om instéllda avgangar ska
omfattas eller ej. P4 en Overgripande niva kan man dock urskilja att 1dnder med hog punktlighet
generellt dr lander som satsar mer pé infrastrukturen. Om man enbart studerar underhallsinvesteringar
per capita eller per sparldngd, placerar sig Sverige daligt i jaimforelsen med andra europeiska ldnder.
Ett annat monster som &r intressant att notera ar att 1ander som Schweiz och Nederldnderna, som har
ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande och torde ha storre utmaningar for att uppna hog punktlighet,
trots det uppvisar vildigt hog punktlighet. Det finns anledning att tro att en storre efterfragan pa
tdgresor kan vara en padrivande faktor for att linderna ska skapa goda forutséttningar for att uppna
tillforlitliga system med hog punktlighet. I Schweiz har man exempelvis sedan lidnge satsat pé att
Overfora godstransporter fran lastbil till jarnvdg, och anvéander lastbilsskatter for att finansiera
jarnvagsunderhall. Lastbilskatterna star for tva tredjedelar av underhéllsinvesteringarna. Schweiz har
under lang tid planerat for ett system med hog precision, vilket ocksa kan vara en bidragande orsak till
att Schweiz har blivit ett foregangsland for jarnvigspunktlighe Incitamentsmodeller kopplade till
prestationer med béring pa punktlighet anvinds i flera lander for att operatorer och
infrastrukturforvaltare ska utveckla sina tillvigagangssétt. I Nederldnderna regleras
infrastrukturforvaltningen genom koncessionsavtal med en méngd prestationsindikatorer géillande
punktlighet. I Osterrike och Danmark anvinds ekonomiska incitament for operatorer genom bonus-
malus-system som baseras pa resultat av punktlighet och resenirernas upplevda kundnéjdhet. I
Finland tillimpar man personliga ekonomiska incitament i form av bounsar till Trafikledsverkets
generaldirektor och nyckelpersoner i organisationen kopplat till uppfyllelse av malindikatorer bland
annat géllande punktlighet. Bade i Nederldnderna och i Schweiz har man vilutvecklade system for att
folja upp resendrernas punktlighet, inte bara tdgens punktlighet. S&vél i Nederldnderna som i Schweiz
foljer man upp hur ménga resenérer som nar sina planerade anslutningar vilket ar en viktig indikator
att méta om man vill forbattra punktligheten ur ett resenérsperspektiv. Det finns ockséd goda exempel
pa hur man kan tillgdnggdra punktlighetsstatistik genom 6ppna data. I Schweiz har publiceringen av
punktlighetsstatistik fran olika operatdrer i en sddan kanal drivit pa utvecklingen mot en
branschgemensam punktlighetsdefinition.
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Atgardsvalsstudie fér utveckling av pendeltagssystemet i Stockholm
Anders Block, Trafikverket

Bakgrund

Myndighetssamverkan for utvecklingen av pendeltdgssystemet. Efter att Citybanan i Stockholm
Oppnades skapades mojligheter att utveckla pendeltagstrafiken, samtidigt som andra dimensionerande
flaskhalsar framstod tydligare. Inom Trafikverket startade en AVS 2018 for utvecklingen av
pendeltagstrafiken som nu avslutats. Atgirdsvalsstudiens mal var: - En gemensam plan for utveckling
av pendeltagssystemet i Stockholmsomradet. - Att med projektet ta fram realistiska, genomforbara och
for varje etapp konsekvensbeskrivna och samhéllsekonomiskt bedomda atgirder enligt
fyrstegsprincipen for olika etapper fram till 2033. - Skapa bittre forutsittningar for genomforande av
atgirder enligt plan. Syftet med Atgirdsvalsstudien var: - Att skapa en gemensam systemsyn for den
regionala kollektivtrafiken; pendeltag med stod av regionaltag i Milardalen, som kan vara en
utgéngspunkt for parternas langsiktiga planering. - Att skapa god tillit och gott fortroende mellan
parterna Atgirdsvalsstudiens har bedrivits i samverkan mellan Trafikverket och trafikforvaltningen —
Region Stockholm med néra samarbete med Region Uppsala, Mélardalstrafik och med stéd av MTR
Pendeltagen.

Metod

Metoden som anvints ér klassisk AVS-metodik med ett stort fokus pa samverkande process i syfte att
stérka tilliten, fortroendet och samarbetsformagan mellan de tvé forvaltande myndigheterna for
Pendeltagssystemet. Resultatet har inneburit en 6verenskommelse om fortsatt samverkan for att kunna
tillvarata det kunskaps- och fortroendekapital som upparbetats under AVS-processen. I processen har
de bdda myndigheternas uppdrag och roller, samt pendeltagssystemets avgransningar och innehall i
form av delsystem tydliggjorts for att skapa en god bild dver rddigheten och det delade ansvaret for
systemet. Dédrefter har atgérdsforslag tagits fram i enlighet med fyrstegsprincipen. Processen har
bedrivits pa ett sitt som mojliggjort ett bibehallet engagemang och intresse for arbetet genom en
dynamisk projektorganisation dar arbetsgrupper 16pande formerats om utifran att studien forfryttats till
nya analysomraden. Ett antal delutredningar genomfordes parallellt med sjdlva huvudprocessen. Ett
malbildsarbete har genomforts for att ta fram gemensamma mal for pendeltagssystemet och dess
utveckling.

Resultat och slutsats

Genom att fullt ut samverka har ménga steg 1 och 2-atgarder kunnat detekteras. Utgdngspunkten har
varit att, i enlighet med fyrstegsprincipen, nyttja befintlig infrastruktur och delsystem sa l&ngt som
mojligt. Ett forsta steg i en utvecklad kapacitet &r att sikerstilla en sa hog punktlighet, hallbar 6ver tid,
som mojligt. Dérefter har fysiska dtgirdsforslag tagits fram som bade mojliggdr en fortsatt utveckling
av systemet och verkar for en hog formaga att std emot och hantera storningar. Atgirdsforslag har satts
samman i olika paket till ett forslag pa utvecklingsstege for pendeltagstrafiken diar hansyn har tagits
till genomforbarhet. Paketen syftar till att stiarka pendeltagssystemets kapacitet och formaga med en
utvecklad pendeltagstrafik savél genom det centrala snittet som att forlanga linjer ut i ytteromradet.
Utvecklingsstegen &dr uppdelad i 20-konceptet med mer detaljerade &tgirdsforslag, och 24-konceptet
som dr en utblick med mer av underlag till utredningsforslag. Hela forslaget pd utvecklingsstege utgor
en bas av kunskapsunderlag som kan anvéndas for den fortsatta samverkansprocessen och kan
anpassas utifran olika paverkan av samhéllsforandring. Den ligger till grund for utvecklingsplanering
och atgirdsplanering. Atgirdsvalsstudien har inte tagit hiinsyn till mojlig finansiering, och den
sammanstilldes och avslutades i samband med att Corona-pandemin startade. Dédrmed grundar sig
resultatet pa den resandevolym och -6kning som var aktuell innan dess.
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Systemplan for jarnvagen i Oresundsregionen 2050
Sten Hansen, Helsingborgs Stad

Bakgrund

Projektet ”Ett sammanhéngande transportsystem i Greater Copenhagen” (ESTGC) har under de
senaste tva aren jobbat fram ett forslag till en grinsdverskridande Systemplan/Masterplan med
horisont 2050. Planen ticker geografisk Oresundsregionen inom Danmark och Sverige. Planen
innehéller en mojlig utveckling av gods- och persontrafiken, sa vil den samhéllsfinansierade
regionaltrafiken som den kommersiella fjarrtrafiken. Planen innehéller forslag till samordnade
investeringar i Sverige och Danmark, som succesivt ska leda till en battra tillgdnglighet med hallbara
transport-medel inom regionen, till/frén region och genom regionen (transitgods). Systemplanen &r ett
inspel till nationella myndigheter i Sverige och Danmark och innehéller ssmmanhéngande forslag till
infrastruktur investeringar i kommande nationella infrastrukturplaner. Projektet drivs av kommunala
och regionala parter i Oresundsregionen med stéd av INTERREG programmet Oresund-Kattegatt-
Skagerak.

Metod

Stombanarna i Oresundsregionen hanteras av bada lokaltag, regionaltig, grinsdverskridande
regionaltag och fjirrtdg, som de flesta storstadsregioner. P4 Oresundsforbindelsen mellan Sverige och
Danmark finns ddrutéver en omfattande och vidxande internationell godstransport och mitt pa linjen
befinner den internationella flygplatsen sig. Alla dessa tagtrafikslag trafikerar de samma spér, s& man
behover ha en samlad bild av utvecklingen fram mot 2050. Utvecklingsforutséttningarna for lokaltag,
regionaltag, internationella fjarrtag dr rétt olika och det skulle bli ett ganska omfattande arbete med
den vanliga planeringsmetodiken i NTP, baserad p& prognosmodeller. Utvecklingen av t.ex. godstrafik
fram mot 2050 har stor betydelse for hur mycket kapacitet som ir kvar pa Oresundsbron till
persontrafik och vice versa. Darfor valdes en scenarioteknik, dér fyra strategiska trafikeringsscenarier
blev definierad och analyserad. Scenarierna ér inte alternativa vdgval, som man ofta brukar anvénda
scenariotekniken. Daremot speglar de en succesiv forbéttring av tillgidnglighet, en etappvis forbattring
av trafikeringen som innehaller effekten av den kommande Fehmarn Balt-forbindelse, flera nya fasta
Oresundsforbindelser (HH férbindelse, Oresundsmetro), nya stambanor i Sverige och Kattegatt
forbindelsen i Danmark. Utifran dessa scenarier blev nagra principiella véigval som har betydelse for
bade Sverige och Danmark identifierad. Efter detta steg har fordjupade analyser av godstrafik och
utveckling av tagtrafiken till flygplatsen genomforts, samt effekten av nya fasta forbindelser
genomforts for at sikerstilla en robusthet i slutsatserna.

Resultat och slutsats

Fyra trafikeringsscenarier har utvecklades i projektet. BAS 2030 speglar en tidnkbar trafikering efter att
Fehmarn Bélt forbindelsen har 6ppnat och beslutade infrastrukturprojekt har fardigstéllts (redan hér
finns flera varianter). 2035PLUS beskriver trafikering och trafikering och objekt som kan inga i nista
infrastrukturplan; 2040SUND som visar nyttan av tva nya fasta Oresundsforbindelser och 2050NGJ
som visar effekten av Kattegattforbindelsen och Ny Generation Jarnvég. Tillgéngligheten forbéttras i
fyra dimensioner: Regional pendling inom regionen, hallbara resor till grannregionerna, béttre
anslutningar till den internationella flygplatsen och inte minst mer kapacitet for internationellt gods pa
jarnvég (till/frdn Sverige). Projekts slutsats &r att dessa dansk-svenska atgérder ar helt avgorande for
att forbattra tillgangligheten bade pa kort och lang sikt:

- Utokad kapacitet pa Kastrup Station, - Utokad kapacitet pa de svenska och danska
landanslutningarna till Oresundsbron, - Utbyggnad av Kebenhavns Huvudbangérd - Sverige bor
planera for den kommande Fehmarn Balt forbindelse.
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4 .1: Attraktiva stader och planering
2021-01-13

Gator for gaende - att valja gatutyp.
Kerstin Alquist, Stockholms stad

Bakgrund

Gator for gadende som gagator, gdngfartsomraden, shared space och lagfartsgator ér populéra 16sningar
i stadsbyggnadsprojekt for att dstadkomma ett mera attraktivt gaturum. Olika platser har dock olika
forutsattningar for att kunna fungera vél for olika gatutyper och regleringar. Redan 2014 pabdrjade
trafikkontoret ett arbete tillsammans med exploateringskontoret om vilka typer av platser dessa
gatutyper och regleringar skulle kunna vara lampliga att anvdnda. Arbetet paborjades for att shared
space och gangfartsomraden som da var relativt nya koncept borjade anvéindas 1 allt stérre omfattning.
I avsaknad av riktlinjer sa vara bade anvéndning och utformning av gatorna ibland lite godtycklig.
Mindre ldmpliga platser valdes och utformningen uppnédde inte alltid avsedd funktion. Resultatet blev
rapporten “Kunskaps- och diskussionsunderlag for gagata, gangfartsomrade och shared space, version
1.0” togs fram (har inte presenterats pa transportforum). Trafikkontoret har nu 2020 tagit fram "Gator
for gaende - att vilja gatutyp". Dokumentet dr en vidareutveckling av kunskapsunderlaget fran 2014
som var i behov av uppdatering utifrdn de nya kunskapsunderlagen for utformning av gangfartsgator
och gagator. En ny gatutyp - langfartsgata har dessutom lagts till. Limplig att presenteras i samma
session som Planeringsstod - gator for gadende.

Metod

Forsta versionen fran 2014 togs fram av en forvaltningsévergripande arbetsgrupp som samlade in
erfarenheter fran anvindning av de olika gatutyperna inom respektive organisation. Dessutom
genomfordes en litteraturstudie. Dokumentet frén 2020 bygger dessutom pé fallstudier av tvé
glngfartsomraden samt av ett antal gagator och pé nya litteraturstudier. Fallstudierna innehaller bland
annat platsbesok, observationsstudier av rorelse och beteende, trafikrdkningar, intervjuer. Synpunkter
om gatutyperna fran medborgare har ocksd sammanstillts.

Resultat och slutsats

Gator for gaende - att vilja gatutyp ér ett nytt stdddokument i Stockholm som publicerades i juni 2020.
Dokumentet &r ett stod for att vélja mellan de olika gatutyperna - gagata, gdngfartsomréade, shared
space, och lagfartsgata. Gator for gdende att vilja gatutyp kan anvindas pa platser dar gdende ska
prioriteras hogre an andra trafikslag. Dokumentet ger ingen végledning om andra typer av platser.
Malgrupp for dokumentet &r trafik- och stadsplanerare i kommuner samt konsulter inom omréadet.
Gator for gdende att vilja gatutyp redogor for vilka forutsittningar en plats bor ha for att de olika
gatutyperna ska vara lampliga att anvidnda. Fokus dr pa vistelsefunktioner, ekonomiska forutsittning
och trafikfunktioner - alla tre delar behover tas hinsyn till. Trafikfunktionerna fordjupas sirskilt i en
tabell med konkreta rekommendationer.
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Planeringsstdd - Gator for gaende
Catarina Nilsson, Stockholms stad

Bakgrund

Gator for gadende som gagator, géngfartsomraden, shared space och lagfartsgator ér populéra 16sningar
i stadsbyggnadsprojekt for att dstadkomma ett mer attraktivt gaturum. Platsens forutséttningar har
tillsammans med den utformning som anldggs en avgérande roll for om platsen kommer att fungera
och upplevas som trivsam, trygg, trafiksdker, mm och dédrigenom bidra till den attraktivitet som var
avsikten fran borjan. 2014 tog trafikkontoret tillsammans med exploateringskontoret fram ett
dokumentet som beskrev vilka forutsédttningar som kravdes pa en plats for att de olika gatutyperna
skulle kunna vara ldmpliga, dvs ett dokumentet som svarade pé fragan nér. Precis som for ménga
andra kommuner sé kvarstod dock frégan kring hur dessa gatutyper skulle utformas. Avsaknaden av
planeringsstod medforde att avsedd funktion inte alltid uppnaddes och trafikkontoret fick
aterkommande synpunkter rorande olika gangfartsomraden. 2017 kompletterades arbetet med ett
planeringsstod for utformning av gangfartsomraden, dvs ett dokument som svarade pa fragan hur.
2018 testades utformningsprinciperna for gangfartsomraden genom en fallstudie och under 2019/2020
uppdaterades planeringsstddet utifran bland annat fallstudiens resultat. Parallellt med uppdateringen sé
tog trafikkontoret dven fram "Planeringsstod for gagator”" samt uppdaterade dokumentet fran 2014.
Planeringsstodet frén 2017 och fallstudien for gangfartsomradena presenterades vid Transportforum
2019. Planeringsstoden for gngfartsomradden och gégator presenteras lampligen i samma session som
Gator for gdende - att vilja gatutyp.

Metod

Forsta versionen av planeringsstddet for gdngfartsomréden togs fram 2017 i samarbete mellan
trafikkontoret och exploateringskontoret. Till grund for innehéllet 14g litteraturstudier och erfarenheter
inom respektive organisation. Dokumenten frdn 2020 bygger dessutom pa fallstudier av tva
gangfartsomraden samt av ett antal gédgator och pa nya litteraturstudier. Fallstudierna innehaller bland
annat platsbesok, observationsstudier av rorelse och beteende, trafikrdkningar och intervjuer.

Resultat och slutsats

“Planeringsstod for gangfartsomraden” (2020) &r en vidareutveckling av planeringsstddet fran 2017.
Bland annat har resultatet fran fallstudien arbetats in och utformningsprinciperna har uppdaterats.
"Planeringsstdd for gagator” ar ett nytt dokument. Bada dokumenten publicerades i juni 2020. Fokus i
planeringsstdden dr utformning och de innehéller konkreta och praktiskt tillimpbara rad och principer
for utformning samt hur de kan uppfylla foreskrifterna. Dokumenten beskriver endast kortfattat vilka
forutsittningar som maste vara uppfyllda for att anvinda gatutypen. Den frdgan behandlas i det fran
2014 uppdaterade dokumentet Gator for gaende - att vilja gatutyp” (2020). Planeringsstoden ar
tankta att anvéndas under hela stadsbyggnadsprocessen, frén tidigt planeringsskede till fardig
utformning. Planeringsstoden kan anviandas bade vid ny- och ombyggnation. Manga kommuner
arbetar med Okad attraktivitet for gdende och olika gatutyper som prioriterar gaende och vistelse
anldggs vid bade ny- och ombyggnader. Vi har sett en efterfragan pa dokumenten vilket vi tolkar som
att det finns ett behov av den kunskap som finns i planeringsstdden.
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Stockholms framtidsgator
Tobias Nordstrém, Spacescape

Bakgrund

Under hosten byggs tre gator i centrala Stockholm om till platser for lek, vistelse och gronska inom
ramen for projektet Stockholms Framtidsgator. Den 17:e september 2020 invigs den forsta gatan,
Hilsingegatan, darefter f6ljt av Tjarhovsgatan och Parmmaétargatan. Framtidsgatorna ar en del av det
Vinnova-finansierade projektet Smarta gator ddr Spacescape jobbar tillsammans med KTH och
Chalmers. Projektet Stockholms Framtidsgator finansieras av Stockholms stad och Spacescape stéar for
koncept, design och utvardering. De utvalda gatorna, som befinner sig i anslutning till skolor med
begrinsade skolgardar, fungerar som fullskaliga testbeds nér de temporart gérs om till gagator.
Biltrafiken begrinsas och monofunktionella ytor som parkeringsplatser tas bort till formén for bland
annat uteklassrum, studsmattor, sandstrand och insektshotell. Den temporira utformningen av gatorna
har tagits fram av Spacescape tillsammans med White i dialog med skolelever och sakégare som har
fatt onska vad deras framtidsgator ska innehélla. Fran forskningsprojektet Smarta gators perspektiv sa
kommer de temporédra omvandlingarna ge viktiga erfarenheter inféor kommande guide som behandlar
savil gatutyper som processer for att omvandla befintliga gatumiljder till mer méngfunktionella
stadsrum. Las mer pa: https://vaxer.stockholm/projekt/stockholms-framtidsgator-parmmatargatan/

Metod
Framtidsgatorna kommer att utvéarderas av Spacescape med fore- och eftermétningar samt
undersokning av upplevelsen pa plats och dven foljas upp inom forskningsprojektet.

Resultat och slutsats

Under presentationen kommer bade den ldrande designprocessen, framtagna gatutformningar och
resultatet fran fore-eftermétningarna for de tre gatorna att presenteras. Stockholms stad ldrdomar infor
kommande temporéra gatuomvandlingar diskuteras.
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Vad sager forskning om mangfunktionella gator?
Meta Berghauser Pont, Chalmers

Bakgrund

En systematisk vetenskaplig granskning av mangifunktionella gator inom ramen for
forskningsprojektet "Smart Gator" har nyligen avslutats. Méngfunktionella gator &r gator som kan
uppfylla ménga funktioner samtidigt; de &r inte bara transportinfrastrukturer utan ar ocksa livliga och
inkluderande av offentliga platser, barare av ekonomisk utveckling och ekologiska korridorer som
aktivt stoder ekosystemtjanster.

Metod

Den vetenskapliga granskningen skedde genom att 3782 unika vetenskapliga artiklar filtrerades fran
tva databaser (Web of Science och Scopus) med hjilp av en rad olika sokord. Termer anpassades for
att bredda sokningen noggrant for att kunna inkludera litteratur fran alla lander, och pa sa sétt undvika
att endast, exempelvis, USA-baserad forskning anvénds. I sokningen ingér endast vetenskaplig
granskade artiklar som &r publicerade under de senaste 10 &ren dé studieindamaélet &r en ganska ny
utveckling och slutsatserna méste vara relevanta for nuvarande och framtida stadsplanering. Den forsta
screeningen av titlarna och abstracts resulterade i en lista 6ver 1172 titlar dir néstan alla geografiska
regioner ar representerade men ocksa med en tydlig dominans av studier fran Nord Amerika (USA och
Kanada representerar tillsammans 38% av artiklarna), Asien (29%) och Europa (21%). Artiklarna
behandlar olika tema som framtida trender, gatudesign, empiriska studier och relaterade index och
certifieringssystem.

Resultat och slutsats

Resultat som redovisas har fokuserar pa tre tematiska delstudier som behandlar trafiksékerhet, 6kad
livskvalitet (liveability) och effekterna av gronska i méngfunktionella gator och baseras pa 106
artiklar. Dessa tre tema dr valda for att lyfta fram positiva synergier men ocksé konflikter och visar att
skillnad mellan synergi och konflikt ibland avgors i detaljerna. Livskvalitet ar enligt granskningen
starkt relaterad till mdnniskors nérvaro pa gatorna s& mycket och sa linge som mojligt. Med andra ord,
en gata som delas av méanga samtidigt. Faktorer i gatudesign som granskningen papekar som viktigast
ar hog tillganglighet till service, hogkvalitativ gestaltning av gaturummet inklusive gronska och breda
trottoarer och 6kad trafiksékerhet. Trafiksékerhet dr ddrmed en forutséttning for en livsmiljo som
skapar trivsel och bidrar till att fler delar samma gaturum. Darmed skapas ocksé en potentiell konflikt
ndr gator blir mer trafikintegrerade och mangfunktionella. Trafiksdkerheten kar genom att separera
anviandare men potentiella konflikter som uppstar kan motverkas genom laga hastigheter, littolkade
gatumiljoer och bra synlighet mellan trafikanter. Gronska visar har manga positiva effekter som
forbattrad luftkvalitet, 6kad biologisk méngfald och forbattrad hélsa, bdde genom att forbéttra
luftkvaliteten och genom att inbjuda till mer promenader och fysisk aktivitet. Men dven om nérvaro av
gronska i manga fall ger positiva effekter ar det inte alltid fallet. P& breda gator kan till exempel trad
och buskar filtrera trafikrelaterade fororeningar och forbéttra luftkvaliteten, men pé smala gator kan
tita och stora vintergrona trad blockera vind och hindra ventilation, vilket har negativa effekter pa
luftkvaliteten. Buskar presterar béttre &n trdd eftersom de filtrerar trafikrelaterade féroreningar, men
inte blockerar vind. Samtidigt kan tita och hdga buskar minskar synlighet och kénslan av trygghet som
i sin tur paverkar trafiksikerhet och livskvalitet. Nar malet &r mangfunktionalitet dr det viktigt att lyfta
fram positiva synergier men ocksé konflikter. Granskningen visar att skillnad mellan synergi och
konflikt ibland avgors i detaljerna.
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Samordnad bebyggelse- och transportplanering - Upprattandet av
Sveriges forsta Transportplan

Martin Gunnarsson, Sweco Society

Bakgrund

I utredningen Samordning for bostadsbyggande (Fi N 2017:08) har mdjligheterna att stélla sarskilda
krav pé transportplanering samordnat med kommunernas fysiska bebyggelseplanering undersokts.
Transporterna stér for en tredjedel av de svenska koldioxidutslédppen, vilket leder till omedelbara
forbattringskrav for att uppstéllda klimatmal ska kunna nas 1 tid. Utredningen slar fast att krav pa
Transportplaner som samordnar bebyggelse- och transportplanering kan bli ett nédvandigt instrument
for att na uppsatta héllbarhetsmal. For att prova utredningens slutsatser har en forsta Transportplan
upprittats i Knivsta kommun. Utredningen faststiller att vi kan komma langt genom att samordna
planeringen av transporter med kommunens fysiska planering av gatumiljéer och byggnader. Genom
att belysa sambandet mellan bebyggelse och transportplanering och kombinera olika harda och mjuka
atgérder provar detta forsta exempel pé enTransportplan hur offentlig sektor genom utdkat samarbete
mellan kommun, region och stat kan arbeta for att kunna ga frén ord till handling. Svenska staten har
slutit ett avtal med Region Uppsala och Knivsta kommun om att bygga en ny jérnvégsstation i Alsike,
1 utbyte mot att kommunen utvecklar sina tva storsta nybyggnadsomraden utifrén att gdng, cykel och
kollektivtrafik ska vara norm. Att styra mot mer héllbara firdmedelsval &r en del av den Trafikstrategi
som Knivsta kommun antog redan 2013. Genom att gora de hallbara firdmedelsvalen till norm i
trafikplaneringen och bostadsbyggandet innebér att ge barn och unga mojlighet att sjalvstandigt kunna
rora sig i sitt samhélle och narmiljo, ndgot som ar helt i linje med Barnkonventionen som den 1/1 2020
blivit lag i Sverige. Det leder ocksa till minskade kostnader for infrastruktur och skapar mer utrymme
och friskare luft i titorterna. I processen har representanter fran Knivsta kommun, Region Uppsala,
Trafikverket och Samordning for bostadsbyggande deltagit tillsammans med ledande konsultstod.

Metod

Utgéngspunkterna har varit att gang, cykel och kollektivtrafik ska vara norm i de nya stadsdelar som
byggs, men dven att kunna anpassa den befintliga staden med dess omgivande landsbygder i takt med
att ny kunskap tillforts. En av de centrala skillnaderna mellan en traditionell kommunal Trafikstrategi
ar arbetssattet i vilket Transportplanen tagits fram. Istéllet for att kommunen sjélv uppréttar en
trafikteknisk handling som sedan skickas ut pa remiss till andra aktdrer, har sjdlva upprattandet varit
en rullande process under cirka ett och ett halvt ars tid, i vilken flera aktorer (Samordning for
bostadsbyggande, Trafikverket, Region Uppsala, Knivsta kommun) fatt delta med sin kompetens
succesivt. Inom den egna kommunorganisationen har ett forvaltningsévergripande perspektiv anvénts
(Bygglov, Mark/exploatering,Gata) och som externt stod har flera olika konsultbolag

(Sweco,Iterio, Trafikutredningsbyran) anlitats for att tillsammans ticka in sa ménga parametrar som
mojligt. Arbetssittet har saledes inniburit att alla parter bidragit med sina kunskaper i ett tidigt skede
vilket mojliggor en lyckad genomforandefas

Resultat och slutsats

Projektet resulterade i ett uppréttande av Sveriges forsta transportplan sensommaren 2020. En plan
som genom samordning mellan bebyggelse- och transportplanering samlar flera administrativa,
organisatoriska, harda och mjuka atgérdsforslag for att pa ett kommunovergripande sétt planera utifran
gang, cykel och kollektivtrafik som norm. 2021 pabdrjas genomforandeskedet. Sammantaget innebar
Transportplanen ett konkret svar pa hur en béttre samordning mellan bebyggelse- och transporter kan
ske redan idag.
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Integrering av miljdatgarder i transport planering: Fokus AVS
Sofia Eckersten, KTH Royal Institute of Technology

Bakgrund

Syftet med forskningsprojektet SITS (strategier for integrering av miljoatgérder i transport planering
for en héllbar utveckling) var att studera hur integrering av miljoaspekter kan forbattras i tidig
transport planering. Det stdlls krav pa att transportsystemet i Sverige och planeringen av atgirder for
fordndringar i transportsystemet ska uppfylla transportpolitiska mal sa vdl som héllbarhets- och
miljomal. For ungefir atta ar sedan infordes Atgirdsvalstudier (AVS) i den svenska
transportplaneringen for att bidra till en dppnare och effektivare planeringsprocess i syfte att bland
annat uppfylla dessa mal. For att kunna reducera miljopéverkan fran transportsystemet &r det
nodvéndigt att identifiera och rekommendera atgéarder som bidrar till att uppfylla hallbarhets- och
miljomal. Multifunktionella 16sningar eller en kombination av flera olika 16sningar som skapar
synergieffekter dr exempel pa dnskvirda atgirder att identifiera i planeringsprocesser som en AVS.
Detta innebiir i sin tur att processen dir en AVS tas fram maste skapa de ritta forutsittningarna for att
kunna hitta dessa 16sningar och att sedan implementera dem. Huruvida AVS:er kan bidra till det, och i
sé fall hur, ar fragor som varit av specifikt intresse i denna studie.

Metod

Studien grundar sig pa foljeforskning och dokumentstudier av tva komplexa AVS:er i
Stockholmsregionen samt intervjuer, fokusgrupper, och litteraturstudier med ett generellt fokus pa
AVS som process.

Resultat och slutsats

AVS:er ir ett arbetssitt som har introducerats och mestadels tillimpats av Trafikverket for att 16sa
transportrelaterade problem i samverkan med bland annat regioner och kommuner. Resultaten visar att
systemgrinser ir en viktig aspekt vid hantering av miljéfrégor i AVS:er. Miljdaspekters geografiska
utbredning varierar och sammanfaller séllan med administrativa grinser. Buller och
dagvattenhantering kan atgérdas pa lokal nivd medan luftkvalitets- och landskapsfragor kan vara
limpligare att hantera pa regional niva. Utfallet av AVS:en blir olika beroende pa om orsaken till
miljopaverkan undersoks eller om det dr den genererade miljopaverkan som utreds. En annan viktig
aspekt ir AVS:ens syfte och avgriinsning. Syftet bestims ofta av den initierande parten, vilket oftast &r
Trafikverket, och avgor vilka som inkluderas i processen, dvs. trafikplanerare, samhéllsplanerare,
miljoexperter eller andra kompetenser. Detta ger i sin tur utslag pa vad som kommer att hanteras i
AVS processen vilket ocksa paverkar innehéllet i diskussionerna i workshops vad giller exempelvis
miljo och transport. Om huvudsyftet med AVS:en #r framkomlighet i transportsystemet kan
diskussionen kring miljoproblem och miljodtgarder komma att hanteras av Trafikverket internt istillet
for i arbetsgruppen dér flera aktorer dr representerade, vilket kan vara ett effektivt sitt att gora det pa
men det innebér ocksa en separering av diskussioner, vilket skulle kunna innebéra att den
integreringseffekt som onskas uteblir. Sammantaget visar studien att integrering av miljoaspekter i
AVS:er kan forbiittras och ett siitt att gor det pa ir att skapa forutsittningar for samarbete och
samfOrstaelse kring behovet av miljoatgarder. En viktig ldnk har dr samspelet mellan markanvandning,
transport planering och miljdaspekter i AVS.
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Modeller och typlésningar for smarta gator
Malin Dahlhielm, Spacescape AB

Bakgrund

Smarta gator dr ett Vinnovafinansierat FoU-projekt i samarbete mellan KTH, VTI, Chalmers,
Spacescape och White. Projektet syftar till att ta fram modeller for multifunktionella gator, som kan
anvindas vid ombyggnad och nybyggnation, och som méter utmaningarna med framtida urbanisering,
digitalisering, elektrifiering, segregation och klimatforandringar. Pa Transportforum 2021 kommer
skisser pa gatutyper presenteras utifran de slutsatser som dragits inom projektet.

Metod

Inom ramen for forskningsprojektet Smarta gator har en intervjustudie om gatuutformningar i
kommuner genomforts. I studien har sdvil omvandlingsprocess som slutresultat undersokts, men dven
antal och fordelning av funktioner pé gatan fore och efter ombyggnad. Inom forskningsprojektet har
ett gatufunktionsindex tagits fram just for att kartldgga mangfunktionalitet i gatumiljoer. Indexet listar
funktioner av savél teknisk, ekonomisk, social och trafikal som ekologisk karaktir. Férutom skillnad i
antal funktioner pé gatan redovisas ocksé fordelningen av utrymme for bil, kollektivtrafik och
parkering respektive for gdng och cykel pa aktuella gator.

Resultat och slutsats

Manga av gatorna i intervjustudien har byggts om med betydligt kortare intervall &n den malsittning
for teknisk livslangd pa minst 30 &r som en ombyggnad ofta sdgs ska ha. Detta dr ofta pa grund av
dndrad prioritering mellan transportslag, dar cykeltrafiken 6kat sa pass kraftigt att denna infrastruktur
redan dr underdimensionerad. En genomgéaende trend for kommunernas ombyggda gatumiljer &r en
Okning av utrymme for sociala funktioner. De nya gatorna har totalt sett generdsare ytor for gang och
cykel, ofta pa bekostnad av ytor for bil och parkering, dir buss- och bilkorfalt slds samman alternativt
att parkeringsplatser tagits bort. Totalt sett sker en utjamning av andel av gatusektionernas bredd som
ar avsedd for gang och cykel respektive andra trafikala funktioner. De gator som far hogst 6kning av
antalet funktioner ar de som gar frén att vara ”vanliga gator” till att bli gdngfartsomraden eller
gagator.Pa Transportforum presenteras vidare resultat och slutsatser. Generellt kan ségas att svensk
gatupraxis haller pé att férdndras i en allt mer hallbar riktning, men att férandringen gar relativt
langsamt och att gamla praktiker, principer och nationella policys sitter hinder for kommunernas
visioner. Inom forskningsprojektet har dven status pa svensk gatupolicy undersokts med slutsatsen att
tex Trafikforordningen och VGU inte ér uppdaterade for att mota framtidens utmaningar. Da det ér
dessa dokument som styr mycket av stddernas gatuutformning och kvantitativa matt och krav har
Smarta gator identifierat ett behov av att ifragasétta och uppdatera vara policys men dven att ta fram en
utformningsguide med tydliga exempel pa nya, héllbara och flexibla gatuutformningar. Vi ser ett
behov av att vénda prioriteringsordningen och utmana férdelningen av ytor pa véra gator, som i sig
upptar omkring 20-30% av vara stider. I guiden, som kommer fardigstéllas under 2021, tas ocksa
hénsyn till skiftande behov och ibland mycket snabba fordandringar likt de vi har skadat under véren
2020. Darfor presenterar guiden bade temporira och permanenta omvandlingar av gator, med exempel
pa stegvisa omvandlingar till mer smarta, multifunktionella gaturum.
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Atta hallpunkter fér en mer strategisk och integrerad
miljobedomningsprocess
Kristina Lundberg, Ecoloop

Bakgrund

Den langsiktiga transportplaneringen i Sverige star infor stora utmaningar, sdsom 6kad urbanisering
och behovet att minska vixthusgaser fran transportsystemet. En omstéllning till ett hallbart samhaille
kréver planeringsprocesser som mojliggor en effektiv och flexibel planering med hallbarhet i fokus.
Ett verktyg for att integrera héllbarhet i transportplaneringen och ddrmed stréva efter att nd de uppsatta
malen é&r strategisk miljobedomning. Enligt miljobalken ska en strategisk miljobeddmning goras om
det kan antas att planens genomforande far betydande miljopaverkan. Planeringsprocessen kring
framtagande av nationell transportplan ar ett sddant exempel. Som ett led i arbetet for en mer hallbar
transportplanering initierade Trafikverket i borjan av 2018 ett Fol projekt for att klargdra om och hur
miljobeddomningen i framtiden kan utgora ett battre planeringsstdd till nationell transportplanering,
sérskilt vad géller att bidra till att uppné de transportpolitiska mélen och Agenda 2030. Projektets
specifika mal ar att analysera hur miljobeddmningsprocessen sett ut och om den har 6verensstimmer
med lagens intentioner och forskningssamhéllets rekommendationer, samt att skapa underlag och
forbattringsforslag till Trafikverkets planerings- och miljobedémningsprocess.

Metod

Projektet har genomforts i dialog med olika parter, kompetenser och organisationer, till exempel
Trafikverket, Naturvirdsverket, Trafikanalys och andra nationella expertmyndigheter samt personer
med erfarenhet fran politiskt arbete (regeringskansliet). Projektet bygger pa kvalitativ innehallsanalys
av de tva senast genomforda transportslagsovergripande planeringscyklerna (2014-2025 samt 201 8-
2029) i kombination med djupintervjuer med centrala aktoérer inom de organisationer som nimnts
ovan. Dessutom har vi genomfort workshops/seminairer dir berérda myndigheter och departement
medverkat. Projektet dr ddrmed inte bara ett forskningsprojekt, utan ett kunskapsutbyte som ger
mojlighet till avstamning och utveckling av forslag till fordndringar och 16sningar.

Resultat och slutsats

Utifrén resultaten har forslag tagits fram till hur SMB kan utvecklas till en process som ger nytta och
frimjar en hallbar utveckling. Den dvergripande rekommendationen ér att, i enlighet med inter-
nationell forskning, integrera SMB i transportplaneringsprocessen sé att de blir védl sammanlédnkade.
Transportplaneringen tillsammans med den strategiska miljobedomningen bdr ses som en samman-
héllen process fran det som kallas inriktningsplanering till dtgérdsplanering. Strategisk miljobeddm-
ning har i svensk transportplanering tidigare enbart genomforts i det senare planeringsskedet; atgérds-
planeringen. Men for att folja intentionerna i EU-direktivet och pa ett mer effektivt vis kunna bidra till
hallbar utveckling, bor den strategiska miljobedomningen initieras tidigare, i arbetet med inriktnings-
underlaget. Vid anvéndning av ett mer strategiskt och integrerat angreppssitt dr det svenska ordet
miljobeddmning ndgot missvisande da det kan peka mot att ndgot bedoms i efterhand (pa slutet). SMB
bor genomforas integrerat i sdvil inriktningsplaneringen som atgérdsplaneringen sa att det blir en
process som ger nytta och frimjar en héllbar utveckling genom hela planeringsarbetet. Med ett
integrerat tillvigagangssitt finns det goda forutséttningar for att héllbarhetsaspekter som inkluderas i
SMB:n kan utgdra utgangspunkt och villkor for planeringen. Med de viktigaste héallbarhetsaspekterna
som utgangspunkt finns det storre majligheter for den nationella transportplaneringen att medverka till
en langsiktigt hallbar utveckling och att uppfylla Agenda 2030- mal samt nationella miljomal och
transportpolitiska mil. TRAMP-projektet har identifierat atta hallpunkter som &r centrala for att lyckas
med en strategisk miljobedomningsprocess som ér integrerad med transportplaneringen i
inriktningsplaneringen och i atgérdsplaneringen sa att en hallbar utveckling fraimjas.
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4.2: Samverkan och styrning
2021-01-14

Implementing Transit Oriented Development (TOD). A review of barriers,
enablers and research gaps

Robert Hrelja, Malmo universitet/K2

Bakgrund

Transit oriented development (TOD) is typically defined as an approach to transport and land use
planning that makes walking and cycling convenient, and that maximizes the efficiency of public
transport services by focusing development around stations and stops. TOD is important to facilitate a
modal shift to public transport and thereby contribute to a sustainable urban and regional development.
Hence, there is a need to understand how to deliver TOD more often, and make sure that what is
delivered contributes to the societal goals outlined above. We present a review of the rich international
literature on TOD research, covering best practice processes and tools to make TOD happen, including
barriers, enablers and challenges in local and regional TOD implementation. It also identifies research
gaps related to the above topics.

Metod
The literature searches of peer-reviewed articles, and conference papers were carried out in databases
such as Scopus and Web of Science. A qualitative synthesis of the literature is presented.

Resultat och slutsats

Among often reported *barriers to TOD we find for example a lack of statutory regional planning, as
in Sweden, and in some countries the lack of any form of regional planning organization. Related to
the above, competition between central and peripheral municipalities for attracting development in a
metropolitan area limits the possibility of strategic planning. Additionally, among the development
industry TOD is often perceived as a niche market associated with risks. This perception of risk is
compounded by the context of TOD sites; there are frequently additional development costs as TOD
sites are often under multiple ownership. In many cases, the enablers of TOD are found to be the
converse of the barriers. In the literature examples of TOD enablers include : a) strong state
intervention, b) powerful plans, c) public ownership of land and public development of housing and
public transport, d) coordination by powerful and well-resourced local or regional government.
Conclusions A number of research gaps* emerge from the review. How TOD is defined by different
actors and in different spatial, national and institutional contexts is not well understood. The majority
of research reports findings from North America, Australasia and the Netherlands. In general, there is
a lack of knowledge on TOD processes in other European contexts. More work is also required to
understand how developers perceive risks of TOD. The variations between contexts and the
multiplicity of actors involved requires an understanding of TOD as diverse; and this also implies the
need for a systematic comparison of cases so that general and specific explanations in determining
outcomes can be better understood. Especially concerning regional TOD strategies including low-
density areas in peripheral or semi-peripheral locations in a functional region. The conditions for
implementation in such contexts are poorly understood. The planning dimensions underlying TOD
projects at the local scale, and the obstacles and levers to TOD implementation, particularly with
regard to governance at the local level, have not been researched in detail. Finally, research has not
looked at specifically how particular planning processes have a greater likelihood of producing
particular outcomes.
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Energieffektiva framtider pa sparet - Samskapande Samhallsplanering
for energieffektiva och hallbara stationssamhallen

Tony Svensson, KTH

Bakgrund

Jarnvégen ses liksom stdder som allt viktigare komponenter i ett framtida energieffektivt och héllbart
samhéllssystem samtidigt som stads- och regionutvecklingen till stor del sker stigberoende mot 6kade
stad-land-skillnader och dkat bilberoende. Samhéllsplanering anses vara det mest 14ngsiktiga omradet
for att astadkomma nddvéndig omstéllning men behdver nya, mer framtidsorienterade och explorativa
modeller, metoder och verktyg for att bli framgéngsrik. Forskningsprojektet SamSam (2017-2020)
med stod fran Energimyndigheten och Vistra Gotalandsregionen har utvecklat kunskap om
planeringsprocesser och rumslig utveckling av energieffektiva och héllbara stationssamhéllen pa
regional och lokal niva. En utgangspunkt ar att uppdelade kunskapsformer fran olika sektorer och
mellan akademi och praktik behdver sammanforas for att nd framgang.

Metod

SamSam har genomforts som fallstudiebaserad deltagande- och aktionsforskning stodd av
experimentell designorienterad planering som inkluderar forskare och praktiker fran privat och
offentlig sektor. Fokus flyttas frén rent analytisk kunskap mot undersékningar av framtida potentialer
och synteser av teoretisk och erfarenhetsbaserad kunskap. Fallstudiearbetet har inkluderat
planeringssituationer for regionala jarnvagsstrak och enskilda stationssamhéllen i Véstra Gotaland
inom en arbetsprocess med fyra samskapandefaser — co-initiation; co-design; co-production och co-
implementation och modellen Forum-Arena-Court som struktur for en serie workshops, seminarier,
analyser och designexperiment. Inom denna ram har ett olika empiriinsamlingsmetoder tillimpats —
scenariobaserade framtidsstudier, rumsanalyser, dokumentstudier och intervjuer — vars resultat har
sammanvagts abduktivt.

