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Kollektivtrafik for alla!

En kunskapsoversikt inom funktionshinderomradet

Kristofer Hansson, Lena Levin, Gustav Lopez Svensson, Eva Mansson Lexell och Vanessa Stjernborg

Hur sakerstaller vi att ingen blir lamnad bakom
(Leave No One Behind, LNOB)? En av de mest
centrala fragorna inom ramen for de globala malen.

Klimatarbetet handlar framst om att fa fler att resa mer klimat-
anpassat och resurseffektivt. Har ar kollektivtrafiken en viktig aktor.

Losningar fokuseras i stor utstrackning mot en snabb och effektiv
kollektivtrafik, med genomgaende inslag av digitalisering och andra
tekniska losningar (autonoma fordon, digitala biljettsystem, digitala
losningar) som ersatter personal bade ombord pa fordon och i
kundtjanst mm. Detta skapar en oro bland olika grupper!

Trots brett arbete gallande tillganglighet for alla i kollektivtrafiken,
kvarstar manga utmaningar, bade ur ett internationellt och ett
nationellt perspektiv. Detta framtrader inte minst via de EU-
finansierade projekt som hanterar fragor om digitalisering,
samskapande och deltagande metoder om en tillganglig
kollektivtrafik for alla.

Nationella lagar och aktiviteter

Nationellt mal for funktionshinderpolitiken (Prop.
2016/17:188) utgar fran FN:s konvention om rattigheter
for personer med funktionsnedsattning. Lagar finns som
reglerar tillganglighet i kollektivtrafiken (1979:558 och
2010:1065) och flera aktorer arbetar aktivt med att
underlatta tillgangligheten genom exempelvis universell
design som ska gynna alla (inte bara resenarer med
nagon form av funktionsnedsattning).

Viktiga aktorer ar bl.a. Myndigheten for delaktighet
(MFD), Trafikverket, Svensk Kollektivtrafik, Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR) och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.

EU-projekt

Flera EU-projekt har initierats som syftar till att gora
kollektivtrafiken mer tillganglig. | “TRIPS” arbetade
forskare tillsammans med personer med funktions-
nedsattning i co-design-processer och i “INDIMO” vars
huvudsyfte var att utoka anvandningen av befintliga
digitala mobilitetstjanster hos personer med fysiska,
kognitiva eller socioekonomiska hinder.

Forskning

Personer med funktionsnedsattning anvander
kollektivtrafiken mindre an de utan
funktionsnedsattning. 43% uppgav att de inte anvant
kollektivtrafik nagon gang det senaste aret, jamfort med
19% for den ovriga befolkningen (SOM-institutet).

Det ar viktigt att olika hinder och begransningar - inte
bara fysiska - blir uppmarksammade i samband med
utvecklingen av fordon, vantrum, hallplatser, bytespunkt
och gangstrak. Inte minst forandringsprocesser (t.ex.
digitalisering av biljetter och information) kan vara
kritiska, visar forskningen (Hansson et al). Aven motet

Foto: Michael Erhardsson/Mostphotos.com

Trots att arbetet med tillganglighet i kollektivtrafiken
pagatt sedan 1970-talet aterstar mycket att gora.

Alltinget
12 April 2023

https://www.altinget.se/
infrastruktur/artikel/fors
kare-svensk-
kollektivtrafik-ar-inte-
tillganglig-for-personer-
med-funktionshinder

Forskningen finansieras av K2
och genomfors av forskare fran Lunds

med personalen och andra manniskor i kollektivtrafiken eTveraEr. WIsTE Ul vieetEr: @ VT

kan utgora begransningar och skapa oro hos personer

Mer information finns har:

med funktionsnedsattning. Utbildning av personal och https://www.k2centrum.se/

information till medresenarer kan darfor underlatta.

K2 Sveriges nationella centrum for forskning E-post till forskarna:

och utbildning om kollektivtrafik kristofer.nansson@mau.se
Vaning 5 lena.levin@vti.se

Bruksgatan 8 gustav.lopez_svensson@tft.lth.se
222 36 Lund eva.mansson_lexell@med.lu.se

Webbsida: https.//www.k2centrum.se/ vanessa.stjernborg@tft.lth.se


https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.altinget.se/infrastruktur/artikel/forskare-svensk-kollektivtrafik-ar-inte-tillganglig-for-personer-med-funktionshinder
https://www.k2centrum.se/en-kollektivtrafik-alla-en-nulagesbeskrivning-av-forskning-och-utvecklingsprojekt-inom

Empower resenarer
- Planera resan sjalv genom

tillganglighetsinformation

Hans Cats & Ida Gaserud, Ramboll

Ramboll har kartlagt busshallplatser och T-banestationer for att fa information om tillganglighet
och universell design. Datan fran understkningen anvands i tva syften:

. Drift- och underhallshantering
. Kundinformation och reseplanering

Den insamlade undersdkningsdatan underlattar for tunnelbanaoperatoren att planera och forbattra
tillgangligheten pa stationerna. Bilder av identifierade problem er geotaggade sa at operatdren enkelt kan
lokalisera och atgarda problemen. Dessutom ger datamaterialet vardefull information vid
finansieringsansokningar for nya projekt.

FOr att forbattra kundinformation och reseplanering integreras datan i reseplaneraren. Datan ger
informasjon till kolliktivresande bade fore og under resans gang.

Det finns en del oldsta utmaningar som maste hanteras. Bland annat flexibilitet i anvandning av data,
skyddet av personlig information och anvandarvanlighet.

Om projektet

| Oslo-regionen finns cirka 8 000 hallplatser och
stationer. De flesta lever inte upp till standarden for
universell design. For att na malet om battre
tillgenglighet har det utarbetats en tvaarsplan.

«Det betyder allt
for mig att vara oberoende,
att kunna resa ensam.»

Amir Hashani
Tidigare vice ledare,
Norwegian Association

Den forsta delen av planen innebar att kartlagga of Disabled Youth
tillgangligheten pa hallplatser och stationer, och
darefter dela resultaten med resenarerna.

Eksempel pa hva som ble kartlaggt: «Information &r kontroll,

« Plattformer; lengd, bred, lutning, marking av och kontroll ar sakerhet.»
sakerhetszoner, informationsstall, antall saten,
papperskorgar Marte Oppedal Vale
. ° Tidigare seniorradgivare,
* Trappor och ramp; lengd, bred, lutning, ledstang, Norwegian association for
ljusstyrka, marking, typ av dorrar, vilken gata the hard of hearing

tillfarten gar till

« Hiss; lengd, bred (hiss og dorr), golvfarg, spegel,
ljusstyrka, sittmaojlighet

«Jag vill sjalv

En annan atgard som togs var utvecklingen av bestamma nar, var
RuterStops, ett system som gor att undersokningar och hur jag ska resa.»
!<an goras genom ett Webbgrapssnltt ochl att Sverre Fuglerud
Information kan uppdateras nar det behovs, till Enhetschef,

li R The Norwegian Association
exempel | Ruters app. for the Blind and Partially Sighted

«Att kunna resa med
kollektivtrafik ar avgorande.
Om du inte kan det, blir du
Isolerad och ensam.»

Jorund Schwach
Medlem, Mental Health Norway

Photos: Ruter AS

Vi ar experter pa:

« Kollektivtrafikinfrastruktur

« Tillganglighetsatgarder

« Planera for overgang till elbuss
« Ge kollektivtrafik framkomlighet

Demo av reseplaneraren til Ruter.  Fhotos: RuterAs
Fargen visar niva pa tillgangligheten.