Resultat och slutsats

Projektet har identifierat kritiska fysisk-rumsliga och institutionella faktorer for planering och
utveckling av sma och medelstora stationssamhillen, dédribland hur fysisk struktur och
markanvindning péverkar transporter och energianvindning och hur olika aktérer och nivéer i
planeringen behover kopplas samman. Metoder och verktyg for analys och bedomning av
energieffektiviseringspotential hos stationssamhaillen har utvecklats och provats i samskapande
scenariostudier i ett gemensamt forum och ett antal experimentarenor, déribland scenarioverktyg,
funktionsrelationsanalys, tithetspussel, planindikatorer, rums- och upplevelseanalyser. En ny modell
for resilient flernivaplanering har ocksa utvecklats och provats. Alternativa perspektiv pa
stationsnérhet och stationssamhéllets rumsliga struktur och markanvindning har vixt fram, vilka
tillsammans med analys av aktorernas institutionella kapacitet och planeringssituationer tecknar
konturerna av en ny form av nivé- och grinsoverskridande samhéllsplanering och alternativa modeller
for att planera dessa. De mest overgripande slutsatserna ar att: Regional och delregional
planeringsnivéd behover integreras battre i kommunal och nationell planering. Stationssamhéllen kan
fungera som nyckelprojekt som laser upp lokala-regionala situationer och integrerar olika
planeringsprocesser. Stationssamhallets form som forutsittning for energieffektiv struktur och resande
behover ses 1 ett kombinerat nod- och platsperspektiv dér lokala platsvarden far storre betydelse for
regional tillgénglighet. Stationssamhéllets omland behdver beaktas mer, vilket forédndrar betydelsen av
stationsnérhet och stationssamhéllets regionala roll. Detta stddjer en regional planering dar
stationssamhillen ses som stddjepunkter i ett natverk — inte grenverk — av lokal-regional tillgénglighet.
Stationssamhéllets form och lokala mobilitet kan ha stor betydelse for transportenergianvindningen
men planeringen maste tydligare hantera de rumsliga faktorer som péverkar resandet. Ett kombinerat
explorativt-analytiskt arbetssétt tidigt i planeringen kan bryta stigberoenden och &ppna alternativa
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utvecklingsvégar mot mer hallbara fysiska strukturer och resmonster. Samskapande mellan teori och
praktik samt mellan olika planeringsnivaer och aktorskategorier inom ramen for en strukturerad
planeringsprocess med systematisk anvéndning av en kombination av verktyg ger béttre
forutséttningar for en héllbar inriktning &n hittillsvarande planeringsformer.
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Lokala varderingar: beslutsfattares syn pa bymiljg- och stadsmiljdavtal
Ingunn Ellis, Asplan Viak

Bakgrund

Det dvergripande syftet med det Vinnovafinansierade forskningsprojektet MISSUM ér att utveckla
nya incitamentsmodeller for héllbara transporter i vara stdder. Dessa incitamentsmodeller ar tdnkta att
ge kommuner och regioner drivkrafter for att, i snabbare takt, gora samhéllsekonomiskt vdlmotiverade
investeringar. Principen for dessa incitaments-modeller ska tillvarata det lokala och regionala ansvaret
for hur kombinationen av styrmedel och atgarder tillimpas, men dér statlig medfinansiering i form av
stadsmiljoavtal eller bymiljeavtal ska kunna bidra till kad maluppfyllelse. De svenska
stadsmiljoavtalen och de norska bymilje-/byvekstavtalens finansieringsmodeller anvinds som
referenser for analyserna. Likasa anvénds aktuella stidder, som skt och fatt eller planerar for att soka
bidrag, som fallstudier for att testa olika utformning av incitamenten. Det finns principiella skillnader
mellan stadsmiljoavtalen och bymiljeavtalen, bl.a. vad géller storlek, omfattning och grad av
integrering i nationell planering for transportinfrastruktur. Vidare skiljer sig transportpolitiska mal &t. [
Sverige diskuteras marknadsandelsmal for kollektivtrafiken och att kollektivtrafikens andel maste oka.
Det norska nullvekstmalet innebér & andra sidan att tillvdxten i persontransportarbetet i stider endast
far ske med kollektivtrafik, gang och cykel. Slutligen har man lange haft s.k. bompeng i Norge for att
finansiera végar, och diskussionen om bompeng och bomring ar vélbekant for bade politiker och
medborgare, ett faktum som paverkar resultaten.

Metod

MISSUM-projektet ér indelat i sex arbetspaket. Detta abstract redovisar WP3: Lokala vérderingar och
politiska beslutsfattares syn pa denna typ av avtal. Syftet med undersdkningen é&r att identifiera
«merkostnaden» med att implementera olika styrmedel, t ex restriktioner for biltrafik. Resultaten utgdr
sedan input till modellanalys och modellutveckling; hur stora bor statens incitament vara for att olika
styrmedel skall genomforas pa lokal och regional niva? Vi har genomfort en webbaserad
enkdtundersokning bland norska och svenska lokalpolitiker. I Norge var malgruppen de nio storsta
stadsomradena, och i1 Sverige var malgruppen kommuner i Storstockholm, Storgdteborg, Stormalmo
samt de andra storre stiderna. Totalt erhdlls 1026 kompletta enkétsvar. Undersdkningen var en
kombination av attitydfrdgor samt en preferensdel dir respondenterna ombads ta stillning till olika
kombinationer (paket) av dtgidrder och styrmedel.

Resultat och slutsats

Prelimindra resultat visar bl.a. att lite mer &n hélften av politikerna anser att biltrafiken definitivt
kommer att utgora ett framtida problem i form av emissioner och trdngsel. Man bor darfor
implementera atgirder som begrinsar biltrafiken. Cirka en femtedel anser dock att biltrafiken
framdver varken kommer att orsaka problem avseende trafiksékerhet, miljo eller tringsel; den utgor
inte ett framtida problem som maste 16sas. For att begransa anvandning av privatbil anser de flesta
politikerna att man bor satsa pa 6kad kollektivtrafik, samt forbattra for gdende och cyklister. Endast en
tredjedel anser att man bor dvervéga restriktioner for biltrafiken. Flertalet av politikerna, bade i Norge
och Sverige, ir positiva till en typ av avtal som i storre grad forpliktigar till att genomfora atgéarder
lokalt for att begrinsa biltrafiken, om staten bidrar ekonomiskt till satsningar péd kollektivtrafik, gdng
och cykel. Anledningen &r att sidana avtal anses pé ett béttre sitt bidra till samverkan och langsiktig
planering dn dagens avtal.
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Varfor forandras idag nar morgondagens innovation bar pa l6ftet om att
radda oss?

Marie Bemler, Scania CV

Bakgrund

I ménga olika forum diskuteras framtidens transportsystem, inte minst pad Transportforum. Framtidens
transportsystem ska vara sakert, héllbart och tillgéngligt allt beskrivit i regerings transportpolitiska
mal. Ofta far ny teknik spela en stor roll i visioner for att uppfylla dessa mal. Genom starka visioner
skapas momentum som leder till initiativ och rérelse framat, men det leder ocksa till att andra typer av
atgérder viljs bort. Vilken péverkan far egentligen de teknikfyllda berittelserna i visionerna om
framtidens transportsamhaille nér vi ska stdlla om? Hur péverkar visionerna om framtiden besluten vi
fattar i nutid? Néar det géller organisationer och artefakters historia pratar vi om stigberoende (Arthur,
2014; David, 1985; Garud et al., 2010; Garud and Karnge, 2012), hir anvands samma begrepp for att
forsta hur starka visioner om framtiden ocksa formar de beslut och aktiviteter som utfors i nutid.

Metod

I den hér studien har malstyrningsdokument, SOU och road-maps fran de offentliga aktorerna i
Sverige undersokts och kompletterats med intervjuer for att battre forsta hur visionerna kring
sjilvkorande fordon ser ut. Studie anvénder sig av narrativ analys (Boje, 2001; Czarniawska, 2004;
Riessman, 2008) for att fokusera pa hur mal omsitts till aktiviteter, och hur de diskuteras, rittfardigas
och bedoms for att béttre forstd hur visionen om potentiella tekniska artefakter paverkar.

Resultat och slutsats

Resultatet frén denna studie visar pa hur narrativen som beskriver framtidsvisionerna for sjdlvkorande
fordon, ofta framtagna for att ifragasétta och sitta ur spel rddande ldge och stigberoende genom det
som bendmns path-creation, stig-skapande, i sig skapar troghet inom organisationer. Trogheten mérks
ocksa kring infrastrukturen och tillsammans med de traditioner som finns bakat i historien, (Asayama
and Ishii, 2017; Garud et al., 2010; Geiger and Antonacopoulou, 2009; Jasanoff, 2015; Naslund and
Pemer, 2012; Stephens et al., 2013), bidrar till en inldsning som kommer béade fran den ténkta
framtiden och datiden vilket forsvarar for vissa aktiviteter att i faste.

Visioner om framtiden &r ett viktigt verktyg for att kunna utforska den i fantasin. Men ocksa for att
samlas och fora kreativa dialoger, som grogrund till initiativ for att forverkliga det vi tror pa. Om
visionerna dr effektiva paverkar de ocksa vad vi gor. Och vad vi inte gor. De skapar en troghet i
organisationer och i nitverket som omgérdar den tekniska artefakten inte bara fran historien utan
ocksa frén framtiden.
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Samhallets styrning av smart mobilitet
John Hultén, K2 - nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik

Bakgrund

Sjalvkorande bilar, samakning, delade fordon, mikromobilitet och kombinerade mobilitetstjénster
diskuteras idag vitt och brett, bade inom transportbranschen och i samhéllet mer generellt. De nya
16sningar for resor och transporter som mdojliggdérs med digital teknik brukar kallas ”’smart mobilitet”,
dven om det kan stéllas beréttigade fradgor om hur ”smarta” 16sningarna egentligen dr. Smart mobilitet
skapar mojligheter for en mer hallbar och effektiv mobilitet, men innebar ocksa risker for oonskade
konsekvenser med till exempel dkad bilism, mer trangsel och minskad aktiv mobilitet. For att uppna
fordelarna och reducera nackdelarna kan smart mobilitet inte enbart betraktas utifran tekniska
perspektiv. Den smarta mobiliteten behdver forankras bland medborgarna och styras utifrén
demokratiska principer och samhéllets mélséttningar. Behovet av styrning géller alla teknologier,
gamla som nya. Men den smarta mobiliteten kommer med sirskilda utmaningar: den sker fort, pa nya
arenor och drivs av delvis nya typer av aktorer. Det gor att offentliga aktorer ofta har upplevt att de
hamnat i baksétet. Det &r ett problem eftersom det &r just nu, nar smart mobilitet befinner sig i sin
linda, som det finns ett "window of opportunity” att vara med och definiera 16sningarna. Under aren
2018-2020 har en forskargrupp fran VTI, KTH och Trafikverket, inom ramen for K2 och i néra
samverkan med branschaktorer, analyserat offentlig styrning utifrén ett smart mobilitets-perspektiv.

Metod
Arbetet har baserats pa flera metoder, sdsom explorativa scenariostudier, litteraturstudier, workshops
och policy labs, samt enkétunders6kning riktad till experter inom smart mobilitet.

Resultat och slutsats

Forskningsprojektet har resulterat i ett nytt sitt att tinka kring offentliga aktorers styrning av och med
smart mobilitet utifran ett perspektiv ddr kommuners, regioners och statliga myndigheters olika
resurser sétts i fokus. Analysen visar till exempel att myndigheternas roll som central aktor i
informationsfloden i allt storre utstrickning utmanas av andra aktorer; att det skapas nya mojligheter
for formell makt genom regelstyrning; samt att det stills nya krav pd myndigheternas kompetens.
Forskningen visar ocksé pé vikten av en demokratiskt forankrad malbild. Mélbilden kan peka ut vad
den smarta mobiliteten ska leda till, men kan ocksa vara mer vardebaserad och ha fokus pa att
sdkerstilla att grundldggande varden inte kompromissas med. Styrning av och med smart mobilitet
behover utga fran ett ramverk som ger nidgorlunda tydliga forutsittningar for de ménga aktorer som
vill vara med och utveckla och implementera nya tekniska l6sningar eller tjanster. Ramverket behdver
hantera flera grundléggande faktorer sdsom data, infrastruktur, regelverk, finansiering och
organisation, men ocksa de processer som styr hur aktérer samverkar och vilka som kommer till tals.
Var forskning pekar pa vikten av att allménheten, i rollen som medborgare, far en plats i dialogen om
smart mobilitet och att det finns processer som mojliggdr en bredare forankring av nya I6sningar. En
overgripande slutsats &r att offentliga aktdrer behover ta en mer aktiv och strategisk roll i styrningen
av och med smart mobilitet. Forskningsprojektet har resulterat i ett antal konkreta rekommendationer
till kommuner, regioner och statliga myndigheter for hur sa ska kunna ske.
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Planering for hallbar mobilitet. Vilka roller kan smart mobilitet,
medborgerdeltagande och coronakrisen spela?

Claus Serensen, K2, VTI

Bakgrund

Det er en stor udfordring, hvordan samfundet kan bevage sig fra et primeert bilathaengigt og dermed
ubezredygtige paradigme til et mindre bilathengigt og baeredygtigt paradigme. Indenfor
samfundsvidenskabelig miljeforskning har der veret betydelig opmerksomhed pa mulige
’katalysatorer’ for omstilling til baerdygtigt udvikling: For det ferste muligheden for at gennemfore et
gennemgribende teknologisk skifte, for det andet transformativt indrettede planlagnings- og
beslutningsprocesser, hvor bl.a. medborgerne har en mere aktiv rolle end tidligere, og endelige
eksterne kriser som drivkraft for omstillingen. Med udgangspunkt i detta har vi i regi af MistraSAMS
programmet analyseret tre mulige katalysatorer med betydning for mobilet og transport. Det drejer sig
om digitalt understettet tilgeengelighed, medborgerdeltagelse i transportsektoren og de aktuelle
erfaringer med handtering af coronakrisen. Vi har séledes undersogt, hvorvidt og hvordan disse tre
fenomener kan bidrage til omstilling mod mere beredygtig mobilitet.

Metod

Teoretisk er rapporten funderet i Multilevel perspektivet (MLP) og i litteratur om styrmedel. MLP
hjeelper os i analyserne af, hvorvidt de tre undersogte fenomener har en karakter som at ger, at de kan
fungere som katalysatorer. | MLP er udgangspunktet, at der samtidlig skal ske @ndringer pa niche,
regime og landskabsniveau for samfundet forandres. MLP er relevant her, fordi digital mobilitet kan
ses som niche, medborgerdeltagelse som dels niche, dels regime, mens coronakrisen er eksempel pa et
chok pa landskabsniveau. Litteratur og begreber om styrmedel hjelper os i1 analyserne af, hvilke mere
konkrete styrmedel, som ma tages i1 brug i samfundet, for at de tre studerede faenomener kan bidrage til
omstillingen. Det er en bred definition af styrmedel vi anvender i rapporten, som bl.a. inkluderer blade
og harde, substantielle og processuelle styrmedel. Rapporten er baseret pé litteraturstudier og der
indgar ikke selvstaendig empiriindsamling.

Resultat och slutsats

Den overordnede konklusion er, at teknologiske @ndringer, medborgerdeltagelse og kriser skaber
mulighedsrum for omstiling, men disse fenomener determinerer ikke, hvad der kommer ud af
mulighedsrummet. Det bestemmes af politiske og andre akterer. Digital understettet tilgengelighed
kan séaledes bade bidrage positivt til at fremme baredygtige, delte transportformer, men det kan ogsa
skabe @get privatbilisme og traengsel og dermed forstaerke et eksisterende ikke-baeredygtig bilisme.
Medborgerdeltagelse kan betragtes som et gode og eksempler tyder pa, at det kan indeholde en kim til
omstilling. Men der er behov for ogsa at forholde sig kritisk, for medborgerdeltagelse kan ogsa
indebzre demokratiske dilemmaer og resultere i losninger, som ikke er baeredygtige. Og ligeledes
forholder det sig med coronakrisen. Alle forseger at skrive deres forh&bninger og dremme ind i krisens
forandringspotentiale, men konsekvenserne kan fore i forskellige retninger. Hver for sig har de tre
feenomer et vist potentiale for forandring, men tilsammen kan de — med udgangspunkt i Multilevel
perspektivet - i endnu hejere grad pege mod muligheder for omstilling. Det forudsetter imidlertid, at
politiske og administrative myndigheder pé alle niveauer har fokus p& omstillingspotentialet og
eksperimenterer med digital understettet tilgengelighed, medborgerdetlagelse og forseger at laere af
den kommunikation og de styrmedel, som er taget i brug under coronakrisen. Der er behov for et mix
af harde og blade, processuelle og substantielle styrmedel.
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4 .3: Resvanor och aktiv mobilitet
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Kvalitativ och kvantitativ analys av aldres vardagsresor och mgjligheter
att leva det liv de vill

Katrin Lattman, Karlstad University

Bakgrund

Eftersom ménniskor lever langre samtidigt som andelen dldre i befolkningen okar vérlden Gver finns
det all anledning att ldgga fokus pé vilken betydelse detta har for transportsystemet i stort, men
framforallt utifran de mojligheter transportsystemet kan erbjuda dldre i form av tillgdnglighet till
vardagliga aktiviteter. Fortfarande saknas kunskap kring dldres mojligheter att leva det liv de vill,
beroende pa hur de reser, samt hur dessa upplevelser paverkar vilméendet i stort. Eftersom dldre ofta
ses som en homogen grupp (exempelvis alla 6ver 65), sé finns dven ett behov av studier som fokuserar
olika segment av dldre. Studien ger ocksé kunskaper om hur dldre stiller om och upplever mdjligheten
att leva det liv de vill under de starka rekommendationer till begransat resande som utfiardades av
Folkhélsomyndigheten i samband med Covid-19

Metod

Var studie inkluderar data frdn 2950 invéanare (60-92 ar) i fem nordeuropeiska stider (Stockholm,
Helsingfors, Oslo, Kdpenhamn, Bergen). Med hjilp av statistiska analyser kan vi bekrifta att
mojligheten att leva det liv man vill har betydelse for éldres tillfredsstéllelse med vardagliga resor.
Mojligheten att leva det liv man vill med hjélp av transportsystemets erbjudande har ocksé betydelse
for éldres tillfredsstéllelse med livet i stort. Detta samband &r dock svagare for de dldsta éldre (80 ar
och éldre). For tillfredsstéllelse med vardagliga resor har dock kvaliteten pa erbjudandet alltid
betydelse. For fordjupning och for 6kad kunskap om foréndringar i upplevelsen i samband med
stringa restriktioner i vardagligt resande inkluderar vér studie dven14 semistrukturerade
telefonintervjuer med dldre (70-96 ar) i Sverige. Rekommendationen om begrinsade sociala kontakter
har resulterat i ett kraftigt minskat resande i denna aldersgrupp. Ett kraftigt minskat utbud, radsla for
smitta och instédllda aktiviteter har orsakat ett forédndrat rrelsemonster. [ vara intervjuer framkommer
bilden av en oviss framtid, rddsla for att inte hinna med att gora det man vill eller hinna leva som man
vill. Intervjudata bekriftar transporternas betydelse dven for méanniskor i hog alder

Resultat och slutsats

Vér studie visar skillnader mellan olika &ldersgrupper av dldre vad géller hur man upplever sina
vardagsresor. Dessa upplevelser paverkar édldres vdlméende. Utifran vara studier rekommenderar vi en
viss forsiktighet vad giller att utga fran dldre som en homogen grupp i planering och utvirdering av
transportsystemet. Den egna hélsan och formagan att resa har stor betydelse for upplevelsen att kunna
ta sig dit man vill. Restriktioner som begrinsar dldres mojligheter att resa och delta i olika aktiviteter
far véldigt stora konsekvenser vad géller upplevt vilmaende och méjligheter att leva det liv man vill.
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Samakning - Personliga motiv och upplevd tillganglighet
Lars E. Olsson, Karlstads universitet

Bakgrund

Samakning sker nér tvé eller flera personer som inte bor i samma hushall &ker tillsammans i en privat
bil och delar p kostnaden. Diskussioner pagér kring betydelsen av samékning for bland annat
minskad bilism, utslappsminskning, minskade reskostnader, minskad trangsel och battre
markanvandning. Men vad paverkar valet att saméka eller inte? Vad finns det for motiv? Och hur
relaterar samékning till upplevd tillganglighet till vardagsaktiviteter och méjligheten att leva det liv
man Onskar? I vart foredrag presenterar vi - utifran nytt empiriskt material insamlat i Sverige - olika
nyckelfaktorer for icke-vinstdrivande samékning och diskuterar hur denna form av férdmedel
mojliggor eller hindrar méjligheten att leva det liv man vill.

Metod

For att utgora ett realistiskt alternativ eller komplement till befintliga behov och preferenser méste
samékning kunna erbjuda god upplevd tillgénglighet. Insikter i hur samékning paverkar upplevd
tillgénglighet till de aktiviteter man dnskar gora i vardagen saknas och dr fram till nu obeforskad. I
denna presentation visar vi resultaten fran en enkdtundersokning av ca 600 medlemmar i en icke-
vinstdrivande samaknings-community i Sverige, dér vi stillt ett stort antal fragor kring bakomliggande
motiv och faktorer till samakning och hur samakning relaterar till upplevd tillganglighet till aktiviteter.

Resultat och slutsats

Resultaten visar att en omstéllning till att enbart anvéinda samakning till sina vardagliga aktiviteter
upplevs forsvara mojligheten att leva det liv man vill. Denna negativa effekt dr dock mindre for de
som redan idag delvis samaker till skola och arbete. Viktiga faktorer for samakningens mojlighet att
oka den upplevda tillgingligheten &r att det ar enkelt och att det finns ménga potentiella att samaka
med (befolkningstéthet), medan resetid och kostnad inte tycks vara av betydelse. Det finns en
optimism, positiv instdllning och generellt mycket starka miljomotiv till samakning bland de allra
flesta som deltagit i undersokningen. Samtidigt framkommer att miljovarden och altruism inte
nodvandigtvis leder till 6kad grad av samékning. Analyserna indikerar ddremot att individer som foljer
nya trender och som &r positiva till delningsekonomin sannolikt kommer att engagera sig mer i
samékningslosningar. Vi drar slutsatsen att de former av samakning som finns idag inte ska ses som
ett substitut till andra former av fardmedel utan snarare som ett komplement. Att forlita sig helt pa
samakning antas av ménga begrénsa den upplevda tillgdngligheten till vardagsaktiviteter, vilket
diarmed i dagsldget inte dr en 16sning p4 méinniskors manga ganger komplexa resmonster. Den positiva
instdllningen till samakning och en delningsekonomi pa frammarsch ar lovande, dock krivs att
samakning kan ske pa ett for anvindare enkelt sitt och med ménga potentiella samakare. Samakning
kan ddrmed vara en framtida dellsning i storre stider med hog densitet, medan samakning i glesbygd
troligtvis har sina begrédnsningar. Friman, M., Lattman, K., & Olsson, L.E. Determinants of perceived
possibilities of living the life one wants using carpooling. Guyader, H., Olsson, L.E., & Friman, M.
Grassroots engagement and platform authenticity in the sharing economy paradigm.
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Transportrelaterad utsatthet och familjers vardagliga mobilitet: vad vet vi
idag?
Tanja Joelsson, Stockholms universitet

Bakgrund

Transport och mobilitet utgor en viktig del av familjers vardagsliv och bidrar till samhéllets
ekonomiska utveckling. Alla har dock inte mdjlighet att resa pa samma villkor. Invénare i socialt
utsatta omraden i Sverige gor firre resor per person och vecka jamfort med det nationella
genomsnittet. De gor ocksé férre fritidsresor och traffar mer séllan familj och vénner, samt reser
mindre med bil. Studier som uppmérksammat transportfattigdom eller transportrelaterad utsatthet har
dock med fa undantag utforts 1 Sverige utan har istillet koncentrerats i framforallt Storbritannien.
Vidare saknas ocksd kunskap om hur familjer forhandlar den vardagliga mobiliteten.

Metod

I den hér presentation presenteras en nyligen genomford litteraturstudie med syfte att ge en bild av hur
transportfattigdom for familjer i socialt utsatta omraden tar sig till uttryck samt vilka teorier, begrepp
och utgangspunkter som behovs for att fordjupa kunskapen om det samma. I studien inkluderas
relevanta vetenskapliga studier i internationella och svenska sammanhang. Kunskapsluckor och
forslag pa metoder for att generera adekvat kunskap om transportrelaterad utsatthet presenteras.

Resultat och slutsats

Litteraturstudien pekar pa en brist pd kvalitativa studier dér hansyn tas till den lokala kontexten.
Vidare efterfrgas involvering av samhallets olika aktorer for att ett rittvist transportsystem och en
hallbar urban miljo ska kunna uppnés. Litteraturstudien &r en del av ett storre projekt som syftar till att
forsta hur familjer i socialt utsatta omraden forhandlar sin vardagliga mobilitet.
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Okad rérelserikedom i planeringen
Erik Stigell, Trivector

Bakgrund

Kunskapen om hur viktig fysisk aktivitet dr for ménniskors hélsa ar vélkind och vél belagd.
Kunskapen om stadsplanering dr ocksa stor. Tyvérr dr det inte alltid sé att dessa kunskapsomraden
mots och samverkar. Vi bygger alltfor ofta nya stadsdelar som varken inbjuder till att ga eller cykla.
Utredningen Samordning for bostadsbyggande har som en del av sitt uppdrag att underlatta for
kommuner som bygger nya stadsdelar eller bostadsomraden att arbeta innovativt med planering och
byggande. Pa uppdrag av Regeringskansliet och den statliga utredningen Samordningen for
bostadsbyggande har Trivector tillsammans med White arkitekter tagit fram ett verktyg i form av en
checklista som visar pd hur fysisk aktivitet ska komma med i planprocessen redan frén borjan.

Metod

Checklistan har tagits fram i samarbete med tjénstemén, politiker, forskare och experter i Umea som
testat verktyget vid planeringen av Norra On i Ume4. Tanken ir dock att verktyget ska kunna
anvéndas for planering av nya stadsdelar i hela landet. Arbetet initierades med framtagande av lamplig
avgransnings for planeringsverktyget till att omfatta vardagsresor med fokus pa de aktiviteter som &r
allra vanligast, dvs att ga respektive cykla for forflyttning, sa kallad aktiv vardagsmobilitet. I ett andra
steg skedde inldsning och sammanstéllning av referenser och forskning med avseende pa riktlinjer for
rorelserikedom. En workshop och dialog férdes med Umed kommun for insamling av kunskap och
tidigare erfarenheter samt for att kartligga den kommunala planeringsprocessen som checklistan ska
stodja. Dérefter togs atgérder och modell (véirderos-verktyg) fram for hur kvantitativa, kvalitativa och
innovativa dtgérder kan véljas och vérderas sé att de bidrar till maluppfyllelse. En matris togs fram och
en vardering genomfordes av nér i planeringsprocessen som olika aspekter behover beaktas samt vilka
kompetenser som behdver involveras. Métt och indikatorer togs fram for de olika aspekterna for att
kunna méta/folja upp i vilken utstriackning olika aspekter beaktas/tillgodosetts. Arbetet
sammanstilldes i en rapport och gavs en genomarbetad layout som stéd for att enkelt kunna tillampa
och anvinda verktyget.

Resultat och slutsats

Resultatet blev en vérderos som spéanner 6ver 28 aspekter och som fordelar sig mellan fyra kvaliteter
som identifierats som visentliga for att skapa stodjande fysiska livsmiljoer for ett rorelserikt
vardagsliv. For de flesta aspekterna finns kvantitativa indikatorer och kvalitativa rekommendationer
framtagna. Resultatet blev dven en matris som tydliggor nér i planeringen som olika aspekter behover
beaktas och vilka kompetenser som bor involveras i olika skeden och kopplat till olika aspekter.
Resultatet sammanstilldes i en rapport som ar ténkt att anvindas som checklista for stod 1 kommunens
planeringsprocess, fran den kommuntickande dversiktsplanen ner till detaljplan och utformning av
enstaka kvarter och gator. Slutsatser Slutsatser fran arbetet visar pa behovet att arbeta i flera olika
dimensioner; aktivitetsvanlig byggd miljo, sammanhéngande nétverk, sinnlig omgivning och sémnlosa
rum, for att stodja ett rorelserikt vardagsliv. Aspekterna behdver dven beaktas under flera olika skeden
av den kommunala planeringsprocessen, frin OP/FOP/TOP via DP/Program till genomfdrande och
drift. Arbetet &r dven tvirsektionellt och flera olika kompetenser bor involveras for ett lyckosamt
genomforande sa som; stadsbyggare, mobilitet/trafik, ndringsliv, klimatexpert, kulturgeograf,
folkhédlsovetare, drift & underhall.
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Det fria skolvalets geografi — skolresors trafikarbete, skolvalets foljder
och potential for hallbara skolresor

Michael Koucky, Koucky & Partners AB

Bakgrund

Sedan inforandet av det fria skolvalet har skolresandets geografi fordandrats. Skiftet fran att skolplats
regelmassigt tilldelats utifran nérhetsprincip, till att elever och fordldrar fritt kan soka skolplats har
haft stor inverkan pé resmonster och firdmedelsval. Sedan reformerna har ungas dagliga resor blivit
langre och andelen som gér eller cyklar till skolan minskat dramatiskt. Samtidigt pekar forskningsron
och transportpolitiska mal pa vikten av kompakt bebyggelsestruktur, kortare avstdnd och dkad
tillgénglighet till méalpunkter i vardagen. Hur skolval och elevers resldngder relaterar till héllbar
mobilitet och mdjligheter att vélja gdng- och cykel som fardmedel &r dock ett relativt outforskat &mne.
For att béttre forstd elevernas resor och vilket inflytelse skolvalen har initierade Koucky & Partners ett
internt projekt dar skolresor bland hogstadieelever i Goteborgs kommun kartlades. Projektet
resulterade i ett examensarbete pa Goteborgs Universitet.

Metod

Studien bygger pa anonymiserade data 6ver 15 960 hogstadieelevers bostads- och skoladresser i
Goteborgs kommun. Hogstadieelever valdes for att de kan resa sjélvstandigt samtidigt som d&mnesvalet
vanligtvis inte &n &r sa specialiserat sé att den i stor utstrickning péverkar skolvalet. Genom
nitverksbaserad GIS-analys for samtliga resforbindelser mellan hem- och skoladressen har nuvarande
reslangder analyserats och jamforts med modeller baserade pa nérhetsprincip, nuvarande skolenheter
och elevantal.

Resultat och slutsats

Resultaten visar att de elever som ingér i studien varje skoldag genererar ett samlat transportarbete pa
108 000 personkilometer i Goteborg. Elever i friskolor reser ndra dubbelt sé langt som elever i
kommunal skola. Medianavsténdet for elever i fristdende hogstadieskolor i Goteborg ar 3 347 m, for
kommunala skolor 1 681m. Skolavalet har ddrmed en tydlig paverkan pa transportarbetet. En
betydande reducering av den totala reslaingden vore mdjlig om elever gick pa sin geografiskt narmst
beldgna skola. Platstilldelning enligt en strikt nérhetsprincip skulle reducera den totala reslingden med
67 procent. Andelen elever med gang- eller cykelavstand till skolan (>3 km) skulle 6ka frén 66 till 96
procent. Studien visar ocksé pé stora geografiska skillnader dver hur vél skolornas lokalisering
stimmer dverens med det lokala elevunderlaget. Om alla elever gick pa sin ndrmst beldgna skola
skulle varannan av dagens skolplatser i centrala Géteborg sta tom. I manga andra omraden ar
forhéllandet omvént, flertalet skolor skulle dubbla sitt elevantal jamfort dagens. Endast ett fatal
enheter har ett nuvarande elevantal som motsvarar elevunderlaget i nérheten. Skolresor sker
rutinméssigt och stir for den enskilt storsta andelen av ungas resor. Med kortare resvigar skulle
forutsittningarna for att ga eller cykla 6ka betydligt. En 6kad andel gang- och cykelresor bland
eleverna skulle i sin tur avlasta kollektivtrafiken och méjligen dven trafikmiljon kring skolorna. Aven
en potentiell hilsoeffekt genom 6kad vardagsmotion kan formodas. En forutséttning ar dock att
skolornas kapcitet matchar elevunderlaget i ndromradet. Materialet ska ses som underlag for vidare
undersokningar och diskussion om betydelsen av lokalisering av skolor, tilldelningsmetoder och
skolval samt vilka trafikmissiga effekter dessa aspekter har.
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Bridging the Gender Data Gap to Create Better Mobility for All

Oliver Miilus-Larsen, Ramboll

Bakgrund

- Ett forskningsprojekt av Ramboll Smart Mobility om hur kunskap om genus och mobilitet kan bidra
till jamstélldhet inom trafikplanering. Transportsystemet &r inte genusneutralt. Forskning visar pé stora
skillnader i kvinnors och méns resvanor. Exempelvis reser kvinnor mer kollektivt och gor fler kortare
kedjeresor 4n mén. Méns resmonster utgors mer av raka resor till och fran arbetsplatsen. Trots dessa
insikter dr det stor kunskapsbrist om kvinnors resande, behov och drivkrafter inom transport och
mobilitet. Transportsektorn ar en mansdominerad bransch med ca 80 % mén, vilket 4ven kan bidra till
omedveten partiskhet inom trafikplaneringen. Detta projekt &mnar ge mer insikt och kunskap om
jamstélldhet inom mobilitet, genom att studera skillnaderna mellan kvinnor och méns resvanor och
behov i Danmark, Norge, Sverige, Finland, Tyskland, Indien och Singapore. Syftet med projektet &r
att fylla denna kunskapslucka och gora transportsektorn mer utrustad for att méjliggdra béttre, mer
jamstalld, tillgdnglig, sdkrare, och sundare mobilitet for alla oavsett konstillhérighet, lder, inkomst,
rorlighet eller plats i varlden. Projektet dr finansierat av Rambollfonden, Helsingforsregionens trafik
(HSL), Berlin-Brandenburgregionens trafik (VBB) och Trafikverket.

Metod

Metodiken bestér av; (1) litteraturstudie av befintlig forskning pamnet, (2) expertintervjuer med
internationella experter pa mobilitet och genus om partiskhet och data relaterat till genus och
jamstélldhet, vilka ligger till grund for (3) en lokal enkétstudie for &mnet, kopplat till resande,
beteende och attityd och (4) fokusgruppsintervjuer i de ovan ndmnda lénderna. Enkéten gors i
landernas huvudstéder och hanterar; (1) restyper och resmonster, (2) fardmedelsval och tillgénglighet,
(3) barriérer och drivkrafter relaterat till befintliga firdmedel, och (4) barriérer relaterat till nya former
av mobilitet (elsparkcyklar, bildelning, MaaS, autonoma fordon, sjdlvkoérande kollektivtrafik, mm.).
Enkéterna och nationella undersdkningar analyseras for signifikanta skillnader i resvanor, beteenden
och attityder utifran jidmstilldhet inom mobilitet. Vidare genomfors lokala semi-strukturerade
fokusgruppintervjuer i de ovan ndmnda ldnderna for att validera resultaten fran enkétstudien och
fordjupa kunskapen om kvinnors fardmedelsval, drivkrafter, behov och dnskningar i fragan.
Avslutningsvis identifieras konkreta fragestillningar och resonemang relaterat till jaimstilldhet inom
mobilitet med maélet att redogora for preliminéra behov av aspekter och férdjupningar som ska
prioriteras samt atgirdsomridden som bor vidareutvecklas inom transportsystemet.

Resultat och slutsats

Projektet forhaller sig till en strikt tidplan och kommer att avslutas i december 2020. Spridning av
resultat kommer dérefter att ske genom ett white paper av Ramboll och presentationer pa konferenser
och webbinarier med start i januari. Resultaten och slutsatserna fran enkéterna (med cirka 3 500
svarande) och fokusgruppsintervjuerna kommer att bidra till 6kad forstaelse om skillnader inom mén
och kvinnors resvanor som befintlig data (se bakgrund) visar pa. Studiens internationella omfattning
mdjliggdr jamforelser mellan forutséttningar och resultat i de olika landerna. Insikter och utvecklad
kunskap om hur genus paverkar resvanor och behov inom mobilitet gor transportsektorn mer utrustad
for att mojliggdra en mer jdmstélld mobilitet for alla (se bakgrund). Resultatet frn detta projekt
kommer att vara relevant for konsultbolag och liknande aktorer inom transportsektorn, lokalt (SKR
och Trafikverket) och globalt (motsvarande myndigheter i andra lénder).
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Utveckling av hallbarhetsrapportering for trafiksakerhet
Claes Tingvall, AFRY

Bakgrund

I den sa kallade Stockholmsdeklarationen som antogs pé den tredje Ministerkonferensen for global
trafiksdkerhet, i februari 2020, sa finns i paragraf 14 en uppmaning att stora foretag ska redovisa sina
atgdrder och resultat for hela vardekedjan, inkluderat underleverantérer. Man uppmanas ocksa att
redovisa sin "safety footprint" dvs hur madnga som omkommer eller skadas bland anstéllda,
tredjeparter och kunder. AFRY har fatt i uppdrag att ta fram en sa kallad Road Safety Index for att
foretag ska kunna redovisa sin trafiksidkerhet pa ett enhetligt, heltickande och Gppet sitt. Indexet ska
vara uformat for att skapa incitament for forbéttring och for att den finansiella sektorn ska kunna
vérdera sina investeringar med hénsyn till trafiksédkerhet.

Metod

For att skapa ett legitimt system for virdering av trafiksikerhet har redan definierade och tillimpade
metoder och begrepp anvints. Dit hor ISO 39001, ledningssystem standard for trafiksdkerhet liksom
GRI (Global Reporting Initiative). Till detta har kopplats ett virderingssystem for att rangordna och
betygssitta nivan pa de ambitioner, inititativ och resultat som ett foretag nér. For de foretag som
dessutom tillverkar fordon vérderas dessa enligt NCAP och liknande program.

Resultat och slutsats

Det nya vérderingssystemet befinner sig pa en utvecklingsniva dir man kan borja tillimpa de forsta
stegen. Dessa utgors av "Committment" respektive "Safety Footprint" dér ett stort foretag kan redovisa
sina forhallningssatt till trafiksdkerhet vad avser anstéllda, upphandlade och kontrakterade liksom
tredjeparter till dessa. Forhallningssitten och resultaten av dessa dr definierade enligt ISO 39001. For
"Safety Footprint" har defintioner och berdkningssétt tagits fram sé att foretag kan anvénda
standardiserade metoder for redovisning.
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En sakerhetskulturresa i bussbranschen
Mia Ellison, Bivab

Bakgrund

En viktig del i nollvisionen &r det delade ansvaret mellan trafikanter och systemutformare.
Trafikanterna har ansvar for att f6lja géllande lagar och regler i trafiken och systemutformarna ska
utforma ett sdkert transportsystem. I de 9 rekommendationerna som presenterades i samband med den
internationella ministerkonferensen i februari 2020 lyfts sarskilt foretagens ansvar. Yrkestrafiken ar en
mycket viktig aktor som kan bidra till att 6ka trafiksdkerheten genom att halla hastigheten, anvdnda
bilbilte samt att dterkoppla och ldra av incidenter och olyckor. For att uppna goda rutiner ar det viktigt
att jobba for att forbéttra foretagens sékerhetskultur. Sékerhetskultur och sékerhetsklimat handlar om
gemensamma normer och vérderingar det vill sdga de anstilldas uppfattning och beteende kring
trafiksdkerhetsfragor. Sékerhetsklimatets viktigaste pelare &ér ledarskap, prioriteringar, engagemang
och kommunikation (Guldenmund, 2000). Nollvisionen har kopplats till sikerhetskulturen och dér
konstaterar man att det inte handlar om riskkontroll, utan att det ar ett sikerhetsatagande (Zwetsloot et
al., 2017). Flera parters atgérder behovs for att dstadkomma en nollvision (Tingvall & Haworth, 2000).
Det behovs en minsklig infrastruktur och att man inkludera yrkestrafikens sammanhang och villkor,
men ocksa fordndrade normer och prioriteringar av sakerheten. Kollektivtrafiken utgor basen for ett
héllbart resande och hér presenteras ett forskningsprojekt fran bussbranschen. Genom nya avtal ska
bussforetagen visa att de levererat rétt “produkt” och ev. avvikelser. Syftet dr att folja upp faktorer
som paverkar sékert och lagligt beteende i trafiken och hur dessa skulle kunna fraimjas. Genom att
analysera ett fordndringsarbete, studera samband mellan paverkande faktorer samt att méta ett antal
nyckeltal dr malet att sdkerhetskulturen forbéttras for de bussoperatdrer som deltar i projektet.

Metod

Studien beskriver, analyserar och stddjer den process som foretagen gér genom da de forédndrar rutiner,
koper ny teknik och arbetar med attityder till sdkerhet. Sékerhetskulturen méts med enkt vid base-
line, efter 6 manader, da nytt avtal intrdder samt efter ytterligare 6 manader. Nya rutiner for matningar
av hastighet, biltesanvdndning, bransleférbrukning samt olycksfrekvens beskrivs och jamfors med
enkiten. Hela forloppet och processen med nya krav pa sdkert beteende genom sékerhetskultur,
hallbarhet, och effektivitet kommer att redovisas.

Resultat och slutsats

Resultaten pekar redan nu pa att foljande faktorer dr viktiga att beakta vid ett forandringsarbete: Ett
fordndringsarbete tar tid och kriver engagemang frén ledning Vikten av att engagera medarbetare, ta
tillvara pa deras erfarenheter Att 6ka kommunikationen genom moten och information om
forandringar Mycket energi gér at att finna limpliga métmetoder och ny teknik som fungerar Yttre
omstidndigheter kan vara okontrollerbara, darfor behovs flexibilitet Att dokumentera och lira av
incidenter, sdkerhet ar ett stindigt pagdende arbete. Uppticka om mindre olyckor och risker har
normaliserat Att arbeta fram lattanvinda system och rutiner for sdkerhet, det som mats blir synligt
Synliggora oforenliga krav vid fordndringar ex. 6kad korstricka och tidsschema Att stotta och
berdmma istéllet for att klandra och krdva. Mer uttdmmande resultat om enkdtméatningar kommer att
redovisas pa konferensen. Projektet finansieras av Skyltfonden/Trafikverket
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Trafiksakerhetskameror - medelhastighet, influensomrade och
langtidseffekter

Anna Vadeby, Statens vig och transportforskningsinstitut

Bakgrund

Sedan 2006 har Trafikverket tillsammans med Polisen installerat ett hastighetskamerasystem (ATK)
med fasta digitala kameror for att vervaka hastigheten pé de statliga vigarna i Sverige. Sedan 2014
har det skett en markant 6kning av antalet trafiksdkerhetskameror pa de svenska vigarna med ca 150 -
200 nya kameror arligen, framst pa vigar med hastighetsbegriansning 80 och 90 km/tim och vid slutet
av 2019 fanns totalt cirka 2000 trafiksdkerhetskameror i Sverige. Tidigare utvirderingar visar att ATK
har positiva effekter pa savél hastigheter som allvarliga olyckor och skador.