Ramboll Norge AS E-post: hans.cats@ramboll.no
Hans Cats / lda Gaserud Ida.gaserud@ramboll.no

Senior radgivare e Smart mobility Telefon: +47 454 96 939 (Hans Cats)

Harbitzalléen 5, 0275 Oslo, Norge webbsida: www.ramboll.com
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The Good Street Design Principles

As cities continue to grow in popularity and size, an inevitable tension between two key urban features has emerged: place (quality of access to
shops and services) and flow (movement of people and goods from A to B). The challenge lies in finding a balance between these two factors,
as dedicating more space to high-quality public spaces often reduces the efficiency of movement through the city, while prioritizing efficient
flows through the city makes it difficult to create attractive public spaces.

PRINCIPLE 1: THE CLASSIFICATION OF VEHICLES PRINCIPLE 2: IDENTIFY TRAFFIC NETWORKS
BY MASS AND BY ATTAINABLE SPEED FOR EACH VEHICLE CATEGORY

PRINCIPLE 3: BALANCING PLACE AND FLOW

What Kind of Street/Place Network Level How can we safely carry out the
do we want? g desired traffic modes?

Place Flow
PRINCIPLE 4b: PRIORITIZING THE

QUALITY OF PUBLIC SPACE
Mobility Policy & Mobility Plan
+ Desired Traffic Network

PRINCIPLE 4a: START WITH THE

QUALITY OF PUBLIC SPACE
Spatial Policy & Structure Plan
+ Desired Spatial Qualities

Local Level

PRINCIPLE 5: DEFINING URBAN TRAFFIC ENVIRONMENTS BY COMBINING
NETWORKS AND DESIRED SPATIAL QUALITIES

Finding Balance at Strucure Level + Assign Urban Traffic Elements

Four options are available when balancing place/flow priority:

Place Priority Shared Priority Shared Priority Flow Priority
‘ Seperated Levels Slow Speed \
Decisions made on network level

PRINCIPLE 6: BALANCING SPEED LIMIT PRINCIPLE 7: DIVIDING THE URBAN
AND PUBLIC SPACE DESIGN TRAFFIC ENVIRONMENT INTO DOMAINS

Finding Balance at Location Level Layout & Design of Public Space

T Reflectdesignonlocallevel ————————————————————— ]

-Restricted vehicle access -Restricted vehicle access -Mixed families -Protected lanes per family
-Mixed families -Bicycle and pedestrian family -Cobble stones, speed bumps -Pavement, coloured cycle lanes
-Greenery, seating, playgrounds -Narrow, cobble stones

\"/ More aboutthe  [m]{Ri4s More about & r'E
|

good street: :I'I;" 7T Mobycon

MOBYCON e SR



https://mobycon.com/

Sakrare och forbattrade trafikfloden pa 2+1-vagar

Hans-lvar Olsson, Triplesign System AB, Per Stromberg, Movea

2+1 vagar har omvaxlande ett eller tva korfalt i en given riktning.

Vid stora trafikfloden skapar 2+1 vagar » Ryckighet i trafikflodet A

oonskade trafikbeteenden.
» Hastiga inbromsningar &

> Okade trafikskador

Ibland kan trafiken tidvis star helt still.

Losning idag: Stanga av 1 korfalt. Detta gors idag med hjalp av polisen

En battre losning: Med fristaende variabla vagskyltar med lag energiforbrukning

Foto: Triplesign System AB

Fordelar MCS-Light Rapport fran Trafikverket
* Stromforbrukning 0,3Wh - Variabla Meddelandeskyltar-
* Begransat underhall
* Robust Nyttoavkastning
* Alltid Iasbar, TSR approved 160%-350%

* |oT Ready (API)
* Anpassad till Nordiskt klimat (T3, DSL4)
* Sparar pa polisens resurser

Referens: Trafikverket
Epost: trafikverket@trafikverket.se
Telefonnummer: 0771-921 921

Triplesign System AB

Besoksadress:: Postadress: E-post: info@triplesign.com
Kallebergsvagen 11 Varmdovagen 738 Telefon: 086267350

57696 Vrigstad 13235 Saltsjo Boo webbsida: www.triplesign.com



Sakrare och effektivare omlednings-

vagvisning vid motorvag

Hans-lvar Olsson, Triplesign System AB

Omledning av trafik pa motorvag sker idag med hjalp av dessa skyltar:

D4 skyltarna behodver aktiveras maste » Oskyddat arbete pa vag ar alltid &
Duken/gardinen dras upp manuellt. > hogriskarbete vid motorvag

Samma sak galler da skylten skall » Hogsta risk for allvarliga &
avaktiveras vagarbetsolyckor

> Extra TMA- och arbetskostnader &

Losning idag: Riskfylld och kostsam manuell aktivering/av-aktivering av vagmarke

En battre losning: Med fristaende variabla vagskyltar med lag energiforbrukning

Fordelar

 Raddar liv

* Styrs med fordel tradl6st via mobilen

e Stromforbrukning 0,14Wh

* Begransat underhall

* Robust

 Alltid lasbar (TSR approved)

* |oT Ready (API)

* Anpassad for Nordiskt klimat (T3, DSL4)

Hans-lvar Olsson, VD Triplesign

Triplesign System AB

Besoksadress:: Postadress: E-post: info@triplesign.com
Kallebergsvagen 11 Varmdovagen 738 Telefon: 086267350

57696 Vrigstad 13235 Saltsjo Boo webbsida: www.triplesign.com



Sakerhetskultur som en integrerad del |

utvecklingen av sjalvkorande fordon

Johanna Larsson (VTIl), Mikael Soderman (RISE), Jesper Lindell (Combitech), Marc McMaster (Toyota Material Handling)
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Utveckla en modell for metoder och arbetssatt Autonoma fordon medfor nya roller samt

for att integrera sakerhetskulturen som del | osakerheter kring var ansvaret for sakerheten
utvecklingsarbetet av automatiserade ligger. De som utvecklar autonoma fordon
fordon/truckar, baserat pa verkliga fall. behover darfor tidigt beakta hela kontexten dar

fordonet skall implementeras, och for det
behdvs metoder till stod.

Modeller

Intervjuer * En iterativ utvecklingsprocess dar

* Tillverkare & utvecklare sakerhetskultur ar en integrerad del.

* Kunder & anvandare  Baserad pa ISO 9241-220 och ISO 26262.

* Till varje delsteg hor ett antal sakerhetskultur-
aktiviteter med tillhorande verktyg.
Smorgasbord dar organisationer kan utoka
anvandandet utifran resurser och

Enkat

* Anpassning av NOSACQ 50

e Utskick till tva tillverkare av
autonoma fordon

% ten

mognadsgrad.

Incidentrapportanalyser

III. e Tillverkare & utvecklare
* Kunder & anvandare Vill du veta mer om projektet?

Kontakta garna projektledare
® Workshops | Johanna Larsson pa
‘;‘ . Eorskare &ulnd.ustrlre?resentanter johanna.larsson@vti.se
2w e Sammanstallning av lardomar

* [terativt framtagande av modell

Ovriga projektdeltagare ~

Christina Stave (VTI) Magnus Sivertsson (Toyota Material Handling) Fordonsstrategisk CCMBITECH vV o L VvV O
Magnus Karemyr (VTI) Jonas Klang (Toyota Material Handling) Forskning och

Per Henriksson (VTI) Tania Dukic Willstrand (Volvo GTT) FFI Innovation * TOYOTA RI
Jonas Jansson (VTI) Stefan Andersson (Volvo GTT) t MATERIAL HANDLING SE'
Joshua Bronson (RISE) Karl-Johan Barsk (Combitech)




Skadade fotgangare och bilister har hogre

sjukfranvaro och sjuk- eller aktivitetsersattning

flera ar efter olyckan

Linnea Kjeldgard, Helena Stigson, Kristin Farrants, Emilie Friberg

Slutsats:

Hogre medelantal sjukskrivningsdagar pa grund av
skadediagnoser sags bland alla skadade
trafikantgrupper under det forsta aret efter
olyckan jamfort med deras matchade referenser.
Fotgangare och bilister hade mer extra
sjukskrivning pa grund av andra diagnoser och mer
extra sjuk- eller aktivitetsersattning, medan
cyklister inte hade nagon sadan extra sjukskrivning
och sjuk- eller aktivitetsersattning jamfort med
referenserna.

Extra sjukskrivning, nettodagar/ar, pa grund av skadediagnoser
och 6vriga diagnoser fore och efter olyckan jamfort med
matchade referenser och 95% konfidensintervall.

Syfte:

Syftet var att studera diagnosspecifik sjukskrivning
och sjuk- eller aktivitetsersattning i olika
trafikantgrupper jamfort med matchade referenser
utan trafikskada.

Metod:

En rikstackande registerbaserad studie
genomfordes, dar alla arbetande individer i aldern
20-59 ar bosatta i Sverige som 2015 hade sluten-
eller specialiserad oppenvard efter en ny
trafikrelaterad skada (n=20 177) ingick. Till dessa
individer matchades referenser utan en
trafikrelaterad skada under 2014-2015 (matchade
pa: kon, alder, utbildningsniva, fodelseland och
boenderegion) (n=100 885). Nettodagar av
diagnosspecifik sjukskrivning och sjuk- eller
aktivitetsersattning per ar (skade- och andra
diagnoser) beraknads under fem ar (ett ar innan
och fyra ar efter olyckan). Medelantalet nettodagar
samt genomsnittlig skillnad av (extra) dagar mec
sjukskrivning och sjuk- eller aktivitetsersattning per
ar for varje trafikantgrupp jamfort med matchade
referenser beraknades med oberoende t-tester och
bootstrapp 95 % konfidensintervall.

Karolinska Institutet

Linnea Kjeldgard, PhD E-mail: linnea.kjeldgard@ki.se
Avdelningen for forsakringsmedicin Web: ki.se/im

Institutionen for klinisk neurovetenskap

171 77 Stockholm

Introduktion:

Att skadas i en trafikolycka kan paverka
arbetsformagan och leda till sjukskrivning och sjuk-
eller aktivitetsersattning. Tidigare forskning om
fotgangare och cyklister visar att ungefar en
femtedel av de som skadats i en trafikolycka far en
ny sjukskrivning, bland skadade bilister ar det
ungefar en tiondel. Dessutom har studier som
féljer personer over tid funnit heterogenitet i
langd, omfattning och diagnos av sjukskrivning och
sjuk- eller aktivitetsersattning under aren efter
olyckan. Sjukskrivning och sjuk- eller
aktivitetsersattning efter en trafikolycka har dock
inte studerats i forhallande till personer som inte
skadads i en trafikolycka.

Extra sjuk- eller aktivitetsersattning, nettodagar/ar, pa grund av
skadediagnoser och dvriga diagnoser fore och efter olyckan
jamfort med matchade referenser och 95% konfidensintervall.

Resultat:

En tredjedel av de skadade var cyklister, 31 %
bilister, 16 % fotgangare (inklusive fallolyckor) och
19 % var ovriga trafikanter (mestadels
motorcyklister och mopedister). Fotgangare och
andra trafikanter var de trafikantgrupper som
hade hogst medelantal sjukskrivningsdagar under
det forsta aret efter olyckan (51 respektive 49
dagar/ar). De matchade referenserna hade
mellan 8 och 13 sjukskrivningsdagar/ar under
hela studieperioden. Jamfort med de oskadade
referenserna var den extra sjukskrivningen pa
grund av skadediagnoser 15-35 dagar/ar under
det forsta aret efter olyckan. Extra sjukskrivning
pa grund av andra diagnoser (annat an
skadediagnoser) var for fotgangare och bilister
cirka atta dagar/ar under hela studieperioden och
cirka noll for cyklisterna. Nastan ingen extra sjuk-
eller aktivitetsersattning observerades, sjuk- eller
aktivitetsersattning okade nagot varje ar for
fotgangare och bilister, men inte for cyklisterna.
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Scenariometodik for att forsta resandeutveckling i en

foranderlig omvarld

Pandemin kravde nya planeringsmetoder

Scenarier for 2022 och 2023 Genom att anvdnda scenariemetodik har Region Stockholm
anpassat budgetprocessen nar tidigare metoder inte visade sig
tillrackliga. Metodiken anpassas och utvecklas vidare nar
omvarldsutvecklingen fortsatt visar pa osakerheter, nu med
fokus pa ekonomi och sakerhetshot.

Okad samverkan

Scenarioarbetet resulterade i en okad samverkan inom
trafikforvaltningen mellan ekonomi, analys, trafikinformation,
utbudsplanering och kommunikation.
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Okad kunskap

ldag finns en storre kunskap i flera delar av organisation for hur
reseefterfragan genereras samt hur reseefterfragan kan
forandras over tid och bero pa geografiska eller
socioekonomiska forutsattningar.

Exempel pa scenarier for resandeutveckling i
kollektivtrafiken for Region Stockholm

Fokusfraga — Hur paverkas Region
Stockholms biljettintakter av
pandemin?

Paverkansfaktorer — Smittspridning och
vaccinationsgrad, myndighetsrestriktioner,
distansarbete, val av fardmedel, drivmedelspriser
och ekonomisk utveckling m.m.

Handelseutfall — beskrivningar av tva till tre olika
handelseutfall: positiv, normal, negativ. Principexempel for val av scenariouppsattning for att
Sannolikhet och konsekvens — for varije uppna hog explorativitet. (tolkning fran Jonsson, 2017)

handelseutfall bedom sannolikhet och konsekvens av
handelseutfallet

Scenariobeskrivning — en kombination av Olika typer av scenarier
hén.delseutfall meFj konse.kvenser och .I.oedc'jr.r?d Scenarier ar ett satt att beskriva framtida omvarlds- och
trolighet. Alternativt ett viktat medelvarde for en handelseutvecklingar och samtidigt hantera osakerheten.

sammanstalld bedomning. Scenarier kan delas upp i

- Predikativa - vad kommer att handa?

En ba|an5g5ng - fakta OCh OSékerhEter - Exp|orativa -vad kan handa>?
| pandemins inledning gav scenarioarbetet underlag L Nerraante sresreer - vl e R des

for att initiera olika beredskapsfragor for
kontinuitetsplanering.

Snart stod det klart att pandemin paverkade Har finns mer inspiration och kunskap:
kollektivtrafikresandet mer an andra fardmedel och - Stenstrom, 2011, Morfologisk analys i grupp: en

att minskningen gav stor paverkan pa personlig handledning. FOI-R--3215—SE.
biljettforsaljning. - Jonsson, 2017. Att anvianda Scenarier i planering for
Scenarioarbetet fokuserades darfor pa hur resvanor civilt forsvar, FOI-R--4434—SE

paverkade val av biljett och dess konsekvenser pa - www.msb.se

biljettintakter for Region Stockholm.

En viktig erfarenhet var att fokusera pa ett begransat
antal paverkansfaktorer, att arbeta faktabaserat och

sOka sakra kallor for bedomningsarbetet men att Ar framtiden mer eller mindre
samtidigt vaga gora antaganden. forutsigbar idag?

Vad paverkar resvanor framat? Tipsa oss
garnal

Att tydligt kommunicera gjorda antaganden till
beslutsfattare starkte fortroendet for att ta till sig
rekommendationerna.