Metod

Foreliggande studie r en del av ett storre utvirderingsprojekt, Oversyn av effektsamband ATK. Syftet
med utvérderingsprojektet som helhet &r att 6ka kunskapen om trafiksikerhetskameror och se dver
befintliga effektsamband. Denna delstudie fokuserar pa hastighetseffekter vid inforandet av kameror,
effekter pa olika avstand fran kameran samt langtidseffekter. I samtliga analyser har hastighetsdata
som tidigare samlats in i samband med Trafikverkets stickprovsmitningar av ADT anvints.
Hastighetsdata &r fran dren 2002 — 2017.

Resultat och slutsats

Resultaten visar att ndr forédndringen av medelhastigheten i samband med inférandet av ATK studeras
visar resultaten att vid kamerorna har medelhastigheten for alla fordon minskat med 7,0 km/tim vid
hastighetsbegriansning 50 km/tim, med 4,3 km/tim vid hastighetsbegransning 70 km/tim och med 7,4
km/tim vid hastighetsbegransning 90 km/tim. Mellan kamerorna har medelhastigheten for alla fordon
minskat med 2,0 km/tim vid hastighetsbegransning 50 km/tim, med 2,9 km/tim vid
hastighetsbegransning 70 och 90 km/tim. Resultaten visar pa liknande effekter som tidigare studier
som utvirderat ATK. Vid de métpunkter som bade fatt ATK och sénkt hastighetsgrins fran 90 till 80
km/tim har medelhastigheten vid kamerorna minskat med 10,1 km/tim och mellan kamerorna minskat
med 6,9 km/tim, dvs 3 - 4 km/tim mer 4n om man bara satt upp en kamera. Denna extra effekt ar i
linje med tidigare utvirdering av nya hastighetsgrianser pa vigar som fick sénkt hastighetsgrans fran
90 till 80 km/tim. Resultaten visar dven att ju hogre medelhastigheten &r pa vdgen innan ATK
installeras desto storre 4r minskningen av medelhastigheten i genomsnitt. For méatpunkter dér
medelhastigheten redan ar lagre &n hastighetsgrénsen finns ingen anledning for trafikanterna att sénka
hastigheten och dér ar det ocksd mindre effekter. Nar avstédndet till kameran studeras géller generellt
att for matpunkter vildigt ndra kameran &r effekterna betydligt storre &n for métplatser med lédngre
avstand till kameran. Resultaten visar att medelhastigheten totalt sett har minskat med 9,0 km/tim for
mitplatser ndra kameran (inom 50 m), med 4,9 km/tim for métplatser inom ett avstdnd mellan 50 och
500 meter frdn kameran och 2,8 km/tim f6r métplatser mellan 500 och 2500 meter efter kameran.
Mellan 2,5 och 5 km efter kamerorna har medelhastigheten minskat med 2,9 km/tim och for
mitplatser som ligger ldngre bort &n 5 km fran kameran &r minskningen 1,4 km/tim. Nér
langtidseffekter studeras och medelhastigheten vid tre pa varandra foljande efterméitningar med i
genomsnitt fyra ar mellan varje métning visar resultaten att medelhastigheten i princip dr oférandrad
mellan mattillfallena vilket &r i linje med Trafikverkets mal om att medelhastigheten pa vigar med
trafiksidkerhetskameror ska bibehéllas eller sdnkas.
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Elektroniska korjournaler och ISA — effekter och potential
Nina Hyvitlock, Trivector

Bakgrund

Trivector har genom mangtaliga projekt erfarit att elektroniska korjournaler och ISA (Intelligent Speed
Adaptation) ar effektiva stodsystem for fordonshantering i verksamheter, samt sett bevis pa att ISA har
en positiv inverkan pa forarnas beteenden. Hypotesen vid projektets inledning var att ISA i
kombination men elektroniska korjournaler har en betydande positiv och till stor del underutnyttjad
effekt. Systemen antas bidra till hallbar trafiksdkerhet ddrav syftet att undersoka ISA:s faktiska effekt
pa korhastigheter i relation till skyltad hastighet, samt att skatta effekten pa emissionerna.
Forskningsprojektet finansieras av Skyltfonden.

Metod

Inledande litteraturstudier efterfoljs av analys av reell kordata (frain 2MA Technology) for fordon som
har endast elektroniska korjournaler installerade respektive bade elektroniska korjournaler och ISA.
Diarmed kan ISA:s effekt kartldggas. Stor mingd radata analyseras och korhastigheter jaimfors med
skyltade hastigheter. Aven acceptansen for ISA studeras via intervjuer med anvindare, mobilitets-
/fordonsansvariga, fack och HR.

Resultat och slutsats

Stor méngd data analyseras i skrivande stund — kordata for 4 120 fordon och 352 000 resor
genomforda under augusti 2019. Den geografiska spridningen ar stor i Sverige och datakvalitén
tillfredsstillande. Analysen innefattar medel- och maxhastigheter, hastighetsspridning samt andel av
korstrackorna som hastighetsdvertradelser sker, inklusive storlek pa dvertrddelsen. Sammantaget
forvéntas analysresultaten ge svar pa ISA:s effekt pa hastighetsefterlevnad for samtliga skyltade
hastigheter samt ge indikation om brénslebesparing/emissionsreducering. Analyserna planeras vara
klara oktober 2020. Intervjustudien angaende attityder kring ISA visar att medarbetare, fack/HR,
politik och ledning generellt ar positiva till ISA. Fordonsanvéndarna anger att den omedelbara
feedbacken som ISA ger 6kar deras hastighetsefterlevnad, sérskilt i stadsmiljo. Generellt &r
anvandarna positivt instéllda till ISA och for verksamheter kan installation av elektroniska
korjournaler och/eller t ex alkolas i vissa fall vara en inkorsport/motiv till installation av ISA, medan
det i andra fall kan ses som hinder da inférande av flera system samtidigt kan forlanga
beslutsprocessen.
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Trafiksdkerhet i Norge och Sverige. En jamforelse
Asa Forsman, VTI

Bakgrund

Bade Sverige och Norge har under ldng tid varit framstédende nir det giller trafiksikerhet. Ar 2000 13g
Sverige pa andra plats och Norge pé fjarde i OECD:s jadmforelse, vad géller minst antal omkomna per
invanare. Ar 2018 1ag Norge pa forsta plats och Sverige p sjitte. Under aren har det varierat vilket av
linderna som har haft bist resultat. Ar 1980 och 1990 hade Norge firre omkomna per invénare in
Sverige medan det var tvartom ar 2000 och 2009. Efter 2009 har dock trafiksdkerheten i Norge
forbattrats betydligt medan man i Sverige sett en avmattning och sedan 2015 har Norge éter haft farre
omkomna per invanare &n Sverige. Syftet med det hér projektet var att 6ka kunskapen om skillnaderna
mellan Norges och Sveriges dddstal och vad som legat bakom Norges positiva utveckling de senaste
aren. Mélet 4r att bade Sverige och Norge ska ldra av varandra for att forbéttra trafiksékerheten
ytterligare.

Metod

For att studera utvecklingen av dodstalen studerades tioarsperioden 2009-2018. Utdver det har
skillnaderna mellan ldnderna studerats speciellt for femarsperioden 2014-2018, da Norge hade farre
omkomna per invanare dn vad Sverige hade. Jamforelser av dodstal har gjorts med avseende pa olika
trafikantgrupper, dessutom har skillnader i trafikantbeteenden, hastighetsgrénser, vigtyper, mm
studerats. Ett flertal olika datakallor har anvénts men de viktigaste har varit Strada samt SCB:s och
SSB:s (Statistisk sentralbyra i Norge) statistikdataser.

Resultat och slutsats

Antal omkomna i trafiken per 100 000 invénare minskade fran 3,74 till 2,35 i Norge och frén 3,16 till
2,79 1 Sverige, mellan 2009-2013 och 2014-2018. Den stora minskningen i Norge berodde framst péd
att antal omkomna bilister minskade, men dven bland de gdende var minskningen stor. Skillnaden
mellan ldnderna var storst bland de oskyddade trafikanterna. Inom den gruppen hade Norge lagre antal
omkomna per invanare for savél cyklister och mopedister som giende. For motorcyklister var
skillnaden marginell. Bland cyklisterna fanns den stora skillnaden i aldersgruppen 75 ér och éldre, dir
Sverige hade betydligt fler omkomna &n Norge. Nér det géller trafikantbeteenden hade Norge béttre
hastighetsefterlevnad én Sverige. Ar 2018 utfordes cirka 45 procent av trafikarbetet pa svenska vigar
inom géllande hastighetsgrins, jamfort med cirka 62 procent i Norge. En mojlig forklaring till att
Norge har béttre hastighetsefterlevnad dn Sverige dr 6vervakningen. I Norge skrevs det ut ungefar
dubbelt s& ménga bdter per person som i Sverige, om man ser till bAde manuell och automatisk
overvakning. Nér det géller sikerhetsstandarden pé de statliga vigarna skiljer det sig en del mellan
landerna, men det &r svart att dra slutsatser om hur det paverkar den totala sdkerheten. Ser man till alla
europa- och riksvigar med hastighetsgrians 70 km/tim och hogre hade Sverige en hogre andel trafik
(73 %) pa motesseparerade vigar in vad Norge hade (49 %). A andra sidan var det s att niistan allt
trafikarbete (95 %) pé vigar med hastighetsgrans 90 km/tim eller hdgre gick pa motesseparerade végar
i Norge, men endast 75 procent i Sverige. Norge hade dock en ganska liten del av sitt totala
trafikarbete pé dessa hastighetsgrinser, 14 procent jamfort med 46 procent i Sverige.
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Kartlaggning av olyckor med elsparkcyklar och hur olyckorna kan
forhindras

Helena Stigson, Folksam

Bakgrund

Sedan augusti 2018 da elektriska sparkcyklar introducerades i1 utvalda stdder i Sverige, har antalet
elsparkscykelolyckor 0kat kraftigt. Det finns en vixande oro for att det kommer paverka antalet
skadade trafikanter d& dessa fordon véxer i popularitet. Syftet med denna studie var att undersoka
personskador i samband med olyckor med elsparkcyklar i Sverige for att ge en mer heltdckande bild
av hur, nér, var och varfor olyckan uppstod.

Metod

Tvé kompletterande dataméngder har anvénts for att kartldgga hur och nér elsparkcykelolyckor sker —
olyckor rapporterade till Folksam via olycksfallsforsékring och olyckor rapporterade i STRADA via
sjukvarden.

Alla olyckor rapporterade till Folksam via olycksfallsforsékring under 2019 och fram till med maj
2020 har analyserats. For att undersoka skadeorsak anvindes den beskrivningen av olyckan som den
skadelidande antingen skrivit eller berdttat for skadehandlaggaren vid skadeanmilan. Denna anvandes
sedan for att kategorisera olyckan efter 1) typ av olycka och 2) skadeorsak. Uppgifter om den skadade
individen sasom alder och kon var tillgdnglig for samtliga skadade. Det andra datasetet bestod av
trafikolyckor rapporterade via STRADA, det nationella systemet for datainsamling av végtrafikskador.
Inkluderade var personer som hade varit inblandade i en trafikolycka eller en fotgéngare som var
inblandad i fallolycka inom végtransportsystemet under studieperioden (maj till augusti 2019) och som
hade besokt en akutmottagning i Stockholm. Dessa ingick for att faststélla hur stor andelen
elsparkcyklister utgor av de totala antalet olyckor. I resten av analyserna anvéndes enbart
elsparkcyklister. Olycksbeskrivningen i STRADA liksom information om den skadade trafikanten
(alder, kon, anvandning av skyddsutrustning och skadediagnoser) anvéndes i analyserna. Den korta
beskrivningen av olyckan ldstes igenom och analyserades pa liknande sétt som for de rapporterade
olycksfallen till Folksam for att klassificera huvudorsaken till olyckan.

Resultat och slutsats

Totalt 83 % av olyckorna var singelolyckor, men i 13 % av fallen skadades en annan trafikant (pakord
eller efter att ha snubblat 6ver en elsparkcyklel). Av de inrapporterade skadorna var 44% huvudskador.
Samtidigt var det ytterst fa (13 %) som uppgav att de burit hjdlm vid olyckstillfdllet. For att forhindra
huvudskador skador krévs atgérder som syftar till att 6ka anviandningen av hjdlm. Var tredje olyckorna
beror pa brister i drift- och underhall eller att elsparkcyklisten korde in i en kantsten. Néara hilften (46
%) av olyckorna intriffade nattetid (kl. 22.00-06.00) ofta under helger (56 %). Teknikfel pa
elsparkcykeln gav upphov till 6 % av olyckorna. Handhavandefel bedomdes ligga bakom olyckor i
18-26 % av fallen. Min utgjorde 57% och medelalder var 30 ar. Forhoppningen ar att denna studie
kan bidra till utvecklingen av sévél fordonets tekniska utveckling och att beslutsfattare anvander
resultatet for att reglera dess anvéndning.
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Forstaelse av oskyddade trafikanters exponering genom appinsamlade
resvanor

Emeli Adell, Trivector Traffic

Bakgrund

Presentationen foreslas vara en del av SAFERS session Morgondagens trafiksékerhet, mobilitet och
nya fordon. Olycksstatistik beskriver olycksproblem enbart i absoluta termer, medan en analys av
trafiksdkerheten bor goras utifrén de tre dimensionerna exponering, konsekvens och risk. Olyckor bor
sdttas i relation till olika exponeringsmatt, men speciellt for oskyddade trafikanter ar data for
exponering i termer av bland annat resldngder och tid i olika trafikmiljoer séllsynt och ofta bristféllig.
Genom digitaliseringen mdjliggors nya sitt att forstd manniskors resvanor och anvéndning av
trafiksystemet. Alltfler kommuner har borjat anvinda appbaserade resvaneundersokningar dér
positioneringsdata samlas in via mobiltelefoner. Dessa data innehaller information om resvagar och
hastighetsprofiler utmed strackor liksom betydligt béttre skattningar av restider och reslangder. Med
utgadngspunkt i denna appbaserade resvanedata kan vi fa en battre forstielse av oskyddades exponering
och didrmed ocksa deras risk och trafiksikerhetssituation. Trivector driver ett forskningsprojekt med
finansiering frén Trafikverkets Skyltfonden som syftar till att ta fram nya exponerings-
/trafiksdkerhetsdata for oskyddade trafikanter frén en appbaserad resvaneundersokning baserad pa
positionsdata fran mobiltelefoner (TravelVu). Projektet dr explorativt med syftet att se vilka
trafiksékerhetsrelevanta data och analyser som kommuner och andra aktorer relativt enkelt skulle
kunna gora med en resvaneapp. Elsparkcyklar anviands som exempel i projektet men de typer av data
som tas fram, och de analyser som gors, ar till stor del desamma for andra grupper av oskyddade
trafikanter.

Metod

Datainsamling gors med resvaneappen TravelVu under hdsten 2020. Denna data analyseras for att
identifiera lampliga sétt att beskriva exponering och trafiksikerhet for oskyddade trafikanter. Som
exempel kommer data fran anvindare av elsparkcyklar och/eller cyklister att anviandas. Resldngder, tid
i transportsystemet, typ av miljoer med mera analyseras. Analyser gors bade for hela populationen och
for olika subgrupper utifran exempelvis kon och alder. Exponeringsdata kommer ocksé kombineras
med olycksdata for att ge en bild av trafiksékerhetssituationen for oskyddade trafikanter.

Resultat och slutsats

Detta foredrag &r ténkt att ingd i en helhet i SAFER:s foreslagna session "Morgondagens
trafiksikerhet, mobilitet och nya fordon”. Pa Transportforum 2021 presenteras bade preliminéra
resultat fran den datainsamlingen som gors under hosten 2020 och relevanta resultat frén tidigare
datainsamlingar som visar pa olika sétt att forstd oskyddade trafikanters exponering och trafiksdkerhet.
I foredraget kommer exponeringsdata sa som resvégar, resldngder och restider per person och dag for
olika grupper presenteras. Men ocksa data om elsparkcykelanvindningen s som vem som aker
elsparkcykel, for vilka resor, vid vilka tidpunkter pa dygnet. Slutsatser diskuteras for mojligheterna av
att forsta exponering och risk for oskyddade trafikanter med hjilp av appinsamlade resvanedata.
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Hogersvangande fordonstrafik och automatisk detektion av konflikter
med oskyddade trafikanter

Amritpal Singh, Viscando AB

Bakgrund

Risken for konflikter och olyckor mellan hégersvangande motorfordon, séarskilt tunga fordon, och
oskyddade trafikanter &r ett erként och allvarligt problem i tétortstrafik. Olyckor som sker i dessa
situationer tenderar tyvérr ocksé att leda till allvarliga skador och dddsfall. Till exempel, vid en saddan
korsningspunkt i Lindholmen har det under kort tid skett flera allvarliga olyckor mellan cyklister och
motorfordon. I det hér projektet har vi studerat samspel och konfliktrisker vid ndémnda korsningspunkt
1 Goteborg. Vi har dven demonstrerat ett proof-of-concept for hur varning for potentiella konflikter
med cyklister och gaende i realtid kan 6verforas till uppkopplade fordon eller till varningssignaler
lokalt i korsningen. Projektet som &r ett samarbete mellan Viscando, Ericsson, Veoneer och Zenuity
har 4gt rum inom ramen for MobilityXlab och finansierats av samarbetspartners och Vinnova.

Metod
For studier av korsningen har vi ett stereoseende och maskinldrande métsystem for att fanga samtliga

trafikantrorelser under cirka 4 veckor. Varje trafikants rorelse, tid, typ, position, riktning och hastighet,
har

loggats 20 ganger per sekund. Denna objektiva data om rérelsemdnster har vidare anvénts for att i
detalj och kvantitativt studera samspel och konfliktrisker. Da mitsystemet gor all analys i realtid har
vi dven undersokt mojligheterna att dverfora konfliktvarning mellan infrastruktur och fordon (Vehicle-
to-Infrastructure kommunikation). Dartill har vi anvént bdde 4G och 5G telekomutrustning frén
Ericsson. Mgjlighet att Gverfora varningen lokalt till t.ex. en dynamisk trafikskylt har 6versiktligt
studerats. Vi gar ocksé igenom de olyckor som har skett vid korsningen.

Resultat och slutsats

Utifrén analyser av insamlade data och foretagen proof-of-concept kommer vi att presentera resultat
for: Rorelsemonster: vagval for olika trafikanter genom korsningspunkten. Vi ser t.ex. att relativt
manga oskyddade trafikanter genar genom korsningspunkten - vilket kan forsvara for motorfordonen
att forsta deras intention. Samspel och konfliktrisker: Vi ser stora skillnader i konfliktrisker mellan
gles och tét trafik. Vi ser dven att samtidig nérvaro av flera cyklister/fotgéngare bidrar till mer
konflikter. Vi har gjort en forsta ansats att kategorisera konflikterna, beroende pé situation och
inblandade trafikanter. Proof-of-concept: vi kommer att visa resultat i form av filmer hur ett
varningssystem kan fungera. Skillnadenmellan 4G och 5G diskuteras. Diskussion och vidare arbete:
Utifran uppnadda resultat diskuterar vi hur den hér typen av objektiva data kan anvindas av bade
stdderna och bilindustrin for att forbattra trafiksdkerheten. Bland annat belyser vi hur utvecklare av
autonoma fordon pa Veoneer och Zenuity dmnar anvinda trafikanters beteendedata for framtagning av
effektivare algoritmer och sensorer.
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Methodologic approach to study the safety of electric vehicles for
personal mobility, in urban environment

Giulio Bianchi Piccinini, Chalmers University of Technology

Bakgrund

Electric Personal Mobility Vehicles (e-PMVs) have recently become very common and their
popularity is growing every day. As e-PMVs become increasingly popular, safety concerns arise
because of the new crashes occurring while using these vehicles. A report from the city of Stockholm
(Stockholms stad, 2019) indicated that crashes involving e-scooters rose from 2 in 2018 to 132 during
the first 8 months of 2019. About 95% of these crashes can be classified as single crashes, which
indicate that stability and maneuverability are challenging for the riders of these vehicles. Although
crashes with other road users seem to be less common, the interaction with other road users was
reported as one of the major reasons for near-crashes, in a report based on roadside interviews and a
survey in conducted in Oslo (Berge, 2019). Berge, S.H. (2019). Kickstart for mikromobilitet. En
pilotstudie om elsparkesykler. TQI rapport 1721/2019 Stockholms stad (2019). Olycksanalys
Elsparkcyklar i Stockholms stad. Retrieved from
http://miljobarometern.stockholm.se/content/Olycksanalys,%20Elsparkcyklar%20i%20Stockholms%2
0stad%202019.pdf

Metod

The results presented at the conference are the outcome of two preliminary analyses: a) an analysis of
crashes involving riders of e-PMVs, using the reports available in the Swedish Traffic Accident Data
Acquisition (STRADA) database; b) an assessment of stability, maneuverability and comfort of e-
PMVs, based on measurements acquired during a data collection involving subjects.

Resultat och slutsats

The presentation will describe a) the main methodological issues encountered during the analysis of
the cases involving e-PMVs in the STRADA database; b) the methodology used to assess stability,
maneuverability and comfort of e-PMVs and the main results of the evaluation.
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Safe System Approach for Vulnerable Road Users
Jolyon Carroll, Autoliv

Bakgrund

Whilst we can see changes in road user modal preferences throughout the world, developing with time
and depending on the circumstances, it is clear that vulnerable road users dominate road fatalities
across the globe. Powered-two-wheelers can make up more than 70% of traffic in some countries and
even in places where the car used to dominate in the traffic mix we are now seeing trends and
initiatives leading towards increased cycling and use of other wheeled mobility solutions. These modal
choices are not free from the influence of COVID-19 where public transport is used less than
individual modes. Coupled to these modal trends, evolving improvements in car occupant protection
are helping to limit the burden of traffic collisions in high income counties, but such safety trends are
less evident with vulnerable road user fatalities in recent years. At Autoliv we believe that by
reviewing the evidence surrounding injury causing collisions, it is possible to develop a safe system to
protect the diversity of road users. This presentation describes our approach and some of the resulting
system concepts that are emerging from our work.

Metod

The material presented is based on an understanding of road traffic collisions as supported by both the
evidence reported in the literature and our queries of the in-depth collision data from Germany, China
and India. Practical demonstrations at Autoliv are used to show how safety concepts perform in the
laboratory and to point towards potential effectiveness. Furthermore, the SAFER Human Body Model
has been used in simulations, showing the power of modelling techniques to drive system
developments and safety evaluations in the future.

Resultat och slutsats

The information generated shows speed related risk curves, key collision configurations and the body
regions most frequently injured in collisions for powered-two-wheeler riders, bicyclists, escooter
riders and pedestrians. In each case, an Autoliv safety system concept is shown to illustrate the
potential to help these vulnerable road users.
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Safers session"Morgondagens trafiksakerhet, mobilitet och nya fordon"
Kristofer Elo, Transportstyrelsen

Bakgrund

Utformning av regelverk for nya eldrivna persontransporter Presentation av Transportstyrelsens
utredning om behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon och en dialog om framtida
regelverk och hur vi i kontinuitet kan méta nya trender och skapa en effektiv lagstiftningsmodell som
sakerstéller bade sdkerheten och en enkel implementering av fordonen / mobilitetsformen for nya
aktorer. Vi kommer att berdra utmaningarna nér det géller att reglera ett omrade dar det sker snabb
utveckling och teknisk foréindring samt trafiksikerhetsfragorna.

Metod
Statistikstudier samt intervjuer pa stan, djupintervjuer och webenkater har genomforts i
utredningsarbetet.

Resultat och slutsats

I delrapport nr 1, som ldmnades in den 1/6, kunde vi konstatera att manga olika myndigheter ansvarar
for olika omraden, samt att det redan finns regler for manga av de omraden dar problem uppstétt.
Exempelvis parkering, vilka krav som ett eldrivet enpersonsfordon ska leva upp till for att vara en
cykel, vilket informationsansvar ett foretag som hyr elsparkcyklar har m.m. Delrapport nr 2 i
regeringsuppdrag om utreda behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon, lamnas in i
borjan av november 2020. Inga slutsatser kan redogdras for hiar. Men tydligt ar att det finns
utmaningar i utformandet av regelverken. I utredningsarbetet har f6ljande studier genomforts: studie
av stradadata, av olyckor samt anvéndarstudie dir intervjuer pa stan, djupintervjuer med olika
trafikantkategorier samt webenkét har genomforts under sommaren 2020.
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6. Miljdbanpassade transporter, fordon och drivmedel
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6.1: Elektrifiering av den tunga vagtrafiken
2021-01-13

Foretagsekonomisk kalkylmodell for stationar laddinfrastruktur for tunga
vagfordon

Elin Nasstrom, Trafikverket

Bakgrund

Utvecklingen av batteriteknik och stationdr laddning for tunga vagfordon har varit snabb och visat sig
kunna gora det mojligt att forse dven dessa med batterier. Flera lastbilstillverkare har introducerat
batteriforsedda tunga fordon, initialt lastbilar med en bruttovikt upp till och med 28 ton och l&rdomar
finns att dra fran bl.a. elbussmarknaden dér elektriskt drivna bussar borjat introduceras pa bred front. I
syfte att utreda foretagsekonomisk 16nsamhet for batteridrivna, stationdrt laddade lastbilar har
Trafikverket, med hjélp av EY, tagit fram en marginalkalkyl som jamfor kostnaden att forse lastbilar
med el genom stationdra laddpunkter med att driva lastbilar pa diesel. Kalkylmodellen syftar till att
analysera stationar laddinfrastruktur som ett sjdlvstandigt system. Modellen kan anvéndas som ett
underlag for en diskussion och for att fa en bild av den foretagsekonomiska bérkraften i ett system
med stationdr laddinfrastruktur och batteriforsedda fordon, givet olika scenarier for storlek pa
systemet, kostnader etc. Modellen gér det mojligt att variera olika ingdngsvirden och bedéma resultat
for systemet som en helhet, men ocksa for enskilda aktorskategorier.

Metod

Kalkylmodellen for stationér laddning har tagits fram under samma forutséttningar som den
foretagsekonomiska kalkylmodellen for elvigar. Modellen visar resultat {for ett system med stationér
laddning vid en given tidpunkt, med fokus pa ett arligt resultatrdakningsperspektiv. Modellen baseras
pa de investeringar som kravs av olika aktorer for att bygga ett system med stationér laddning, samt
relaterade kostnader for drift och underhall av systemets komponenter. Kalkylmodellen bestér av tre
steg; en del for ingdngsvarden, en del for berdkningar, samt en del dér resultat redovisas. Modellen
inkluderar dven en indikativ redogdrelse for reducerade CO2-utslépp baserat pa emissionsfaktor for
CO2 samt trafikens brénsleforbrukning Analysen av stationér laddning for tunga fordon har visat att
ett sadant system skulle kunna besté av olika typer av laddning. For att finga dessa har tre former av
stationér laddning inkluderats i analysen. Laddning vid depa/terminal

Laddning vid semi-publik laddstation

Laddning vid publik laddstation Laddning vid depéa sker dé det batteriférsedda fordonet ar
stillastaende under en langre tid, exempelvis hos ett akeri eller pa ett logistikcenter nattetid. Laddning
vid semi-publik laddstation sker vid en plats dit fordonet har ett drende, exempelvis vid av- och
omlastning pa logistikcenter, hamnar eller godscentraler. Publik laddning &r i denna kalkylmodell
definierad som laddning med hogre effekt 4n vid 6vriga laddtyper. Denna form av laddning antas
frimst anvindas av fordon som har ldng daglig korstracka som batteriets kapacitet inte ticker.

Resultat och slutsats

De initiala scenarion som tagits fram med hjélp av modellen visar att ett system med stationér
laddning kan bli foretagsekonomiskt 16nsamt néir systemet vidgats och laddpunkter byggts ut i storre
omfattning. For ett litet och medelstort system indikeras att det finns utmaningar att na
foretagsekonomisk barkraft. Analysen visar att den mest kostnadseffektiva formen av laddning &r
depaladdning. Det krévs ett prispaslag tillkommande elpris som laddinfrastrukturdgare debiterar
anvindare for publik laddning och eventuellt &ven semi-publik laddning for att uppna ekonomisk
barighet. Storleken pé detta prispéslag skulle behdva balanseras utifrén investeringar i
laddinfrastruktur och vilka extra kostnader som é&kerier skulle kunna béra i elpris for semi-publik och
publik laddning.
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RegionEl TUNGA- Laddinfrastruktur for stationar laddning av tunga
fordon i Vastra Gotaland

Gunnar Ohlin, Lindholmen Science Park

Bakgrund

RegionEl-forstudien startades med syfte att 6ka hastigheten 1 omstéllningen till en fossiloberoende
fordonsflotta, skapa bra forutsattningar for en snabb adoption av elektrifierade fordon genom att
kraftsamla i regionen samt utreda och finna synergier mellan laddinfrastruktur for olika fordonsslag.
Malet med projektet for den tunga sidan var att skapa ett projektkonsortium bestdende av
fordonsindustrin, &kerier, speditdrer, laddoperatorer och elnitsbolag, och i samverkan med Véstra
Gotalandsregionen och kommuner ta fram en projektbeskrivning for uppbyggnad av en barande
laddinfrastruktur i Véstra Gotalandsregionen som skulle kunna accelerera dvergangen till
elektrifierade tunga fordon. Presentationen fokuserar pa resultat fran arbetet med elektrifiering av
tunga distributionsfordon >16 ton i urban och regional trafik.

Metod

Projektet har genom intervjuer med framfor allt &kerier och speditorer undersokt branschens syn pa
elektrifiering. Data kring hur enskilda fordon kors har anvénts for att utreda i vilken utstrackning
logistikfloden &r mojliga att elektrifiera baserat pd nuvarande och i framtiden tillgéingliga elektrifierade
fordon. Inhéimtad data har ocksé anvénts for att uppskatta behovet av effekt i terminaler och lokalt
effektuttag i elnétet samt for att ge en Oversiktlig forstaelse av placering av laddstationer regionalt i
Vistra Gotaland. Resultat och slutsatser frén analyser av dkeriers fordonfloden har sedan
kompletterades med analysresultat fran fordonstillverkarnas data pa aggregerad niva. En ekonomisk
analys utford av Chalmers - nér ar det kostnadseffektivt att kora elektriskt — har varit en barande del av
studien, dels for att anvindas i dialoger med dkerier och speditorer, men ocksé for att skapa en 6kad
forstaelse hos i projektet ingdende parter och hos andra aktorer. Behovet av incitament eller
ekonomiskt stdd har diskuterats med branschens aktorer och svenska myndigheters roll och ansvar har
behandlats.

Resultat och slutsats

En stor andel av &keriernas fordonsflotta for urban distribution kan elektrifieras och laddning kan ske
pa terminal eller uppstéllningsplats dver natten. For langre rutter av extraurban eller mer regional
karaktir dr en semi-publik eller publik laddinfrastruktur nédvindig som komplement till laddning pa
terminal. Effektuttaget vid nattladdning pa terminal &r hanterbart men forstarkning av elinstallationen
pa terminalen kommer i manga fall att behdvas nér en storre del av dkeriets flotta elektrifierats. Pa
flera hall finns en koncentration av logistikforetag vilket pa sikt sannolikt kommer att leda till lokala
flaskhalsar i elndtet som behdver forutses. Kunskap om och intresse for elektrifiering finns hos akerier,
speditorer och varudgare men godsdistribution &r en konkurrensutsatt bransch, marginalerna &r sma
och akerindringen kan inte elektrifiera sina floden forrén detta dr lonsamt. En elektrifiering av tunga
transporter i urbana och regionala tillimpningar kriaver darfor att offentliga och privata aktorer
samverkar for att skapa de ekonomiska och tekniska forutséttningar som kravs for en omstéllning.
Parterna i RegionEl har tillsammans tagit fram tva projektforslag for demonstrationsprojekt i syfte att
visa att tekniken fungerar och for att aktiovt driva pa omstéllningen till en fossiloberoende
fordonsflotta.
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Stationar laddinfrastruktur for batteridriven tung trafik; En geografisk
kartlaggning av majliga laddpunkter]...]

Lisa Eriksson, Trafikverket

Bakgrund

Sveriges riksdag har satt upp malet att utsldppen fran inrikes transporter, som star for en tredje del av
landets utsldpp, ska minska med minst 70 procent jamfort med 2010, senast 2030. Trafikverket
bedomer att en fortsatt elektrifiering av véigtransporter kan vara en del av 16sningen pé
utslédppsproblemet i transportsektorn. Denna studie syftar till att beskriva hur ett system med stationér
laddinfrastruktur for batteridriven tung godstrafik pa det statliga végnétet skulle kunna utformas.
Studiens fokus ligger pa de vagstrackor med omgivande omraden i Region Stockholm och Region
Orebro lin, som ér foremal for Trafikverkets planering for pilotsrickor for elvigar. Studien beskriver
de utmaningar och mgjligheter som forknippas med en utbyggnad av ett system for laddinfrastruktur.
Intervjuer har genomforts med ett stort antal aktdrer inom transportsektorn som pa nagot sitt ar eller
skulle kunna bli involverade i omstdllningen till batteridrivna tunga lastbilar och stationér
laddinfrastruktur i vardera varje region.

Metod

En preliminér, forsta kartlaggning av geografiska platser togs inledningsvis fram genom en analys frén
digitala kartor och har anvénts som utgédngspunkt for studien. I ett andra steg utfordes
semistrukturerade intervjuer med aktorer inom transportsektorn i de bada regionerna samt med
elndtsdgare. Utifran intervjuerna identifierades ett antal kriterier varefter de initiala platserna
beddmdes. Studien utgick fran tre transportkategorier; lokal-, regional- och fjérrtrafik och tre
laddtyper; depéa-, semipublik- och publik laddning.

Resultat och slutsats

Fyra kriterier har anvéants for att bedoma vid vilka trafiknoder det kan vara lampligt att bygga stationér
laddinfrastruktur vid trafiknoder. Det forsta kriteriet ar att en trafiknod bor generera betydande méangd
tung trafik och det andra kriteriet ar att trafiknoden bor ha dominerade industriverksamhet; omradet
bér inte till storre delar utgors av handelsverksambhet eller vara ett rent handelsomréde bl.a. eftersom
tyngre trafik inte passar att blanda med omfattande personbilsparkering. Det tredje kriteriet dr att det
inte bor finnas nagra planer pé att i nartid avveckla trafiknoden. Det fjarde kriteriet ror bade depa- och
semipublik laddning; for att en trafiknod skulle vara ldmpad for depaladdning kravs det att omradet
har uppstillningsplatser ddr den tunga trafiken star en langre tid och for implementering av semipublik
laddning krévs tillrackligt langa lasttider. Utifran hur de 79 identifierade potentiella trafiknoderna
uppfyllde kriterierna gjordes en kartldggning for hur ett system med stationér laddinfrastruktur for
batteridriven tung godstrafik skulle kunna utformas i regionerna. Kartlaggningen visar hur ett sddant
system skulle kunna dimensioneras pa kort respektive lang sikt. Manga av de intervjuade aktorerna ar
positivt instéllda till elektrifiering av de vigburna tunga transporterna. Samtidigt har manga pekat pa
upplevda affarsméssiga och tekniska osdkerheter samt avsaknaden av politisk styrning, som gor att de
ar avvaktande i samlade instéillning till elektrifieringen. Dessutom har oro uttryckts dver
elnétskapaciteten, som tros kunna vara en begrinsning for en omstéllning till el. I den slutgiltiga
kartlaggningen har vi pekat ut 14 lampliga noder pa kort sikt och ytterligare 10 noder pa lang sikt for
implementering av stationdr laddinfrastruktur. Vara slutsatser &r att de intervjuade ar generellt positiva
till elektrifiering men ocksa nagot avvaktande. Mer info och dialog med aktorer kridvs samt fortsatt
kartlaggning.
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Tradlos elvag for olika behov
Hékan Sundelin, Electreon AB

Bakgrund

Elvégsystem (ERS) ér végtransportsystem med tekniker som levererar elstrom frén vigar till de fordon
som &r i rorelse pd dem. En Overgéng till alternativa, mer héllbara, teknologier som ERS &r nddvéndigt
for att uppna hallbarhetsmalen for vagtransporter. Tradlos elvdgsteknik testas just nu i flera olika
miljoer och syftet med presentationen ar att visa pa hur olika miljoer stiller olika krav, men att
tekniken dr densamma. I Sverige testas tekniken pa inom ramen for projektet Smartroad Gotland med
en tung lastbil och en buss i nordisk miljo: Smartroad Gotland ar ett trearigt kunskapsprojekt, i
huvudsak finansierat av Trafikverket, dar vi bygger vérldens forsta induktiva elvag for elektrisk buss
och lastbil mellan Visby flygplats och Visby. Projektet ér det forsta i sitt slag i att en implementera en
tradlos elektrisk vig pa en offentlig plats med anvédndning av en elbuss i kollektivtrafiken. En tung el-
lastbil kommer ocksé att visa pd den enorma potential som finns hos ERS for elektrisk lasttransport pa
motorvagar. Projektet har som mal att undersoka tekniska, logistiska och ekonomiska aspekter
gillande implementeringen av ett tradlos ERS. For att bevisa for varlden att ett tradlos ERS &r den
tillforlitlig 16sningen for framtidens transport ska projektet visa pa teknikens grundlaggande
egenskaper. Trafikverket har beslutat att en initial implementering av ERS for godstransporter ska ske
i en pilot p4 strickorna E20 Orebro- Hallsberg eller Vig 73 Nynidshamn-Visterhaninge, och forvintas
vara i drift 2023. Systerprojektet i Tel Aviv testar tekniken tillsammans med en stor bussoperatdr i en
storstadsregion. I Tel Aviv planeras nésta steg som &r en BRT linje vilket stéller nya krav och ger
andra positiva effekter. Det tyska foretaget EnBW som dr Tysklands nést storsta elbolag har sjédlva
investerat i tradlos laddning och testar just nu tekniken for en busslinje mellan foretagets
innovationscenter och stadens busstation. I Europa planerar en betalvigsoperator att testa tradlos
teknik och i USA utvirderas tekniken for att anvdndas for tunga transporter mellan hamn och
logistikcenter.

Metod

De olika projekten kommer att analyseras med avseende aktorernas olika behov, tekniska utmaningar
och losningar. Analysen gors genom en fallstudie av foljande verkliga projekt: - Smartroad Gotland -
Smartroad Tel Aviv - Busslinje EnBW - Elvégspilot - BRT Tel Aviv - Betalvidg EU - Industriskyttel
USA

Resultat och slutsats

Resultaten visar pa insikter och kunskap med tradlos ERS fran ett anvindarperspektiv genom att borja
forstéd verkliga anvéndarfall och analysera resultaten av att faktiskt anvinda ERS i kommersiella
transportverksamheter. Slutsatsen &r samma teknik kan anvéndas for alla olika fordonstyper och i olika
miljoer, men att det leder till olika utmaningar.
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6.2: Framtida drivmedel for fordon och farkoster
2021-01-13

The Emission Reduction Potentials of First Generation Electric Aircraft in
Finland

Stefan Baumeister, University of Jyviskyla

Bakgrund

Under the looming climate crisis, aviation needs to find new solutions to cut its greenhouse gas
emissions. One pathway towards zero emissions is the use of electric aircraft. While current battery
technology will not allow for medium and long-haul flights at full capacity, on short-haul routes first
generation electric aircraft could play a significant role in the near future. Current first generation
electric aircraft under development could carry 9-19 passengers on distances of 400-1046 km by 2025.
This study focuses on the emissions reduction potentials of first generation electric aircraft in Finland.

Metod

This study compares the carbon dioxide equivalent emissions and real travel times from door-to-door
of first generation electric aircraft on 47 routes with existing aircraft, train and car transport modes, as
well as with proposed high-speed rail and electric vehicle implementation.

Resultat och slutsats

The study found that replacing all existing aircraft with first generation electric aircraft can clearly be
recommended as it would result in a reduction of carbon dioxide equivalent emissions and real travel
times. Existing cars should only be replaced by first generation electric aircraft on routes beyond 170
km. The replacement of existing trains by first generation electric aircraft under the current energy mix
is not recommended. However, once electricity could be provided from renewable energy sources
exclusively, it would become feasible to replace existing trains on distances beyond 170 km and high-
speed rail beyond 400 km with first generation electric aircraft.
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Styrmedel for att minska vaxthusgasutslappen fran sjéfart och paverkan
pa bransleval

Julia Hansson, IVL Svenska Miljoinstitutet

Bakgrund

FN-organet for internationell sjofart (IMO) har som mal att minska de totala utsldppen av
véxthusgaser fran internationell sjofart med minst 50% ar 2050 jamfort med 2008 och att minska
CO2-utsldappen per transportarbete med 40% till 2030 och 70% till 2050. Under detta arhundrade ar
malsittningen att eliminera sjofartens viaxthusgasutslapp. For att minska sjofartens viaxthusgasutslapp
behovs energieffektivitetsatgirder i kombination med en 6vergang till fornybara brénslen. For att och
framja detta behovs styrmedel. Det finns flera olika styrmedel som kan utformas pa olika sitt. Syftet
med denna studie ar att undersoka potentialen for olika styrmedel att bidra till minskade
vaxthusgasutslapp fran sjofarten till 2050 och till att stimulera en 6vergang till alternativa brénslen.
Analysen inkluderar handelssystem, skatt/avgift pa fossila branslen, kvot-/reduktionsplikt for
fornybara drivmedel och sa kallade méalbaserade atgirder (goal-based-measures).

Metod

Styrmedlen kartldggs genom en litteraturgenomgéang som inkluderar vetenskapliga artiklar och
rapporter. Foljande uppgifter anges per studie (i) styrmedel som studeras, (ii) geografisk utstrackning,
(iii) tidsperiod, (iv) andel av sjofartsflottan som omfattas, (v) om péverkan pa miljomaéssiga,
ekonomiska, sociala faktorer respektive implementeringsaspekter anges, (vi) paverkan pa
vixthusgasutslapp och (vii) information om péverkan pé bransleval. Styrmedlen jamfors sedan pé ett
strukturerat sétt for ett urval av kriterier som inkluderar ekonomisk effekt, miljomaéssig effekt,
implementeringsaspekter (som till exempel acceptans och legala aspekter) och social effekt (till
exempel fordelningseffekter). Med hjélp av energisystemmodellering analyseras sedan den paverkan
som inforandet av de olika styrmedlen kan ténkas fa pa kostnadseffektiva val av marina brianslen och
framdrivningstekniker nir hdnsyn dven tas till utvecklingen i andra sektorer. Denna analys utférs med
en global energisystemmodell, the Global Energy Transition (GET) model, som genererar den mix av
framdrivningstekniker och drivmedel inom sjofartssektorn sévil som andra sektorer som nér antagna
koldioxidminskningsmal till 14gsta totala energisystemkostnad. Modellen inkluderar utéver fossila
marina alternativ biodrivmedel, vétgas, el, elektrobrianslen och ammoniak i kombination med
forbranningsmotor, brénsleceller och batterielektriska system. Scenarier for hur efterfragan inom
sjofarten och andra transportsektorer kommer att utvecklas har nyligen uppdaterats i modellen (mha
Fourth IMO GHG Study).