Region Stockholm

Gabriella Nilsson E-post. gabriella.nilsson@regionstockholm.se
Sektionschef « Strategisk utveckling Telefon: 08-123 1634

Trafikforvaltningen webbsida: www.regionstockholm.se



Sampers 4 - ny generation av nationella
transportmodellsystemet for Sverige

-'-+-'-
TRy

Js TRAFIKVERKET

Leonid Engelson, Svante Berglund, Olivier Canella, Sandra
Samuelsson, Fredrik Ljunggren, Peter Almstrom m fl

Styrning av modellsystemet
De flesta delarna ar utbytta

C#

Regionala
efterfragemodeller

MA-tabeller ——»
ACCESS Skattade pa RVU 1994

— =A==
angvéaga —
I

Matris-

berakningar

efterfrage-

modellen

FORTRAN : T l
Samkalk  je—T— Utlaggningar |

C# |

| EMME_ _ _ _ _ _ S
Sampers 3
lr _______________________ |
Syntetisk Bil-, kdrkort-och I
: be¥2ltk6rt1iig periodkc;rtsir?;eﬁ;v?s%odeller |
| T EM gent T l :
: Regionala | Yttre skal for anvandaren — Modul | Emme Flow
| MA-tabeller efterfragemodeller :
ota Tables Skattade pa RVU 2006 o
;e —f 1 | Snabbare efterfragemodell och Samkalk
A | . .
o [ [ Matris- | — fler iterationer
modellen | berakningar | bl I d b . k - d
\ ] —> stabilare resultat med samma berakningsti
FORTRAN | Y I
| Samkfj'; «—__Utlaggningar : Modell EF-berdkning | Iterationer HT FM Globala
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Dokumentation
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l’ « Anvandarhandledning och riggningsbeskrivning

Samkalk Visualisering * Indata och kodningsprinciper

« Socioekonomiska indata for Sampers 4

« Sampers 4 skattning av regionala efterfragemodeller
« Implementation av efterfragemodellen i Sampers 4

« Elasticiteter 1 Sampers 4

Fraga Olivier om en bild « Slutgiltig kalibrering av regionala modeller | Sampers 4

« Valideringsrapporter

Kommande version: Sampers 4 —
Bransch (trafikverket.se)

Skillnad Ej Allvarligt Skadade (kr) p g a Tvarforbindelse Sodertdrn

Pa gang:

Fordelningsanalys med Sampers | -
« Anpassning avbrottskriterier

Presentation pa sektion 2:4, dag2, 12:30 Tellus (Frimis)

Paverkan av slumpfrd pa resultat av Samkalk
Presentation pa sektion 2:5, dag2, 14:30 Pluto (Frimis)

 Justering av reslangdsfordelning
 Val av modellvariant for basprognoser
« Utveckling av langvaga modellen


https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/kommande-version-sampers-4/
https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/kommande-version-sampers-4/

:th Region Stockholm

Kan mobilitetshubbar utanfor innerstaden
bidra till hallbarare resvanor?

Pilotprojekt som prototypade en situation dar nya
transportalternativ fanns i omraden utanfor inner-
staden under ett ar.

Ett natverk av hubbar med mobilitets- och
servicetjanster placerades ut for att uppmuntra till
hallbarare resval och kollektivtrafiknyttjande.

God anvandning av framforallt elsparkcyklar, pool-

bilar och paketskap, lag men dkande anvandning av
lastcyklar.

Utvardering visar pa marginellt forbattrade attity-
der till kollektivtrafik och att inte utoka sitt bilagande.
Beteendeforandring tar lang tid.

LK 1Boen ]

VINNOVA



Marginalkostnader for reinvesteringar
— for tung trafik och olika typer av
vagar

Introduktion

Framtida elektrifiering av vagnatet aktualiserar fragan om 6kad differentiering
av vagskatter, exempelvis via en kilomerskatt. Slitagekostanden for tung trafik
utgor idag mer an halften av den marginella externa kostanden och denna
kostnad varierar sannolikt mellan olika delar av vagnatet och mellan olika
typer av transporter. Tidigare forskning har inte kunnat testa for variationer i
slitagekostnader mellan olika typer av vagar. Var studie syftar till att med
ekonometriska metoder, visa om och hur den tunga trafikens slitagekostnader
varierar i det svenska vagnatet. Denna studie omfattar endast
reinvesteringskostnader.

Modell

Eftersom fa delar av vagnatet belaggs varje ar ar
Hypotes om kausal struktur reinvesteringskostnaden lika med noll for manga ar.

Darfor anvander vi en hérnlésningsmodell

(tvastegsmodellen) som tar hansyn till detta.

Tvastegsmodellen kopplar kostnader direkt till slitage
Maintenance och delar in reinvesteringsprocessen i tva delar. Forst
- Road surface quality |~y Lcost fattas beslut om att genomfdra en reinvestering och
raffic flow per lane — (IRI, Rut depth) .
(light & heavy vehicles) % l sedan i andra steg hur stor kostnaden ska vara.
A T T Renewal cost | «—— Forsta Steg:
l Weather/Climate | — N 1
| i e = Qi + B1nQy + _1.leanit + 5,33 (InQ;)*
. - 1 ~—N N M
Road design and standard (e.g., speed limit, + _z ,34ln(Xnit)2 +B=,. InQ;; * z InX,,;, + Be D, . + &
lanes) 2 Lapn= n=1 m=1
Andra steg:
N 1
Figur 1. Hypotes om samband mellan trafik, végytans kvalitet, viigens cite|Uiy = 1) = af, + B{InQ;, ) B InX}, + E,B;(ang;)z
design och standard, vider/klimat och underhdlls- och 1N =t N M
reinvesteringskostnader. + 52 » Biln(Xy)*  + Bs,InQ;; *z :1lnXZit + zlﬁé‘mDﬁlit +&;

Data

Belaggnings- och kostnadsdata kommer fran
Trafikverkets PMS-system. Uppgifterna ar per 100
meter vagavsnitt . Forutom information om
belaggningen har vi uppgifter om trafikmangd (tunga
och latta fordon), vagens utformning och aven
indikatorer for vagytans skick, sasom IRI
(International Roughness Index) och Spardjup. Vi
anvander data over perioden 1998-2022.

3.0 .
225 :Resurfacing
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Figur 2. Tidsserie for indexet IRI for aren 2009-2019 for ett givet
vdgavsnitt i vara data. Reinvestering gjordes 2017.

Vi forvantar oss resultat under 2024.
Framover kommer vi aven skatta
marginalkostnader for drift- och underhall.

VTI E-post:  ajsuna.ragipi.rushid@vti.se
Ajsuna Ragipi Rushid

Doktorand < Transportekonomi

Malvinas vag 6 « 102 15 Stockholm



Effektsamband for sjosakerhet — hur paverkar

farledsforbattringar och andra atgarder sjosakerheten?

Henrik Sjostrand, Gunnar Flotterod, Filip Kristofersson (VTI) & Jonas Westin (Umea universitet)

| dagslaget vet vi inte sa mycket om hur olika
atgarder inom sjofarten, sasom
farledsftorbattringar eller regelforandringar,
paverkar sjosakerheten. | detta projekt tas en
metod fram for att skatta olycksrisken pa sjon
med syftet att forbattra effektsambanden for
sjosakerhet.

Modellen skattar med hjalp av AlS-data och
expertbedomningar risken for kollisioner mellan
fartyg och tar i dagslaget hansyn till
trafikintensitet, sakerhetsavstand samt hur
fartygen mots.

Med effektsamband avses ett samband mellan en
atgard och atgardens effekt for de aktorer som
berors och for samhallet | stort. De effektsamband
for sjosakerhet som tas fram |
samhallsekonomiska kalkyler | dag ar behaftade
med stora osakerheter. Detta kan leda till att de
mest kostnadseffektiva atgarderna inte ar de som
prioriteras.