Resultat och slutsats

Handelssystem och skatter/avgifter har studerats vél i litteraturen medan bara ett fital studier
analyserat goal-based measures och analyser av kvotplikt for fornybara drivmedel saknas. Med ett
globalt gemensamt tak for CO2-utslédppen i samtliga sektorer (representerades ett globalt
handelssystem) visar preliminéra resultat att pa kort sikt framstar LNG utgdra ett kostnadseffektivt
drivmedelsval for sjofarten, inledningsvis i forbranningsmotorer men mot 2040 dven i brinsleceller.
Pé langre sikt framstar vitgas i brénsleceller vara den mest kostnadseffektiva losningen.
Batterielektriska 16sningar har ocksé potential for vissa fartygstyper. Situationen for biodrivmedel
paverkas av utvecklingen for biomassanvindning i andra sektorer medan elektrobrinslen inte framstar
kostnadseffektiva savida inte lagringsalternativ for koldioxid &r starkt begréinsade. Modellkdrningar
med dvriga styrmedel kommer att utféras under hosten och jamforelser for olika styrmedel kan
presenteras pa konferensen. Olika styrmedel har olika potential att bidra till vixthusgasminskning fran
sjofarten och introduktion av alternativa marina drivmedel. Den exakta utformningen har stor
betydelse for effekten. Forutsattningarna for olika férnybara drivmedel behover studeras vidare men
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vétgas 1 brénsleceller framstér som ett intressant alternativ pé sikt. Vara planerade analyser kommer att
ge mer insikter.
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Multicriteria assessment of future fuels for the road transport sector
Sofia Poulikidou, IVL Svenska Miljoinstitutet

Bakgrund

To facilitate the transition to a sustainable and less fossil dependent transport sector, the current fuel
mix needs to be enriched with renewable and less carbon intense fuel alternatives. Several options are
available requiring different levels of system changes, from incremental (with drop-in renewable fuels
utilizing existing powertrain technology and fuel distribution infrastructure) to more radical ones (via
electrification and new engine concepts). Selection of the most promising alternative to drive such a
development is not always obvious and would depend on multiple factors including technical,
environmental, economic and social. Through a multi-objective evaluation approach, the aim of the
present work is to assist identification of possible future transport fuel alternatives. The factors that are
expected to influence the performance and adoption of a fuel are identified and discussed along with
hinders that need to be overcome to fully exploit the potential of promising fuel alternatives.

Metod

This work presents a comparative assessment of transport fuels that can be used in internal combustion
engine (ICE) vehicles and more specifically heavy vehicles. Nine fuels have been considered
including traditional biomass-based fuels such as hydrotreated vegetable oils (HVO) as well as more
advanced ones such as 2-ethylhexanol (a novel drop-in fuel for diesel engines), electro fuels (fuels
from electricity, carbon dioxide and water), Fischer-Tropsch biodiesel, butanol and more. Hydrogen as
a fuel used in ICE is also included due to the growing interest and development around this option. To
evaluate, compare and rank the selected fuels a multicriteria decision making model was applied.
Qualitative and quantitative criteria were considered, including environmental attributes (WTW GHG
emissions), production cost, availability and integration potential, energy security and more. Selection
and ranking of the criteria were performed during a workshop with representatives from Swedish
universities, research institutes, vehicle industry and transport authorities following the Analytic
Hierarchy Process (AHP). Data for the assessment of the fuels were collected through literature,
project specific findings, and through communication with relevant actors.

Resultat och slutsats

A holistic and systematic comparison of different fuel alternatives for the transport sector was
demonstrated in this work. No winning fuel can be clearly identified as none is proven to outperform
the others for all parameters assessed. The study concludes that fuels with low production costs and
good environmental performance are more attractive than fuels with high potential for emission
reduction and environmental performance improvements but high associated production costs and
primary energy demand. Advanced drop-in fuels however can be competitive given that stricter
regulation in terms of GHG emissions savings are applied without compromising sustainability and
performance criteria.
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Att segla mot framtiden
Mikael Razola, Wallenius Marine

Bakgrund

Under tusentals &r har ménniskan anvént vindens kraft, men for transoceana fartygstransporter har den
fitt dra sig undan med intdget av moderna forbranningsmotorer. Wallenius Marine driver nu
tillsammans med véra partners KTH och SSPA ett av de mest progressiva utvecklingsprojekten inom
shipping, dar malet &r att dterigen anvénda vindens kraft for att driva fram fartyg. Med stod av
Trafikverket syftar projektet till att utveckla oceangaende seglande biltransportfartyg.

Metod

Projektet arbetar pa bred front for att mota de barridrer och utmaningar som identifierats kring ett
upptag av vindframdrift som huvudsaklig kraftkdlla. Det &r ett stort steg fran vindassistering, dér en
mindre del av fartygets propulsionsenergi kommer frén vinden. Tillsammans med véra partners arbetar
vi med utveckling av fundamentan: aerodynamiska och hydrodynamiska modeller som beskriver
fartygets prestanda och beteende. Detta kopplar vi sedan till operationella frdgor och logistikfloden
genom ruttsimuleringar, dér rddande modeller &ven dessa behdver utvecklas och anpassas for
vindframdrift. En nyckelkomponent i projektet ar utvecklingen av fartygskonceptet och vingseglen,
dar vi utdver att hantera de tekniska utmaningarna, 4ven utmanar radande regelverk och
rekommendationer. Parallellt med denna modellering och logistikanalys pagéar omfattande
experimentella aktiviterer bade for att forstd vindforhallandena ovan fartyget, men ocksa fartygets
manoveregenskaper och vingarnas kontrollfunktionalitet.

Resultat och slutsats
Presentationen ger in inblick i utmaningarna, mdjligheterna och den tekniska utvecklingen bakom ett
moljigt paradigmskiften inom sjofarten.
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Framtida branslen: resultat fran ett nationellt samverkansprojekt
Maria Grahn, Chalmers tekniska hogskola

Bakgrund

Det dvergripande mélet for projektet dr att identifiera bréanslen som kombinerar utmérkta
forbrénningsegenskaper med hog 14ngsiktig hallbarhet. Lunds tekniska hogskola fokuserar pa
grundlaggande forbranningsegenskaper for att 6ka forstaelsen for mojligheten att kombinera nytt
bransle med nytt framtida motorkoncept (WP1). Brénslealternativ for diesel- och bensinmotorer testas
och analyseras pa Chalmers (WP2) och KTH (WP3). Ut6ver den experimentella forskningen gors
dven systemstudier for att bedoma branslenas produktionskostnader och miljoprestanda (WP4, WP5).
Projektet dr ett nationellt samverkansprojekt, finansierat av Energimyndigheten, med aktorer fran
akademi, brinsle- samt sjofart- och fordonsindustri, dvs utéver hgskolorna ingar &ven Chalmers
Industriteknik, Chevron, 3, Lantménnen, Perstorp AB, Preem, Scania AB, stl, Saybolt Sweden AB,
Stena Line, Volvo AB och Volvo Cars.

Metod

Projektets experimentella delar avser att identifiera intressanta brinsleblandningar, mojliga att goras
100% fornybara, som systematiskt testas och analyseras. | WP1 ser vi langre bort 4n dagens
forbranningsmotorer och studerar istillet branslets beteende i en homogenmotor (HCCI) som har
potential att kombinera de bista egenskaperna hos en ottomotor och en dieselmotor for att f4 en motor
med hogre verkningsgrad och renare avgaser. Stort fokus har lagts pa att systematiskt testa olika
blandningar av Toluen (inget syreinnehall, manga aromater) i kombination med etanol (innehaller
syre, inga aromater) och ett referensbrénsle som framst bestar av iso-oktan och n-heptan for att studera
utsldpp av &mnen som paverkar hélsa och miljo. WP2 undersoker alternativa “dieselbranslen” som 2-
etylhexanol, n-octanol, n-decanol, 2-proylheptanol och OME, blandade med HVO och RME.
Testresultat fas pa utsldpp och prestanda hos person- och lastbilsmotorer. I WP3 testas
”bensinalternativen” metanol, etanol, n-butanol, iso-butanol, MTBE och ETBE. Egenskaper som
undersoks dr bla verkningsgrad, emissioner, forbranningshastighet samt brinslenas resistans mot
knack. WP4 och WPS5 utgér fran att branslena produceras fran lignocellulosa eller som elektrobransle
(brénslen fran el, koldioxid och vatten) och anvdnder metoder som livscykelanalys, resursanalys,
mass- och energibalans, utvirdering av processintegration, kostnadsminimeringsmodellering och
multikriterieanalys.

Resultat och slutsats

Experimentella testresultat visar att samtliga blandningar minskar sotutsldppen jaimfort med fossil
diesel (WP2), samtidigt som motorns prestanda bibehélls, framfor allt pa grund av den ndgot hogre
syrehalten i branslena. Tester i WP1 visar bla att hogre halt etanol minskar CO och HC. NOx-
utsldppen ar som hogst vid enbart referensbrianslet och minskar bdde med en hogre halt Toulen och en
hogre halt etanol, var for sig. I en litteraturstudie (WP3) visas att etanol (E85) har den hogsta
verkningsgraden, 39,6%, foljt av metanol (M100), 40,0%, vilket kan jaimforas med det hogsta vardet
for bensin pa 36,3%. Systemstudierna (WP4-5) visar effektiviseringsvinster genom integration av
olika processteg i produktionsanldggningarna. Utvérdering visar vél fungerande milj6- och
energiprestanda for fornybar 2-etylhexanol. OME3-5 uppnér liknande minskningar av CO2-utslépp
som biobaserad FT-Diesel till marginellt hdgre produktionskostnader. Bittre prestanda i avancerade
forbranningsmotorer skulle kunna motivera merkostnaderna for OME3-5. Slutsatser frdn den
kostnadsminimerande energisystemmodelleringen visar att elektrobrénslen inte 4r en kostnadseffektiv
16sning for att klara klimatmalen om ifall koldioxid kan lagras i underjorden (CCS). Om
lagringsmojligheten skulle vara begriansad (tekniska skél eller brist pd acceptans), kan elektrobrénslen
fylla en viktig, kompletterande, roll i den globala brénslemixen for att nd ambitidsa klimatmal.
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Miljoeffekter vid anvandning av elektrobranslen inom transportsektorn
Elin Malmgren, Chalmers tekniska hogskola

Bakgrund

Intresset for syntetiska brinslen gjorda av el, vatten och koldioxid, sé kallade elektrobrénslen, har vaxt
de senaste aren. Tanken 4r att dessa brénslen kan vara ett steg mot att minska klimatpéverkan frén
transportsektorn och minska sektorns beroende av fossila branslen i den redan existerande fartygs-,
flygplans- och fordonsflottan. Elektrobréinslen &r brianslen producerade genom att vatten och el
spjalkas till vatgas i en elektrolysor, vétgas syntetiseras sedan till ett bransle genom att kombineras
med koldioxid. Beroende pa vilken produktionsteknik som anvands kan en miangd olika brianslen
produceras, fran gasformiga branslen som elektrometan, till flytande branslen som elektrometanol,
elektrodiesel, elektrobensin och jetbrinslen. P4 sa sitt blir detta en alternativ produktionsvég till bade
fossila och biogena brinslen/drivmedel. Vid kat intresse och eventuell framtida produktion behdvs
information om elektrobrénslens potentiella miljo- och klimateffekter och idag saknas en enhetlig
sammanstillning kring detta.

Metod

Genom en litteratursdkning i Scopus och efterfoljande genomgang av abstrakt och referenslistor
identifierades 51 artiklar som pa olika sétt studerar miljoeffekter av elektrobrinslen. Dessa artiklar har
analyserats baserat pa vilket system som undersokts, vilka miljoeffekter som analyserats, de
kvantitativa resultat som redovisats, samt vad som varit avgorande antaganden for resultaten.
Tillsammans berdrde de 10 olika brinslen, s som OME, och 11 olika typer av miljoeffekter.

Resultat och slutsats

Det huvudsakliga fokuset i alla undersokta artiklar dr klimatpaverkan fran att anvinda elektrobrinslen.
Resultaten visar pa att anvéindningen skulle leda till en minskad klimatpaverkan i jamforelse med
dagens fossila brinslen om stor andel av elen ar fornyelsebar tillsammans med biobaserad koldioxid
eller koldioxid infdngad direkt fran luft. Vilken exakt nivd av gram vixthusgaser per kWh fran elen
som skulle leda till minskningar varierar. Dér vissa studier foreslér att utslédpp i nivder med dagens
tyska elmarknad vore nog medans andra foreslar att 14gre nivéer kravs . Dessa resultat dr dock kansliga
for antaganden kring metodik for att berdkna utslappen och vilka energikéllor som anvénds i
brénsleproduktionen. Andra miljoeffekter som direkt berdrts dr forsurning, dvergddning,
partikelutslapp och giftighet for ménniskan. Ingen av dessa aspekter ar studerade i detalj for nagot
bréansle, men de resultat som finns i litteraturen pekar pa att fraimst materielbehov i byggprocesser
driver effekterna pa forsurning samt giftighet for manniskan och att 6vergddning samt partikelutslapp
ligger pa liknande nivéer som for dagens flytande bréinslealternativ. Jimforelser mellan
elektrobrinslen och biobaserade brinslen saknas i stor utstridckning, tex kring effekter av
landanvandning och storlek pa markytan som behdvs. Véra analyser pekar ocksa pa att det saknas
vetenskaplig litteratur som tittar ndrmare pa materialanvindningen vid anvandning av elektorbrinslen i
fordon samt farkoster. Detta géller bade nar elektrobrianslen jamfors med dagens fossila tekniker och i
jamforelser med mer framtida tekniker s& som elektriska drivlinor. Sammanfattningsvis pekar
resultaten pé att en overgang till elektrobrédnslen skulle minska miljoeffekterna jamfort med fossila
branslen och didrmed 4r intressanta som komplement till biogena alternativ, men mer forskning som
jamfor elektrobrdnslen med framtidens fornyelsebara drivlinor behovs.
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6.3: Coronapandemin och férandringar av beteendemonster
2021-01-14

The Show Must Go On — hur statliga myndigheter snabbt digitaliserat
sina verksamheter under Corona-pandemin

Per Schillander, Trafikverket

Bakgrund

REMM har under 10 ars tid arbetat med att framja digitala méten i omkring 80 svenska myndigheter.
Systematiskt har dessa skaffat bra utrustning och pa olika sétt rustat sin organisation for en storre
andel digitala mdten. Samtidigt har séllan forstidrkande atgérder vidtagits for att faktiskt minska
myndigheternas resande. Pandemin som drabbade Sverige under varen 2020 ledde till en omfattande
och oerhdrt snabb omstillning i resande och organisation av arbetsliv. Under pandemin har
tjansteresandet decimerats och efterfragan pa digitala moétestjanster bildligt talat exploderat. REMM
har med okad radgivning och riktade satsningar bistatt nar myndigheterna pa kort tid véxlade 6ver en

stor del av sina tjénsteresor till distansarbete och digitala moten.

Metod

En intern enkét pé Trafikverket genomfordes p& forsommaren 2020 inom delar av myndigheten.
Dessutom har olika data insamlats som tillsammans ger en tydlig bild av hur méten, resor och
samverkan har forandrats under pandemin. Statistik och intervjuer med foretrddare for ytterligare tva
myndigheter (pdgdende) anvénds for att komplettera bilden av hur omstéllningen gétt till, i termer av
andrade policys, riktlinjer, attityder och beteenden.

Resultat och slutsats

Under pandemin har tjdnsteresandet minskat hos 97 % av undersékningens respondenter och det
digitala motandet 6kat mangfalt. En stor majoritet av respondenterna tycker att arbete pa distans
fungerar bra eller mycket bra. Fran att ha haft en restriktiv hallning till distansarbete har flera
myndigheter svingt och ser nu en rad mdjligheter med ett 6kat distansarbete. Trafikverket har okat sin
digitala samverkan med 6ver 100 %, métt som antalet uppkopplingar mars-juni 2019 och 2020.
Trafikverket fordubblade darfor under varen kapaciteten for digitala motestjanster, bade akut och for
kommande behov. Trafikverkets resekostnader har under forsta halvaret 2020 halverats, med
manadsvarden april-juni pa en fjardedel, jamfort med 2019. Kostnaderna for flyg och tdg har sedan
april minskat med 98 %. I foredraget ges belysande resultat och exempel fran myndigheterna.
Slutsatserna ar att myndigheterna var delvis vil forberedda for den nya situationen. De tekniska
plattformarna fanns och handhavandet var ganska vil utvecklat, medan moéteskulturen dnnu inte natt
nagra hogre hojder. Pa kort tid tvingades myndigheterna utveckla sin digitala moéteskultur, for att
arbetslivet skulle fungera. Denna utveckling vittnar flera myndigheter om i de samtalsforum som
REMM har tillhandahéllit. Reseriktlinjer har snabbt blivit obsoleta och en atergang till ett omfattande
resande betraktas som orealistisk. Dartill har kreativiteten blomstrat for att finna l6sningar pa den
l6pande verksamheten. Sammantaget ar det tydligt att myndigheterna, trots den stora volymen digitala

moten, dr langt ifrdn en optimal anvéndning av de digitala métesverktygen — moteskulturen &r
outvecklad. En viktig slutsats ar ocksa att avsaknaden av styrande reglementen for ett minskat resande
kompenserades av de akut inforda reserestriktionerna, dels utfardade av FHM, dels preciserade av
respektive organisation. Kombinationen av goda forutsattningar for digital samverkan och krav pa
minskat resande gav en god utvéxling pa gjorda investeringar. Det faktum att myndigheternas
verksamhet har 16pt pd minst lika bra som vanligt &r ett gott betyg pa en rationell hantering inom
pandemins begrinsningar.
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Alternativa resepraktiker? Potentiella beteendeférandringar i sparen av
Covid-19

Markus Robért, KTH Royal Institute of Technology

Bakgrund

Covid-19-pandemin har fordndrat resandet. Trots pandemins negativa aspekter i form av allvarlig
sjukdom, dodsfall och arbetsloshet kan minskat resande bidra till att de globala hallbarhetsmélen
uppnas. [ arbetet mot dessa betonas behovet av att involvera olika aktorer och manga organisationer
har redan faststéllt mal f6r minskad klimatpaverkan. Trots detta var substitutionen frén exempelvis
flygtrafik till digitala mdten modest innan Covid-19. For att forstd mer om pagéende
resebeteendeforidndringar vad géller affarsresor och arbetspendling och dra lardomar om méjligheten
att vidmakthalla positiva fordndringar utifran ett miljo- och organisationsperspektiv har vi undersokt
foljande forskningsfragor: 1. Hur forandrades affarsresor och pendling pa grund av Covid-19-
pandemin? 2. Vilka ar klimateffekterna av de eventuella férdndringarna av resvanor? 3. Vilken syn har
anstillda och ledning pa fordndrad resepraxis? 4. Hur genomfordes eventuella reserestriktioner inom
organisationen? 5. Vad lirde sig organisationerna av att behdva dndra resepraxis pa grund av covid-
19? 6. Kan négra av fordndringarna bli det “nya normala”?

Metod

Fem foretag i Barkarby i Jarfdlla kommun samt arbetsplatsen Jérfilla kommun, i Stockholmsregionen,
undersoktes 1 maj 2020 da Stockholm var hart drabbat av Covid-19 genom ett kartbaserat
enkétverktyg, speciellt anpassat for att méta resléngder, klimateffekter, restider, fardmedelsval etc. For
att nd en djupare forstaelse gjordes djupintervjuer med ett urval av anstéllda och ledning inom
organisationerna. Av foretagens totalt 3 245 medarbetare svarade 1 147, vilket ger en svarsfrekvens pa
35 %. 1 465 svarade av kommunens 3 502 medarbetare, vilket betyder en svarsfrekvens pa 42 %.

Resultat och slutsats

Vad giller arbetspendling sa minskade antalet kilometer med bil hos foretagens anstillda med 19 %
jamfort med undersdkningen 2019 och med 34% hos kommunens medarbetare jamfort med 2017 da
den tidigare undersokningen gjordes. Orsaken var att en stor andel arbetade hemifran. Det totala
trafikarbetet genererat av foretagens arbetspendling minskade med 25 %, vilket innebér en
utslappsminskning av koldioxid per capita pd 29 %. Fardmedelsandelen med kollektivtrafik for
anstéllda vid kommunen minskade fran 31 % ar 2017 till 17 % i maj 2020. Andelen medarbetare som
inte rest 1 tjansten senaste veckan hade dkat med 30 % pa foretagen, jamfort med 2019, och utgjorde
75 % av medarbetarna. P4 kommunen var 6kningen 5 %. Tjansteresor med flyg hade forsvunnit.
Samtidigt hade frekvensen av digitala moten okat; hos foretagen var det endast 26 % som inte
tillimpat digitala mdten senaste veckan (mot 34 % 2019) och 40 % pa kommunen jamfort med 88 %
2017. Vid foretagen och kommunen upplevs att kunskapsnivan for digitala méten har 6kat hos
kollegor och arbetskontakter. Vid tre av foretagen &r 6ver 30 % positiva till mer flexibelt arbete, vid de
andra foretagen har medarbetarna inte samma mdjlighet att jobba hemifran. Vid kommunen uppger
ndra hilften av medarbetarna (48 %) att de kommer arbeta mer flexibelt i framtiden. Sammantaget
visar studien en stor potential for minskad arbetspendling men &dven minskat resande i tjinsten. Dock
behover fortfarande en storre del av resorna fran bil och flygtransport erséttas med kollektivtrafik nér
pandemin klingat av.
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Vad hande varen 20207 Forskning om pandemins effekter pa resandet.
Peter Arnfalk, Lund University

Bakgrund

Background The COVID-19 crisis has rapidly led to one of the most revolutionary changes in our
private and professional lives and have resulted in a dramatic reduction in the demand for passenger
transport. Besides handling the effects of COVID-19, the transport system also needs to transform in
order to reduce greenhouse gas emissions. One approach to reduce the demand for transport, is to
increase the use of digital access to various societal functions. Due to the COVID-19 pandemic this is
tested in a gigantic "full-scale experiment". The Swedish Transport Administration has been
commissioned by the Government to lead and coordinate the project REMM (Virtual Meetings in
Public Agencies) since 2011. The strategic and systematic work of REMM has resulted in a decrease
in travel volume and hence emitted CO2 emissions per employee however at a declining speed in
recent years. The result indicates difficulties in altering employees' meetings and communication
routines solely based on internal actions.

Metod

Method This study studies the implications on meeting and travel behaviour due to the COVID-19
pandemic, focusing on commuting trips and business trips at 5 public agencies involved in the REMM
project. In this study we thus seek to analyse the effects of external recommendations and restrictions
in addition to what has already been achieved within these agencies. The study is based on self-
estimated behaviour and attitudes before and during the COVID-19 pandemic. A web survey targeting
employees with desk work was conducted in mid-April 2020.

Resultat och slutsats

Result The result indicates that there has been a massive change in commuting trips as well as
business travel. For instance, 86 % stated that they changed their commuting trips under the COVID-
19 pandemic and of those commuting 5 days a week, 66 % did not commute at all while 16 % reduced
their commuting to only 1-2 days a week. Also for business travel, which is commonly seen as an
intrinsic part of the business culture and thus difficult to change, only 3 % of those who travelled in
business before the pandemic continued to do so. For meetings, workshops etc. that the employees
planned to travel to, 88 % of the respondents could handle all or the vast majority of meetings and
other errands through the use of virtual meetings. Only 3 % indicated that all or almost all meetings
were cancelled. The result indicates that the public authorities surveyed were prepared and had a
“collaboration redundancy”, at least technically, to make a rapid behavioural shift when travel was not
an option. Conclusion Even though the most dramatic restrictions on work-related travel ever
experienced in modern times, the operations in Swedish agencies continue to function and so do the
employees' communications and collaborations. The result indicates that there is great potential in a
change in behavior where digital tools provide an opportunity to influence if and how we commute
and do business trips. The COVID-19 pandemic has shown that it is possible to make the impossible
possible.
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Klimatvaxling i praktiken
Tove Zellman, Region Skéne

Bakgrund

Sedan 2018 drivs projektet Klimatvéxling i Skdne med det dvergripande syftet att bidra till ett
fossilfritt Skane 2030 genom att snabba pa och stodja utfasningen av fossila transporter hos skanska
offentliga och privata aktorer. En 6vergripande atgérd i det malstyrande arbetet mot fossilbranslefria
verksamheter dr inférande av klimatvéxling. I korthet innebar klimatvéxling att en organisation
avgiftsbeldgger oonskat beteende/oonskade utslapp (t ex flygresor och bilresor med fossila drivmedel)
for att finansiera atgiarder som underléttar och uppmuntrar dnskade beteenden (t ex digitala méoten,
cykel- och tagresor). Projektet leds av Region Skéne, delfinansierat av Europeiska regionalfonden, i
samarbete med Trivector Traffic och IVL. Projektet har sommaren 2020 blivit forldngt till 2022 och
gér nu in i en ny fas som ska inkludera néringslivet i storre utstrédckning.

Metod

Atta offentliga och privata organisationer har deltagit i projektet i syfte att underséka om
klimatvéxling kan vara l&dmpligt att infora, alternativt revidering av nuvarande modell for
organisationer som redan klimatvéxlar. Inom ramen for projektet har deltagarna inbringat och utbytt
kunskap och inspiration, fatt coaching, verktyg, metoder, kommunikationsstdd etc.

Resultat och slutsats

Samlade erfarenheter fran projektet och processen fran idé till implementering av klimatvéxling har
dokumenterats och sammanstéllts 1 ett digitalt kunskapsbibliotek. Stddmaterial som beskriver alltifran
forankring och beslutsfattning till uppféljning och utvérdering finns sammanstéllt i syfte att underlétta
for fler verksamheter att infora klimatvaxling. Klimatvaxling har visats vara en betydelsefull
overgripande atgérd och ett tydligt stillningstagande for organisationer i enlighet med méal om
utfasning av fossila drivmedel. Effekten av klimatvéxling kan métas men séllan helt isoleras eftersom
modellen ofta bygger pa aktivt arbete med andra typer av atgérder for att reducera utslapp fran
transporter. Effektens storlek beror ocksa pa val av modell och avgiftsnivaer. I samtliga fall dr
klimatvaxling dock en betydelsefull och verkningskraftig atgérd, som ofta mdojliggor for fler och storre
insatser for en snabbare omstéllning.
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Forsta projekt resultat: NEtworK Optimization for CarSharing Integration
into a Multimodal TRANSportation System

Nisha Mishra, Linkdping University

Bakgrund

Antalet privatidgda bilar, och med de alla deras negativa biverkningar, 6kar fortfarande: i Sverige
okade antalet privata bilar i bruk fran augusti 2008 till augusti 2018 med cirka 15% (fran 4,4 till 5
miljoner). Denna trend strider mot transportsektorns uppdrag att uppfylla det nationella klimatmalet
for vaxthusgasutslapp. Manga kommuner dr medvetna om detta problem och forsdker ge incitament
for att anvdnda andra transportsétt. Ett sidant alternativ dr Carsharing (CS). Det ger individer
mdjligheten att anvénda bilar fran en flotta med delade fordon, mot en avgift som vanligtvis har en
tidsberoende och en avstandsberoende komponent. Malet med vért projekt ar att undersoka
forhallanden som mojliggdr en okad tillgdnglighet och anvindning av miljovénligt transportlage CS i
Sverige som en del av ett multimodalt transportsystem - att utforma ett CS-system som utnyttjar den
fulla mojligheter for efterfragan och att forse svenska myndigheter med planeringsverktyg for att
forbereda sig for en bred anvindning av delade fordon.

Metod

Efterfragan pa CS skiljer sig 4t mellan befolkningsgrupper och kan bero pa till exempel inkomst,
alder, kon och ganska uppenbart tillgdnglighet till bil eller korkort. En effektiv CS-systemlayout méste
kunna redogoéra for denna heterogenitet. Det méste ocksa ta hdnsyn till tillgdngligheten och
dragningskraften av konkurrerande (offentliga och privata) transportsitt. Detta kriaver en CS-modell
representation som (i) svara for heterogenitet av resendrspopulationen och (ii) tar hansyn till CS i
interaktion med transportsystemet som helhet. Med hinsyn till dessa krav &r véar detaljerade
utvirderingsmodellen baserad pA MATSim multi-agent transportsimulering (www.matsim.org).
MATSim ar en komponent av det nya strategiska system for stadsplanering som for niarvarande
utvecklas av VTI under uppdrag av Trafikverket. Det gor det mojligt att spara enskilda (syntetiska)
resendrer under hela sina simulerade dagar, inklusive upplevelser av resor och aktivitetsdeltagande.
Multi-model tripp kedjning, dynamik inom dagen och individuella niva attribut fingas darfor naturligt.
CS-efterfragan frin MATSim bygger grunden for vér CS-systemoptimering. [ de forsta stegen
konstruerar vi optimala lokalisering av CS-fordonsplatser, det vill sdga lokalisering av CS-stationer,
och bestdmmer den optimala kapaciteten for CS-stationer. Vi anvinder Mixed Integer Programming
(MIP).

Resultat och slutsats

Vi presenterar de forsta resultaten av var projekt: - Integrationen av transportldget CS i MATSim-
modellen for Stockholm. - Optimal flotta storlek pa CS-stationer och optimal placering av CS-
stationer. Det hér ar de forsta stegen mot efterstrivad CS-systemoptimering. [ framtida arbete kommer
vi ocksa att anpassa mojliga trip typer (tur-retur / enkelriktning) och flitar samman optimerings- och
simulerings ramverk: CS-efterfrigan som antas i optimeringen kommer att utvinnas fran
utvirderingsmodellen. Optimeringen kors sedan och en ny CS-leverans konfiguration erhalls. Detta tas
sedan dver i utvirderingssimuleringen. Denna process upprepas tills utvirderingssimulering och
optimering dr dmsesidigt konsistenta, dvs. optimeringen ger en CS-design som leder till samma
utvarderingssimuleringsresultat som anvinds vid parametrering av optimering problemet.
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Vad kannetecknar anvandare av bilpooler jamfért med bilagare?
John Magnus Roos, Chalmers
Bakgrund

For att kunna na klimat och héllbarhetsmélen har flera kommuner i Sverige reviderat
parkeringsnormerna. Tillgéng till mobilitetsjdnster som exempelvis bilpool ger mdjlighet att sinka
antalet parkeringar. Detta dr for att en begransning av privatbilismen inte ska leda till en sdmre
mobilitet for de boende. Idag finns det dock inte sa mycket kunskap i hur bilpooler fungerar och vad
som skiljer bildgare fran bilpoolsanvéndare, speciellt i Sverige. Tidigare studier har framst fokuserat
pa enbart bilpoolsmedlemmar. I denna studie undersoker vi vad som kdnnetecknar de konsumenter
som anviander bilpool jamfort med de konsumenter som valt att 4ga bil.

Metod

En enkét kring mobilitet och attityder skickades ut under hosten 2019 till boende 1 fastigheter med
nagon form av begrénsning av parkering och tillgang till bilpool i Géteborg och Malmoé. I Goteborg
distribuerades enkdten till 1 078 personer och 275 svarade (svarsfrekvens 25,5 procent) medan enkéten
i Malmo distribuerades till 1 359 personer och 237 svarade (svarsfrekvens 17,4 procent). Bildgare och
bilpoolsanvindare har jaimforts utifran demografiska faktorer (exempelvis kon, alder, barn i hushallet),
socioekonomiska faktorer (exempelvis inkomst, utbildning), psykografiska faktorer (exempelvis
personlighet, attityder, behov) och strukturella faktorer (exempelvis avstand till bilpool,
kollektivtrafik, daglig verksamhet). I var analys ingar enbart bildgare och bilpoolsanvandare. Vi har
dven valt att exkludera de fa respondenter som bade dger bil och som dr medlem i bilpool (5 personer i
Malmo och 3 personer i Goteborg).

Resultat och slutsats

Vara resultat visar att i Malmo sé anvénder 15,6 % av de tillfrdgade bilpool medan 16,2 % anvénder
bilpool i Goteborg. Betrdffande demografiska faktorer s dr bilpoolsanvéndare yngre och oftare
kvinnor jamfort med bildgare. De har ocksa hogre utbildning, men bildgare har hogre inkomst.
Bildgare dr mer materialistiska till sin karaktir medan bilpoolsanvidndare anser sig vara mer
miljovanliga, i synnerhet relaterat till sina resor. For bildgare ar det viktigare att ha tillgdng till bil hela
tiden dn vad det ar for bilpoolsanvédndare. Jamfort med bildgare anser de som anvénder bilpool att det
ar viktigare att hélla nere kostnader och miljopaverkan relaterade till biltransporter Nér vi ser pa
strukturella faktorer sa uppger bildgare att de har ldngre avstand till jobb/studier, bilpools bil och
kollektivtrafik. Bildgare dr 6verrepresenterade bland boende i hyresritter medan bilpoolsanvéndare ar
overrepresenterade bland boende i bostadsritter. Bildgare har i allménhet bott l4ngre i sitt nuvarande
boende dn vad bilpoolsanvédndare har gjort. [JMR1] De som dger bil anvinder bil betydligt mer
frekvent dn de som anvénder bil fran bilpool. Bildgare spenderar en storre andel tid i bil mellan olika
aktiviteter dn vad bilpoolsanvéndare gor. Fortsatta analyser av materialet kommer ocksa att kvantifiera
hur mycket ovan faktorer paverkar bildgande respektive bilpoolsanvindande samt faktorernas inbordes
relationer. I denna analys dmnar vi ocksé inkludera antalet parkeringsplatser som finns tillgdngliga vid
de olika boendena.
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7.1: Urbana godstransporter med fokus pa e-handel
2021-01-14

Demonstration av prestandabaserade trafikregelverk - for energieffektiva
tunga transporter i stader

Ingrid Nordmark, TFK - TransportForsK

Bakgrund

Inom flera storre stiader och téitorter i Sverige rader lokala restriktioner avseende fordons och
fordonskombinationers vikt och lingd. En vanligt forekommande restriktion 4r BK2 och en maximalt
tilldten fordonslangd pé 12 m. P4 grund av dessa lokala restriktioner begrénsas ofta lastformégan for
de fordon som utfor godstransporter. Detta innebér att en stor del av de aktuella transporterna inte kan
utforas pé ett ur olika aspekter effektivt sétt. En foljd av detta dr att energiférbrukningen per
transporterad godsenhet blir hogre pa grund av att forhallandet mellan fordonets nyttolast och dess
egenvikt fordndras nédr andelen nyttolast minskar. Mycket har hant inom fordonsutvecklingen sedan t
ex Stockholm stads lokala trafikforeskrifter infordes pa 1980-talet. Dagens fordon delvis har andra
egenskaper och annan prestanda dn vad fordonen hade nér trafikforeskrifterna togs fram. Det kan
exempelvis gélla fordon som trots att de 4r ldngre har liknande svéngprestanda som kortare fordon.
Otidsenliga trafikregler kan leda till stela lagkrav som inte &r anpassade efter de fordon som ér i trafik
vilket i sin tur ger ineffektiva transporter och ett ineffektivt utnyttjande av fordonen samt av vig- och
gatuinfrastrukturen. For att kunna anvénda framst befintliga fordon pé ett mer energieffektivt sitt &r en
mdjlighet att skapa och infora prestandabaserade och/eller dynamiska regelverk dir de olika kraven pa
fordonen och fordonskombinationerna kan variera mellan olika geografiska omraden. Fordon som
uppfyller dessa prestandaparametrar, sasom exempelvis vandradie och siktvinklar, kan darefter erhélla
tillstand att kora inom de omraden dar begriansningar rader.

Metod

I projekt har tva falttester genomforts inom Stockholms stad. Ett av dessa omfattade framkomlighet i
avsikt att identifiera mojligheter att framfora langre fordon och att identifiera prestandaparametrar
relevanta for framkomlighet. Det andra avsdg att skapa underlag for att utreda hur
komfortvibrationerna paverkas av ldngre och tyngre fordon och att identifiera vilka fordonsparametrar
som paverkar vibrationerna. Utifran information och data frén filttester kompletterat med
litteraturstudier och intervjuer har prestandabaserade regelverk analyserats utifran
produktivitet/effektivitet, miljo, sikerhet, tringsel och paverkan pa infrastrukturen.

Resultat och slutsats

Vibrationstestet visade att ett langre och tyngre fordon inte behover ge 6kade komfortvibrationer
gentemot omgivningen. Vidare framkom att vibrationerna avtar kraftigt vid en hastighet pa 10 km/h.
Resultaten visade dven att vibrationerna paverkas av vilken typ av fordonskombination som anvinds
trots att de parametrar som forvéntades paverka vibrationerna holls lika. Framkomlighetstestet visade
att lastbilar langre an 12 m kunde framf6ras pa de transportstrak, pa vilka tester utférdes, och dar
fordonsldngderna var begransade till maximalt 12 m. Resultaten visade dven att en
fordonskombinations lingd inte behdver korrelera mot dess framkomlighet. Genom att infora
dynamiska prestandabaserade regelverk med geofencing som styrs och/eller kontrolleras med digitala
system och anvinder delad data kan fordon anvéndas pé ett effektivare sétt och mer energieffektiva
transportlosningar skapas. Filttester indikerar att det kan leda till en
energieffektivisering/brinslebesparing pa 10-25 % och att antal transporter minskar med 30—40 %. En
fordndring till prestandabaserade regelverk indikerar ocksé att tunga fordons paverkan pa buller,
trangsel och trafikolyckor kan minskas.
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20 ar med samordnad varudistribution — resultat fran 40 kommuners
arbete och vagen framat

Fredrik Mérdh, Energikontor Sydost

Bakgrund

Under 20 ars tid (1999 — 2018) har 43 kommuner eller var sjunde svensk kommun tagit steget fran att
lata leverantorer var for sig distribuerar varor till mottagande enheter, till att implementera
affirsmodellen samordnad varudistribution. Ett omrédde som fortsatt dr politiskt intressant d&
samordnad varudistribution minskar miljobelastningen genom férre kérda kilometer och dkad
trafiksdkerhet genom farre fordon pé végar samt vid leveranser vid forskolor och skolgérdar med barn
som potentiell olycksfallsrisk. Dessutom majliggor det att for kommunen att stidlla miljokrav pa
distributionsfordon och brénsle i upphandlingar. Affarsmodellen utgér dven en néringspolitisk fraga
dar samlastning 6kar konkurrensen genom att ta bort kravet pa en egen transportapparat for
leverantorer. Krav att varje leverantor distribuerar livsmedel utgor det enskilt storsta handelshindret
for lokala producenter att delta i kommunala upphandlingar, med andra ord en central fraga i ménga
kommuner som vill frimja forutséittningarna for det lokala néringslivet. Bakom abstractet star
Nationellt centrum for kommunal samordnad varudistribution, ett medlemsnétverk med narmre 60
kommuner som skapades i maj 2017. Idag bedrivs nétverket i projektform finansierat av
Energimyndigheten dér centret har haft en proaktiv agenda for kommuner i beslutsfasen,
implementeringsfasen samt att utveckla samordnad varudistribution. Fér mer information se
hemsidan: *www.samordnadvarudistribution.com.*

Metod

De fragestillningar och resultat som kommer presenteras bygger pa en enkéit som genomfordes i
samverkan med statisksektionen vid Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), med syfte att ge en
samlad bild av kommunal samordnad varudistribution till och med 2018. Enkétundersdkningen
genomfordes under januari-februari 2019 med en svarsfrekvens pd 80 procent i frdgor som ror 43
samordningskommuner och 100 procent for de frdgor som ror 20 transportupphandlingar. Det kommer
sig av att 67 procent av transportupphandlingar dr desamma for samtliga kommuner som ingér i en
klustersamverkan. Vidare kommer Gvrigt arbete som nationellt centrum bedrivit presenteras med
tyngdpunkt pa den modell vi anvénder for att kompetensutveckla kommuner samtidigt som vi tar fram
en rapport for politiskt beslut.

Resultat och slutsats

Enkitundersokningen kommer resultera i en storre studie, med 6ver 300 referenser, som kommer
publiceras i september 2020, vars syfte har varit att ta fram ett samlat kunskapsunderlag 6ver hur
kommunerna arbetat med samordnad varudistribution, frén forstudier och upphandlingsfrégor,
drivkrafter for implementering, till ansvar for daglig drift och uppfdljning av verksamheten.
Samordnad varudistribution involverar beslut i logistik, upphandlings- och inkdpsfragor, beslut som
behover fattas aktivt. Hur kommuner resonerat i olika fragor och vilka beslut man fattat skiljer sig at
dér ingen kommun ar den andra lik. Det ar darfor viktigt i sammanhanget att podngtera; att inte gora
ett aktivt val i1 en enskild frga blir ocksa till ett val, eftersom det paverkar valmdjligheter i senare
skeden och processer vid inforande och i driftsfasen. Vidare kommer resultat presenteras fran de 50-tal
kommuner som nationellt centrum stotta och vaglett de senaste aren dér en slutsats &r att kommuner i
Sverige kommer behdva fortsatt stod inom omradet och det ar ytterst f4 som gjort hela resa utan stod
fran externa experter och/eller finansiellt stod.
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Mot en energieffektiv distribution av dagligvaror vid 6kad e-handel
Linea Kjellsdotter Ivert, Swedish National Road and Transport Research Institute

Bakgrund

Digital dagligvaruhandel har kommit for att stanna och &r under stark utveckling. Under 2018 6kade
dagligvaruhandeln via nétet med 27 procent och tillvixten forvéntas fortsétta (Trafikanalys, 2020).
Detta innebér nya utmaningar for féretagen att anpassa logistiksystemen for att méta behoven fran en
okande e-handel och inte minst att skapa kostnads- och energieffektiva distributionssystem for
hemleveranser. I dagsldget finns dock en risk att energieffektiviteten far sta tillbaka i jakten pa storre
marknadsandelar i det som av media ofta bendmns som “matkriget pa nétet”. I denna studie tar vi fram
scenarios for distribution av dagligvaror som handlas online och diskuterar hur dagligvaruhandeln ska
kunna ta fram attraktiva kunderbjudanden och samtidigt driva sin verksamhet med vinst och méta krav
pa energieffektiva transporter.

Metod

Studien bygger pa en litteraturstudie, en intervjustudie och tvd workshops. Litteraturstudien har varit
viktig for att sétta strukturen for scenarios och logistikldsningar och bygger pa vetenskapliga
publikationer, utredningar och rapporter inom e-handel, logistik och dagligvaruhandel. Intervjustudien
har varit en viktig input for att skapa en forstaelse for forutsattningar, utmaningar och méjligheter med
en energieffektiv distribution av dagligvaror vid en dkad e-handel. Tjugoen foretag och organisationer
inom dagligvarukedjan har intervjuats. Scenarierna med tillhérande logistikldsningarna har diskuterats
vid tva olika tillfdllen. P4 den forsta workshopen deltog sex forskare inom logistik, livsmedel och e-
handel och p& den andra workshopen deltog forskare savél som dagligvaruhandlare, logistikaktdorer,
livsmedelsproducenter och branschorganisationer (totalt 24 deltagare).

Resultat och slutsats

Fyra olika scenarios har tagits fram som bygger pé tvd dimensioner med tvd nivaer (hdg / lag), som
innebar avgorande skillnader i forutsittningar for energieffektiva transporter. Den forsta ar: 1)
Befolkningstithet, som beskriver omradet dér e-handeln erbjuds. Ett omrade med hog
befolkningstéthet innebér att e-handel erbjuds i storre stdder och en lag befolkningstéthet att e-handel
erbjuds pa landsbygden och i mindre stidder. Den andra dr: 2) Serviceniva, som beskriver en
uppskattning av hur vl e-handlaren méter kundens nskemal pa bekvamlighet, tillgdnglighet och
utbud. En hog serviceniva betyder att logistiklosningarna ar utformade for att tillmotesgé kundens
onskemal dven om det inte dr kostnadseffektivt och en 1ag serviceniva betyder att logistiklosningar dr
optimerade fran ett kostnadsperspektiv. Inom ramen for varje scenario finns ett antal logistiklosningar
kopplade till samordning, lagerstyrning, plocklokalisering, leveranssétt och
leveranstid/leveransfonster. Slutsatser fran studien visar att det dr viktigt att dagligvaruhandeln ser
over den serviceniva som de erbjuder sina kunder om de ska kunna bedriva en Ionsam verksamhet och
mota krav pa energieffektivitet. Ett sétt att &stadkomma detta dr genom prenumerationstjanster och
datadelning sdsom att skapa en orderpunkt i hemmet. Lojalitetsprogram kan motverka radslan for att
tappa kundlojalitet och 6ka mojligheter till samordning av sistamilen leveranser. Boxlosningar och
smart placerade utlimningsplatser kan ocksa skapa mojligheter for samordning och dkade
fyllnadsgrader och samtidigt skapa mervirde till konsumenten. Det kan dock inte uteslutas att stider
och kommuner kommer behdva stélla krav pa samordning och anvindning av energieffektiva fordon
for att utvecklingen mot en energieffektiv distribution av dagligvaror vid 6kad e-handel ska ske
tillrackligt snabbt.
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Kunderpreferenser och energieffektiv distribution — e-handel av
dagligvaror

Joakim Kalantari, VTI

Bakgrund

Energieffektiv distribution av dagligvaror vid e-handel har sérskiljande forutsittningar jamfort med
andra varugrupper. Kundernas inkdpsbeteende och preferenser, men ocksa varornas beskaffenhet och
lagring- och hanteringskrav ger randvillkoren for hur ett energieffektivt distributionssystem kan
uppréttas. Den snabba utvecklingen av tjdnsteerbjudanden och 6kade omfattningen av e-handel av
dagligvaror innebér att det finns ett stort behov av att undersoka hur kundernas beteenden och
preferenser dndras over tid. Det dr ocksa av avgorande vikt att kunna urskilja hur kundernas krav
paverkar mojligheterna att distribuera e-handelsvolymer sa energieffektivt som méjligt. I den hir
studien har vi studerat e-handelskundernas beteende och preferenser i syfte att bidra till utvecklingen
av framtidens energieffektiva distribution av dagligvaror vid e-handel.

Metod

Datamaterialet i studien bestar av 3000 enkétsvar fran respondenter mellan 25-65 &r som bor i
storstadsregioner eller mellanstora stdnder. Med storstadsregion menas Stockholm, Géteborg och
Malmés arbetsmarknadsregioner (48 kommuner) och samtliga andra kommuner med 90000 eller fler
invénare (15 kommuner). Materialet dr viktad med &lder, kon, inkomst- och utbildningsniva for att
uppna representativitet av urvalet. Jimforande analyser har genomforts mellan grupper som e-handlar
regelbundet och de som inte gor det. Jimforande analyser har ocksé genomforts inom gruppen som e-
handlar regelbundet med avseende pa vilken leveransalternativ som de normalt véljer: hemleverans
eller upphéamtning i butik.

Resultat och slutsats

Gruppen som e-handlar dagligvaror regelbundet bor i mer tittbebyggda omraden, r mindre
bilberoende, tillhor oftare storre hushall samt hushall med smébarn dn de som inte e-handlar
dagligvaror. Vidare har de hogre inkomster &n gruppen som inte e-handlar om man inte tar hansyn till
hushéllets storlek. Den komplementhandel i fysisk butik som gruppen som e-handlar dgnar sig at ar i
mycket mindre utstrickning bilberoende, jamfort med inkdpsbeteendet hos de som inte e-handlar.
Intressant att notera r att skillnaden mellan de som e-handlar regelbundet och viljer hemleverans och
de som viljer upphédmtning i butik ar betydligt storre dn skillnaderna mellan de som e-handlar och de
som inte e-handlar. De som viljer hemleverans bor i betydligt mer téittbebyggda omraden, bor oftare i
lagenhet, dr vésentligt mindre bilberoende och har mycket l4gre bilinnehav samt tillhdr oftare mindre
hushall och hushéll utan smébarn. De som véljer upphdmtning som leveransalternativ minskar sin
totala korstracka i samband med ink&p av dagligvaror, dven i de fall man anvédnder bilen som fardsétt i
lika stor utstrackning bade niar man handlar i fysisk butik och da de endast hamtar sin bestédllning. Den
relativ stora skillnaden forklaras av att upphédmtning betydlig oftare dr forknippad med kedjeresor
medan handla i butik oftast innebér en dedikerad bilresa. Det gar forstés inte uttala sig om mindre
beroende av bil leder till storre benégenhet att e-handla livsmedel med hemleverans eller om tillgéng
till den tjansten mojliggor ett bilfritt liv. Det som didremot &r klart &r att de som e-handlar kor bil i
betydligt mindre utstrickning i samband med inkdp av livsmedel én de som inte gor det. Aven den
grupp som har stor bilberoende, far mgjlighet att reducera sin bilanvandning nér e-handel finns som
alternativ. Dessa resultat dr sérskild intressanta for beddmningen om e-handelns totala klimateffekt
inrdknad bade gods- och persontransporter.
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Introduktion av Roérpost 3.0 for transport av smagods och avfall i kapslar i
ror under jord i stader

Sten Wandel, Lund University

Bakgrund

Det rader stor konkurrensen om gatuutrymmet fran personbilar, godsbilar, cyklar, sparkcyklar och
géende, vilket ofta leder till tréngsel. Initiativen for 6kad samlastning av smagods forsvaras av den
snabbt okande e-handeln med krav pé allt kortare leveranstider och mindre sdndningsstorlekar. Sedan
lange transporteras vatten, avlopp, tele, el, gas och fjdrrvérme i rorsystem under jord. Det blir ocksé
allt vanligare att avfall hanteras med sopsugar med ror under jord for transport av soppasar. Men
fortfarande transporteras nastan allt gods i personbilar och distributionsbilar i gatuutrymmet. Mellan
1853 och 2002 anvéndes det femte trafikslaget ror for rortransport av brev och smé paket i kapslar
mellan postkontoren i 44 stora stider runt om i vérlden. Tekniken har vidareutvecklats och anvéinds
idag pa de flesta stora sjukhus for transport av prover till laboratorier, blod och sterila instrument till
operation och ldkemedel; i varuhus och banker for transport av sedlar; pa Regeringskansliet och CIA
for transport av viktiga dokument och i industrin for transport av prover och reservdelar.

Metod

Syfte och forskningsfrdgor Projektet syftar till att undersoka de tekniska, ekonomiska och
institutionella mdjligheterna och barriérerna till en systemforéandring och ett “modal shift” i tétort, dar
den forsta och sista delen av logistikkedjor for smégods ersétts av Rorpost 3.0. Bl a undersdks hur
tekniken kan anpassas sé att den kan anvéndas av allménheten, sopor och mat kan transporteras i
samma ror, smagodset kan lagras i rérsystemet, samt hur kapslarna automatiskt kan lastas; lossas och
omlastas till andra transportsystem. Projektet ska studera hur mycket de gaturumsberoende
transportaktiviteter kan flyttas under jord och diarmed frigéra gatuutrymme till andra aktiviteter for
innevéanarna och samtidigt reduceras lokala utslépp, buller samt fordonsrelaterade incidenter och
olyckor. Metod Systematiska litteraturstudier, diskussioner med experter inom ett flertal omraden,
medverkan i work shops och hackaton, systemanalyser, konstruktionsarbete med framtagande av
ritningar och processkartor, samt utformning och inlimning av en patentansokan avseende hela
systemet med ett flertal nya delsystem och metoder.

Resultat och slutsats

Allt tyder pé att det dr tekniskt fullt mdjligt. Lastade kapslar kan lagras i systemet till 1&g kostnad, med
kort atkomsttid och helt automatiskt. Detta mojliggdr nya logistiktjanster sdsom den automatiska
butiken, privata garderoben och kylsképet i “molnet” samt cirkuléra tjdnster. En grov kalkyl visar pa
en hypotetisk utslippsminskning vid full utbyggnad med 695 kg CO2-ekvivalenter och en
trafikminskning med 1.890 fordons-km per &r och person som anvénder systemet. Det betyder en
kostnadsminskning pa 5.487 kr/é&r vid 18 kr milen och 3 kr/kg CO2. Detta innebdr 28% mindre trafik
jamfort med vad varje person i snitt kor i personbil idag samt 13% légre energianvandning och
utsldpp, om vi antar att varje innevanare slipper ut 5,3 ton CO2-ekvivalenter idag. Aven om den
rorliga kostande for transport och lagring av smégods och avfall ér 14g sa innebér finansiering och
aterbetalning av infrastrukturen en utmaning. Om réren laggs i multi-kulvertar under gatan och i
multi-schakt i byggnaderna tillsammans med den andra tekniska infrastrukturen blir
installationskostnaden for var och en visentligt lagre samtidigt som underhéall och utbyten blir enklare
och billigare.
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Freight parking simulation for loading zones: An application of count data
and duration models

Lokesh Kalahasthi, Chalmers University of Technology

Bakgrund

The availability of parking space is the one of the major challenges faced by the urban freight
deliveries which often double park on the street and incur the parking fines. The parking could be on-
street curb side or in the loading zones (LZ), the areas specially reserved for loading or unloading of
bulk cargo. The route plan of the freight vehicle tours seldom considers the availability of parking
space, mainly due to lack of information to the shippers or carriers who make the deliveries. A real-
time monitoring of the parking space is challenging due to privacy and confidentiality involved in
freight sector. The current research is a work in progress, in developing a parking simulation model,
that provides the shippers or carriers with an optimal routing plan incorporating the parking space
availability, parking durations in the LZs. These models improve the freight operations in the urban
streets by reducing the negative externalities such as congestion, emissions, and noise.

Metod

This study uses the data on vehicle parking durations for a day, for over 140 days in 2018, and for over
250 days nin 2019. obtained for eight LZs at the city Vic, Spain. The simulation inputs the count data,
duration models estimated from the dataset. The count data models estimate the number of parking
spaces available at a given time. Two types of duration models are considered. The first type of
models estimates the probability of an existing vehicle leaving the parking space, and the second type
estimates the probability of the empty spot being occupied in the next minute. On a given day, each
truck trip in the FTG belonging to an industry type, there will be a certain number of stops based on
the delivery schedule for a given day. The truck tour with respect to parking at LZs, depends on two
constraints. The first constraint is whether there is an empty spot available once reaching a stop. If an
LZ is occupied, when is the earliest departure of the existing truck. These constraints are addressed by
the count data and duration models respectively. The estimates from the count data and the duration
models are incorporated in the optimal routing plan by assuming certain probabilities for parking
space availability in various LZs.

Resultat och slutsats

The mean arrival rate (vehicles per hour) is 2.4, varies between 1.12 to 3.90 among the LZs. The count
data model (Negative binomial) shows higher arrival rates on Tuesdays, and Wednesdays druing the
months January, February, March and November. Other significant variables include size of the
establishment, pedeestrain areas, and time of the day. The mean duration is about 17 min in 2018 and
18 min in 2019. the duration model (Weibull) shows that the probability that a vehicle parks for one
more minure depends highly on the time of day, day of the week, truck size, and economic activity.
Vehicles from construction, local commerce sectors park longer compared to food and automotive
sectors. The presentation would cover the results from the simulation.
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7.2: Den nationella godstransportstrategin, aktorsperspektiv och utvardering
2021-01-14

Naringslivets transporter i fokus
Asa Tysklind, Trafikverket

Bakgrund

Transportpolitikens dvergripande mal dr att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Regeringen la 2018 fram
en sérskild nationell godstransportstrategi. Strategin tar sikte pa framtidens moderna
godstransportsystem, dér transporterna ar effektiva och smarta, nyttjar jairnvdgens fulla potential och
anvander en storre del av sjofartens kapacitet. Regeringen vill att alla trafikslag inom
godstransportsystemet ska anviands mer effektivt tillsammans. I strategin pekar regeringen ut
riktningen och vidtar konkreta atgérder for att modernisera godstransportsystemet i Sverige.
Konkurrenskraft, klimat och kunskap star i fokus i strategin. Godstransporter utgors idag av 700
miljoner ton gods/&r som transporteras inom, eller till och fran, Sverige och virdet av varuexporten &r
1 430 miljarder kronor 2017. Godstransportbranschen sysselsétter i sig 75 000 personer i Sverige och
omsitter mer dn 166 miljarder kronor/ar. Det dr av stor betydelse for Sveriges ekonomi att
néringslivets transporter fungerar effektivt. Trafikverket dr en av de myndigheter som har fatt ett stort
antal uppdrag under strategin i fragor som ror transporteffektivitet, intermodalitet, Gverflyttning och
myndigheten &r sekretariat at godstransportradet.

Metod

De uppdrag under godstransportstrategin som medverkar ar: Uppdrag att inratta ett kansli som kan
bista det nationella godstransportradet. Uppdrag att inrdtta en nationell samordnare for inrikes sjofart
och nérsjofart. Uppdrag att utarbeta forslag om horisontella samarbeten och 6ppna data for 6kad
fyllnadsgrad. Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala jérnvégstransporter.
Trafikverkets arbete att modernisera godstransportsystemet kommer att redovisas med sérskilt fokus
pa: Sjofarten ska ta mer gods, klarar man det? Frimjandet av intermodala jarnvégstransporter, hur gér
det? Kan horisontella samarbeten och delad data 6ka transporteffektiviteten i godstransportsektorn?
Hur ser kopplingen med dnskan om 6verflyttning kontra malet om 70 % reduktion av utslapp fran
transportsektorn. Hur ser energieffektiviteten ut bland transportslagen?

Resultat och slutsats

Sjofarten och jarnvagen ar energieffektiva transportmedel och kan pa sa satt bidra till att na
transportsektorns klimatutmaning. Inrikes sjofart och nérsjofart har potential att avlasta
vaginfrastrukturen, minska andelen kortviga lastbilstransporter och ddrmed minska tringseln pa
vagarna och utslédppen av klimat- och luftfororeningar. Det géller bland annat vid storre byggprojekt
runt och i storstdderna. En stor potential finns i nérsjofartslosningar baserade pa slingor som knyter
ihop svenska inlands- och kusthamnar med andra europeiska hamnar. Konkreta exempel pa hur arbetet
med att stimulera mer sjofart kommer att presenteras. Jirnvagen har en stor outnyttjad kapacitet som
véntar pa att anvindas med smarta l6sningar genom mer samarbete mellan operatdrer och mellan
transportkopare. Enkla l6sningar i anslutningar till terminaler och hamnar frigor ytterligare kapacitet
och kvalitet i logistiksystemet och underléttar mer 6verflyttning fran viag. Horisontella samarbeten har
potential att bidra till 6kad fyllnadsgrad och effektivare transporter visar framgéngsrika projekt.
Projekten behover bli fler och en del forutséttningar behover utvecklas for att samverkan ska kunna
stirkas. Behov av utveckling och konkreta exempel presenteras.

110



2021-01-14

Matbar energi-, klimat- och transporteffektivitet med uppkopplade
lastbilar

Magnus Swahn, Conlogic

Bakgrund

Att mita godstransporttjansters energi- och klimateffektivitet som mojliggdr relevant och regelbunden
uppfoljning dr utmanande. I dag utfors leveranser av gods generellt av flera fordon som i sin tur kan
dgas av olika foretag. Vidare dr godstransporttjédnsten oftast delad, dvs flera kunder samutnyttjar
lastbilarnas lastkapacitet. I grunden &r detta bra for en storre effektivitet, men om enskilda kunder
Onskar en exakt redovisning av just sin energianvandning och sina utslépp av klimatgaser uppstar
métutmaningar. Med en blandning av olika fordonstyper i ett akeri dir drivmedel tankas fran flera
tankanldggningar kan det vara nog svart att méta verklig bransleforbrukning per fordon och dven
kéanna till vilket bransle som verkligen anvénts vid respektive transportuppdrag. Inom alla
vinstdrivande verksamheter ar det vasentligt att méta och forbattra produktiviteten. Med en hard
konkurrens i godstransportnéringen &r ett hdgt resursutnyttjande végen till lonsamhet. Detta dr nadgot
som 16sningen ska mdjliggdra. Men att méta hur blandade kollin lastas pa och av under en
transportrutt innebér utmaningar.

Metod

I takt med en allt modernare uppkopplad fordonsflotta med luftfjidrade fordon Sppnar sig nya
mdjligheter att méta energi- och transporteffektivitet utan omfattande arbete for att fdnga data. Via
fordonsdatorn (Canbus) kan man erhalla hur stor andel av kord strécka som skett med 1ag, medel och
hog vikt och ddrmed berdkna fordonets genomsnittliga fyllnadsgrad pa ett automatiserat satt.
Visserligen inte med perfekt noggrannhet, men dnda ett bra forsta steg som sikerligen kan forbéttras
med ny optisk sensorteknik som dven bedomer godsets volym. Till detta kommer fordonets mojlighet
att redovisa l16pande bransleforbrukning. Med dessa tva automatgenererade data, tillsammans med
akeriets sammantagna brénsleinkdp kan energi-, klimat- och transporteffektivitet redovisas for ett
akeris ensklida fordon och fordonsflotta.

Resultat och slutsats

Resultat Med dessa data kan vi ta oss mot en mer verklighetsbaserad och rationell uppf6ljning av
energi-, klimat- och transporteffektivitet. Vi ndrmar oss ddrmed en uppfoljning av transporternas
“heliga gral” - Transporternas fyllnadsgrad. En viktig funktion for en lyckosam utveckling pa detta
omrade ir en balanserad avvigning mellan dppna och skyddade data. Akerier méste lita pa att deras
specifika data inte omedelbart leder till 6kad kostnadspress som gor att deras verksamhet utsitts for
orimlig konkurrens. Samtidigt bygger en stor del av minskad energianvéndning och minskade utslépp
av klimatgaser pé transporteffektivitet. Slutsatser Projektets malséttning &r att utveckla ett systemstod
som pa ett robust sétt anvdnder de mojligheter som uppkopplade fordon kan ge. Viktigt r att méta pa
en tillrackligt relevant detaljeringsgrad som stodjer savil akeri som kund. Eftersom
godstransportsystemet i stora delar bygger pa delade och samlastade transporter far inte 6kad
mitbarhet leda till suboptimering som riskerar att forsdmra den totala transporteffektiviteten.
Projektets stora utmaning ligger sannolikt i att med data och informationsteknik mojliggdra bade
oppenhet och rimlig konkurrens.
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Delutvardering av den nationella godstransportstrategin
Eva Lindborg, Trafikanalys

Bakgrund

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi — Effektiva, kapacitetsstarka
och héllbara godstransporter. Trafikanalys har regeringens uppdrag att folja upp strategins
genomforande samt att utvirdera resultatet av arbetet under perioden 2018-2022. Strategin har som
mal att skapa forutsattningar for: - konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter, - omstéllning till
fossilfria transporter, samt - innovation, kompetens och kunskap.

Metod

I denna halvtidsutvirdering analyseras arbetet med godstransportstrategin och effekterna av detta
arbete med kvantitativa och kvalitativa metoder. Godstransportsystemets effektivitet, hallbarhet och
kapacitet analyseras med en statistikbaserad uppfoljning. Forutséttningarna for godstransporter i form
av infrastruktur, fordon, ekonomiska och administrativa styrmedel samt innovation och kompetens
utvérderas med hjélp av statistik och enkéter/intervjuer.

Resultat och slutsats

Redan innan den nuvarande nationella godstransportstrategin och inréttandet av det nationella
godstransportridet har det funnits en tradition av samverkan mellan regeringen och néringslivet inom
godstransportomrédet, bland annat inom ramarna for Godstransportdelegationen och Logistikforum.
De fragor som behandlas i godstransportstrategin, har i méngt och mycket tagits upp i tidigare forum
for samverkan inom godstransportomradet. P4 en Gvergripande niva har vi inte funnit beldgg for att
utvecklingen gér i riktning mot den nationella godstransportstrategins syfte om effektiva och hallbara
godstransporter samt overflyttning fran vag till sjofart och jarnvég. Vi har inte funnit ndgra beldgg for
okad overflyttning eller att transportsektorn blivit effektivare, ddremot sa dkar andelen energi fran
fornybara kéllor vilket kan ségas leda till 6kad hallbarhet. Det gar dock att se forbattrade
forutsittningar for effektiva och hallbara godstransporter s& som att fler vigar 6ppnats for tyngre
lastbilar (BK4) eller férenklat ansdkningsforfarande for att fa framfora stora tadg. Trots att insatser
finns med i den nationella godstransportstrategins ar det ofta oklart vilken betydelse som strategin haft
for genomforandet av insatserna. Styrningen genom den nationella godstransportstrategin innehaller
bade traditionell styrning i form av regeringsuppdrag och uppdrag i regleringsbrev, men dven mer
horisontell eller informell styrning dér fokus ligger pé att genom samverkan uppnd gemensamma mal
pa omrdden med komplexa problem och dér det finns flera parter involverade som regeringen inte
direkt kan styra 6ver. Transportsektorn ér relativt trogrorlig, med ett stort infrastruktursystem och ofta
marginella fordndringar, vilket medfor att det dven 6ver flera ars sikt kan vara svart att se tydliga
fordndringar pé en overgripande niva. Det kan innebéra att det annu &r for tidigt for att kunna se
effekter av strategin i en dvergripande utvardering.
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Analys av kostnadsindex for generaliserade transportkostnader
Jonas Westin, Umed universitet

Bakgrund

I ett tidigare projekt har en metod tagits fram for berdkning av ett kostnads-index for foretags
generaliserade godstransport- och logistikkostnader pa regional niva med hjélp av Trafikverkets
Samgodsmodell (CERUM, 2017). I metoden anvdndes modellberdknade generaliserade
transport-kostnader pa regional niva som matt pa bland annat naringslivets forutsattningar for
godstransporter i olika regioner och branscher. Syftet var att erhalla ett verktyg, till Trafikanalys arliga
transportpolitiska maluppf6ljning, for att folja hur godstransporternas tillgdnglighet utvecklas dver tid.

Metod

Samgods berdknar arliga transport- och logistikkostnader baserat pa en disaggregerad
kostnadsminimeringsmetod dér foretag i olika kommuner véljer transportkedjor och
sdndningsfrekvenser for att minimera sin totala arliga logistikkostnad. Dessa berdkningar, i enlighet
med tidigare framtagen metod, har nu uppdaterats med senaste Samgodsversionen. Resultaten for
respektive &r har sedan sammanfattats i kostnadsindex vilka har jamforts dver tid.

Resultat och slutsats

Jamforande resultat Gver tid presenteras totalt, per region och per trafikslag samt for ett antal bredare
varugrupper. Resultaten indikerar att transport- och logistikkostnaderna totalt sett har minskat négot
over tid. Det har dock inte skett en kostnadsminskning Gverallt, utan dessa ar begransade till vissa
kombinationer av trafikslag, regioner och varugrupper.
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Overflytt av gods fran vég till energieffektivare trafikslag — en modell for
aktorssamverkan

Vendela Santén, SSPA Sweden AB

Bakgrund

Aktorssamverkan ar av stor vikt for att kunna realisera 6verflytt fran godstransporter pa vag till mer
energieffektiva trafikslag, t.ex. jarnvég och sjofart, vilket ar viktigt for att nd mal om ligre utslépp.
Beslut om trafikslag tas inte av enskilda foretag utan flera aktorer paverkar valet, dir varudgare, som
behover skicka varor, och transportleverantdrer, som arrangerar och utfor transporter, dr centrala for
beslutet. Dock finns det stora brister i forstaelsen av vad som driver och hindrar byte av trafikslag och
hur samverkan kan se till att byte sker. Syftet ar att forklara hur aktorer, sdsom varudgare och
transportleverantorer, genom samverkan kan realisera 6verflyttning av gods fran vég till de
energieffektivare trafikslagen jarnvag och sjo.

Metod

Genom att studera relationer mellan varudgare och transportleverantorer i fallstudier mynnar projektet
ut i en modell 6ver samverkansformer och 16sningsinriktade verktyg som aktorerna kan anvénda.
Under varen 2019 har ett flertal intervjuer genomforts med 7 olika foretag. Genom dessa intervjuer har
vi kunnat identifiera hur varuéigare och transportleverantorer arbetar for att fa till overflytt fran vég till
jarnvég samt sjo. Tvé av dessa har vi valt att g& vidare med for att i mer detalj undersoka hur
samverkan mellan varuégare och speditorer kan mojliggdra overflytt till energieftektivare trafikslag.

Resultat och slutsats

Béde maktbalans och fortroende kan anvéndas for att driva pa en overflytt till miljovéanligare
trafikslag. Maktbalans kan anvéndas for att initiera eller fa uppméarksamheten riktad mot alternativa
transportldsningar som inkluderar jarnvég och sjo. Fortroende i relationen mellan varuédgare och
transportleverantorer dr mycket viktig for att parterna ska lyssna pa varandra och ar sérskilt viktigt for
att overflytten ska implementeras.
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Automatiskt informationsutbyte mellan transportoperatoérers IT-system for
effektiv accesshantering i en hamnterminal

Per Olof Arnis, Chalmers University of Technology

Bakgrund

Syftet med artikeln ar att undersdka hur och nér den mest fordelaktiga och kostnadseffektiva
informationen kan utbytas automatiskt mellan olika transportoperatdrers IT-system for att uppna
effektiv accesshantering. Accesshanteringen ar den process dir aktorer kan ge eller fa tillgéng till
specifika resurser i hamnterminalen. Effektiv accesshantering menas att aktdrer utbyter automatisk den
mest fordelaktiga och kostnadseffektiva informationen vid ritt tidpunkt sé att tillgang till de specifika
resurserna i hamnterminalen kan ges eller fas vid rétt tillfélle. T ex med en effektiv accesshantering
kan ett akeri fa tillgang till en specifik container vid rétt tidpunkt om akeriet och terminaloperatoren
utbyter den mest fordelaktiga och kostnadseffektiva informationen vid rétt tidpunkt.

Metod

De inblandade transportoperatdrerna i den hér fallstudien var en hamnterminaloperatdr, ett dkeri och
en tagoperator. Samtliga ar lokaliserade i Goteborgsomradet i Sverige. Totalt genomforde de
inblandade aktdrerna nio workshops dér varje workshops hade sin egen agenda och syfte for att
tillsammans identifiera den mest fordelaktiga och kostnadseffektiva information som ska utbytas
automatiskt for att erhélla en effektiv accesshantering.

Resultat och slutsats

Genom de nio workshops utvecklades en kostnads-nyttoanalys som kategoriserar informationen (fran
lag kostnad / 1ag nytta till hog kostnad / hog nytta) genom fyra strategier: (1) allmént
informationsutbyte, (2) dedikerat informationsutbyte, (3) opportunistiskt informationsutbyte och (4)
undvika utbyta information. De hér fyra strategier ar viktiga for att identifiera nér informationen ska
samlas in automatiskt for att underlétta beslutsfattande i realtid och i sin tur potentiellt forbéttra
accesshanteringen for de involverade aktorerna. Men hjilp av den hér kostnads-nyttoanalysen
resulterade de nio workshops ocksa i identifiering av den mest férdelaktiga och kostnadseffektiva
informationen som ska utbytas automatiskt &r i form av tio olika s.k. Informationsattribut:
avvikelseinformation, berdknad upphdmtningstid, férar-ID, berdknad ankomsttid,
godsprioritetsinformation, container-ID, container-status, terminaloperatorens dppettider, sindnings-
ID och fordons-ID. Informationsattributen maste utbytas automatiskt enligt tre identifierade tidsfaser:
en vecka innan, en dag innan och tvé timmar innan containrarna ska himtas vid terminalen. For att
automatiskt utbyta dessa informationsattribut enligt de tre tidsfaserna utvecklades en interoperabel
informationsutbyteslosning genom ett API (application programming interface). API:t kopplar ihop de
inblandade transportoperatdrernas IT-system med varandra sé att ett automatiskt och somlost
informationsutbyte erhélles. Slutligen, tva propositioner formulerades baserade pa resultaten fran
fallstudien for att beskriva och fortydliga hur resultaten forhéller sig till tidigare forskningsbidrag. A
ena sidan styrker den hér fallstudien tidigare forskningsresultat att informationsutbyte mellan aktorer
ir visentlig for effektiv accesshantering. A andra sidan diskuterar den hér fallstudien att endast de
mest fordelaktiga och kostnadseffektiva informationsattributen dr visentliga att utbytas for effektiv
accesshantering till skillnad fran BigData som foresprakar att s4 mycket data som mojligt bor utbytas
och analyseras.
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8.1: Vag och miljoforskning vid Testsite E18
2021-01-14

Presentation av Testsite E18
Jonas Jonsson, Trafikverket

Bakgrund

Testsite E18 &r Sveriges forsta permanenta vagforskningsstation. Testsite E18 &r ett samarbete mellan
Trafikverket, KTH, SMHI och VTI. Syftet med végforskningsstationen &r att fa fram metoder och
beslutssystem for att sinka kostnaderna, ge sdkrare vagar och skona miljon. Pa miljé- och
vagforskningsstationen Testsite E18 mellan Enkoping och Visteras, samlas alla méitningar pa ett och
samma stélle. Omradet dr en knutpunkt for forskare fran olika organisationer.

Metod

Testsiten dr en forskningsplattform dér olika &mnesomraden kan utféra métningar parallellt och
utnyttja den infrastruktur for métdatainsamling som byggts upp pa platsen. Exempel pa matvarden
som samlas in dr temperatur, tryck, fukt, salt, pH-vérden, tjaldjup och turbulens. 2020 byggdes en ny
lokal pa platsen for att béttre mojliggora forskning pa platsen med atkomst till arbetsplatser, verkstad
och motesrum. Samtidigt byggs en végstracka som efterliknar. Teststrackan ska kunna anvéndas till att
utfora kontrollerade experiment utan trafik.

Resultat och slutsats

Testsite E18 vinder sig till forskare i hela vérlden som vill f6lja de senaste métningarna dygnet runt.
Syftet ér att fa fram béttre metoder och beslutssystem for att sinka kostnaderna och ge sékrare végar.
Men framfor allt ska nya metoder skona miljon. Foredraget &r ténkt att vara med i en gemensam
session om Vég- och miljéforskning vid Testsite E18
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Matteknik for vintervaghallning
Johan Casselgren, Lulea Tekniska Universitet

Bakgrund

Vid Testsite E18 finns idag ett flertal olika sensorer monterade for test och verifikation. Genom att
skapa en testplats dér olika typer av sensorer monteras pa samma plats mojliggors ett unikt tillfalle for
analys av olika data. Detta &r intressant bade genom att systemen méter samma parametrar men med
skilda tekniker, samt den spridning det &r i olika parametrar som maéts. For detta projekt ar fokus
framfor allt vintervighallning, dar viktiga parametrar ar lufttemperatur, vigens yttemperatur,
vattenmangd, konduktivitet, nederbordstyp, vaglag och sé vidare

Metod

Genom att kunna studera dessa parametrar 6ver en eller flera vintersdsonger skapas intressanta resultat
bade dver hur vintern varit men ocksa hur de olika sensorerna hantera olika sésongsvariationer. Ett
exempel dr vigens yttemperatur som kan paverkas av olika faktorer beroende av vilken teknik som
anvénds for att méta parametern. En parameter som paverkar vigens yttemperatur ér sjélvklart solen,
men vilka andra parametrar paverkar ocksa vigens yttemperatur. For att dven sékerstélla att
sensorerna utfér métningarna korrekt gors dven visuella inspektioner dér till exempel lufttemperatur
och végens yttemperatur méts med ytterliga sensorer, samt att nederbordsméngder och nederbdrds typ
kontrolleras manuellt. Resultaten visar att dessa manuella métningar stimmer bra med de
automatiserade métningarna

Resultat och slutsats

De exempel som presenterat och de analyser som har gjorts visar att en testsite som Testsite E18 ar
vardefull bade i syfte att lara sig hur olika sensorer fungerar men dven i syfte for att kunna testa nya
innovationer och system. Foredraget &r tinkt att vara med i en gemensam session om Vég- och
miljoforskning vid Testsite E18.
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Analys och kvantifiering av partiklar fran vag- och dackslitage fran
Testsite E18

Mats Gustafsson, VTI

Bakgrund

Tidigare studier (ex. Magnusson m.fl. 2016 och Sundt m.fl. 2014 etc.) visar att vdg- och dackslitage ar
den enskilt storsta kéllan till mikroplastutslépp. Partiklar frén vég- och déckslitage &r en sa kallad
sekundér mikroplast, det vill séga plastpartiklar som produceras oavsiktligt vid slitage eller
fragmentering. Déckspartiklar genereras vid interaktionen mellan végyta och dick och teoretiska
berdkningar har uppskattat det arliga slitgageméngderna i Sverige till .7700 ton. Déckspartiklar &r
komplexa foreningar bestaende av naturligt- och syntetiskt gummi, additiv och fillers (ex. kimrdk). De
kan dessutom adsorbera organiska miljogifter och tungmetaller som finns tillgingliga i naturen.
Dickspartiklar tenderar ocksa att agglomerera med andra partiklar och bilda en mix av dackslitage,
vagslitage, mineral och organiskt material. Sammantaget dr dessa partiklar svaranalyserade. Detta har
medfort att det inte gétt att madta méngd och massa av partiklar fran védg- och déckslitage i félt. Under
senare ar har metoder for detta emellertid borjat utvecklas for att mdjliggora analyser av partiklar fran
vég- och dickslitage i prover tagna i luft och vattenmiljéer och som en del av VTIs regeringsuppdrag
dven fOr prover tagna pé végytor.

Metod

Under fyra tillfdllen mellan 2018-2020 har VTI tagit prover pa Testsite E18. Prover har dels samlats in
pa vigbanan och invid kanten med WDS II (en av VTI framtagen vétprovtagare for vigdamm. Dessa
prover har kompletterats med ett flertal prover i luft, samt prov tagna i den dagvattenbrunn som ligger
i anslutning till Testsiten. Som en forsta uppskattning av dackspartiklarnas transport fran vagytan har
en depositionsstudie genomforts. Prover har samlats in under alla sdsonger for att pavisa eventuella
skillnader mellan vinter- och sommardéck.

Resultat och slutsats

Analyser har genomforts med en automatiserad SEM/EDX metod med automatisk
partikeligenkénning. Resultaten visar att det finns en hel del diackspartiklar i proverna. Vilket tyder pa
att de teoretiska beddmningar som tidigare gjorts av bland annat Sundt m.fl. (2014), Magnusson m.fl.
(2016) och Unice m.fl. (2019) for att bedéma hur stort végtrafikens bidrag till mikroplastutslapp &r
mycket realistisk. Antalet ddckspartiklar gér upp under sommarhalvaret och ner under vinterhalvaret.
Resultaten var de motsatta for végslitaget, dar antalet partiklar istéllet 6kade under vinterhalvéret da
dubbdick anvéinds och minskade under sommarhalvaret. Referenser: Magnusson, K., Eliasson, K.,
Frane, 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 Miljoinstitutet Sundt, P., Schulze, P-E och Syversen, F., (2014).
Sources of microplastic pollution to the marine environment. (Rapport M-321 2015). Mepex for
Norska Miljodirektoratet. Unice, K.M., Weeber, M.P., Abramson, M.M., Reid, R.C.D., van Gils,
J.A.G., Markus, A.A., Vethaak, A D och Panko, J] M., (2019). Characterizing export of land-based
microplastics to the estuary - part I: application of integrated geospatial microplastic transport models
to assess tire and road wear particles in the Seine watershed. Sci. Total Environ. 646, 1639—1649.
Foredraget ar tankt att vara med i en gemensam session om Vag- och miljoforskning vid Testsite E18.
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Tillampad forskning vid Testsite E18, Sagan
Mats Riehm, Trafikverket

Bakgrund

Detta foredrag ingér i en foreslagen session om Testsite E18 och sammanfattar all tillimpad forsking
som bedrivits vid Testsiten sedan den 6ppnades for trafik for tio &r sedan 2010, utom de tre foredrag i
samma session som berittar fordjupande om hydrogeologisk forskning, métteknik for
vinterviaghallning och mikroplaster i vigmiljon. Foredragen innefattar miljoarkeologisk forskning
(examensarbete) fran miljoarkeologiska laboratoriet i Umed, hydrogeokemisk forskning
(examensarbete) vid NTNU i Trondheim, luftkvalitetsforskning fran VTI och uppfoljning av
vintervighéllningsétgérder (VTI), samtliga genomforda i filt vid Testsite E18 1 Sagén.

Metod

Den tillimpade forskningen som redovisas i detta foredrag har genomforts genom: 1) provtagning av
bulkdeposition (vat och torr) i tvarprofiler ut fran korfélten och laboratorieanalys med avseende pé
salt, 2) provtagning av avrinnande vigdagvatten frdn motorvigens kantsten samt i tétskiktet under
diket och laboratorieanalys av dessa med avseende pd tungmetaller, 3) méitning av luftkvalitet
(partiklar i luft, PM10) och provtagning av vigdamm fran végytan i tvarprofiler tvérs korfalt K1 och
K2 samt analys av dessa och 4) provtagning av restsalt pa vagytan i korfalt K1 och K2 och analys av
detta gentemot fasta och rorliga sensorer samt prognosticerat viglag.

Resultat och slutsats

Resultaten av de i detta foredrag Gversiktligt presenterade forskningsresultaten (examensarbeten och
forskningsprojekt) &r att omgivningsexponeringen i luft, deposition i omgivningen och i avrinnande
vagdagvatten, av olika typer av fororeningar dr métbara och den fasta infrastruktur for
miljodvervakning som Testsite E18 utgor, later sig 6vervakas under repeterbara forhallanden och
analyseras i relation till de vig- och trafikrelaterade faktorer som paverkar effektsambanden.
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Vatten i vag - vart tar det vagen?
Bo Olofsson, Kungliga Tekniska Hogskolan

Bakgrund

Kunskapen om végars hydrologiska egenskaper samt de hydrologiska forédndringarna i och omkring
vagkropp ur ett langsiktigt perspektiv och under varierande vaderforhéllanden &r fortfarande
begransad. Vighydrologiska kunskaper har mycket stor betydelse savil for vagens langsiktiga
stabilitet och hallbarhet som for dess inverkan pa omgivande miljo i form av yt— och
grundvattenpaverkan. Forskning om végsaltning och dess effekter pa grundvatten och ytvatten runt
végar har bedrivits under lang tid vid KTH. Kunskapen om hur vatten och féroreningar sprids in i
végkroppen har dock varit dalig eftersom det varit svart att studera, provta och analysera material fran
végar i drift. Dessutom har kunskapen om uppbyggnaden av vigkroppen i manga fall varit bristféllig.
Teoretiska modelleringar av infiltration av avrinnande vatten till stddremsan har tidigare visat att
vattnet dven kan trdnga in i bérlagret. Praktiska infiltrationsforsok vid olika végar har tidigare visat att
infiltrationen i stodremsan i ménga fall ar mycket snabb.

Metod

KTH har varit initialt drivande for uppréttande av en fast teststation langs en nykonstruerad vagstriacka
dér kontinuerliga métningar av fysikaliska parametrar ger mdjligheter till att langsiktigt folja
utvecklingen av viagkroppens fuktighet, temperaturvariationer mm under olika vaderférhallanden och
arstider. TestsiteE18 har alltsedan dess tillkomst gett goda mojligheter till studier av vighydrologin
varvid fuktighets- och salthaltsvariationer bland annat har studerats genom variationer i vigkroppens
elektriska egenskaper utifrén tre linjer med ca 60 elektroder vardera, varav tva permanent installerade i
birlagret under E18 och den tredje parallellt med végen under ett titande membran. Analyser och
invers modellering av de geoelektriska profilerna har utforts. Dessutom har spardmnesforsok utforts
for att studera infldde och nedtrdngning i vigens stodremsa. En flodesmodell som beskriver vigens
sdasongsmassiga fuktighetsvariation har ocksé uppréttats.

Resultat och slutsats

Sparamnesforsoken har visat att infiltrationen i stddremsan dels ar heterogen, dels sdsongsberoende.
Sparamnesforsok vid ett flertal andra vagstrackningar har ocksa pavisat att infiltrationen i stodremsan
ar betydande och kan vara mycket snabb, speciellt da barlager och forstarkningslager ar uppbyggda av
grovt material. Den flodesmodell som upprittats vid Testsite E18 kan anvidndas for att studera hur
olika viguppbyggnader inverkar pd vighydrologin. Forskningen om vigars hydrologi vid Testsite E18
har hittills levererat ett flertal vetenskapliga publikationer samt en doktorsavhandling inom &mnet.
Eftersom TestsiteE18 nu uppgraderas &r det viktigt dels att summera nuvarande kunskapslédge
avseende vatten i vigkroppen utifran de studier som genomforts av KTH, dels sammanstilla
kvarstdende kunskapsbrister och hur TestsiteE18 framledes kan bidra till att ge en fordjupad kunskap
inom vaghydrologi.

121



8.2: Miljovarudeklarationer
2021-01-14

NCCs certifierade EPD-process — Ett transparent satt att deklarera
miljopaverkan fran asfaltprodukter

Linda Léwhagen, NCC Industry AB

Bakgrund

Vi pa NCC vill bidra till omstédllningen mot ett hallbart samhélle dar Parisavtalet uppnas och dar
Sverige ér klimatneutralt senast ar 2045. NCC arbetar med att minska miljépéverkan och reducera
fossilberoendet i alla vara produktionssteg. Inom NCC Industry anvénder vi oss av
miljovarudeklarationer — EPD:er — for att pé ett systematiskt och kvantifierbart sétt sdkerstélla for vara
kunder och, inte minst, oss sjdlva att vi dr pa vég &t rétt hall samt for att undvika suboptimeringar.

Metod

En EPD innebir inte ndgon miljomassig fordel i sig utan beskriver miljoprestandan av en produkt
baserat pa en livscykelanalys. For att sikerstélla att informationen ar neutral och vederhéftig sa
tredjepartsgranskas normalt framtagandet av varje EPD. I avsikt att samla kompetensen och kunna ta
fram varje EPD pa ett effektivt, likvérdigt och sékert sitt har vi utvecklat en EPD-process som
granskats och godkénts av ett ackrediterat certifieringsorgan.

Resultat och slutsats

Med syfte att minska miljobelastningen fran véra produkter samt for att mota kraven pa
miljoredovisning i allménhet och klimatredovisning i synnerhet, har vi pA NCC Industry skapat en
certifierad EPD-process. Arbetet med miljovarudeklarationer hjélper oss att sdkerstélla att vara
miljosatsningar ger resultat.

122



2021-01-14

SMMART mikrovagsteknik for varmning av asfalt
Kristina Lundberg, Ecoloop
Bakgrund

Idag véirms asfalt genom eldning av brénslen och asfaltshanteringen stér for cirka en procent av
Sveriges koldioxidutslapp. Projektet SMMART (Swedish Magnetite Microwave Asphalt Road
Technology) utvecklar en eldriven, mikrovéagsbaserad teknik for att virma asfalt med inblandad
magnetit, ett ferro-magnetiskt mineral. Detta innebér att virmningen kan drivas med el istéllet for med
branslen av fossilt ursprung eller av biomassa (pellets). Projektet fokuserar inledningsvis pa gjutasfalt
och lagningsmassor till potthél for att sedan skala upp 16sningen till andra asfaltsprodukter.