En utmaning ar att antalet olyckor inom sjofarten
ar relativt fa och att olycksstatistiken inte ar helt
tillforlitig och komplett. | denna studie utvecklas
en metod for att analysera och kvantifiera
forekomsten av konflikter mellan fartyg, samt
konflikternas allvarlighetsgrad. En konflikt ska
forstas som en situation som kan leda till en
olycka om ingen undanmanover gors. Pa sa vis
okar kunskapen om olycksrisken inom sjofarten,
nagot som kan anvandas for att utveckla Forekomsten av konflikter (blatt=1ag, rott=hog)
effektsamband for sjosakerhet.

En fallstudie har genomforts med Goteborgs

| en nyligen paborjad studie utokas modellen med sodra skargard som studieomrade. | figuren ovan
flera faktorer som kan paverka olycksrisken, samt har omradet delats in i hexagonala celler for vilka
med monetara varderingar av olyckors forekomsten av konflikter (visas i figuren) samt
konsekvenser. | figuren nedan visar den streckade konflikternas allvarlighetsgrad beraknas.
linjen vad som har gjorts | den avslutade studien, Fér mer information om studien, se VTI Working
ogh resten av figur_en illustrerar vad som ska Paper 2023:12, Intensity and severity of ship
goras | det nya projektet: conflicts — An AlIS based approach.

Vessel type

. . | C
AlS track » Conflict analysis | CONSEHUENEE : > I\/Ionet.ary
. Track Accident ! analysis Possible valuation
] geometry A risk ,: A consequences A
Context: Coast-
line, weather, ...
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) henrik.sjostrand@vti.se
Henrik Sjostrand 08-555 367 72
Senior utredare « Enheten Transportekonomi vii.se

Malvinas vag 6 « 102 15 Stockholm




Resultat fran projektet PRoF — den vattenburna trafikens

potentiella roll och funktion Finansieras av

Helena Lundstrom & Linda Styhre, IVL Svenska Miljdinstitutet
Stephan Bdsch, Trivector

Ett transporteffektivt samhalle kinnetecknas av kortare fysiska och mentala avstand med
effektiva resursfléden dar vi manniskor inte behover transportera oss eller de varor och tjanster
vi konsumerar i lika stor utstrackning som idag. Ett transporteffektivt samhalle kannetecknas
aven av att det ar tillgangligt och jamlikt for alla manniskor (Kalla: Energimyndigheten)

Syftet med projektet:

att ta fram nya kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella
roll och funktion i det transporteffektiva samhallet.

Det handlar om att reda ut vad som saknas for att farjorna ska betraktas som ett lika relevant
verktyg i transportsektorns verktygslada som landbaserade l6sningar.

Projekttid: april 2022 — mars 2024
Slutseminarium: 15 mars 2024, Goteborg

Vem bar ansvaret for att malen nas?

* 2025 minst 25 % av persontransporterna i Sverige Politiker och beslutsfattare — ta ansvar!
foretas med kollektivtrafik, cykel eller gang

* 20 % av personresorna i region Stockholm ska ske med * Styrmedel beh6vs for var miljo- och
cykel ar 2030 climatomstallning

* Minst 35 % av resorna i Gteborg ska ske till fots eller * Fa styrmedel idag som vander sig till
med cykel &r 2035 collektivtrafikfarjor

e Samverkan behovs mellan olika aktorer for att
dela pa risker, kostnader och nyttor

* Den infrastruktur som redan finns bor vardas och
utvecklas

For att beaktas som

”Inga sumpiga trafikuppligg” relevant I6sning:

* "All in” for att andra beteende vid etablering av nya vattenburen kollektivtrafik
linjer/trafikupplagg behover inkluderas i

* Fokus bra service: turtathet, 6ppet-tider, tillganglighet, Atgardvalsstudier (AVS) och
mojlighet ta med cykel, etc. Samlad Effektbedémning

* Behov av forstaelse (data) for farjetrafikens funktion och (SEB) enligt fyrstegsprincip

uppbyggnad med linjenat, utbud, hallplatsavstand,

_ och trafikslagsovergripande
rundturer, tidtabeller, system, etc.

transportplanering!

* Hallbarhet kraver helhetssyn

IVL Svenska Miljoinstitutet E-post: helena.lundstrom@ivl.se; Projektdeltagare:
Helena Lundstrém/Linda Styhre linda.styhre@ivl.se
Aschebergsgatan 44, Géteborg Telefon: 010-788 65 00

webbsida: www.ivl.se


tel:010-7886500

Bussterminalpussel — Ett snabbt, latthanterligt och
Verifierbart digitalt verktyg

Kenneth Domeij och Malin Hedberg — Region Stockholm
Anton Larsson — WSP

Fran papperspusselbitar till ett digitalt pussel,
nu finns en prototyp framtagen att snabbt,
latthanterligt och verifierbart visa pa vad som
kravs for att trafikera en given markyta.

Med hjalp av framtagna moduler/pusselbitar, som
tar hansyn till fordonstyper, korytor,
hallplatsutrymme och bussparkering snabbt och
enkelt kunna ge svar pa busstrafikens ytbehov.
Ger aven snabbt svar pa vilken trafikering som far
plats pa en given markyta

FOlj med pa en stegvis guidad tur av ett nytt och
visualiserande digitalt verktyg som ger svar kring
fardiga bussterminalytor baserat pa trafikering

Bussens trafiksystem

For att sakra trafikuppdrag kan bussterminalpussel
snabbt och enkelt men aven sakert visa vilket
ytbehov som behovs for varje unik plats i ett givet
trafiksystem. Hur kan vi skapa hjalp och stod med en
anvandbar applikation?

Ordningen spelar stor roll — checklista

Folj ordningen en checklista minskar risken att viktiga
behov och funktioner for trafiksystemet forsvinner

Ar linjen vindande?

Linjen slutar och startar fran bussterminalen,
behover parkering i form av uppstallning

Ar linjen Genomgaende?

Linjen slapper av resenarer och tar upp
resenarer under pagaende linje

Trafikforvaltningen — Region Stockholm

O-bussterminal 2444

Gatu-bussterminal 2444

Anvand verktygsladan steg for steg

Steg 1-2: Definiera ytans storlek och i nedan
exempel valjer vi gatu-terminal

Steg 3-6: Trottoarer, antal hallplatser (valjer i
detta fall 14 hallplatser), fardvagar och
malpunkt

Steg 7-10: Avstigning (gul), uppstallning (rod) och
pa- och avstigning (gron och bla), vandpunkter,
overgangsstallen

Slutligen checka av fardvagar och extra
vandpunkter behovs, justera sa allt matchar och se
over resenarsfloden

Nasta steg:

*Oka den visuella nivan genom att lIagga till
terminalens funktioner

*Pabodrja anvandartestning for att fa insikter till
hur vi kan forbattra anvandarupplevelsen

L ansera bussterminalpusslet

E-post: Kenneth.domeij@regionstockholm.se

Kenneth Domeij

Malin.m.hedberg@regionstockholm.se
Anton.e.larsson@wsp.com

Malin Hedberg

WSP
Anton Larsson


mailto:Kenneth.domeij@regionstockholm.se
mailto:Malin.m.hedberg@regionstockholm.se
mailto:Anton.e.larsson@wsp.com

Ny antologi ger inblick i aktuell forskning om mojligheter

till rattvisa resor

Tanja Joelsson (Stockholms universitet), Malin Henriksson (VTI) och Dag Balkmar (Orebro un

RATTVIST
RESANDE?

Villkor, utmaningar och visioner
for samhallsplaneringen

Introduktion

Varfor kommer inte samtidens och framtidens
transportlosningar alla till gagn? For att anta
utmaningen att styra mot rattvist resande kravs bade
kunskap och visioner, vilket kan vara utmanande att
omsatta i planering och praktik. Den nya antologin
Réttvist resande ger inspiration och handfasta rad till
dem som efterfragar mer kunskap om hur rattvisa
hanger ihop med vardagsresandet. Redaktorer ar Tanja
Joelsson (Stockholms universitet), Malin Henriksson
(VT1) och Dag Balkmar (Orebro universitet).

11 kapitel

Bokens forfattare har bakgrund i bland annat
genusvetenskap, socialt arbete, psykologi,
kulturgeografi, historia och statsvetenskap och tacker
omraden som barns inflytande i planering,
bilberoende pa den glesa landsbygden och framtidens
mobilitet.

Att ga dr en viktig del vardagsmobiliteten.

Open access: https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:su:diva-224113

Ostbok:

https://www.ostbok.se/butik. html#!/products/rattvist-resande-0x3f--villkor-Ox2c--
utmaningar-och-visioner-for-samhallsplaneringen

Bokus.com:

https://www.bokus.com/bok/9789188651198/rattvist-resande-villkor-utmaningar-
och-visioner-for-samhallsplaneringen/

E-bok (ISBN-nummer 978-91-88651-21-1)

Bokslapp pa Transportforum — traffa
redaktorerna och nagra av forfattarna.
Samtal om rattvisa i trafikplaneringen.

Nar? 18/1 kl. 10.30 pa Frimurarhotellet,

Mdnga ungdomar ér beroende av kollektivtrafik i lokal Jupiter.
vardagen.

E-post: & s,
. . . grepn (TP NS
malin.henriksson@vti.se - - < wy%“f’g
oA E:"] T":-f,Lr e
" . b@ ::. 1 + N
tanja.joelsson@buv.su.se 20 oS Stockholms

dag.balkmar@oru.se universitet
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Korstrackor — hur kan vi battre fanga elektrifieringens
betydelse?

Maria Melkersson

Ett satt att méata vagfordonens betydelse &r via deras samlade kérstrackor dvs. hur manga mil
de kor. Trafikanalys publicerar arligen statistiken Korstréckor. | och med den 6kade betydelsen
av elfordon behéver metoden vi anvander utvecklas.

For 10 ar sedan fanns det runt 1 000 elbilar i Sverige, idag narmare 300 000 elbilar i trafik. Idag &r 4 procent av
personbilarna i trafik elbilar. Av de nyregistrerade personbilar under 2023 var hela 38 procent elbilar.

For att berdkna personbilarnas samlade korstrackor anvands en modell. Eftersom elbilarna knappt existerade nar modellen
utvecklades for 20 ar sedan, aggregerades bilar med alternativt bransle ihop med bensinbilar. | realiteten kérs dock
personbilar med el och andra alternativa branslen betydligt Iangre dn bensinbilar. Dagens modell riskerar darmed att
underskatta bl.a. elbilarnas samlade korstracka. For att kunna folja elektrifieringens betydelse pa ett korrekt satt kommer
var modell for statistik om korstrackor att utvecklas under 2024.

Elbilarna allt fler

Idag finns nastan 300 000 elbilar och nastan lika
manga laddhybrider. Enligt Trafikanalys egen prognos
for fordonsflottan kommer ar 2026 lite mer an 1 miljon
personbilar i trafik att vara laddbara, varav 600 000 &r
elbilar. Det innebar att 21 procent av alla personbilar i
trafik bedéms vara laddbara 2026.

Korstrackor per fordonsslag. Miljoner mil (2022).
Kalla: Trafikanalys

Korstrackor med hansyn till alla
branslen

Var statistik om korstrackor berdknas utifran
matarstallningar fran besiktningstillfallen.
Framfor allt de nyaste bilarna, som inte behover

Stort intresse for fordonsparkens besiktas de 3 forsta aren, saknar
utveckling matarstallningar. For dessa anvands en modell

. . . . for att skatta en korstracka.
Det finns stort intresse for hur bilparken utvecklas,
framfor allt med avseende pa elektrifieringen. Var

statistik om kérstrackor anvands bl.a for klimat- Yér mod:all for ki:')rstwréickor kor?.struerzides fé"_

rapporteringen som Naturvardsverket gor arligen. Gver 20 ar sedan, da andra branslen ar bensin
och diesel knappt existerade. Idag 6nskar

Hur langt kors olika typer av bilar? manga detaljerad statistik om t.ex. kdrstrackor

per kommun och bransle. Detta ar inte mojligt
idag. Men med en utvecklad modell med full
hansyn till alla branslen kommer detta att bli
tillgangligt.

Folj vart arbete

Under 2024 kommer Trafikanalys i samarbete
med SCB att fortsatta utveckla statistiken om
korstrackor.

Personbilar med olika drivlinor kérs olika langt.
Personbilar som gar pa diesel kors i genomsnitt 1500
mil/ar, en bensinbil 900 mil/ar och en elbil 1100
mil/ar. Laddhybriderna kérs i genomsnitt 1400 mil/ar.

Du hittar arliga statistiken Kérstrdckor pa
var hemsida. Statistiken avseende 2023
publiceras den 11 april kl. 08.00.

www.trafa.se/vagtrafik/korstrackor/

Korstracka for personbilar med olika drivlina. Mil per bil och ar
(2022).
Kalla: Trafikanalys

Trafikanalys E-post: maria.melkersson@trafa.se
Maria Melkersson Telefon: 010 —414 42 16 Logo for Sjukhus/Universitet
Statistiker « Statistik webbsida: www.trafa.se

Rosenlundsgatan 54 « 118 63 Stockholm




Vilken roll & ansvar onskar sig regionala
kollektivtrafikmyndigheter i en varld av

kombinerad mobilitet?

@
Q:; TRAFIKVERKET

Det pagar en transformation dar kombinerad mobilitet far en 6kad relevans och
betydelse framat for regional kollektivtrafikmyndigheter

* Graden av kombinerad mobilitet pa den strategiska agendan hos aktorerna ar

begransad men starkare i storstadsregionerna

 Manga aktorer sannolikt star i startgroparna for ett mer strategiskt inriktat arbete

med kombinerad mobilitet

* Intresse och vilja finns hos de flesta men forutsattningarna i form av finansiering
skiljer sig at, liksom demografiska forutsattningar och resenarsunderlag

Introduktion

Denna utredning av regionala
kollektivtrafikaktorers strategiska
inriktning ar del av Trafikverkets
regeringsuppdrag Mobilitet som en
tjanst.

Malet med utredningen har varit att ta
fram en lagesbild som beskriver i vilken
utstrackning som kombinerad mobilitet
ar pa den strategiska agendan samt hur
det styrs och organiseras bland
regionala kollektivtrafikaktorer.

Uppdraget genomfordes under hdsten
2022. For datainsamlingen valdes bade
en kvalitativ och kvantitativ metod |
form av intervjuer med ett urval av
regionala kollektivtrafikmyndigheter
och en enkat till relevanta aktorer som
arbetar med och utvecklar
kollektivtrafiken.

Trafikverket
Jonna Backstrom

Uppdragsledare Regeringsuppdrag
Kombinerad mobilitet

VO Planering/Transportkvalitet/Gods & ITS

Utredningens overgripande slutsats
Oavsett var de regionala
kollektivtrafikaktorerna befinner sig i
sitt arbete med kombinerad mobilitet,
ar det en transformation i vardande dar
kombinerad mobilitet far en okad
relevans och betydelse framat for deras
uppdrag som regional
kollektivtrafikaktor.

Utredningens rekommendation ar att
man bor vidare med att utreda och
fastsla en viljeriktning pa nationell niva
kring kollektivtrafikens framtida
uppdrag och vilket ansvar som ska
aligga de offentliga aktorerna gallande
kombinerad mobilitet.