Metod

Projektet genomfors i bred samverkan med hela vardekedjan representerad fran rdmaterial, teknik och
utrustning till utforare och bestillare. Analyser som ingér i projektet ér klimatberdkningar av en
mikrovégsbaserad teknik jamfort med mer konventionell teknik, utifrén ett livscykelperspektiv. Detta
underlag ligger till grund for kravstillning och upphandling av en mikrovérmd asfaltsprodukt och kan
presenteras i form av en environmental product declaration (EPD). I projektet genomfors dven
receptframtagning, labforsok med varmning av gjutasfalt savél som faltstudier for att testa och skala
upp metoden. Pilotforsok i falt genomfors 1 samverkan med Trafikverket. Parallellt med detta betraktar
projektet dagens arbetsmiljé och jamstélldhet i asfaltbranschen, for att vid projektslut presentera
strategier for forbattring.

Resultat och slutsats

Resultaten fran projektets klimatberdkningar visar att mikrovéagsteknik for uppvarmning av gjutasfalt
har potential att minska koldioxidutsldppen med ca 30 % jamf{ort med konventionell gjutasfalt som
viarms med gasol. Om mikrovagsteknik anvénds vid varmning av vanlig asfalt s& kan
koldioxidutslédppen minskas med ca 40 % jamfort med konventionell teknik. Ett identifierat hinder for
mikrovagsvirmd asfalt dr att nuvarande rddande system for att rdkna klimatpaverkan fran
asfaltsbeldggningar i Sverige inte premierar 10sningar som minskar direkta biogena utslépp, eftersom
biogena utsldpp antas bindas in i biomassa igen. Sattet att nu rdkna biogena utslapp riskerar att
begrinsa incitamenten for att hitta koldioxidfria uppvarmningstekniker s som eldriven
mikrovéagsteknik. Ett viktigt steg i utvecklingen av mikrovirmd asfalt &r darfor att Naturvardsverket
och Trafikverkets sitt att rakna koldioxidutsldpp harmoniseras med EPD systemet. Genom en sadan
harmonisering kan fordelarna med mikroviarmd asfalt lyftas fram och premieras i upphandlingar av
anldggningsbyggande. Losningen med mikrovarmd asfalt har férutom positiv inverkan pa
klimatutslédppen dven fordelar ur arbetsmiljo och jimstélldhetssynpunkt.
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Webbaserad Miljoverktyg for Svensk bergmaterialproduktion - EPD berg
Gauti Asbjornsson, Chalmers University of Technology

Bakgrund

Bergmaterial dr Sveriges till volymen stdrsta och ocksa tyngsta industriprodukt med sina 100 miljoner
ton producerade per &r. Produktionen av dessa méktiga volymer dr inte kontinuerligt transparent ur
vare sig ett miljopaverkans- eller ett tekniskt perspektiv, trots dagens mojligheter att noggrant berdkna
energiatgang och emissioner. Detta gor att det heller inte gar att styra produktionen med denna viktiga
information. Visionen med Vinnova projektet ”Utveckling av ett webbaserat EPD-verktyg for
bergmaterialproduktion — EPD Berg” dr at skapa ett gemensamt verktyg for branschen, bade nationellt
och internationellt, som kopplar ihop den faktiska produktionskedjan av bergmaterial med
genomténkta modeller, europeiska miljodatabaser och Ovriga tillgdngliga EPD-system. Déarmed
erbjuds sévil producenter som samhille ett gemensamt och accepterat sétt att berdkna miljoprestanda,
presentera resultatet, och tolka miljopaverkan. I forléingningen kommer bade kopare och anvindare av
bergmaterialprodukterna att stélla allt hardare krav pa producenterna som ocksa med tiden kommer
anpassa sig till situationen och tvingas vara proaktivt miljomedvetna i sina produktionsprocesser.

Metod

Inom Vinnova projektet Utveckling av ett webbaserat EPD-verktyg for bergmaterialproduktion —
EPD Berg” kommer ett gemensamt webbaserad verktyg for branschen utvecklas, bade nationellt och
internationellt, som kopplar ihop den faktiska produktionskedjan av bergmaterial med genomtinkta
modeller for bade miljopaverkan och processimuleringar, europeiska miljodatabaser och 6vriga
tillgéngliga EPD-system. Dérmed erbjuds savil producenter som samhalle ett enkelt, gemensamt och
accepterat sétt att berdkna miljoprestanda, presentera resultatet, och tolka miljopéverkan. I
forléngningen kommer bade kdpare och anvindare av bergmaterialprodukterna att stilla allt hardare
krav pa producenterna som ocksa med tiden kommer anpassa sig till situationen och tvingas vara
proaktivt miljomedvetna i sina produktionsprocesser.

Resultat och slutsats

Projekt kommer resultera i ett webbaserat verktyget dér olika intressenter kan skapa projekt erhélla
relevant information om produktionen; bestéllaren kan fa fram for-certifierad EPD-dokumentation for
det producerade materialet; kommunen kan fa en sammanstéllning 6ver vilken miljopaverkan som
kommer ske den ndrmaste manaden i alla tikter i kommunen, privatkunden far en jimforelse av olika
producenters produkt, inklusive transport; och platschefen pa krossanldggningen kan fa relevant
information s& dom kan ta informativt beslut for en potentiellt forbattrad produktion ur bade miljo-
och produktivitetssynvinkel.
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Miljovarudeklarationer (EPD) i praktiska tillampningar - potential for
EPDer inom anlaggningsupphandlingar

Sebastian Welling, EPD International AB

Bakgrund

Denna presentation beskriver potentialen av typ III miljovarudeklarationer (EPD) inom
anldggningsupphandlingar. Ménga tillimpningsomraden for EPDer ér ett resultat av vidareutveckling
av EPDer for att méta kraven for att anviinda EPD f{o6r olika marknadsapplikationer.

Metod

Antalet publicerade EPD och intresset for att kommunicera produkternas miljoprestanda har aldrig
varit hogre. Efter publiceringen av EN 15804 har tillvixten huvudsakligen kommit frén byggsektorn,
med viktiga andra produktkategorier som ocksé véxer. Tillimpningar som system for
byggnadsbeddmning och nationella handlingsprogram inom gron offentlig upphandling &r incitament
for utveckling av EPD. Detta indikerar att en branschkonsensus om metodik och format och
tillimpningsomraden for EPD &r av stor betydelse for dess praktiska anvandning och samtidigt ett
incitament for ett dkat intresse att jobba med EPDer.

Resultat och slutsats

Senaste utvecklingar inom digitalisering, med malet att hitta ett gemensamt digitalt format och ett
obrutet digitalt flode av miljdinformation inom hela virdekedjan har inte minst drivits av efterfragan
inom tilldmpningar som till exempel Building Information Modeling (BIM) och en 6kad integration av
miljoinformation inom upphandlingsprocesser. Automatisering och 16sningar for storskalig
framtagning av EPD anses som viktiga drivkrafter for EPD i framtiden och 6kad potential inom bland
annat anlaggningsupphandlingar.
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Resan mot klimatneutral asfalt
Henrik Sjoholm, Skanska Industrial Solutions

Bakgrund

Har tanker jag tala om hur EPD:erna kan anvéndas for att driva utvecklingen mot en minskad
klimatpéverkan hos asfaltbelédggningar. EPD:erna mojliggér incitament som kompletterar priset och
mojliggdr en accelererad utveckling i en bransch som genererar mycket utslapp. Praktiska exempel pa
incitament i branschen idag och vad som bor till framat for att klimatmélen skall kunna uppnas.

Metod

Skanska har tagit fram system for att presentera EPD:er for att kunna visa pa klimatpaverkan for vara
produkter

Resultat och slutsats
Nu kan vi visa effekterna av utvecklingsinsatser och leverera EPD med 0 CO2-ekv utslapp
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Trafikverkets upphandlingsplan och ungefarliga mangder,
klimatincitament och EDP
Jan-Erik Lundmark, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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8.3: Shift 2 Rail
2021-01-14

Vad ar shift2Rail?
Bo Olsson, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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Vad hander nu — TERSEN
Christer Lofving, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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IP3 — Forskning inom infrastrukturen
Anders Carolin, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och lutsats
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IP1 - Forskning inom persontrafik
Tohmmy Bustad, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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IP2 — Forskning inom signalomradet
Josef Malas, Trafikverket

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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IP5 — Forskning inom godsomradet
Jan Bergstrand, Trafikverket

Bakgrund
Inom Shift2Rails forskning for godsomradet drivs och styrs utvecklingen via en framtagen vision som
pekar pé digitaliseringens mdjlighet att 6ka graden av automation.

Metod

Medlemmarna i Shift2Rail har via olika medlemsprojekt och dppna utlysningar arbetat med att
utveckla forutsattningarna for godstrafiken pa jarnvég. Inom flera omraden borjar man nu genomfora
storre demonstrationer. Sveriges paverkan av forskningsagendan i EU avseende jarnvag har hojts rejélt
genom detta initiativ. Trafikverket som grundare av programmet vill f& med branschen i Sverige och
bjuder nu in till samarbete inom foljande omraden:

Digitalt Automatkoppel

Ett flertal initiativ har redan startat i Europa och diskussioner pagér om val av standard och hur en
implementering ska kunna ske. Shift2Rail har skapat en organisation fér genomforande bendamnd
European DAC Delivery Programme. En demonstration i Sverige har startat under hosten 2020 med
speciellt fokus pa vinterforhallanden likaledes pagar ett tyskt initiativ kallat DAC4EU. Aktiviteterna
konsolideras i ovan ndmnt program och redogdrelse av detta program jamte beskrivning av testerna i
Sverige och Tyskland ingér i foredraget.

Léanga tag och Distribuerad dragkraft

En spannande utmaning och ndédvandig utveckling dar gransen for 750 meter langa godstag i ett slag
kan dubbleras (1500 m) vilket har behandlats i EU projektet Marathon men dven via
fortsattningsarbete inom Shift2Rail. Ett genomforande i storre skala krdver snabb hantering vid pé-
och avkoppling samt en framsynt tidtabellsplanering/ operativ styrning. Redan idag framfors tyngre
tdg med dubbla lok dér en distribuerad dragkrafts 16sning kan ge béttre bromsformaga och dédrmed oka
medelhastigheten. Inom FR8RAIL II projektet kommer ett demo genomforas med ett tdg Tyskland -
Malmo som dr 835 meter langt.

Automatiska bromsprov och startprocess

Genom sensorer och optik kan manuella processer erséttas med automatiska. Detta kan ske enskilt
eller i kombination med intelligenta videogates.

Informationsutbyte via RFID och Intelligent Video Gate

RFID-avlésare finns utbyggt i stora delar av landet. I kombination med Intelligenta kameror pé
terminaler kan administrativt arbete forenklas och automatiska styrprocesser byggas in samt
terminalhantering optimeras viket leder till ledtidsvinster och hogre kvalitet.

Prediktivt och tillstdndsbaserat underhall

Med hjélp av métningar, direkt pa vagnar och lok via detektorer, sensorer eller fran detektorer utefter
linjen, kan akuta skador och underhallskostnader minskas och rullande material utnyttjas effektivare.

Intelligenta godsvagnar

Med elforsorjning via digitala automatkoppel kan forutséttningarna for ett optimerat utnyttjande av
vagnen hdjas. Nya material och utformning okar kapacitet och lastféorméga. En demonstration av ett
intelligent godstag Tyskland - Sverige genomf{ordes 2019 och nu tas nya steg.
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Optimerad koring for béttre punktlighet och liagre energiforbrukning

Datorbaserat lokforarstod finns pa marknaden. I samspel med verktyg i trafikledningen kan godstagen
framforas energisnalare och malpunkter kan prickas med minskade stopp och 6kad punktlighet som
foljd

Bromsar

Forskningsprojekt pagar kring nya generationens bromsar. Buller dr en 6kad problematik i Europa.
Okat fokus pa bromsegenskaper i vinterforhallanden #r viktigt. Aktiviteter har initierats i Sverige.

Resultat och slutsats
Europés Rail -gods

I framtida forskningsprogram s& kommer ovan arbete ytterligare ta form och dven multimodala
transporter forvintas ingd. En fardplan kommer att presenteras som avslutning pa foredraget.
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9. Luftfarten och samhallet
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9.1: Luftfarten - pandemin och nya forutsattningar
2021-01-14

Trender inom luftfarten -innan mars 2020 ... och efter mars 2020
Christina Berlin, Transportstyrelsen

Bakgrund

Ar 2019 gjordes nistan fyra resor per innevanare i Sverige och tre av resorna var utlandsresor. Efter
mars 2020 bedomer t.ex. Airports International Council, ACI att antalet passagerare kommer att
minska med ca 38 procent pa global niva pa arsbasis och enligt Transportstyrelsens varprognos
forutspaddes en passagerarminskning pa de svenska flygplatserna med 61 procent for 2020. I motsats
till passagerarflyget minskade flygfraktvolymerna ar 2019 med 3,3 procent ur ett internationellt
perspektiv enligt International Air Transport Association, IATA och for ar 2020 bedémer dven IATA
att fraktflygbolagen kommer att 6ka sin omséttning med ca 8 procent. Den europeiska politiken
handlar om en réttvis, klimatneutral och digital union, vilket framgér tydligt ur den europeiska grona
given. Luftfartssektorn har ett stindigt tryck pa sig att astadkomma allt effektivare luftfart som bade
sparar pengar och planeten, bade frén politiskt hall och fran konsumenternas sida. Samtidigt befinner
sig just nu luftfartssektorn och dess nirliggande branscher i en omfattande kris. IATA uppskattar att
luftfartssektorn i Europa kommer att férlora manga miljarder med anledning av pagaende pandemi. |
samband med effekterna av pandemin Covid-19, har dirfor Europeiska kommissionen godként
statsstod till ett flertal flygbolag, daribland Lufthansa, Austrian Airlines, KLM och Finnair, men dven
t.ex. till flygplatser i Belgiska Vallonien. Tydligt ar att vissa trender inom luftfarten har avbrutits av
den radande pandemin (tillfalligt eller permanent) och nya trender tvekldst kommer att uppsté. T.ex.
har IATA poédngterat att historiskt sett har BNP och flygresande varit korrelerade, men detta samband
verkar ha forsvagats speciellt ndr det giller affarsresande, eftersom mdten pé distans har anvénts
frekvent av ménga under en tid nu. Den tidigare trenden som identifierades mot en mer anstrangd
arbetsmiljo for flygande personal, kommer férmodligen inte att underléttas genom att aktorerna i
sektorn far det &n sdmre ur ekonomiskt hanseende, i alla fall i det korta perspektivet. Men, Airport
Technology (2020) skriver dock att nuvarande kris kan sporra investeringar inom olika segment av
automation och dronarteknologi, eftersom dessa fordndringar anda var pa gang innan pandemin, men
nu sker en acceleration nir samtliga industrier tvingas tdnka om och kommer dé att implementera ny
teknologi. T.ex. IATA menar att lufttransport behdver “re-invent, re-imagine and accelerate
technological innovation to drive continued recovery and unlock future value for sustainable growth”.
Nya processer behovs for att gora det sidkert for anstillda och passagerare kanske i form av ”touchless
technology”, dvs teknologi som innebér att man inte ska behdva rora vid ytor kan tillhora en snar
framtid. For Transportstyrelsens del ar det viktigt att ha en foraning om vad myndigheten kan komma
att behova hantera inom en snar framtid och den spaningen dnskar myndigheten dela med sig av och
dven fa ytterligare input till fler trender som kommer att ge avtryck pa marknaderna.
Transportstyrelsen kommer under hosten 2020 att fortsétta folja utvecklingen da fler trender kommer
att utkristalliseras.

Metod
Transportstyrelsen har genom att studera litteratur, statistik och lyssna till branschforetriddare bildat sig
en Overgripande bild av vad branschen och marknaderna inom luftfarten stér infor.

Resultat och slutsats
Se bakgrund
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Density-Adapting Layers towards Performance Based Navigation for
Unmanned Traffic Management

Valentin Polishchuk, Link&ping University

Bakgrund

Drones market has boomed recently and is expected to grow further, as drones provide the opportunity
to greatly improve quality of a multitude of services. The expected surge of drones traffic poses
significant challenges in managing the new type of autonomous operations in a safe and efficient way,
while not jeopardizing the emerging technology development. Ensuring safety of operations implies
keeping the aircraft separated at all times during the flight. We concentrate on layered airspace design,
where aircraft separation is achieved by assigning drones to different flight altitudes -- this design was
determined to be the most promising in the extensive study of airspace designs performed in SESAR's
Metropolis project. In Metropolis 2 project (a continuation of Metropolis, also funded by SESAR) we
explore several UTM ConOpses and work on fine-tuning the layered structure of urban airspace.
Indeed, due to the stochastic nature of future unmanned traffic, the distribution of drones over a city
will be highly non-uniform, with a congested city center and lower-density outskirts. Thus, using the
same layers over the whole city could be overly conservative, as it may suffice to establish more layers
for traffic in high-density areas where large conflicts happen, and have the number of layers go down
towards the suburbs. In this work, we studied the design of such an airspace with the number of layers
in different areas adapted to the area-specific traffic conflict size. Our results open a possibility both to
embrace the new technology by allowing a cheaper range of drones to operate in lower-density areas
and to ensure safety and efficiency of operations by keeping more strict requirements in areas with
more traffic.

Metod

We developed an algorithm for dividing an airspace into sectors which separate areas of large-,
medium- and small-size conflicts from each other. Our algorithm uses a probability map (called
Llkely UTM, or LiU map) which shows how likely it is to see a drone in any place of the city to
sample traffic snapshots, builds a conflict graph for every snapshot and finds large-size conflict
clusters involving multiple drones simultaneously. We then employ various geometric techniques,
such as k-hulls, alpha-shapes and k-order alpha-shapes to compute the sectors’ geometry.

Resultat och slutsats

We applied our algorithm to the area around Norrkdping Municipality and computed sectorizations for
different parameters of expected number of daily drone operations and different vehicle equipment
levels. We presented a way to guide the design of layered UTM airspace structure over a higher-
density environment in the city center, while keeping the lower number of layers in less dense areas.
The paper has been presented at ATM Seminar 2019 conference

http://www.atmseminar.org/13th-seminar/papers-and-presentations/
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Inférande av gemensamma regler for obemannade luftfartyg i hela EU
den 1 januari 2021.

remi Vesvre, Transportstyrelsen

Bakgrund

For att underlatta utvecklingen av dronare och samtidigt behalla den hoga siakerheten i1 takt med att
trafiken Okar, géller nya dronarregler fran och med 1 januari 2021. Reglerna ér gemensamma inom
hela EU och giller inte dronare som flyger inomhus. De nya reglerna ligger relativt nidra Sveriges
nuvarande regler, men dronare far olika indelning beroende pé riskniva for flygningen. Alla dronare
indelas 1 Oppen, specifik eller certifierad kategori. EU:s nya regler innebér nya krav pé kompetens av
fjarrpiloten, registrering av operator och konstruktion for dronare.

Metod

Dessa nya europeiska regler har tagits fram med hjélp av ett internationellt arbetsgrupp, JARUS (Joint
Authorities for Regulation on Unmanned Systems) dér Sverige har varit representerad. Den europeiska
byra for flygsdkerhet har publicerat tva forordningar; en delegerad forordning (EU 2019/945) som
bland annat foreskriver tillverkares skyldigheter och tekniska krav for hur obemannade luftfartyg ska
designas och konstrueras samt en genomforandeforordning (EU 2019/947) som innehéller operativa
bestammelser for hur dronare far anvindas.

Resultat och slutsats

Vid all flygning med drdénare maste det finnas en ansvarig operatdr, en sa kallad dronaroperatdr.
Operatoren ansvarar for att flygningen genomfors pa ett sdkert sétt och att fjarrpiloten som utfor
flygningen har rétt kompetens. Operatdren ska registrera sig hos Transportstyrelsen och kan vara
antingen en person eller ett foretag. Vid registrering tilldelas operatdren ett specifikt operatdrsnummer,
ett sa kallat operators-ID, och dronare som kriver operatorsregistrering ska alltid vara mérkta och
programmerade med operators-ID nér detta dr mojligt. Den som flyger dronaren ar en sa kallad
fjarrpilot som behover ha ett giltigt behorighetsbevis. Beviset far man genom att utbilda sig och
genomfor ett teoriprov som motsvarar den kategori som flygningen avser. For dronare under 25 kg
kravs inga tillstdnd fran Transportstyrelsen sé linge man flyger inom synhéll, max 120 meter 6ver
marken utom 6ver hinder, och inte 6ver folksamlingar. Man far inte flyga pa ett sitt som utgdr en risk
for andra luftfartyg, ménniskor, djur, miljo eller egendom. Det finns omraden i Sverige dér flygning ar
begrinsad, till exempel 6ver fiangelser, kdrnkraftverk, naturomrédden och militdra omraden Dronare
som fér anvindas inom EU ska vara tillverkade enligt vissa specifikationer, och olika symboler visar
skillnader i vikt och prestanda. Utover CE-mérkningen finns for narvarande foljande
certifieringsklasser: CO, C1, C2, C3, C4, C5 och C6. Aldre dronare som inte har nigon C-klassning,
och som flyger inom de begrénsningar som finns i den 6ppna kategorin kan fortsétta flyga under
speciella villkor fran 1 januari 2021.
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Beslutsstodsmodeller for upphandlade flyglinjer
Tobias Andersson Granberg, Linkdpings universitet

Bakgrund

For att sékra en god tillgdnglighet for néringsliv, invénare och besokare, dven i glesbebodda delar av
Sverige, upphandlar staten, via Trafikverket, ett antal flyglinjer som inte kan drivas kommersiellt. For
att bestimma vilka linjer som ska upphandlas, anvinds ett antal tillgédnglighetskriterier, t.ex. om det &r
mojligt att nd Stockholm inom 4 respektive 5 h frén en viss plats, eller mdjligheten att na en flygplats
med internationella destinationer. Efter att det fastlagts vilka flyglinjer som ska upphandlas, erbjuds
flygbolag komma in med bud pa hur mycket erséttning de skulle behdva for att bedriva trafik pa den
aktuella linjen. Erséttningen dr forenad med ett antal krav pé linjedriften, som reglerar t.ex.
prissittning av biljetter, antal avgéngar per dag och antal erbjudna flygstolar. Det pagér idag en
intensiv utveckling av teknik och metoder for att elektrifiera flygtrafiken. Eldrivna flygplan har
potentialen att minska de negativa effekterna p& miljon, men den forsta generationen plan kommer
med storsta sannolikhet att ha forhallandevis kort rackvidd, och liten kapacitet att bara passagerare.
Det innebér att de kan passa for inrikesresor med lag efterfragan, t.ex. pa upphandlade flyglinjer. Detta
skulle dock kréva en storre fordndring i utformningen av flygnitverket, dé varje tidigare linje kan
behova bli uppdelad i flera, med hénsyn till den begrdnsade rackvidden. I analysen av vilka flyglinjer
som ska upphandlas, kan ytterligare beslutsstod vara behjilpligt, som t.ex. kan bidra med information
kring hur olika kombinationer av linjer péverkar den totala tillgdngligheten. Vidare kan kvantitativa
modeller over sjilva auktionsforfarandet stodja beslut kring hur kraven pé flygbolagen bor utformas.
Slutligen kan liknande modeller anvéndas for att analysera hur en elektrifiering av flygplansflottan
skulle forandra flyglinjendtverket.

Metod

For att bygga beslutsstddsmodeller som kan anvédndas vid ovan beskrivna analyser, har
optimeringsmodellering anvénts som en bas. En anpassad maximal-tdckningsmodell ger forslag pa
flyglinjer att anvinda, kompletterad med modeller for att estimera efterfradgan och erséttningsnivéer.
Modifierade varianter av dessa modeller anvinds ocksa for att undersoka vad som hénder om
flygplansflottan dr elektrisk. For att analysera auktionsforfarandet anviands en optimeringsmodell som
efterliknar flygbolagens egen ruttplanering, kombinerat med en modell som avgor vilket flygbolag
som vinner respektive linje. Samtliga beslutsstoddsmodeller har testats pa det svenska systemet for
upphandlade flyglinjer.

Resultat och slutsats

Resultaten visar att det skulle vara mojligt att 6ka tillgdngligheten med bibehdllen ersittningsniva,
bland annat genom ett utdkat anvindande av rutter med stopp for att plocka upp nya passagerare. De
krav pa prisséttning och frekvens som flygbolagen maste forhalla sig till, bidrar till en hog
konsumentnytta. Resultaten indikerar dock att genom att dndra pa dessa krav, kan det vara mojligt att
minska erséttningen till flygbolagen betydligt, utan att konsumentnyttan minskar i samma
utstriackning. En elektrifiering av flygplansflottan kan forvéntas ge kortare linjer, med flera stopp, och
mojligen ocksé minskade ersittningsnivier. Resultaten fran denna analys berdknas vara fardig innan
presentationen.
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Modeling quarantine during epidemics and mass-testing using drones
Leonid Sedov, Link6ping University

Bakgrund

Importance of proactive COVID-19 screening, including symptomless people, has been widely
acknowledged. However, mass-testing may be seriously impeded by population’s fear of visiting
testing facilities due to potentially high concentration of infection there; the fear is confirmed by health
officials who advise against visiting hospitals “unless necessary”: “Stay home” is the overarching
recommendation during pandemic virtually everywhere in the world. The good news is that a COVID-
19 test does not have to be necessarily conducted at a designated facility because (despite being
somewhat unpleasant,) the test can be self-administered: a person may collect the material him/herself
or with the help of a family member. Still, having people go somewhere to pick up and drop the tests
would beat the purpose of the social distancing. A possible solution is to use drones to distribute tests
to the population as well as to collect the tests back, bringing them to laboratories; the test results
could then be communicated back to people electronically, so that those with positive results put
themselves into quarantine. Here we follow the infection dynamics by extending the SIR model to
include the compartment for quarantined population and show how the testing intensity, increased
with use of drones, decreases the epidemic spread. Since pre-symptomatic infectiousness makes early
surveillance and control crucial (symptom-based actions are not as effective), our results may guide
the cooperation between health and transportation authorities towards optimal use of the available
resources.

Metod

We considered a laboratory for COVID-19 tests processing, assigned to mass-test the population
living in a certain service area, a drones fleet serving this laboratory (each drone carries a certain
limited amount of tests) and a map of population distribution. We solve the Capacitated Vehicle
Routing Problem to obtain drone tours which cover the whole population; we then solve an Integer
Problem to assign tours to drones in a way such that the longest drone route is minimized -- this
maximizes the frequency of population testing. To demonstrate the effect of mass-testing and
quarantine on the infection dynamics, we extended the SIR epidemiological model with an additional
compartment Q for quarantined population; we called the new model SIQR.

Resultat och slutsats

We studied the use of drones for regular mass-testing of the population, and presented algorithms for
estimating how many vehicles are needed to deliver tests in a metropolitan area within a certain
timeframe. We ran our algorithms for Norrkdping Municipality and made the estimations for different
types of drones. Our SIQR model quantified the effects of the regular mass-testing and quarantining
the population with positive test outcomes.

The paper is published in PLOS ONE
*https://journals.plos.org/plosone/article?id=10.1371/journal.pone.0235307 and featured in DailyMail
news https://www.dailymail.co.uk/sciencetech/article-8254327/Coronavirus-tests-delivered-peoples-
homes-using-DRONES-study-suggests.html*
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UTM) Systems: en genomgang av litteraturen for att harleda hinder for
implementering ai Skane
Rikard Tyllstrom, Lund University School of Aviation/Sweden

Bakgrund

UAV ir alltmer ett inslag i vardagen. Infrastrukturen och strukturerna som stéder och underlattar
sambhéllets struktur i dag har dnnu inte utvecklats for att tillgodose det olika utbud av UAV-operationer
som for nérvarande é&r tillgdngliga och de som planeras. LFV genomforde en studie for den svenska
regeringen som omfattade bade luftrumsstruktur och framtida behov for luftrumsanviandare. UAV-
operationer overvégdes och rapporten antar implementeringen av SESAR U-Space-konceptet for
operationer. Det &dr allmént erkédnt att UAV-verksamhet kommer att bidra till bade nationella och
lokala ekonomier pa betydande sétt. Som en stimulans for ekonomisk tillvéxt blir att ta emot UAV-
operationer i ett geografiskt omrade en fraga av sérskilt intresse, sarskilt med tanke pa LFV-rapporten
och dess slutsatser att eskalering av UAV-operationer stiller krav pa luftrummet att det inte finns
nagon mojlighet att motas. . TFHS undersokte hur UAV-verksamhet kan bidra till den regionala
geopolitiska och socioekonomiska verksamheten for Skéane.

Metod

TFHS undersokte hur UAV-verksamhet kan bidra till den regionala geopolitiska och socioekonomiska
verksamheten for Skéne. Detta bildade sedan grunden for en hypotes om modellen for UTM U-Space
som kan utvecklas i Skéne-regionen som skulle optimera fordelarna med att implementera UAV-
operationer som &r olika i uppdrag och kapacitet. Till exempel BVLOS, EVLOS & VLOS. Skéane har
ett varierat utbud av luftrumsanvéndare som anvéander ldgre luftrum och nérheten till Danmark med
potential for gransoverskridande UAV-operationer. Denna forskning undersokte implementering av
UTM och U-Space i och utanfor Europa for att utveckla en forstaelse for formaga och styrka samt
svagheter som uppstod som ett resultat. Arten och den potentiella nyttan med UAV-verksamhet i
Skone hirleddes frén en serie strukturerade intervjuer med utvalda intressenter inklusive UAV-
operatorer, lokala kommersiella och industriella intressenter samt véasentliga tjédnster Dessa, nir de
syntetiserades, anviandes for att fa en bild av de barridrer som skulle patriffas vid introduktionen och
utvecklingen av en regional U-rymdformaga dver Skane-regionen. Olika perspektiv kommer att
undersdkas som bygger en syn pa bade synergistiska och motstridiga krav som kan paverka eventuell
implementering av UTM / USpace.

Resultat och slutsats

Resultaten, som fortfarande ska hirledas, syftar till att avgora de praktiska fragorna med det regionala
genomforandet av UTM / Uspace pa ett integrerat sitt for att forverkliga regionala socioekonomiska
fordelar. Eftersom olika intressenter har olika krav och krav, till exempel politik, resurs, reglering eller
strategi, r malet att avsloja och utforska dessa och dverviga konsekvenserna
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Forbattra UAV: s driftsakerhet: anvandning av berattande for att "Beratta
sakerhet som den ar

Rikard Tyllstrom, Lund University School of Aviation/Sweden

Bakgrund

Rapportering av incidenter och hdndelser dr en accepterad mekanism f6r inldrning som bidrar till
sdkerhet. EU376 / 2014 innehéller bestimmelser om rapportering av héndelser. Dessa underléttar och
skapar en ram for ett brett spektrum av yrkesverksamma inom luftfarten som enligt EU-lagstiftningen
ska rapportera héndelser. For ndrvarande 4r UAV-sambhéllet till stor del uteslutet fran
rapporteringsmekanismerna med anmérkningsvirda undantag. Ett resultat av detta ar att UAV-
verksamhet, som en vdxande och intressent och bidragsgivare till luftfarten, har lite formella eller
systematiska mekanismer for att rapportera sdkerhetsrelaterade hiandelser. Det har konsekvenser som
gar langt. Kunskap om handelser som har intrédffat, som rapporteras, ar en insats for att forsta risk i den
operativa miljon och en kélla till forstéelse for sdker séker drift. UAV-samhéllet ligger utanfor
”mainstream” luftfart. Dar sdkerhet och mekanismer, processer, ritualer och sikerhetsritualer som har
bidragit till den avundsvérda sdkerhetsprestanda som luftfarten har uppnétt. Dessa r 1 stort sett okdnda
for ménga inom UAV-operatdrssamhiéllet. Dar det dr intuitivt att ldmna in en forekomstrapport for
manga (men inte alla) i den vanliga luftfarten &r detta inte fallet for UAV-samhallet. De formella
mekanismerna kan verka trottsamma och en borda, de kan verka irrelevanta, de kan tyckas
meningslosa eftersom det inte finns ndgon formell aterkoppling eller det finns tvetydiga indikationer
pa ndr man ska ldmna in en rapport. Att gora det tar tid, ar det vart besvéret? Néagra av dessa fragor ar
vilkdnda eftersom de 6verensstimmer med héndelserapportering i sig.

Metod

Sékerhetsvetenskap erkénner att berdttande kan vara en fruktbar kélla till kunskap om hindelser som
intraffar i praktiken. 'Att berdtta sdkerhet som den ar' 4r ett sétt att avsloja beréttelser om sikerhet.
Incidentrapporteringsscheman och beréttarrapporter 4r inte desamma, de har likheter. De kan
komplettera varandra. Berittelser kan ge ett medel for rapportering av incidenter till utévargrupper
som dr ovilliga att rapportera. I detta forskningsprojekt anvindes en berittande form forst for att
rapportera erfarenheterna frdn UAV-operatorer som genomfor formell utbildning i Ljungbyhed och
sedan utvecklades for anviandning i en operativ provning. Omfattningen och arten av de unika
operativa kraven for UAV-operationer utvecklades forst genom en pilotstudie. Detta leddes av
anvindaren att finga och betona "Telling Safety as it is" Det vill sdga UAV-operatdrer upplever
sékerhet, risk och tillforlitlighet. T Med resultaten av omfattningsstudien designades och testades ett
pilotberittelsessystem i en operationell provning med ett antal UAV-operatérer. UAV-operatdrerna
som deltog i denna studie var de som var studenter pa Folkuniversitetets studiekurs som dger rum i
Ljungbyhed.

Resultat och slutsats

esultaten frin omfattningsstudien och det operativa testet kommer att anvédndas for att utveckla en
formell rapporteringsmekanism for antagande av UAV-samhéllet. Berittande &r inte teoretiskt en
ersittning for konventionell hindelse- och incidentrapportering. Under specifika omstiandigheter ger
de ett sitt att samla kunskap om operativa fragor som kan hjilpa till att forbattra sdkerheten. UAV-
aktivitetens natur innebér en annan interaktion och risklandskap med samhéllet. Pa grund av detta kan
berittande - Telling Safety som det handlar om UAV-verksambhet - potentiellt leda till en annan
forstaelse for UAV-operationer och hur de integreras i luftfartsdriftmiljon savil som ett storre
samhdlle.
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Marknadsforutsattningar for elflyg i Norden
Jonas Westin, Umed universitet

Bakgrund

Flyget star infor stora utmaningar, pa kort och pé liangre sikt. Det géller den kortsiktiga men
omfattande paverkan av pandemin. Men redan innan pandemin hade flygets klimatpéverkan och
konkurrens fran nysatsningar pa jarnvag och nattdg paverkat resmonstren. Pa langre sikt ar darfor
atgdrder for att reducera flygets klimatpaverkan helt avgorande for hela flygbranschen.

Metod

I presentationen redovisas resultat fran en analys av marknadsforutsittningarna for kommersiellt
elektriskt flyg i Norden och en beskrivning av mdjlig regionala effekter i ett scenario dér den fossila
flygmarknaden helt eller delvis 6vergar till elflyg. Elektriska flygplan innebar inte enbart ett byte av
brénsle utan erbjuder dven fordndrade tekniska och ekonomiska férutséttningar. Den centrala
fragestéllningen &r hur alternativa kostnadsstrukturer och tekniska forutsattningar for olika typer av
elflygplan kommer att skilja sig frin nuvarande fossila flygplan? Ar skillnaderna sa stora att
grénssnitten for konkurrens relativt alternativa transportmedel paverkas drastiskt? Det avgora vilka
priser, restider och avstand som flygbolag med elflygplan kan erbjuda. En avveckling av fossilt flyg
for masskommunikation utan ett klimatneutralt alternativ skulle leda den nationella och globala
transportmarknaden ater till en tillgdnglighet som radde for andra vérldskriget. Sidana
tillgénglighetsfordndringar kan forvintas paverka regioner och lénders relativa tillvixt. En
framgangsrik utveckling av ett elektriskt flyg med andra konkurrensytor én de fossila flygplanen mot
alternativa transportmedel, skulle d4ven det komma att skapa ett nytt regionalt och internationellt
tillgdnglighetsmonster.

Resultat och slutsats
Fragestillningar berdrs i resultatredovisningen omfattar:

* Hur ser forutséttningarna for kommersiellt elflyg ut i Norden?
* Hur skiljer sig kostnadsstrukturen for elflygplan jamfort med fossila flygplan?

* Vilka begrinsningar/mdjligheter finns vad géller exempelvis rickvidd, passagerarantal och
laddningstider och hur paverkar det elflygets konkurrenskraft?

* Hur ser ddrmed konkurrensytan mot konkurrerande trafikslag ut for olika resenirskategorier och
distanser?

» Mellan vilka befintliga eller nya flygplatser kan mojligheten att infora kommersiella transporter med
elflygplan vara gynnsam?

* Hur kan elflyg paverka den framtida marknadsstrukturen pa flygmarkanden?

* Vilka regionalekonomiska effekter kan elflyg medfora?
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Elflyg — En analys av utvecklingen

Lennart Thorn, Trafikanalys

Bakgrund

For att klara Sveriges 14ngsiktiga klimatmal och de ataganden som gjorts enligt Parisavtalets 1,5-
gradersmal behover flygets klimatpéverkan minska. For att mélen ska kunna nés behdver ny teknik
utvecklas och implementeras. En sddan teknik kan vara elflyg. Sverige har en stark flygindustri och
det pagér flera projekt dér elflyg i olika former utvecklas. Regeringen gav mot ovanstdende bakgrund
Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om eldrivna flygplan. Uppdraget ska redovisas
senast 7 oktober 2020.

Metod

Den metod som anvénts ar i huvudsak ett 30-tal intervjuer med aktorer relevanta for uppdraget samt
litteraturstudier. De samhillsekonomiska beddmningarna och tillgénglighetsanalyserna baseras pa
berdkningar och modellkérningar som gjorts internt pa Trafikanalys. De statistiska redovisningarna
baseras pé bearbetningar gjorda av Trafikanalys p& underlag fran Transportstyrelsen. Kvalitetssékring
har skett genom externa lektdrer och méten med externa aktorer dér vara slutsatser presenterats och
diskuterats

Resultat och slutsats

Under arbetets slutfas (september 2020) provas bl.a. foljande slutsatser: - Med hybridlosningar
forsvinner fordelarna med forenklat underhall och billigare drivmedel och darfor dr de formodligen
endast ett alternativ for 6kad rdckvidd pa ldnga linjer. - Batteriernas utveckling gor det mojligt till
kortare flygningar, badde inom landet och mellan Sverige och utlandet. Langvéga flygningar med stora
plan ligger langt fram i tiden om det ens blir mojligt. - Vétgasalternativet kraver teknikgenombrott och
ligger ldngre fram i tiden &n batteridrivna plan. - Efterfragan pa el 6kar pa flygplatserna till foljd av att
eldrivna underhéllsfordon, bussar och bilar ska laddas. Den marginella 6kningen av efterfragan av el
for laddning av flygplanen ser ut att vara ett hanterbart problem. - Osiker tillgdng pa elflyg da fa
tillverkare &r engagerade i segmentet 19 passagerare. For mindre plan finns fler aktorer. -
Anpassningen av regelverket ar inte vara nagot avgorande problem, successiv regelutveckling &r en
naturlig del for flyget. - Tveksamt om det gér att f4 lonsambhet i trafiken givet att investeringar och
driftskostnader ska fordelas pé fa passagerare. - Finns efterfragan pa elflyg nir de ska konkurrera med
elektrifierade marktransporter? - De sma flygplatserna gér redan idag daligt. Vem ska sta for de
investeringar som kréivs for att starta kommersiell trafik med elflyg. - Mycket tyder pa att den
styrmedelsstrategi som Norge tillimpar ar ldmplig med initiala satsningar pd FoU dérefter atgérder for
att frimja avsittningen av planen p& marknaden och till sist ndgon form av offentligt driftstod. -
Formodligen inte konflikt med statsstodsreglerna eftersom de kan anvénda gruppundantaget dd med
storsta sannolikhet kommer att ha farre &n 200 000 passagerare. - Det finns cirka 400 mojliga rutter for
elflyg. - Tillgingligheten och foretagens konkurrenskraft ér storsta samhéllsekonomiska plusposterna.
Den direkta klimatnyttan ar liten. - Det kan finnas regionala samhéllsekonomiska effekter av 6kad
tillgdnglighet. For att introducera elflyg sdgs ofta att tre hinder behdver 6vervinnas; regler, teknik och
ekonomi. Reglerna ser ut att vara det enklaste hindret att klara medan savil teknik som ekonomi &r
svérare att klara
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Green Flyway och forsta flygning med helelektriskt flygplan éver
landsgrans vintertid

Hans Dunder, Green Flyway Ostersunds kommun

Bakgrund

Green Flyway ér Interregprojekt med malet att skapa en internationell testarena for elflyg, autonoma
luftfarkoster och luftfartskontroll p& Are Ostersund Airport och Réros flygplatser kopplat till en unik
gransoverskridande flygkorridor med fa flygrorelser. Projektet ska ocksé hitta 16sningar for
laddinfrastruktur och luftfartskontroll kopplat till flygplatserna. Projektet ska dértill utreda
forutséttningarna och verka for elflyg pa kortare linjer i Sverige och dver nationsgrénser.
www.greenflyway.com

Metod

Inom ramen for Green flyway har tester genomforts med elflygplan, en Pure Flight Phinix. Bl a har
vérldens forsta vinterflygning 6ver landsgrins vintertid med elflyg genomforts. Phinix elflygplan
genomforde 2020-02-18 en testlygning mellan Sveg i Sverige och Roros i Norge och en uppféljning
gjordes av energi , tid och bransleforbrukning. Vid testen mellan Sveg-Reros foljde tva fossildrivna
foljeflygplan med och en jamforande test gjordes. Det ena foljeplanet var en Purre Flight Phonix som
ar identiskt med Phinix s& ndr som pé att drivlinan bestar av en bensindriven kolvmotor. Det andra
foljeplanet var en Piper Pa 18 Super Cub som &r en 50-talskonstruktion. Energiférbrukning, tid och
brénsleférbrukning noterades. Motsvarande data for bil pa samma strécka har tagits frin www.eniro.se
respektive fran "klimatklivets" emmisionsfaktorer. For jamforbarhetens skull sa genomfordes flygning
langs samma stracka som landsvagen tar mellan Sveg och Roros.
https://www.youtube.com/watch?v=8b_Y Q37Ifs&t=4s

Resultat och slutsats

Jamforelse mellan elflygplan mm Flugen/kord distans Forbukad energi Kostnad SEK Kostnad SEK
Restid Mil Liter kWh Bensin/liter EI/kWh kg CO2 ekv Phinix elflygplan 21,9 mil - 24,8 kWh - 1,5
SEK/kWh - 3,10 kg CO2 ekv - 1h 30 min Phonix bensinmotor 22,3 mil - 14,41 liter 129,67 kWh 16
SEK/liter - 42,40 CO2 ekv - 1h 25 min Piper Pa 18 bensinmotor 22,0 mil - 31,2 liter - 80,8 kWh - 21,5
SEK/liter - 97,16 CO2 ekv - 1h 25 min Bil diesel 2 personer 21,8 mil - 12,64 liter - 126,4 kWh- 14,68
SEK/liter - 36,02 CO2 ekv- 3h 13 min Bil besin 2 personer 21,8 mil - 11,12 liter - 100,08 kWh - 15
SEK/liter- 32,73 CO2 ekv - 3h 13 min Bil el 2 personer 21,8 mil - 43,6 kWh - 1,5 SEK/kWh - 5,45
CO2 ekv - 3h 13 min Slutsats: Elflygplanet &r mycket energieffektivt, kostnadseffektivt och
klimatsmart i jaimforelse med motsvarande bensindrivna flygplan. Det fungerar att flyga dven vintertid
pa kortare strackor c;a 20 mil. Séna hir tester visa att elflygplan faktisk fungerar och skulle kunna i
omstéllningen for att nd transportsektorns klimatmal. Just nu pagar ockséd mycket utveckling nar det
giller elflyg och dronare, det finns drygt 200 utvecklingsprojekt och utvecklingen gar snabbt. Ovrigt:
skrivande stund har Green Flyway bestillt en forstudie av Rise for att gora oversiktliga
samhillsekonomiska berékningar for ett antal strackor med elflygplan. Uppdraget ska vara klart i
borjan pa december och kan sannolikt ocksa redovisas pa Transportforum i januari i Green
Flywaypasset om det véljs ut. Dértill planeras en del andra projekt inom Green Flyway bla
sjukhustransporter med dronare som kommer att vara igang vid tiden for konferensen och information
om detta kan ocksa vara med i Green Flywaypasset. Medforfattare Anne Sorensson
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10.1: Styrning, automatisering och digitalisering av framtidens transporter
2021-01-14

Samverkande Vagtrafikledning
Per-Olof Svensk, Trafikverket

Bakgrund

Digitaliseringen och alltings uppkoppling, liksom automatisering av fordon innebdr helt nya
mdjligheter och utmaningar. Detta géller dven végtrafikledningen. Trafikinformation nér redan nu
trafikanterna i forsta hand via mobiler och fordonsintegrerade system. Dessa tillhandahalls av
tjansteleverantorer, vilka dirmed star for kanalen till trafikanterna i allt hogre utstrackning. Samtidigt
kommer véghallare som Trafikverket i hogre utstrackning att trafikstyra i rum och tid framdver. For ett
optimalt utnyttjande av vigsystemet behover trafikinformationen ses som en viktig del av
trafikstyrningen och dverensstimma med vighéllarens intentioner om hur trafikstyrningen ska
fungera. Detta ér ett exempel pé att samverkan mellan offentliga och kommersiella aktorer blir allt
viktigare i en alltmer digitaliserad framtid. Fragan 4r om det gér att etablera ett ramverk for samarbete
mellan vighéallare och tjénsteleverantorer i syfte att harmonisera véghallarens intentioner, syften och
styrning med tjansteleverantdrens information till trafikanter. Projektets ansats bygger till stor del pa
kunskap som byggts upp inom det Europeiska samarbetsforumet Traffic Management 2.0 (TM2.0)
med medlemmar fran vigmyndigheter och kommersiella aktdrer samt fran det EU-finansierade
projektet Socrates?2.

Metod

I det pagaende projektet har en extensiv ansats anvints for att forstd sammanhanget fran multipla
perspektiv. Det har inkluderat en omfattande analys av forutséittningarna vid trafikcentralerna, en
strukturerad dialog med tjénsteleverantorer, en simulering av olika scenarier vid trafikhdndelser for att
skatta effekten av optimal informationstillgang, samt uppfoljning av konkreta trafikhdndelser och hur
de redovisas i kommersiella tillimpningar.

Resultat och slutsats

Resultat frn projektet omfattar en beskrivning av hur en datadriven affarsmodell for trafikledning kan
se ut, onskat lidge och forslag pa en méngd konkreta atgirder for att g& mot onskat ldge. Vi har dven en
ansats for att dra mer generella slutsatser gillande moéjliga datadrivna affarsmodeller for samarbeten
mellan offentliga och kommersiella aktorer. Samarbetet med EU-projektet Socrates2 har bl.a. bidragit
med forslag pa hur 6verenskommelser mellan vaghallare och tjansteleverantdrer kan métas och foljas
upp via etablerade KPI:er. Socrates2 omfattar fyra pilotstdder dér olika typer av samarbeten
utviarderas. En simulering av paverkan pa trafiken vid stingning av Sodra lanken har genomforts av
TU Delft. Effekter av 8 olika scenarier med allt frén ingen trafikinformation till anpassad trafikinfo
direkt in till fordon simulerades. Simuleringarna visar pé en tydlig effekt av god
informationsforsorjning. Vid uppfoljning av hur externa tjansteleverantorer tolkar och implementerar
information om konkreta trafikhdndelser i sina tillimpningar, har manga typer av brister identifierats.
Bland annat tas en forbéttrad process for informationshantering och utbyte av erfarenheter fran externa
tjansteleverantdrer nu fram.
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Forarlésa fordon - utmaningar och majligheter for kollektivtrafiken
Felix Miranda Thyrén, WSP

Bakgrund

WSP har, pa uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, analyserat forarlosa
fordon och deras potentiella effekter pa kollektivtrafiken. Rapportens resultat bygger pa en
modellanalys med fyra typer av forarlosa fordon i transportsystemet: personbil, taxi, delad taxi och
kollektivtrafik. I huvudsak analyseras en mycket hog grad av automatisering — fordon som inte kriaver
nagon ménsklig medverkan for att koras och som &r forarlosa i alla miljéer och trafiksituationer.

Metod

Huvuddelen av analysen kring resandet med forarldsa fordon har gjorts med en System Dynamics-
modell (framtagen av WSP). System Dynamics ér ett angreppsétt for att med hjilp av sammanldnkade
matematiska samband analysera dynamiska system med flera av varandra beroende faktorer och
effekter. Modellen tar hénsyn till varje fardsétts andel av totalt resande, och simulerar séledes
konkurrensen mellan personbil, taxi, delad taxi och kollektivtrafik utifrdn antaganden om pris,
bekvéamlighet och acceptans. Forutséttningarna for olika férdmedel, och ddrmed resandets fordelning
pa olika fardsitt, skiljer sig at beroende pa hur tatbefolkad en region dr. Darmed blir dynamiken i
anpassningen, och automatiseringens effekter ocksa olika. Modellkdrningen har gjorts tva ganger med
tva olika uppsattningar modellparametrar: en som kalibrerats for att beskriva vilka effekter som kan
forvintas i en storstadsregion (storre resandeunderlag, kortare resor) och en annan som speglar en
region med glesbygd och enstaka stiader (mindre resandeunderlag, langre resor). Data for
inkalibreringen har héamtats frén nationella och lokala resvaneundersdkningar.

Resultat och slutsats

Analysen visar sammantaget att taxi, eller delad taxi, kan komma att ta stora marknadsandelar fran
sévil traditionell kollektivtrafik som privatbil i ett scenario med forarlosa fordon. Centralt i analysen
ar den kostnadsminskning som automatiseringen bidrar med inom kollektivtrafik och taxi, till f6ljd av
ett minskat behov av forare. Konkurrensen ar i hog grad beroende pé vilka antaganden som gors, inte
minst om delningsgrad (for taxi) och ddrmed pris for resenédrerna. Effekten av minskade kostnader blir
relativt sett storst for taxi, eftersom det &r mer personal per resenér én i kollektivtrafiken. Det blir
darfor en storre kostnadsminskning inom taxi 4n inom andra trafikslag. Effekten till foljd av en
kostnadsminskning inom traditionell kollektivtrafik ar vidare forknippad med extra osdkerhet,
exempelvis hur stor andel av personalen som behdvs nér fordonen ar forarlosa. Vidare beror effekten
pa hur besparingarna anvénds, exempelvis till att 6ka utbudet eller sénka biljettpriserna. Resultaten
tyder pa att kollektivtrafiken bibehaller stdrst marknadsandel genom att nyttja automatiseringens
vinster till att sénka priserna. Beroende pa antaganden visar modellen att den traditionella
kollektivtrafikens andel kan véntas minska med 25—50 procent i storstadsregionen, och med 45-70
procent i glesbygdsregionen. De kraftigaste minskningarna sker i scenarier dir taxibilar delas 1 hog
utstrickning, bland annat da delning innebér lagre pris. Huruvida de delade taxibilarna ar att betrakta
som taxi eller kollektivtrafik dr dock inte sjalvklart. Det ar tdnkbart att dessa delade taxitjanster
tillhandhélls av olika privata foretag, liknande dagens taxiverksamhet. Men det ar ocksé tdnkbart att de
istéllet tillhandahalls av regionala kollektivtrafikmyndigheter och ersitter dagens lagt belagda linjer i
glesbefolkade miljoer. Svaret pa vad forarlosheten kommer att betyda for kollektivtrafiken beror alltsa
delvis p& hur man viljer att kategorisera olika fairdmedel.
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Vaghallarnas digitaliseringsarbete for att implementera geofencing som
verktyg for trafikstyrning

Malin Stoldt, Géteborgs Stad

Bakgrund

Ar 2018 startades ett 4-arigt forsknings- och innovationsprogram med syfte att driva pa utvecklingen
for geofencing. Programmet leds av Trafikverket och koordineras av CLOSER med partners fran
offentliga sektorn, industrin och akademin. Partnerskapet expanderar kontinuerligt med fler partners
som aktivt arbetar med geofencing i olika kontexter. Under aret har arbetet fokuserats pa digitalisering
och vad som krévs av vighallare for att tillhandahalla, 6verfora och dela data pa ett snabbt, kvalitativt
och sikert sitt. Programmets arbete har under aret innefattat trendspaning och deltagande i andra
geofencinginitiativ for att f6lja utvecklingen utanfér Sverige och identifiera nya samarbetspartners.
Syftet med presentationen &r att belysa slutsatser och lardomar fran pagdende och nyligen avslutade
projekt samt var vi star inom olika omraden som t.ex. lagar och regelverk, digital infrastruktur,
standardisering och teknikmognad.

Metod

Arbetet bedrivs genom ett flertal arliga konsortiemoten samt workshops dir de mest angeldgna
frdgorna identifieras och projekt formuleras och initieras i syfte att driva utvecklingen framét. Under
2020 har véghéallarna granskat sina interna processer for att mota upp digitaliseringsbehovet.
Dessutom har arbetet lett till identifiering av ett antal omrédden som behdver bearbetas vidare for den
fortsatta utvecklingen av geofencing-programmet.

Resultat och slutsats

Programmet har under arets géng bidragit till att forma, initiera och driva f6ljande projekt som
presentationen damnar att belysa: Uppdatering och revidering av den Nationella Vigdatabasen -
Trafikverket arbetar tillsammans med Stockholm och Géteborg i flera projekt med att hitta former for
att hoja kvaliteten pé informationen i NVDB och forbereda for framtida tillimpningar som geofencing
och pa langre sikt sjdlvkorande fordon. Digitaliserade Infrastruktur Zoner 2 (DIZ2) - Projektet drivs av
Goteborg och adresserar véighallarens roll avseende att tillhandahélla geofence-information som delad
data och genomfors tillsammans med AB Volvo. Geofencen avser sirskilda regler som anvénds pa
linje 55 men som inte finns i NVDB. Vilken digital infrastruktur och vilket arbetssétt behover
etableras hos véghallaren for hantering av lokala, sérskilda regler? Nordic Way 2/3 - Ett stort nordiskt
samarbete kring C-ITS som mojliggor fordon, infrastruktur och nétverksoperatdrer att kommunicera
information fradn vagarna i de nordiska ldnderna mellan olika behovsédgare. NordicWay?2 avslutas under
hosten 2020 vilket bland annat innefattat dynamisk geofencing (dynamisk miljézon f6r buller/utslapp).
NordicWay3 péaborjas under 2020 och &r just nu i planeringsfasen, dar mdjligheten att testa nya
metoder for att utforska diffar mellan LTF, geodata och vigmarkens placering troligtvis kommer
innefattas i projektet framat. Smarta Urbana Trafikzoner - Mélet 4r att projektet resulterar i ett
kraftfullt verktyg, baserat pa geofencing, for att bidra till tystare, sdkrare och hdlsosammare miljoer att
leva och bo i. Projektet innehaller fysiska tester, bland annat hastighetsreglering av byggtransporter i
néra stadsmiljo, varningssystem for oskyddade trafikanter kring byggplatsutfarter samt
hastighetsanpassning av leveransfordon i stadsmiljo. Dessa lagger grunden for projektets kérna:
utveckling av en digital infrastruktur, regelverk, effektberdkningar och affairsmodeller som kravs for
vidare etablering. Datadriven styrning av mikromobilitet - Ett projekt som Stockholms Stad genomfor
tillsammans med VOI och Vianova som bland annat har som mal att skapa, publicera och uppritthalla
regler och begriansningar for elsparkcyklar i det offentliga rummet samt testa 6verforing av digitala
kartor och geostaket.
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Plattform for tidtabellsplanering med modul fér modifieringar
Martin Kjellin, RISE Research Institutes of Sweden

Bakgrund

Den tagplan som Trafikverket arligen konstruerar genomgar ofta fordndringar efter att den har blivit
faststélld. Till exempel hinder det ofta att man behover planera in nya tdglagen for godstag, eftersom
behovet av godstransporter kan vara svart att berdkna lang tid i forvdg. Det dr dessutom vanligt att
godstag kors utanfor sitt planerade taglage, vilket bland annat beror pa att ett tdg som ar redo att avga
kan fa gora det 4ven om den planerade avgangstiden inte &r inne. Sddana mindre avvikelser fran
tidtabellen hanteras i den operativa driften. Inom forskningsvirlden finns det manga foreslagna
matematiska modeller och algoritmer som automatiskt genererar tidtabeller och som skulle kunna
underlétta sévél konstruktion av tidtabeller som sddana modifieringar som beskrivits ovan. I
Shift2Rail-projektet FRERAIL II kopplar RISE och Linkdpings universitet samman M2, RISEs
forskningsplattform for tidtabellsplanering, med en tidtabellsmodifieringsmodul i form av Linkopings
universitets system TiMo (“Timetable Modifier”).

Metod

For att tva olika system som M2 och TiMo ska kunna kopplas samman krivs det bland annat att de
anvénder ett gemensamt format for datautbyte. Vi har valt att anvénda det standardiserade formatet
railML och utdkat det s att det kan hantera planeringsdata. Den funktionalitet som vi har tagit fram
for att mojliggdra kopplingen mellan systemen kommer att kunna ateranvéndas for att koppla andra
moduler dn TiMo till M2. Anvindaren av de sammankopplade systemen definierar i M2s
anvéndargrénssnitt det modifieringsproblem som ska 16sas. M2 ldser in infrastruktur- och
tidtabellsdata som exporterats fran Trafikverkets system, konfliktreglerar och finjusterar tidtabellen,
formaterar om data till det utdkade railML-formatet och dverfoér dem sedan till TiMo. Med hjélp av en
heuristisk ruin-and-recreate”-algoritm modifierar TiMo den konfliktreglerade tidtabellen utifran olika
valbara malfunktioner. Till exempel kan TiMo finna tagldgen for sent planerade godstag, dér inverkan
pa tidtabellens robusthet minimeras. TiMo kan ocksa anvindas for att dndra tdgs avgangstider,
ankomsttider eller kortider. Den modifierade tidtabellen aterfors sedan till M2 for att visualiseras i
M2s grafiska grénssnitt.

Resultat och slutsats

I projektet FR8RAIL II kopplar vi samman tidtabellsplaneringsplattformen M2 med
tidtabellsmodifieraren TiMo och demonstrerar utbyte av railML-data samt modifiering av befintliga
tidtabeller. Modifieringsalgoritmen kan hantera olika problem sisom att ldgga till extra tig eller att
dndra kortider, avgéngstider eller ankomsttider. Detta pa ett sédtt som minimerar eller maximerar givna
malfunktioner sasom foréndringar i kortid, robusthet eller antalet forbigangar. [ framtida projekt
kommer vi att underséka hur man kan samordna planeringen for olika delar av jarnvagssystemet
genom ett forbattrat datautbyte. Mer specifikt kommer en demonstrator for hur olika aktdrer pa en
bangérd kan samspela att utvecklas. Liksom TiMo kommer denna demonstrator att kopplas till M2.
Framover skulle det dven vara intressant att via M2 koppla ihop TiMo och bangardsdemonstratorn.
TiMo skulle dessutom kunna utvecklas for att hantera ytterligare tidtabellsproblem, dér till exempel
sent tillkomna underhallsarbeten &r en mojlig tillimpning.
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Technology and infrastructure limitations for wireless truck convoys on
challenging rural roads

Markus Metallinos Log, Norwegian University of Science and Technology (NTNU)

Bakgrund

Wirelessly connected truck convoying has proven beneficial in several pilot projects, particularly with
respect to lowering fuel consumption by reducing air drag. Truck convoying also has the possibility to
increase per-driver payloads, decrease costs, improve driver comfort and potentially alleviate the
current shortage for heavy vehicle drivers. Truck convoying pilots have mostly taken place in fine
weather, on limited-access, high-standard multi-lane highways with forgiving alignment and ample
overtaking space. It is mostly unclear, however, how truck convoying technology handles rural two-
lane roads with challenging road design. It is also mostly unknown how other motorists behave in
proximity of such convoys in the abovementioned scenario.

Metod

A two-day on-road pilot will take place in the fall of 2020, consisting of three truck drivers and three
partially automated trucks driving in convoy formation on a 380 km pre-defined route that provides a
variety of infrastructure elements and a large span of geographical challenges and weather types. The
route includes both coastal roads and difficult mountain passes with varying standards, while
traversing several smaller urbanized areas. The chosen two-lane road is generally characterized by
steep gradients, narrow lanes, a ferry crossing, multiple bridges with weight restrictions and tunnels
with low overhead clearances, all combined with sharp horizontal curves. The pilot timing creates the
possibility to encounter unfavorable weather conditions such as snow, ice and wind on some route
sections. The convoying technology uses adaptive cruise control (ACC) for longitudinal distance-
keeping, while lateral control is still performed as normal. When the system is enabled, the lead driver
sets the speed to be used by the following drivers. Vehicle data, satellite positioning, video and audio
recordings will be collected in all trucks. Metrics will be compared for similar road segments to
identify recurring infrastructure elements where the technology handles situations similarly. Fuel
consumption and convoy interactions with other motorists will be mapped. Moreover, questionnaires
will be administered to assess driver experiences.

Resultat och slutsats

The pilot aims to gather knowledge about how wireless truck convoys handle challenging conditions.
It will serve as input to road authorities in case certain road elements require design alterations to
facilitate partially automated trucking. Partial overtakings of the convoy by passenger cars are
forecasted to occur, potentially reducing platooning benefits and creating convoy operation issues.
Guidelines for platoon formation, dissolution and headway decisions must be established to handle
different traffic interactions, intersections, bridges, tunnels and changes in vertical geometry, to avoid
unnecessary braking and acceleration in attempts by the system to keep set headways. Pilot
experiences will be valuable to identify research needs and best-practice approaches for subsequent
on-road pilots. Outputs will be useful for modelling vehicle-following situations consisting of truck
convoys and regular traffic. Findings can also be used for creating a policy framework to decide on
which road segments truck convoying should and should not be allowed. This pilot will provide a
preliminary roadmap outlining necessary steps to transform rural roadways into semi-automated
freight transport links, as a stepping stone towards full-scale adaptation of autonomous vehicles.
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PRISM i Sverige — erfarenheter av ett makroskopiskt verktyg for
simulering av jarnvagstrafik

Hans Sipild, KTH Royal Institute of Technology

Bakgrund

Ett sdtt att modellera jarnvagstrafik dr genom simulering. I Sverige anvéands bland annat
simuleringsverktygen RailSys och OpenTrack, i vilka infrastruktur och tagens rorelser modelleras pa
mikroskopisk niva. Trafikverket har i drygt tio ar anvént RailSys i sin verksamhet. Den hoga
detaljeringsgraden i mikromodeller medfor att simuleringar av stora nét och ménga tgrorelser tar lang
tid. I ett makroskopiskt verktyg modelleras exempelvis ingen detaljerad sparkonfiguration. Férdelen &r
att stora simuleringar kan genomforas pa betydligt kortare tid. Inom Shift2Rail-projekten PLASA och
PLASA-2, ddr Trafikverket &r en av flera deltagande parter, har ett makroskopiskt simuleringsverktyg,
PRISM, tagits fram av DB Analytics. Trafikverket vill undersdka forutsdttningarna for att, med hinsyn
till svenska forhallanden, implementera PRISM som ett verktyg for tagtrafikanalyser.

Metod

I PRISM modelleras tagens rorelser i forhallande till varandra genom headway-tider. Forbigangar och
tdgmoten hanteras genom att aktivera dessa mojligheter pa respektive station och riktning. Det finns
dock ingen begrinsning i hur ménga tdg som kan befinna sig pa en station samtidigt om forbigéng
eller moten tilldtits. Mgjligheterna for tagforingen kan alltsd antingen Overskattas eller underskattas
beroende pa vilka stationer som aktiveras for detta. Format och allokering av stérningsférdelningar
behover delvis anpassas till respektive verktyg. Till skillnad mot RailSys kan PRISM modellera
primérstérningar pa stationer for tdg som inte har planerade uppehéll. I PRISM finns mdjlighet att pa
ett enkelt sdtt modellera hastighetsbegransningar samt sa kallade enkelsparsdrifter dér ena sparet pa ett
dubbelspar ar avstangt, typiskt forekommande vid banarbeten eller banfel. I PRISM kan tag initieras
fore tidtabell via fordelningar, en mojlighet som saknas i RailSys. Daremot finns i RailSys, till skillnad
mot PRISM, mojligheter att modellera uteblivna tidtabellstekniska uppehéll. Dessa sker vanligtvis nér
planerade tigmoten eller forbigangar flyttas till andra platser. I en fallstudie som genomforts inom
projektet PLASA-2 har strdckan Hallsberg—Malmo simulerats i bAde PRISM och RailSys, med och
utan initiering av godstdg fore tidtabell. I RailSys krévs en omsténdlig hantering for att &stadkomma
detta. Simuleringsresultaten visar entydigt att modellering av tidiga godstag ligger ndrmare godstagens
verkliga utfall. Resandetagens uppvisade ingen egentlig skillnad i utfall.

Resultat och slutsats

De preliminéra intrycken av PRISM é&r goda. I den genomforda fallstudien tog RailSys-simuleringarna
3040 timmar, motsvarande tid i PRISM var 3—4 minuter. PRISM 6ppnar upp mojligheter for att
simulera storre delar av jarnvagsnitet 4n vad som &r praktiskt hanterbart med RailSys. For narvarande
hanterar PRISM inte 6vergangar mellan tva trafikdygn, men det kan implementeras i en framtida
version. Generellt finns inget som hindrar att utveckling och anpassning av PRISM gors i Sverige,
men detta kréver forstaelse for killkoden och dess uppbyggnad. Modellering av komplexa
sparomraden och signalsystemsegenskaper sker betydligt mer realistiskt i RailSys. Malet bor vara att
anvinda ratt verktyg i riatt ssmmanhang beroende pa syftet. PRISM och RailSys kan alltsa komplettera
varandra. Snabbheten i PRISM-simuleringar innebér exempelvis mdjligheter att mer metodiskt och
systematiskt studera hur utfallsdata fran verklig trafik kan anvandas och anpassas for att finna
lampliga indataférdelningar till simuleringar. Med ett inféorande av PRISM finns mojligheter att
praktiskt simulera stora nit med manga tag, &ven kombinerat med variation av tidtabeller och
infrastruktur.
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System av system for urban mobilitet -- litteraturstudie och ontologi
Pontus Svenson, RISE Research Institutes of Sweden

Bakgrund

Dagens urbana mobilitet och transporter préglas av fordndringar och ett stort antal aktérer. Mobility-
as-a-Service (MaaS) blir allt vanligare. En stadsbo kan idag vélja mellan flera olika transportsétt for
savil persontrafik som godstrafik. Det saknas dock samverkan mellan alla dessa transportsitt och
aktorer, vilket leder till ineffektiva transporter. Forutom lédngre res- och transporttider dn dnskat
(ineffektivitet i mobilitetssystemen) leder detta ocksa till 6kad miljopaverkan, tringsel och frustration
hos kunder. Okade forvintningar pa tillgéinglighet och t ex méjligheten att enkelt returnera varor
inkOpta genom internethandel kommer att 6ka dessa problem i framtiden. En 16sning som kan bidra till
forbattrad effektivitet och minskad miljopaverkan &r att 6ka graden av samverkan mellan olika
transporter. Om tre personer samtidigt ska ta sig frdn Stora torget till tagstationen behdvs det bara en
persontransport, inte tre taxibilar. Och om ett foretag samtidigt behdver transportera ett paket till taget
sé behovs inte en separat budbil, utan paketet kan samlastas med persontransporten. For att realisera
fordelarna kravs dock nya transport- och mobilitetsldsningar som bygger pa samverkan i system av
system. Givet transportbehov, tillgéng till transportlosningar och en viss trafiksituation géller det att
bilda en konstellation av sjalvstandiga system som 16ser transportbehovet med alla bivillkor uppfyllda.
Projektet MAUS arbetar med hur sddana system av system-16sningar kan konstrueras for att pa bésta
mdjliga sitt skapa tillimpningar inom mobilitet i stider. Ett system av system kan informellt beskrivas
som en sammanséttning av sjélvstindiga system som samarbetar for att 16sa en uppgift eller
tillhandahélla en féormaga som inte finns hos de enskilda deltagarna. For att de sjilvstindiga systemen
ska kunna samverka kravs det forberedelser framforallt vad géller kommunikation, interoperabilitet
och avtal. Systemen behover ett gemensamt sprak for att beskriva behov och de formégor som kan
16sa behoven. Det behdvs ocksa ett gemensamt sprak for att beskriva vinster, kostnader och priser. Ett
decentraliserat system av system behdver ocksa ett betalningssitt eller bokforingsmekanism sa att
kostnader och vinster senare kan delas. Sannolikt behovs det formedlingstjédnster som kan hjélpa till att
bilda effektiva konstellationer samt i férhandlingen mellan systemen. Slutligen behdver ocksa
anvindare av tjénsterna som systemet av system ska tillhandahalla kunna kommunicera for att
uttrycka sina behov. MAUS forsta resultat vad géller anvidndningsfall och terminologi/ontologier
presenteras hér.

Metod

MAUS anviénder flera use case for att ta fram generella monster och designprinciper for arkitektur och
affarsmodeller for decentraliserade system av system for urban mobilitet. Huvudfokus &r att fortydliga
skillnaden mellan decentraliserade och centraliserade 16sningar, samt att undersoka vilka kriterier som
kan anvindas for att avgora vilken sorts 16sning som passar bést for ett givet problem. Intervju- och
litteraturstudier har genomforts.

Resultat och slutsats

Intervju- och litteraturstudier som genomforts visar att det saknas ett gemensamt sprakbruk for system
av system. Vidare syns det att forutsittningar for affarsmissighet i framtagna l6sningar ofta saknas.
Det behovs ett storre fokus pa affirsmodeller och en gemensam terminologi som mojliggdr
ateranvindning av designmonster for system av system-l6sningar.
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Digital samverkan for hallbara transporter
Sandra Haraldsson, RISE Victoria

Bakgrund
Abstract har inte skickats in.

Metod

Resultat och slutsats
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10.2: Digitaliserad mobilitet och trafikledning
2021-01-14

Machine Learning for Increased Shipping Safety
Johannes Huffmeier, RISE Research Institutes of Sweden

Bakgrund

Misforstaelse av andra fartygs avsikter ar en av de vanligaste orsakerna till fartygskollisioner idag.
Sadana missforstand ér sérskilt farliga under navigering i trénga eller begréinsade farvatten, sdsom
farleder, hamnomraden och inre vattenvégar. Situationen kan forvérras genom inférandet av
obemannade fartyg. For att sdkerstélla sdker drift, forstaelsen for avsedda och framtida positioner av
bemannade och obemannade fartyg skapar H2020 projektet Prepare Ships ett system som kan
bestdmma ett fartygs position med hog noggrannhet, forutsdga dess framtida positioner och
kommunicera nuvarande och framtida positioner. Vid full implementering kommer
positioneringsundersystemet att kombinera signalerna frén Galileo och EGNOS, Europas globala
navigationssatellitsystem (EGNSS) och satellitbaserat augmentationssystem (SBAS) respektive med
landbaserade RTK-korrigeringar, vilket ger en positioneringsnoggrannhet av centimeter. Genom att
dra fordel av Galileos autentiseringsfunktioner kommer positioneringssystemet dessutom att ha
forbattrade sdkerhetsbarridr mot falska attacker. Prediktionsmodulen kommer att anvénda en
fartygsdynamisk modell och maskininldrning for att forutséga fartygets framtida positioner och
forbattra dessa preditktioner med tiden, medan kommunikationsundersystemet kommer att sdnda
prediktioner genom VDES (nésta generations AIS) till andra fartyg och till land. Sammantaget
kommer systemet som utvecklas i Prepare Ships-projektet att forbattra navigering och hantering av
fartyg genom hog noggrannhetspositionering och dynamiska prediktioner, samt minska risken for
fartygskollisioner genom kommunikation av nuvarande och foérutspadda positioner. Férutom en
minskad risk for kollisioner innebér Prepare Ships systemet ocksa ytterligare fordelar i form av en mer
energieffektiv mandvrering av fartygen, ndgot som ocksa kan minska miljopaverkan av sjofart i linje
med IMO: s mél. Malet med projektet PREParE SHIPS' dr att utveckla och demonstrera en
kolloborativt och effektivt navigationslosning. Det syftar till att utveckla och forbéttra befintliga
mjukvaruldsningar genom att utnyttja de utmérkta funktionerna i Galileo-signalerna och kombinera
den med annan nautisk information om interna sadvél som externa parametrar och sensorteknologier.

Metod

Projektet kommer att utveckla, presentera och validera en avanzerat positioneringslosning. Detta
kommer att goras genom utveckling av befintlig programvara med hjélp av Galileo-signaler och
genom att kombinera den med nautisk information om interna och externa parametrar och
sensorteknologi. Baserat pd kravspecifikationen héaller projektet pa med att utveckla de olika
komponenter, tester dessa samt integrerar mot det kompletta systemet. Funktionssidkerhet dr en av de
viktiga metoder som har anvénts i projektet och som etablerats genom detta arbete i den marina
doménen.

Resultat och slutsats

Beslutsstodssystemet kombinerar standardinformation i ECDIS som elektroniska navigationsscheman
(ENC), sensordata, AIS och ARPA-6verldgg med modern teknik som utvecklats inom ramen for
PrePARE Ship-projektet. Position och instillningsdata bestimda genom Galileo, skickar nésta ruttben
och prediktera positionen bade for eget fartyg sévil som néra fartyg dér rutt och forutsdgelse dverfors
via VDES, Bathymetric Surface data och uppdaterad Under Keel Clearance-data ger beséttningen en
battre forstdelse for var hon eller han kan navigera. Allt detta kommer att ge en visning av situationer
och beslutssupport som gor att styrménnen kan se framat och forstd hur navigationssituationen
kommer att utvecklas. Det bidrag till en béttre sitationsforstielse. Projektet har slutfort den tekniska
kravspecifikationen och befinner sig for narvarande i teknisk utveckling som kommer att f6ljas av
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komponenttestning och integreringstestning i borjan samt demonstration pa kommersiella fartyg i
slutet av 2021.
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Mobilitet Johanneberg (MoJo) — Test av mobilitetstjanst EC2B for
verksamma pa campus Johanneberg

Rasmus Sundberg, Trivector

Bakgrund

Under hosten 2020 och drygt ett ar framét ska ett antal anstdllda pa Chalmers och andra foretag
verksamma pa campusomradet i Johanneberg fa testa ett nytt mobilitetskoncept. Via en mobilapp
bendmnd EC2B kommer de enkelt kunna boka olika typer av kortare tjansteresor och fa tillgang till
hallbara fairdmedel s& som elbilar, elcyklar, taxi och kollektivtrafik. Kostnaden for en anvéndares
tjénsteresor faktureras manatligen till anvéindarens arbetsgivare och minskar darfér administrativa
bordor som reseutlagg och reserdkningar. Projektet dr ett delprojekt som genomfors parallellt med
MaaS-demonstrationen pa Brf Viva i Goteborg inom EU projektet IRIS, vilket har kunnat expandera
och anpassas till tjansteresor och arbetsgivarorganisationer via projektet MoJo, finansierat av
Energimyndigheten.

Metod

Arbetet bedrivs i1 projektform dér tre fastighetsdgare (Chalmersfastigheter, Akademiska Hus och HSB)
samverkar med Johanneberg Science park, Chalmers och MaaS-leverantérerna EC2B och
SmartResendr. Under 2020 har tjansten definierats och utvecklats avseende digitala och fysiska delar.
Hosten 2020 sker demonstrationsstart som l0per pé under ett ar. Projektet har foljeforskare frén
Chalmers som studerar projektframdrift och vilken inverkan tjédnsten har pa de anstélldas resvanor och
vilka vérden en sddan hér tjénst skapar.

Resultat och slutsats

Malet dr att under ett och ett halvt &rs tid demonstrera konceptet pd Chalmersomradet i Johanneberg i
ndra samarbete med tjdnsteleverantorer, fastighetsdgare och arbetsgivare. I en forsta fas dr malet att
300-500 anvéndare far tillgang till tjansten. Fordonen kommer att samlas pa fyra mobilitetshubbar runt
om pa campus, men tjansten kommer ocksa att erbjuda resor med kollektivtrafik. I projektet ingér
ocksa att forbereda for en mdojlig kommersiell upphandling av en gemensam mobilitetstjanst i omradet
efter projektettidens slut. Detta sérskiljer projektet och tar fasta pa utmaningen att skapa hallbara
affarsmodeller och samverkan mellan organisationer gillande mobilitet. Vid tidpunkt for
Transportforum 2021 kommer demonstrationen vara pagidende och de forsta resultaten av hostens
resande kan presenteras. Vi kommer dven kunna presentera erfarenheter av vilka utmaningar som
finns for att komma till skott med en MaaS-16sning som involverar ett stort antal aktorer. Projektet
exemplifierar hur samverkan mellan néringsliv och akademi kan mojliggora framtidens hallbara
mobilitetstjanster och dr ett av fa kinda Maas-projekt som fokuserar pa tjansteresor.

157



2021-01-14

Construction Factory: Uppkoppling och automatisering av
anlaggningsbyggnation och underhall

Jakob Axelsson, Mélardalen University

Bakgrund

Stora medel ldggs pa nybyggnation och underhall av transportinfrastrukturen, men
anldggningsbranschen har linge haft en svag produktivitetsutveckling. Detta leder till hoga direkta
kostnader for samhaéllet, men anlédggningsproduktionen medfor ocksé indirekta kostnader genom en
stor miljopaverkan; bristande hénsyn till omgivande trafik vilket resulterar i stérning och
sékerhetsproblem; samt en utsatt arbetsmiljo for de som har vigen som arbetsplats. En viktig orsak till
branschens laga produktivitet, jAmfort med tex. tillverkningsindustrin, &r sannolikt dalig samordning
av produktionsresurserna och 1dg grad av automation. For att forbédttra situationen har konceptet
Construction Factory tagits fram, som syftar till att se hela arbetsplatsen som en samordnad och
optimerad process dar liknande atgarder anvands som i tillverkningsindustrin, sasom Lean och
digitalisering med Industri 4.0.

Metod

For att forbattra de dynamiska och rorliga processer som uppstar vid anldggningsproduktion behover
verksamheten ses som ett system-av-system, dér delvis oberoende resurser och organisationer fés att
samverka béttre, genom uppkoppling och digitaliserad kommunikation. Denna samverkan &r ocksé en
forutséttning for framtida automation av produktionen. Construction Factory-konceptet har darfor
tagits fram i1 samverkan mellan representanter for bestéllare (Trafikverket), anléggningsentreprenader
(Skanska), maskintillverkare (Volvo Construction Equipment), och forskare (Mélardalens hogskola
och RISE), med finansiering fran Vinnova och parterna. Viktiga bestdndsdelar i konceptet ar
informationsrepresentation, for att sékerstélla att komplex information kan dverforas och forstas av
deltagarna; systemarkitektur som mojliggor en flexibilitet att hantera manga typer av
anldggningsprojekt och som dr 6ppen for alla typer av deltagare; optimeringsmetoder for att identifiera
forbattringsmojligheter; samt anvéndarinteraktion bade for maskinforare, arbetsledare, och bestillare.

Resultat och slutsats

Construction Factory-konceptet har utvecklats inom ramen for ett forskningsprojekt, med syfte att
identifiera, forfina och validera de viktigaste koncepten som kravs for 6kad samordning som ddrmed
mojliggdr 6kad produktivitet, mindre storningar och béttre arbetsmiljo. Avsikten ar att detta sedan ska
ligga till grund for 6ppna standarder med bred anvéndning. Nyckelresultat inkluderar en
arkitekturbeskrivning som ldgger fast grundprinciper for hur uppkoppling ska ske mellan deltagande
resurser och personer i ett anldggningsprojekt, och hur de viktigaste granssnitten ska vara utformade.
Detta kompletteras med en maskinldsbar ontologi, som detaljerar den information som behover
utbytas mellan maskiner for att mdojliggéra samordning och effektiv produktion. Ontologin innefattar t
ex begrepp som formagor hos maskiner och processer; planer; uppdrag; konstruktionsdata for
anldggningen; samt geotekniska data for den milj6 dar anldggningen ska byggas. For att validera
konceptet har simuleringar anvénts, och en fysisk demonstration inom asfaltlaggning planeras till
véaren 2021.
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Digital Tower Assistant: Den Digitala Kollegan i Tornflygledning
Carl Westin, Linkdpings Universitet

Bakgrund

Sverige ér internationellt ledande inom digitaliseringen av flygtrafikledningen, och framforallt
flygledartornen. Ett stort steg &r att traditionella flygledartorn ersétts av digitaliserade flygledartorn
som kan erbjuda flygledartjanster pa distans. Linkopings flygplats ar ett exempel. Det innebér ocksa
nya mojligheter till effektivisering, exempelvis genom att en flygledare kan hantera flera flygplatser
samtidigt fran kontrollcentralen. Centralisering och digitalisering ger ocksa majlighet till mer
avancerad automation for att ge stdd till flygtrafikledaren. Visionerna for framtidens flygtrafikledning
ser automation och ménniska som kollegor, arbetandes sida vid sida. Visionen kréver
kompetensstirkande system for RESKILLing, som sékerhetsstéller att ménniskan forstar den digitala
kollegans kompetens, styrkor, och begransningar. Det &r nddvéndigt for att undvika forvirring och
”automationsoveraskningar” diar ménniskan inte forstar automations agerande eller beslut. For att
studera det har vi utformat konceptet DiTA, den digitala kollegan i tornflygledning. Designen av
DiTA har under en lidngre tid utvecklats inom forskningsprojektet RESKILL samt i LFV
Automationsprogram, med den specifika méalbilden att hantera Iuftburen trafik inom luftrummet
narmast flygplatser.

Metod

Konceptet DiTA har utvecklats tillsammans med flygledare och utvérderats i tvd workshops
tillsammans med tre flygledare och tre forskare. For detta &andamal har ett referens scenario tagits
fram, dér en flygledare kontrollerar tvé flygplatser, och fér hjilp av DiTA att hantera trafiken pa den
ena flygplatsen. Trafiken pé den flygplatsen bestar av ett enda flygplan, i fint véder. I de tva
workshoparna presenterades DiTA konceptet tillsammans med ett flertal visualiseringar ddr DiTAs
intentioner forklaras. I rollspel utforskades DiTAs funktioner och kompetens. Intialt agerade forskarna
DiTA och flygledarna fick stilla fragor kring hur DiTA fungerar och hur DiTA planerar att hantera ett
inkommande flygplan. Dérefter byttes rollerna, och flygledarna fick agera DiTA medan forskarna
stdlde fragor.

Resultat och slutsats

Att kunna formedla DiTAs kompetens ar huvudfokus for vért koncept. Vi fokuserar i ett forsta steg pa
hur DiTA visualiserar och kommunicerar en plan for ett ankommande flygplan till en flygplats. Vi
presenterar delar av det grénssnitt som nu utvecklas, samt andra krav som stélls pa ett sddant system.
Resultaten visar pa krav for framtida avancerad automation i relation till flygledarnas fortroende,
acceptans, och kopplingen till forstaelse av DiTAs kompetens. Forskningen kring kompetensstiarkande
system och digitala kollegor gar nu in nésta designfas, med utveckling av ett grinssnitt for DiTA som
ska utvarderas med flygledare i simuleringar.
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No6jdhet vag for Trafikverket — Hur vi digitaliserade datainsamlingen for
att mota Trafikverkets behov.

Anton Svensson, Point AB

Bakgrund

Trafikverket ansvarar for svensk infrastruktur i allménhet och svenska vagar i synnerhet. I detta
uppdrag ingér att varje ar utvirdera svenska vigar. Sedan 2013 har Point for Trafikverkets rdkning
varje &r genomfort en ndjdhetsmétning, en utvirdering av trafikanters upplevelser och ndjdhet pa
Sveriges statliga vignit. Undersdkningen har under ménga ar genomforts genom insamling av
primérdata fran trafikanter genom enkéter med frdgor om upplevelsen av hur det &r att kora pé de
statliga vagarna. Trafikverket har genom denna undersokning fétt en god och bred bild av
allménhetens uppfattning men métningen behdvde forankras och forbéttras for att méta behoven och
skapa bittre anviandbarhet internt. Point drev fragan om hur N6jdhet vig, en myndighetsobligatorsik
undersokning, kunde designas om for att méta de interna behoven och koppla samman och kombinera
olika datakéllor for att veta vilka végstrackor som avses for ritt insatser for forbattrad kundupplevelse.
Trafikverket samlar in fysiska data och utvérderar vigar och vigtyper pé olika sétt men hade inte
lyckats knyta denna data till trafikanternas erfarenhet och subjektiva upplevelse av att firdas pa vigar.

Metod

Point ledde en intern process genom tjanstedesign dér interna behov, kunskap samt det samlade
forskningsléget identifierades och visualiserades genom workshops och ”desk research”. Ett behov
som framkom var att kunna veta var och pa vilken végtyp respondenten identifierat problem eller var
missndjd med vigens kvalitet. Detta da viagens utformning medfor olika forvantningar pa standard och
skick. Point foreslog att kombinera Trafikverkets utvardering och métning av vigarna till trafikanters
subjektiva upplevelser som en del 1 verksamhetsutveckling for att identifiera framtida insatser. Point
utvecklade genom en iterativ process ett digitalt verktyg via Google Maps for att avgora vilken vagtyp
respondenternas upplevelser kunde hénforas till. En prototyp skapades som testades i tre steg, forst
genom en testgrupp for att sikra anviandarvinlighet och funktionalitet, sedan i en pilotstudie med 300
respondenter och avslutningsvis i ett fullskaletest med 2000 respondenter. Datahanteringen i de tidiga
versionerna skottes manuellt for visa pa resultat och bygga ritt funktionalitet frén borjan och
automatiserades mot fullskaletestet. Studien genomfordes genom en enkit dir respondenten kan
klicka i véigar och geografiska positioner i digitala kartor och dérigenom fa ett formuldrsfragor som
svarar mot vagtypen som respondenten delade sina upplevelser om. Detta medforde dven att
berdkningen av ndjdhetsindex behovde justeras for att olika véagtyper skulle kunna utvarderas efter
deras forutsittningar.