E-post: jonna.backstrom@trafikverket.se



Slutrapportering av regeringsuppdrag

Mobilitet som en tjanst

Jonna Backstrom, Trafikverket

Trafikverket fick 2019 ett regeringsuppdrag att
genomfora informations- och kunskapshdjande
insatser inom omradet mobilitet som en tjanst,
med syftet att 6ka kunskapen om forutsattningar
for omradet.

Slutrapporten redovisar resultatet av tre delprojekt:
e Utreda mojligheten till en gemensam nationell
atkomstpunkt for kombinerade mobilitetstjanster.

e Genomfora ett demonstrationsprojekt av minst
en bytespunkt som stodjer kombinerad mobilitet.

e Vision, styrning och effekter.

Regeringsuppdragets slutsatser

En bytespunkt behover ha tydlig skyltning och parkeringsytor for
olika mobilitetstjanster

De krav som behover stallas pa den fysiska infrastrukturen vid en bytespunkt for att framja
mobilitet som en tjanst ar att det finns en parkeringsyta for delningstjanster vid, eller i nara
anslutning till bytespunkten samt fysisk skyltning for vagledning till olika mobilitetstjanster

Digital infrastruktur behover utformas pa en kommunal, regional Trafikverkets forslag for

eller nationell niva, snarare an med fokus pa en enskild bytespunkt att utveckla kombinerad

Trafikverkets bedomning ar att det i dagslaget inte finns ett behov av att utveckla ytterligare mobilitet

digital infrastruktur for en enskild bytespunkt for att framja mobilitet som en tjanst. Den digitala .

infrastrukturen behover utformas pa en kommunal, regional eller nationell niva, snarare an med Tre fo.k.usomraden har

fokus pa en enskild bytespunkt. identifierats, som fokuserar pa
forutsattningar som paverkar

Kommunen och fastighetsagare bor ansvara for att delningstjanster utvecklingen av kombinerad

far tilltrade till en befintlig bytespunkt mobilitet. Till dessa

Trafikverkets beddmning ar att det i férsta hand ar kommunen och fastighetsagarna som ska fokusczmt:aden" har ocks.a Sl

ansvara for att delningstjanster far tilltrade genom en parkeringsyta i anslutning till en bytespunkt antal atgdrdsforslag tagits fram.
* Bytespunkt som framjar

Det finns ett behov av insatser for att bidra till en gemensam kombinerad mobilitet

atkomstpunkt for mobilitetstjanster * Digital infrastruktur for

kombinerad mobilitet
2019-2020 bedomdes det att det inte fanns ett behov av gemensam atkompunkt, eftersom

aktorerna exempelvis hade investerat i och tillampat egna tekniska plattformar for datautbyte. * Styrning och effekter av
Under 2023 genomfdrdes ett antal workshoppar inom ramen for det forlangda kombinerad mobilitet

regeringsuppdraget, dar en ny slutsats drogs om att det fanns ett behov av vissa statliga insatser
for att bidra till en gemensam atkomstpunkt.

Regeringsuppdragets samtliga utredningar och
slutrapporten finns publicerade pa hemsidan:
trafikverket.se/mobilitet-som-tjanst

Trafikverket E-post: jonna.backstrom@trafikverket.se
Jonna Backstrom Telefon: 076-838 92 62
Utredare * Gods och ITS, Planering webbsida: www.trafikverket.se

Roda vagen 1 « 781 70 Borlange



Bakljus i dagsljus

Bjorn Lidestam

De flesta svenska bilforare vill kora med tanda
bakljus nar det ar dagsljus, och tror att de gor det.

Samtidigt kor de med slacktal

Tanda bakljus signalerar att det ar mer troligt att bilen ar igang och

exempelvis kan svanga ut. Detta aterspeglas ocksa i storre
sakerhetsmarginaler: nar en stillastaende bil med tanda bakljus

passeras, sa haller de forbipasserande storre sidoavstand.

Studien som presenteras har genomfordes pa uppdrag av
Villaagarnas Riksforbund varen och sommaren 2023 av VTI-
forskarna Bjorn Lidestam och Kajsa Weibull och studenterna Hanna
Hugosson och llona Kroll vid Linkdpings universitet.

Stillbilder fran fordonspassage forbi testbilen med
slackta respektive tanda bakljus (fotograf: llona Kroll).

Introduktion Resultat
Sedan 2011 har svenska bilar inte lagkrav pa tanda
bakljus i dagsljus. Sedan 2016 ar det bara lagkrav pa
att nya bilars ska tandas automatiskt nar det ar under
1000 lux i omgivningen.

83 % tror att de har tanda bakljus i dagsljus eller
anger att de inte vet. 87 % tror att tanda bakljus i

dagsljus ar sakrast.

Trots detta kor 82 % med slackta eller mycket svagt
lysande bakljus i dagsljus.

Spelar tanda bakljus nagon roll?

| dagsljus syns ju bilar anda, kan man tycka. Men hur
tidigt upptacker men dem, och hur tolkar man dem?

Hur latt ar det att avgora om bilen ar igang? Rullar

Tanda bakljus gav i genomsnitt 9 cm storre
sidoavstand vid forbipassage.

den? Hur stor risk ar det att bildorren 6ppnas? Slutsatser
Tanda bakljus pa bilar i dagsljus foredras av
Metod svenska bilférare.

De flesta tror ocksa att de har det, men har det

Vi fragade i en webbenkat hur troligt det var att bilen
inte. Den stora majoriteten har det inte.

pa bilden ovan skulle borja kora, beroende pa

tanda/slackta bakljus, om de sjalva har tanda bakljus, Tanda bakljus tolkas som att det ar mer troligt

om de foredrar tanda eller slackta bakljus i dagsljus,
och vad de tror ar sakrast (n =9 282).

Vi matte hur stort avstand i sidled forbipasserande
bilar holl beroende pa om bakljusen var tanda eller
slackta (n = 850), se bild nedan.

Vi raknade slutligen hur stor andel bilar som hade
tanda bakljus under soliga sommardagar (n = 794).

att bilen ar igang, och att det ar storre risk att
passera den...

... Vilket aterspeglas i storre sakerhetsavstand.

Nyfiken pa detaljer?
Rapporten finns att hitta pa

www.vti.se/publikationer

Lidestam, B. (2023). Bakljus i dagsljus: Effekter
pa trafiksékerhet. VTI rapport 1181.

ar om perception,
beteende, speciellt
h trafiksakerhet...

|, tagforare, och

Bjorn Lidestam forsk
beslutsfattande och
riskmedvetenhet 0C
bland blaljuspersona
vanliga bilforare.

Stillbild fran matning av sidoposition vid passage av
stillastaende bil med tanda/slackta bakljus.

VTI
Bjorn Lidestam bjorn.lidestam@vti.se
Senior forskare « FoF 070-832 64 22

Olaus Magnus vag 35 * 581 95 Linkoping




Aldre forare av motorfordon i trafikolycka

- Analys av data fran Strada 2010-2019

Jesper Sandin, Susanne Wallhagen och Helena Selander

Syfte

Under perioden 2010-2019 kartlagga olycks-
inblandning av personbilsforare med alder 65 ar och
uppat (n: 21 150) och en jamforelsegrupp pa 40-55 ar
(n: 55 855).

Olyckstyper och personskador

Aldre forare fick i hdgre grad dodliga eller allvarliga
skador i korsningsolyckor med andra motorfordon.

Andelen dodade och allvarligt skadade (ISS 9-)
personbilsforare i olika olyckstyper 2010-2019, uppdelat pa
forare 65 ar och aldre (n: 798) och 40-55 ar (n: 800).

Aldre forare som inte sjalva blev skadade i olyckan var
mer inblandad i olyckor med oskyddade trafikanter.