Resultat och slutsats

Genom att Point samlade in trafikanters upplevelser baserat pa specifika végar (vigdelar) dér
vagstriackor sedan klassificerades mot Trafikverkets NVDB-databas kan undersokningen dven ge
Trafikverket en bild av vilka specifika vigar och vigtyper som skapar osdkerhet, missndjdhet och
trafikfaror. Detta ger ett mervirde for Trafikverket som kan fa agerbara insikter utdver allménhetens
overgripande uppfattning. Det finns ofta otroligt mycket data frén olika delar i organisationen eller
publikt, men vérdet 6kar exponentiellt om man kombinerar dem. Undersdkningen visar att
kombinationen av priméirdata fran respondenter, geografisk identifiering samt kdrning mot befintliga
databaser gav Trafikverket rikare och mer detaljerade insikter med mdjlighet att agera.
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Institutional Logics in the Creation of Mobility-as-a-Service
Karin Skill, Link&ping university

Bakgrund

Mobility as a Service (MaaS) can be traced back to Go:Smart, a pilot project in Gothenburg (2013-
2014). At the end of the project, 93% of the 200 pilot participants found MaaS app very useful and
were willing to continue using it. Despite this, Go:Smart was discontinued due to the public-private
collaboration that did not manage to establish a sustainable business model for a full public launch.
For the MaaS sector to grow as expected, we need to better understand how the mobility actors
involved collaborate to launch a MaaS app that meets customers demand, attracts new customers, and
maintains a sufficient user base on the long term. This paper aims to investigate the different logics
performed by actors involved in creating a market for MaaS that fulfils and shapes customer demand
for mobility. On the one hand, a certain mobility demand already exists among customers (e.g.
commuters who use different transportation modes), which the MaaS offer can provide a solution
through a combination of mobility services that removes inconvenient hassles (e.g. combining
multiple subscriptions, timetables, and itineraries from different providers). On the other hand, the
demand for mobility can be constructed to attract new customers (e.g. early adopters of new
technologies, people with an access-over-ownership lifestyle) with a convenient, innovative, and
seamless solution to organize commuting and daily travels such as they find MaaS superior to private
car travels and remain actual users. To grasp the different logics underlying these aspects of fulfilling
and shaping the demand on a new market, the MaaS actors’ collaboration is analyzed through the lens
of institutional logics.

Metod

This paper is based a case study of LinMaaS, an ongoing project initiated by the municipality of
Link&ping to launch its own MaaS within the next two years. We investigate in what ways demand for
MaaS with seamless, flexible, and multi-modal mobility precedes the introduction of the mobility
solution and this demand is created and shaped by the actors behind LinMasS development. We gather
empirical data from interviews with managers and decisions makers from different LinMaaS public
and private stakeholders, and notes and meeting minutes. As members of the research team evaluating
the pilot project of LinMaaS, we have been able to get in-depth insights.

Resultat och slutsats

Different institutional logics can coexist in everyday practice, but they can also get into conflict.
Institutional logics are particularly relevant for studying initiatives where actors from private and
public sectors collaborate to create new digital solutions while managing the tensions between
different assumptions, norms, ambitions, regulations, and organizational practices, which investigating
intersecting logics allow to highlight. The results of this case study of LinMaaS and how the demand
for mobility is identified and shaped in a new market show how different logics coexist and conflict
simultaneously in unresolved tensions between a great diversity of actors. Identifying these different
logics and their implications is key to a better management of the collaboration to create a sustainable
ecosystem for MaaS.
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Kan forstarkt syn mojliggéra UAV-operatorer effektiv anvandning av "se
och ses" kollisionsundvikande

Anthony Smoker, Lunds Universitet Tekniska Hogskola

Bakgrund

Kollisionsundvikande i den kategori av luftrum som UAV: er tenderar att anvdnda anvinder konceptet
"se och se" dir andra luftrumsanvéndare och nidrmaste intressanta trafik forvérvas visuellt. Nar ett
kollisionshot uppfattas tas mandvrer genom visuell hénvisning till den andra trafiken for att undvika
en kollision. Detta dr en “beprovad och tillforlitlig” teknik inom luftfarten. Det accepteras for
nérvarande att "se och ses" inte ar praktiskt for UAV-operatdren, eftersom operatdren inte kan se
andra luftrumsanvéndare pa det sitt som en pilot i ett flygplan (eller annat fordon) gér. UAV-
operatdren har ett tredjepersonsperspektiv pa situationen och kan vara avlagsen fran UAV-
plattformen. Denna situation komplicerar visuell genomsdkning och forvérv av andra
luftrumsanvéndare och dérefter vidtagande av undvikande atgérder nér en kollision uppfattas. Dessa
atgérder innefattar bedomningar av den aktuella relativa positionen och forutséiger UAV: s framtida
relativa position och den motstridiga trafiken. Det finns {for nérvarande betydande hinder for UAV: s
drift som forhindrar deras potentiella fordelar for samhéllet och utesluter BVLOS-operationer. I det
hér projektet framhéller vi att det att mojliggora ett forstapersonsperspektiv vid drift av UAV kan
forbéattra operatorens prestanda avsevart och utvidga de omraden dar UAV kan anvéndas. Specifikt gor
vi en forsta undersokning av granssnitten som mojliggor saker forstapersonsperspektivdrift av UAV i
nérvaro av kollisionsrisker.

Metod

Three different interaction models for a first-person augmented vision system were designed to enable
detecting other aerial objects and evaluated using a custom-designed virtual reality (VR) UAVs
simulator, which allowed rapid prototyping because it avoids the difficult and costly implementation
of prototypes with actual UAVs. The three models varied in how they presented information about
other aerial threats, e.g., whether it was presented with respect to the heading of the UAV or with
respect to the viewing direction of the operator; and whether it was presented in terms of sectors (like
a FLARM interface) or continuously; and whether it was color coded. Evaluation consisted of 16
participants using each of the interfaces and both measuring the latency of threat detection that they
were able to achieve, assessing their subjective preference by means of questionnaires and semi-
structured interviews.

Resultat och slutsats

The results of the evaluation show that one of the interaction models both allowed for the fastest
detection of aerial threats and was most preferred by the study participants. Examination of the
questionnaire and interview responses suggests this interaction model was preferred because it
provided information to the UAV operator with respect to their current viewing direction, and because
this system had a continuous and first-person method of indicating height differences. We conclude
that our first examination of augmented vision interfaces for first-person operation of UAVs has
revealed some salient aspects that should be incorporated when designing future operator interfaces.
This work constitutes an important first step toward enabling BVLOS operation of UAVs and towards
wider implementation of UAVs in everyday life.
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11.1: Metoder for att mata och uppna 6kad cykling
2021-01-14

Ger nya cykelvagar automatiskt fler cyklister, eller kan marknadsféring
och nudging hjalpa till att 6ka cyklandet?

Lisa During Janson, Region Skane

Bakgrund

I de flesta kommersiella ssmmanhang ar det sjalvklart att marknadsfora sina produkter. Som lans-
planeuppréttare &r det inte helt omotiverat att regioner ser de kommande cykelvidgarna som sina nya
produkter som ska na en sa stor “kundgrupp” som mojligt. Idag medges inte att beteendepaverkande
atgérder 1 form av nudging, marknadsforing- och informationsinsatser for att frimja cykling ingar i
den regionala infrastrukturplanen. Det ingar inte heller i Trafikverkets uppdrag som genomforare av
planen. Bade Region Skane och Region Gévleborg har beviljats finansiering fran Energimyndigheten
att genomfora beteendepaverkande insatser. Helt enkelt for att 6ka nyttjandegraden genom att fa fler
att cykla pa de nya cykelvdgarna som byggts! Inom projekten testas om riktade informationsinsatser i
samband med att nya cykelvigar blir klara kan 6ka antalet cyklister. Vigarna som ingér i projekten
ligger till stor del utanfor de storre tdtorterna. Tréngsel och parkeringskostnader som kan upplevas
som ett bra incitament till att borja cykla i stiderna saknas for dessa orter. Det finns ocksa en tradition
att ta bilen 1 storre utstrickning utanfor staderna, dven for kortare resor, exempelvis pga att forutsétt-
ningarna att cykla saknas eller &r trafikfarliga. En utmaning i projekten var att pavisa mdjligheten att
stélla bilen hemma och borja cykla pa den nya cykelvégen.

Metod

Inom projekten har en metod for beteendepaverkan, genom nudging, marknadsforing- och
informationsinsatser av ny cykelinfrastruktur utanfor titorter, utvecklats samt en organisation for
genomforandet av paverkansarbetet byggts upp. For att médta om de beteendepaverkande insatserna
leder till fler cyklister pa de nya cykelvdgarna har métningar genomforts. For att urskilja nyttosam-
bandet fran forbattrat utbud med beteendepaverkande atgérder har en metod for nyttoutvérdering
utarbetas inom projekten.

Resultat och slutsats

Riktade informationsinsatser genomfordes av sex stycken cykelvdgar inom kampanjen ovéntade
effekter. For att skapa en kinnedom om de nya cykelvidgarna bestar delar av marknadsforingen av
skyltar, kartunderlag, informationsfoldrar till hushéll, en riktad social-mediakampanj och event. For att
trigga ett intresse att cykla pa den nya vidgen bygger marknadsforingen pa de positiva effekterna fran
cykling som dr bra for individer tillsammans med inslag av tivlingsmoment. Mélséttningen var att 6ka
antalet cyklister med 20 procent. Under hdsten 2020 presenterar Region Skéne resultatet. For att 6ka
nyttjandet av den nybyggda cykelbanan mellan S6derhamn och S6derala kartlagdes de boendes, i
Soderala, beteenden och barridrer identifierades. De boende fick péverka vilka insatser som skulle
genomforas for att 0ka cyklingen. Tryggare passager valdes och ett 30 meter langt konstverk skapades
for att rikta uppmirksamheten mot beteendet, alltsi den passerande cyklisten. Aven skyltar med
positiva budskap placerades ldngs cykelvdgen och informationsblad skickades ut till de boende.
Cyklisterna 6kade med 30%. Slutsats

Resultatet fran Region Gavleborg visar att riktade marknadsforingsinsatser kopplat till infrastruktur-
investeringar leder till en 6kning av cyklister. Projektform passar sig déligt for beteendepaverkande
kopplade till ny infrastruktur. Detta pga att forseningar i byggprocessen ér vanligt forekommande
vilket gor det svart att planera marknadsforingen utifrn en pélitlig tidplan, vilka tidsbegransade
projekt kriver. Finansiering av steg 1 och 2 dtgirder bor inkluderas i lansplaner for att skapa
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forutséttningar for bittre genomforande av ndmnda insatser och pa sé sitt 6ka nyttjandegraden av
infrastrukturinvesteringar.
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Effekten av el-cykling pa fardmedelsférdelning
Alfred Soderberg, Lunds universitet & K2

Bakgrund

Anvindningen av el-cyklar 6kar i snabb takt runtom i vérlden. I Sverige, som legat efter lénder sésom
Tyskland och Nederlédnderna under lang tid, har forsdljningen okat i snabb takt de senaste fem aren
och ungefar var femte cykel som séljs ar nu en el-cykel. Forskning har identifierat manga fordelar med
att fler el-cyklar, exempelvis pa miljo, folkhélsa och trangsel. De positiva nettoeffekterna ar dock
beroende av vilket fairdmedel som ersitts av el-cykeln, d.v.s. substitutionseffekten. Robusta
effektutvirderingar av substitutionseffekten dr dock fé, speciellt nir det kommer till att méta det
persontrafikarbete som ersitts av el-cykeln. En sddan utvérdering har darfor gjorts i ett samarbete
mellan Lunds universitet och Véstra Gotalandsregionen.

Metod

En prova-pé kampanj genomfordes med 100 anstéllda p&d Volvo Powertrain 1 Skdvde, véren/sommaren
2020. Forskare fran LU utformade studien och VGR bistod med rekryteringshjilp och el-cyklar.
Resvanedata och enkétsvar samlades in med Travel VU. Deltagarna randomiserades till antingen en
testgrupp eller kontrollgrupp for att vi skulle kunna isolera effekten fran tillgangen till el-cykel. Bade
resvanor och attityd gentemot el-cykeln som ett substitut till bil méttes.

Resultat och slutsats

Resultaten visar att tillgangen till en el-cykel 6kade det totala antalet cykelturer med 1 resa och 6,5 km
per dag och person i genomsnitt. Det dr en 6kning med 25% av andelen cykelresor och en 6kning med
21% av cykelns andel av den totala resestrdckan. Till skillnad fran flera studier 6kade faktiskt dven
vanlig cykling under testperioden. Praktiskt taget all 6kning av el-cykling var pa bekostnad av bilresor.
I genomsnitt minskade antalet bilturer med 1 resa och strickan med bil med 14 km per person per dag,
vilket motsvarar en minskad korstridcka med bil pa 37%. Effekten pa fairdmedelsfordelningen var en
minskning med bil pd 21%, uttryckt badde som antal resor och stricka. Enligt enkédtsvaren ar det
huvudsakligen arbetsresor och singeldrenden som dr lampliga att byta frén bil till el-cykel. Resor som
kraver transport av gods eller passagerare ar fortfarande beroende av bilen. Déliga vaderforhallanden
ar ett ytterligare hinder och andra problem som ndmndes &r hanteringen av batteriet och risken for
stold. De mest positiva aspekterna av el-cykling ar att det dr enkelt och bekvamt, att det dr bra for
miljon, gor en piggare och ger motion, frisk luft samt att det ar kul och bidrar till 6kat vélbefinnande.
Vissa skrev att fordelarna med el-cykeln ocksé var relaterade till tidsbesparingar, att man slipper
tringsel och att hitta parkering, samt kostnadsbesparingar. Intentionen att fortsitta cykla, framfor allt
till arbetet, var hog och 42% uppgav att de troligtvis eller helt sékert skulle kopa en el-cykel inom sex
manader. Ett signifikant samband fanns mellan el-cyklad striacka under provperioden och hur vil man
ansag att el-cykeln ersétter bilen, vilket uppmuntrar till fler kampanjer. Substitutionseffekten fran bil
till el-cykling ar hog och prova-pa kampanjer for 6kad el-cykling ser ut att ge hog avkastning. El-
cykling ger manga fordelar for bdde samhallet och individen och vér dvergripande slutsats ar att
insatser fOr att 6ka el-cykling, exempelvis i form av ekonomiska incitament och infrastrukturétgérder,
ar bra investeringar.
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Bicycle traffic volume estimation based on app-based GPS tracking
Daria Ivina, Lund University, Transport & Roads Division (LTH)

Bakgrund

All the analytical methods for assessing the safety or comfort of bicyclists in urban area have as a
common factor the number of bicycles that enter the system in a certain time interval or an estimate of
that. The estimation of the average bicycle volume based on manual and automatic measurements is
time-consuming and often requires the use of expensive technology. In contrast to motorized traffic,
bicycle volume data is difficult to obtain. The reason is that cyclists' volume is strongly affected by the
presence and standard of bicycle infrastructure, motorized vehicles, weather conditions, etc. As a
result, parameters of bike trips (eg volume, speed) can change rapidly in different locations.
Difficulties described above, caused needs to search new, more effective methods to estimate bicycle
volume. GPS technology is one of the most popular methods in recent years. This type of data can be
provided by mobile apps while are usually collected for other purposes. The present study introduces a
method of bicycle volume estimation based on GPS data from the Travel VU application, an app-
based tool to collect travel survey data.

Metod

A spatial analysis has been chosen to investigate the correlation between the data from the Lund
municipality counting and the GPS data from the Travel VU app. The analysis has been performed by
comparing the average daily bike volume with the aggregated data in 3 months for the GPS track.
Counting data refers to 2018 and the Travel VU data refers to 3 months starting from August 2018. All
the weekend data have been removed, since the manual counting was always carried out during
weekdays. At first all the data from the Lund municipality report have been digitized in a GIS map and
then clustered per intersection to have a more robust regression when compared to the Travel VU data
and reduce the possible spatial errors. Data from GPS were associated to the network in a way to
reduce dispersion and allow a proper spatial correlation with the counting station data. The two set of
data has been analyzed by checking their spatial correlation with a linear regression which, as
expected results to be perfectly resemble the relationship between the counting and the GPS data.

Resultat och slutsats

The regression analysis showed a high correlation between the counting station data and Travel VU
data with an R2 higher than 0.8. The regression showed that the subgroup of users that install and
regularly use the app is about 5% of the total number of users. This share resulted to be constant
regardless of the value of the bike volume. The present study represents a first step towards the
possibility to use underutilized and already present resources to obtain valuable data that can be used
for engineering and social applications. A further step will include a robust validation using data from
other cities and the possibility to use the GPS data to catch the day to day variability of the bike
volumes based on weather or other factors.
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Kartlaggning av cykelpotential med hjalp av GPS-baserad fordonsdata.
Majken Kobbelgaard Andersen, COWI AB

Bakgrund

Flera studier visat att manga korta resor gors med bil, resor som lika vl skulle kunna genomforts pa
cykel. Men hur ménga bilister skulle egentligen kunna vara cyklister? For att forsoka fa svar pa den
fragan har Billund kommun tillsamman med COWI undersokt detta. Kartlaggningen av kommunens
cykelpotential har gjorts med hjilp av GPS-baserad fordonsdata. COWI samlar kontinuerligt in data
frén ett stort antal nyare personbilar i Danmark. Uppgifterna ger atkomst till bland annat resdata fran
mer dn 100 000 fordon i Danmark. Uppgifterna ar naturligtvis anonymiserade och f6ljer GDPR-regler
med mera. Den nya databasen ger odvertriffade mojligheter att fa ny insikt om till exempel resldangder,
resmonster, hastigheter och restider. Sett ur ett cykelperspektiv dr datan ett intressant underlag i
diskussionen om var och hur stor potentialen &r att dverfora bilister till cykeln.

Metod

Presentationen kommer presentera metoden med GPS-baserad fordonsdata, kartldggningen, visa
resultat samt ge en inblick i hur Billunds kommun har anvént analysen sitt arbete med en ny
mobilitetsplan.

Resultat och slutsats

Slutsatsen fran studien i Billund har visualiserat pd en karta 6ver kommunen som visar pa potentialen
for dverflyttning fran bil till cykel. Pa avstand upp till cirka fem km anses generellt att vanlig cykeln &r
ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, medan den elektriska cykeln anvinds for avstand upp till 15
km eller mer. For Billunds kommun visar analysen att andelen bilresor i intervallet 0,5-5 km &r cirka
32% av resorna. Detta dr resor som anses ha storst potential for overflytt till cykel. Cirka 11% av
invanarnas bilresorna ligger inom intervallet 0,5-15 km och skulle teoretiska kunna dverforas till el-
cykel. Analysen kan nyttjas som ett verktyg for att identifiera omrdden i kommunen dér
cykelpotentialen &r hog och dit man med fordel kan rikta ar cykelfrdmjande insatser. Analysen kan
dven nyttjas som underlag vid den strategiska planering av infrastrukturutbyggnad av cykelbanor. Vi
kommer under presentationen dven visa hur GPS-data fran bilar har anvénts i andra sammanhang
kopplat till cykel och cykelplanering. Som ett exempel visas resultaten fran en genomford analys av
restid dir cykel och bil jamforts. I projektet jamfordes verklig, insamlad GPS-data fran bilar med
uppmatta cykelrestider.
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Hur kan nya cyklister rekryteras for att na Stockholmsregionens mal om
20 % cykelandel ar 20307

Agnes Landefjord, Region Stockholm

Bakgrund

Inom ramen for den pagaende revideringen av den regionala cykelplanen f6r Stockholms 1dn har
Region Stockholms cykelkansli genomfort ett flertal workshops med lidnets 26 kommuner och
Trafikverket. Syfte med revideringen &r bland annat att bredda planen till att inkludera flera omraden,
sékerstilla utbyggnadstakten av de regionala strdken och 6ka samordningen mellan involverade
aktorer. I revideringsarbetet genomfordes en workshop med maélet att utforska hur nya cyklister kan
rekryteras. Tanken bakom workshopen var att cykel som transportsétt behover spridas i samhéllet och
blir férstahandsval for flera olika gruppers resor och for olika typer av resor for att kunna né det
regionala malet om att 20% av resorna i regionen gors med cykel ar 2030.

Metod

Ovningar som inkluderades i workshopen var att kartligga det kommunala cykelarbetet kopplat till
cykeltrafik (med fokus pa mjuka atgarder i syfte att paverka beteende) utifran vilka malgrupper och
typer av resor dessa atgirder var riktade mot. Utifran resultaten fran kartlaggningen genomfordes
sedan en Ovning for att utforska med hjélp av SWOT-analyser vilka mdjligheter och utmaningar som
finns for rekrytering av nya mélgrupper som inte nés av cykelarbetet idag.

Resultat och slutsats

Resultat av kartliggningen av det kommunala cykelarbetet visar att de allra flesta dtgérder idag ar
generella och riktas inte specifikt mot en malgrupp och inte heller mot en viss typ av resa. De fa MM-
atgdrder som riktas mot en specifik malgrupp eller en specifik restyp ar fokuserad pa vuxnas
arbetsresor och barns skolresor. Fa eller inga atgéarder riktas mot dldre, utlandsfodda eller
socioekonomiska utsatta grupper. Detsamma géller for fritidsresor inklusive inkdpsresor eller resor for
att himta/laimna barn. Det konstaterades dven att de flesta kommunen genomfor ofta samma typer av
atgédrder som utvérderas séllan och har ddrmed oklara effekter pa 6kad cykling. For att rekrytera nya
malgrupper har SWOT analysdvningen visat att det dels behdvs dkad forstaelse och kunskap om vilka
som cyklar samt 6kad forstaelse om behov hos olika malgrupper. Dels kréver detta 6kat samarbete
bade internt hos kommunen mellan olika forvaltningar och med externa aktorer for att kunna na nya
malgrupper. Déarutdver kraver rekryteringen av nya malgrupper forstiarkt kommunikation till bade
invanarna men dven politiker for att lyfta nyttor med cykling. For att nd det regionala méalet méste
cykling som transportsétt blir ett sjalvklart alternativ till bil och kollektivtrafik for alla mdjliga typer
av resor bland alla grupper i samhéillet. Som komplement till en val utvecklad cykelinfrastruktur ar
beteendepaverkande atgarder nodvandigt for att locka fler grupper att cykla och kan bidra till att na
malet. Resultaten av workshopen har visat att manga malgrupper och restyper inte nés av detta arbete
idag, samt att det arbete som gors séllan f6ljs upp och utvirderas. For att 6ka effekten av denna typ av
atgérd och rekrytera fler nya cyklister méste dagens cykelarbete anpassas och riktas mot specifika
grupper och typer av resor i hogre utstrackning. Att i storre utstrickning skrdddarsy
beteendepaverkande atgérder till specifika grupper och/eller resor forvéntas oka deras effektivitet i att
oka cykling och blir formodligen dven enklare att f6lja upp och utvirdera.
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Okade cykelresor till fritidsaktivitet — Potential och mdjligheter.
Thaddius Tiedje, Trivector Traffic AB

Bakgrund

Inom ramen for den pagéende revideringen av den regionala cykelplanen for Stockholms lén har
Region Stockholms cykelkansli genomfort ett flertal workshops med lidnets 26 kommuner och
Trafikverket. Syftet med revideringen dr bland annat att bredda ut planen till att inkludera flera
omraden, sdkerstilla utbyggnadstakten av de regionala strdken och 6ka samordningen mellan
involverade aktorer. I revideringen av cykelplanen genomfordes en workshop som syftade till att
undersodka hur fler fritidsresor kan utforas med cykel. Fritidsresor star idag for en hog andel av de
totala antalet resor som utfors, motsvarande 60 procent enligt den regionala resvaneundersokningen
fran 2015. Av alla dessa resor sker endast 6 procent med cykel. Det kan jamforas mot arbetsresor dér
cykelresor star for 11 procent, néstan det dubbla jaimfort med fritidsresor. For att kunna né det
regionala malet att 20 procent av resorna i regionen ska goras med cykel ar 2030 krdvs att cykeln tar
en storre andel av fritidsresorna. Mélet med workshopen var dérfor att skapa en storre forstaelse for
vilka hinder som idag finns for olika typer av fritidsresor, samt vilka atgérder som krivs for att gora
cykeln till ett mer attraktivt firdmedel vid fritidsresor.

Metod

Ovningar som inkluderades i workshopen var att kartligga hinder som finns for att anvinda cykel for
olika typer av fritidsresor, samt att identifiera 16sningar for dessa hinder. For varje 16sning eftersoktes
ocksé en genomforandeplan, exempelvis vilka resurser som kréavs, aktorer och nitverk som kan
involveras, samarbeten och synergier, behov av policyfordndringar, eller om det finns kampanj- och
informationsbehov mm.

Resultat och slutsats

De framsta identifierade utmaningar ir att fritidsresor ofta utgors av komplexa eller okénda resekedjor
som ibland innebér transport av varor, utrustning eller barn som ar svarare att [6sa med cykel 4n med
bil. En annan utmaning r att fritidsmalpunkter inte alltid ligger centralt och i anslutning till cykelnétet
vilket kan vara ett hinder for att anvédnda cykel for fritidsresor. Identifierade 16sningar som framkom
under workshopen avség bade harda och mjuka atgérder. Den grundldggande atgérd for 6kad cykling
bland fritidsresor anségs vara utvecklingen och byggandet av grundlaggande gang-och
cykelinfrastruktur till fritidsmélpunkter, samt sékerstdllande av bra utbud av cykelparkering vid dessa
mélpunkter. Underlitta tillgéng till lastcyklar och minska behov av bagagefrakt med hjalp av
exempelvis hemleverans ir andra atgirder som skulle underlitta val av cykel for fritidsresor. Aven
forbattrade majligheten for smidiga kombinationsresor for ldngre fritidsresor och forbattrad
trafikinformation for cyklister for att underlétta resor till mindre kénda destinationer identifierades
som viktiga atgérder. Det finns en stor potential for 6kad cykling till fritidsaktiviteter men cykelarbetet
har hittills framst varit riktad mot arbetspendling. For att nd det regionala malet &r det viktigt att &ven
rikta cykelarbetet mot alla resor som gors pa fritiden. Detta &r sdrskilt viktigt i och med att de utgdr en
majoritet av det totala resandet och kan spela en avgorande roll i maluppfyllandet. Att sdkerstilla
cykeltillgidngligheten till fritidsmélpunkter i kombination med forbattrade mojlighet till
kombinationsresor och innovativa losningar for att minimera behovet av bagagefrakt dr tgiarder som
kan leda till att fler véljer att cykla till fritidsaktiviteter.

170



11.2: Planering for saker gang och cykling
2021-01-14

Var ar det farligt att cykla - metod for systematisk och effektiv planering
for saker cykling

Erik Stigell, Trivector

Bakgrund

En stor del av trafikolyckorna som ger allvarliga skador drabbar cyklister. Singelolyckor och olyckor
dér en fordonsforare kort pa cyklisten dominerar. Nollvisionen efterfrigar ett systematiskt arbete med
att minska antalet doda och svéart skadade trafikanter men det saknas i hog utstrédckning for olyckor
som drabbar cyklister. Ofta fokuserar trafiksékerhetsanalyser pé platser dir ménga personer cyklar och
rapporterar in incidenter istdllet for att identifiera de farligaste platserna dér risken dr hog men att de
absoluta olyckstalen kanske ar lagre. I denna studie har vi istdllet forsokt utgd fran riskutformningar
som identifierats i forskning for att sedan kartldgga vilka datauppgifter som finns om
riskutformningarna och var de finns samt vem som &dger data. Riskutformningarna har vi kombinerat
med cykelrutter insamlade fran det tidigare projektet Bikedata och via en GIS-analys fatt fram platser
med riskutformningar som ménga cyklister exponeras for. Syftet med projektet var att ta fram en
metod foOr att identifiera de platser och strackor som en véghallare forst ska atgérda sett ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv.

Metod

Kénda riskutformningar for cyklister togs fram via en litteraturstudie. GIS-data om dessa
riskutformningar sdkte vi upp genom intervjuer med vaghallare och andra sakkunniga. Det gav en
bruttolista med punkter pé kartan som behdver &tgérdas ur ett trafiksikerhetsperspektiv. Nista steg var
att prioritera och atgirda de riskutformningar som flest cyklister exponeras for.

Resultat och slutsats

Metoden testades pé ett omrade i centrala Goteborg och 100 cyklisters exponering for dessa
riskfaktorer undersoktes. Cyklisterna valdes slumpmaéssigt fran den tidigare forskningsstudien
Bikedata. Den genomsnittliga exponeringen visar att en goteborgscyklist cyklar ca 18 procent av
strackan i centrala Goteborg i blandtrafik med 40 km/h eller hogre som hastighetsbegransning resten
pa 30-gator eller pa cykelinfrastruktur. Ménga korsningar &r inte hastighetssékrade. En
goteborgscyklist passerar genom en korsning som inte ar trafikséker vart 409a meter och korsningar i
allménhet var 210e meter. Omvigarna var i genomsnitt smé vilket indikerar att fa cyklister har valt
bort vissa gena gator av trafiksdkerhetsskél och ddirmed minskat sin exponering. Nér kartan med
riskutformningar lades ovanpa en s k heatmap (d.v.s. en sammanstéllning av alla resor) med de drygt
10 000 cykelresorna frén Bikedata framkom nagra strackor och korsningar med riskutformning som
ett stort antal cyklister exponeras for. Dessa platser bor enligt metoden prioriteras forst i ett
systematiskt trafiksékerhetsarbete. Resultatet fran undersokningarna visar att de data som finns
tillgdngligt fran 6ppna killor kan anvéndas for denna typ av studier. Den viktigaste datakéllan ar
Trafikverkets nationella vigdatabas NVDB som dock saknade data fran ménga kommuner. Det géller
framforallt bredd pa cykelbana och separering mellan cyklister och fotgéingare samt fasta hinder
placerade i vigbanan tex grindar och betonghinder. Slutsats Genom att intresset for
resvaneundersdkningar med resvaneappar som TravelVu 6kar kan den utvecklade metoden ge ett reellt
bidrag till ett systematiskt trafiksékerhetsarbete for cykeltrafik i landets kommuner i samband med att
de genomfor resvaneundersdkningar med resvaneapp.
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Interaktioner och samspel mellan fotgangare och cyklister. Behov,
beteenden och attityder kring samspel i trafiken.

Rasmus Sundqvist, Point

Bakgrund

Cyklister och fotgéngare upplever ofta samspelssvarigheter i trafiken. Det beror i stor utstrackning pa
att de delar utrymme, férdas i olika hastighet samt ofta korsar varandras fardvég, till exempel i
anslutning till 6vergangsstille, busshéllplats eller trafiksignaler. Goteborgs Stads Trafikkontor vill
studera interaktionspunkter mellan fotgéingare och cyklister for att 6ka kunskapen om hur samspelet
mellan fotgéingare och cyklister fungerar. P& uppdrag av Goteborgs Stad Trafikkontoret genomforde
Point 2019 darfor en studie kring hur design och floden paverkar beteende och samspel mellan
cyklister och fotgidngare.

Metod

Studien genomfordes i tva delar: en observationsstudie och en semi-kvalitativ intervjustudie, bada pa
plats i trafiken. Genom upplédgget fangade vi bade medvetna och omedvetna signaler som dessa platser
skickar till trafikanterna. Unders6kningen genomfordes pé olika interaktionspunkter i Géteborg,
platser som &r olika i sin utformning och av intresse for framtida design av trafiklsningar. Vi
kombinerade research och service design-metodik, dér de etnografiska studierna pa plats grundar sig
pa de tre grundpelarna inom Etno-strategy: Immersion — dér vi pa plats simulerar och registrerar egna
erfarenheter som fotgéingare och cyklist i félt. Observationer — vilka registreras genom skriftliga
observationer, platsskisser och fotografier och video vid interaktionspunkterna. Hér innefattades en
kort flodesrdkning av fotgdngare och cyklister och beteende- och samspelsstudier. Intervjuer — med
spontana och planerade semistrukturerade intervjuer per varje interaktionspunkt.

Resultat och slutsats

Resultat visades genom visualiseringsverktyg som Affinity Diagraming for att klustra insamlade data,
Movement Mapping for att visualisera de enskilda observationerna i trafikrummet och Need Rooting
for djupare forstaelse av fotgdngarnas och cyklisternas behov nér de fardas genom en
interaktionspunkt. Resultatet av studien skapade insikter kring bland annat tolkning av utformningen,
allmén péverkan och paverkan pa vilja till vdjning, medvetenhet om korsning och interaktion och
uppfattning av trygghet pa platsen. Genom kombinationen av undersdkning och service design-
metodik kan vi forsté attityder och beteenden sévil som djupare upplevelser och kundbehov.
Synergieffekterna fran metodvalet och det nira samarbetet med Goteborgs Stad Trafikkontoret ger
ocksé en god grund for vidare utvecklingsarbetet och design av interaktionspunkter.
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Skapa forutsattningar for fotgangare i storstadsomrade - behov av
holistisk kunskap pa gatuniva

Henrik Grell, COWI A/S

Bakgrund

Fotgéngare och planering for gangtrafik star hogt pa4 agendan i manga storre stdder idag. Det dr dock
svart att hitta holistiska arbetsmetoder och metoder baserade pa fotgingares behov, krav och
forutséttningar. Presentationen kommer att fokusera pé konkreta resultat fran ett delprojekt i
Kopenhamn, baserat pa ett tredrigt forskningsprojekt "Walkability", finansierat av COWI Foundation.
COWI och RUC (Roskilde Universitet) dr priméra partners i projektet. Syftet med projektet ér att
skapa forutséttningar for kommuner att arbeta med projekt som, med helhetstank, syftar till att 6ka
tillgénglighet och framkomlighet for fotgéngare.

Metod

Projektets mal &r att utveckla ny kunskap om kriterier for "fler, mer och béttre" forutsattningar for
fotgingare. Detta gors bland annat genom delprojekt i Képenhamn, Oslo och Bryssel. Projektet
fokuserar dessutom pa att utveckla och sprida kvalitativa samt kvantitativa verktyg, tillvigagangssatt
och koncept samt att skapa en dvergripande tvarvetenskaplig metod for att gora specifika platser mer
fotgéngarvinliga. For nd véra projektmal har begreppet "street living lab" utvecklats. Ett street living
lab ska ses som ett levande laboratorium pa gatuniva. I detta samlar vi in lokal kunskap om
fotgéngarnas forutséttningar, behov och férvéintningar. Vid insamlandet av kunskap kombinerar vi
kvalitativa metoder (interaktion med intervjuer, observationer, fotografering) med intelligent och
kvantifierbar datainsamling (dronare, kameror, Bluetooth, med mera). For att identifiera den specifika
platsens forutséttning involveras bade lokala myndigheter och allmédnheten under processen. Dérefter
utvecklas, testas och utvérderas specifika, lokala 16sningar. Det nya och unika med projektet ar det
tvarvetenskapliga synsittet kombinerat med en aktiva interaktion med lokala intressenter och
anvindare.

Resultat och slutsats

Presentationen fokuserar pa resultat fran delprojektet i Kopenhamn (Istedgade och Enghave Plads). Vi
kommer att presentera konkret kunskap hérifran och sétta den i relation till var metod. Vi anser att
kombinationen av de olika verktygen som nyttjas i vr metod stoder varandra och tillsammans skapas
en helhetsbild som berikar forstaelsen for hur fotgéngare uppfattar stadsrummet. Ngot som i
slutdndan kan avgora vilka utformningsrelaterade atgérder som dr meningsfulla i just det analyserade
stadsrummet.
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Simulering av cyklistbeteende for utvardering av framkomlighet
Guillermo Pérez Castro, VTI

Bakgrund

Under de senaste dren har cyklandet okat i popularitet och fler véljer cykel som fardmedel. Nufortiden
framjar hallbarhetstrender cykling som en av de gronaste 16sningarna for framtiden inom mobilitet.
Med denna 6kande efterfragan pa antalet cykelresor finns det ett behov av att utforma adekvat
infrastruktur som ir anpassad till cyklisters beteende och rérelsemdnster. Aven om det finns massor av
information kring bilkdrningsbeteende, rader det fortfarande brist pa forstaelse for hur cyklister beter
sig. Foljaktligen modelleras cyklisternas beteende i trafiksimuleringsmodeller ofta genom att justera
parametrar fran modeller som ursprungligen var utformade for andra typer av trafikanter (t.ex.
bilféljandemodeller).

Metod

Syftet med denna studie &r att oka forstaelsen for cyklisters beteende, genom att undersoka i vilken
utstrackning bilfoljandemodeller kan anvéndas for att simulera cykeltrafik och vilken effekt relevanta
parametrar har pa de simulerade cyklisters beteende och resulterande framkomlighetsmétt. Den
huvudsakliga metoden &r mikroskopisk trafiksimulering med simuleringsprogrammet Vissim av
cykeltrafik pa en dubbelriktad separerad cykelvég i Stockholm, utan stérningar fran bil- och
gangtrafik, samt tillrackligt 1dngt fran vagkorsningar som kan paverka cykeltrafiken. Dessutom
presenteras en kénslighetsanalys, med stod av Elementdreffektsmetoden, av parametrar for
foljandebeteende, omkorning, sidoposition och cykelvagens longitudinella lutning, samt deras effekter
pa hastighet, sidoposition och tidsforlopp.

Resultat och slutsats

Kénslighetsanalysen visade att det minsta laterala avstdndet mellan cyklister dr en nyckelparameter for
modelleringen av foljande- och omkdrningsbeteende, medan lutningen visade sig vara en viktig faktor
som har en stor inverkan pa framkomlighet. Sammantaget indikerade resultaten att Vissims
implementation av Wiedemanns bilféljandemodell kan reproducera hastigheten och tidsluckor pa
plana cykelvégar vid hoga floden, med god dverensstimmelse med verkligheten. Daremot
misslyckades modellen med att representera effekten av lutningen, samt att cyklisternas sidoposition
endast kan aterskapas med en lagre detaljniva och noggrannhet. Forstaelsen for cyklisternas beteende
ar avgorande for utformning och planering av infrastruktur avsedd for cyklar, sa transportplanerare
kan beakta cyklisters behov. Denna studie bidrar till att skapa en basforstaelse for
cykeltrafikmodellering och dess anpassning av bilf6ljande modeller for simulering av cyklister och
cykeltrafik. Medvetenheten om dessa anpassningar hjilper till att frimja cykling for att uppna ett mer
hallbart transportsystem.
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Cyklisters beteende och uppmarksamhet vid sparévergangar
Anna-Lisa Osvalder, Chalmers tekniska hogskola

Bakgrund

Sparvigar ér ofta placerade utmed vil trafikerade strék och knyter samman olika delar av en stad.
Linjedragningen medfor integrering med andra trafikanter i stadsmiljon och déribland cyklister. Detta
innebdr att sparvigen ibland behover korsas av cyklister, vilket sker vid sa kallade sparévergangar. 1
Goteborgs stad finns en méngd sparévergangar for cyklister, bade med och utan héllplats i anslutning,
samt en stor variation i hur de dr utformade. De olika sdkerhetsatgiarder som finns for att skydda
cyklisten och forhindra olyckor vid spardvergéngar finns i markplan (t ex anvisade cykelbanor, ljud
och ljussignaler) och pa sparvagnarna. Ytterligare atgirder &r hastighetsanpassning for cyklister och
spérvagn vid sparovergangarna, samt géillande trafikregler for sparvagn respektive cyklist.

Metod

Syftet med denna studie var att studera cyklisters beteende vid olika spardvergéngar i Goteborgs stad
for att 4 en Okad forstaelse av cyklisters beteende fore, under och efter passage. Mélet var att & en
bild av vilka problem som finns i samband med passage av spardverging samt ge forslag pa atgérder
for att minska risken for tillbud och olyckor. For att fa svar pa detta genomfordes en
observationsstudie i félt samt en web-enkét under hosten 2019 1 Géteborg Stad. Observationerna
skedde genom videofilmning av 6 olika typer av sparévergangar i centrala Goteborg. Varje plats
filmades sa lange att ett beteendemonster hos cyklisterna kunde urskiljas. Allt fran 10 till 34 cyklister
observerades per plats. Direfter analyserades filmerna utifrén ett protokoll som innefattade (1)
individdata (uppskattning av kon, alder, typ av kladsel, typ av cykel och aktuella distraktioner som
mobil, horlurar et.), (2) hur miljon sag ut vid tillféllet for passage (ingen spérvagn/buss i nirheten,
passerande sparvagn/buss, visuell/audiell varningssignal eller inte for cyklisten, gangtrafikanter pa
végen, andra cyklister pd vagen), (3) hastighet hos cyklisten vid sparpassagen (6kar hastigheten,
bibehallen hastighet, minskad hastighet, stannar utan att sitta ned fot, stannar och sitter ned minst en
fot), samt (4) huvudrorelser (ser sig omkring med tydliga huvudrorelser, ser sig omkring med mindre
tydliga huvudrorelser, inga huvudrorelser alls).

Resultat och slutsats

Resultatet fran observationerna visade att de olika planlosningarna vid de studerade dvergangarna
innebar att cyklisterna agerade pa olika sétt. Vid vissa Overgangar fanns problem med trangsel mellan
cyklister och fotgidngare, vilket medforde att fotgdngarna korsade cyklistens vig speciellt vid
korsningar. De flesta cyklister bibeholl eller 6kade sin hastighet nér de korsade sparet. Endast 20%
stannade och satte ner foten. Hélften av cyklisterna sag sig inte om alls, dvs de utfor inga
huvudrorelser. Detta kan forklaras med att de enbart rér pa 6gonen inom ett snavt synfilt, att de
forlitar sig pa sitt horselsinne eller att de befinner sig pa en 6ppen plats med bra sikt.
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Hur anvandbara ar nya datakallor i fotgangarplanering?
Anindita Mandal, Lulea tekniska universitet

Bakgrund

Data om géngtrafik har lénge varit bristande. I de fall det funnits har det oftast handlats om olycksdata,
medan det ofta saknats kvantitativ information om fléden och végval. De senaste decenniernas IKT-
utveckling har dock Gppnat upp mojligheter att automatiskt/passivt samla in positionsbestimd data om
gangtrafik. Denna studie jamfor tva sddana typer av datakallor.

Metod

Lulea tekniska universitet genomfor tillsammans med Sweco ett forskningsprojekt om fysiska
atgarders effekter pa gaende. Inom ramen for detta projekt gjordes under hosten 2019 en datainsamling
dér boende (N = 100) anvéinde resvaneappen TravelVu under cirka 5 dygn. Darutover genomfordes en
mitning av resmonster med wi-fi (Bumbee) under 7 dygn.

Resultat och slutsats

Travel Vu foljer anvindare via GPS medan Bumbee registrerar anviandares telefoners wifi nér de ar i
nédrheten av en maétstation. Det som Bumbee forlorar i precision tar det igen i antalet registreringar
medan Travel Vu ger en detaljerad bild av enskilda personers resande. Denna delstudie besvarar hur
vil kombinationen av dessa typer av data beskriver géngtrafiken i ett omrade i frdga om flode, vigval
och fordelning i tid och rum. Vidare ger delstudien kunskap om hur nya datakéllor kan anvéndas for
att ge kommuner en bild av sin gangtrafik, till exempel hur de kan komplettera RVU och
fasta/manuella rakningar.
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