Andel oskadade personbilsforare i olika olyckstyper,
uppdelat pa forare 65 ar och aldre (n: 9 545) och 40-55 ar
(n: 21 031).

Ingen okning av dldres olycksinblandning
under tioarsperioden

Aldre forare fick allvarliga skador i
framforallt korsningsolyckor

Aldre forare var oftare inblandade i
olyckor med oskyddade trafikanter som
fick allvarliga skador

Avstandet mellan forarnas bostad och
olycksplatsen minskade med alder

En analys av svarighetsgraden i olyckorna med aldre
forare visade att 21% av olyckorna med dadlig eller
allvarlig personskada hade intraffat med fotgangare,
cyklister eller moped.

Avstand till olycksplats

Avstandet mellan forarnas postnummer och
olycksplatsen minskade med forarens alder.
Medianavstandet var ca 8 km for férarna mellan 40
och 55 ar, 7 km for aldre forare mellan 65 och 74, och
fran 75 ars alder sjunker avstandet tydligt.

Detta indikerar att forare haller sig narmare sin bostad
vid bilkdrning ju aldre de blir.

Medianavstand i km mellan forarens postnummer och
olycksplatsen fordelat over forarens alder

Las om mer resultat i VTI PM 2022:13 och VTI PM 2021:14.

Nastkommande studie undersdoker om aldre
personbilsforare med olika typer av sjukdomsdiagnoser har
hogre olycksrisk.

Studierna har finansierats av Trafikverket genom
Fol-portf6lj Planera.

VTI E-post: jesper.sandin@vti.se

Jesper Sandin Telefon: 031-750 26 10
webbsida: www.vti.se

Senior forskare * Forare och fordon
Regnbagsgatan 1 « 417 55 Goteborg



Thermo-mechanical modeling of frost heave using
porosity growth function in saturated soil around a

culvert.

Saeed Vosoughian; Romain Balieu

1. Introduction 4. Results
: T [K]
The damage caused by frost heave in asphalt
pavements is a notable type of winter-related
damage, leading to substantial cracks and an
uneven road surface. Disregarding the impact of
frost heave in road design accelerates pavement
deterioration, consequently increasing rehabilitation
costs. Temperature distribution at t=11 d.
100 t=8d t=9d t=10d t=11d
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2. Thermo-mechanical model of frost

Frost action at t=11 d.

heave 1

In the thermo-mechanical frost heave model, the 12¥
porosity evolution function is implemented to couple ! f
thermal field analysis which is required to capture
the heat conduction within the soil with the

mechanical field analysis aimed at determining the
subsequent soil deformations.
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3. Simulation scenario
A three-dimensional simulation is carried out to time [3]
determine the frost heave around a culvert buried in Strain-controlled cyclic loading pattern
the soll. The temperature linearly drops from +1°C to | T imwee] M | " rew0¢
-20°C within 4 days and remains constant for next .. /1/ = WMW’ -
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Response of the asphalt mixture to cyclic loading at different temperatures.

In continuation of the project, we aim to
develop a damage model for asphalt

Thermal and mechanical boundary conditions. materials and extend our frost heave model to
capture thaw settlements.

KTH University of Technology E-post: saeedv@kth.se
Saeed Vosoughian Telefon: 073-936 33 61
Ph.D. Student; Department of Civil and webbsida: www.kth.se

Architectural Engineering.

Brinellvagen 23
10044 Stockholm, Sweden



Quantitative Risk Assessment of
Drone Operations

An interactive web tool

* Enter and adjust an unmanned operation plan and see in real time how the
risk metrics evolve.
* [t computes both air and risk.
* Try switching the map between two modes!

* For It estimates the average and maximum exposed population
density.

e For It estimates the Near Mid-Air Collision (NMAC) rate.

» Adjust both the and the .

» We follow 1:1 rule from EASA's AMC/GM to 2019/947 which says that
ground risk buffer is roughly the same as the operational altitude.

» Adjust the speed of the drone and see the expected number of over
the whole operation.

* Flyaway scenarios (mentioned in SORA's v2.5 draft).
* Risk metrics breakdown per segment.

Check it out at El: El
https.//undefiened.qgithub.io/uav_risk/ ok

(laptop or a bigger screen is
recommended) [m]

mll

Leonid Sedov (main point of contact) — leonid.sedov@liu.se
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Scenario for ar 2040 har tagits fram
utifran Radslagets vision om kollektiv
mobilitet och tillganglighet utan behov
att aga eget fordon.

Den beskrivhna samhallsutvecklingen
forutsatter en mer grundlaggande
forandring av olika aktorers roller, vad
som finansieras och prioriteras.

Scenarioanalys

Inom ramen for Trafikverkets regeringsuppdrag
gallande Mobilitet som tjanst ombads K2 att beskriva

och analysera scenarier for framtidens transportsystem.

Har presenteras scenariot Framtidens kollektiva
mobilitet och ett maojligt mobilitetsystem ar 2040.

Minskat bilresande till foljd av
forandrat beteende

o Aktiv och kollektiv mobilitet ar en vaxande andel av
trafikslagen.

e Bilresandet har minsta med 30 % i staderna samt
minskat privat agande av bil.

e En bredd av atgarder for att underlatta hallbart
resande samt ekonomiska styrmedel.

Kraftfulla atgarder ger nya fysiska
strukturer

e Staderna har omprioriterats till forman for
kollektiv mobilitet, aktivt resande samt gronytor

* Digitalisering bidrar till frikoppling fran den fysiska
platsen

* Integrerad planering av markanvandning och
transporter.

e Marknadskrafter har minskat behovet av
parkeringsyta

Teknisk utveckling bidrog till
omstallningen

e Tillvaratagande av den tekniska utvecklingen
genom medveten offentlig styrning

e Efterfragestyrda, delade fordon utvecklades med
hjalpa av ny teknik och nya affarsmodeller

e Utvecklade regelverk som skapade tydliga villkor
for den kollektiva mobiliteten

lllustration av hur framtidens kollektiva mobilitet kan vara en del av transportutbudet

Forandrad organisation med
hallbarhet i fokus

e Etablerande av regionala mobilitetsmyndigheter
(RMM)

e Okad samverkan mellan olika politiska nivaer och
planeringsaktorer pa nationell, regional och
communal niva

e Pris- och betalstrategi som innebar att manniskor
kan resa somlost med olika trafikslag

Mer plats for manniskor en drivkraft

En viktig drivkraft for scenariot ar invanares,
fastighetsagares och kommuners vilja att frigéra mer
utrymme i staderna for boende och rekreation. En
annan ar samhallets mal om minskade utslapp och
individers dnskan om en trygg och halsosam miljo for
sig sjalva och sina familjer.

Berattelser om framtiden kravs for att
skapa nodvandig forandring

Parallellt med den tekniska utvecklingen behovs en
féorandrad samhallsplanering och nya resvanor. Idén om
Framtidens kollektiva mobilitet kan skapa nya attraktiva
mojligheter for manniskor, men det kraver en mer
grundlaggande férandring av samhallet.

Berattelser om framtiden skapar utrymme for nya
perspektiv och en vilja att genomfdra andra |6sningar
an de beprovade.

Trafikverket:
Mobilitet som tjanst

Las scenariorapporten
| sin helhet har



Framtidens trafikregler
Trafikregler i den digitala tidsaldern

Jenny Lundahl, Cilli Sobiech, Niklas Thidevall

Hur kan digitala och maskinlasbara trafikregler
implementeras i Sverige?

Trafikregler skrivs i dag i text avsedd for manniskor. | framtiden
kommer trafikregler behova forstas aven av maskiner. | en
digital varld behover vi data om trafikregler.

Projektet “Framtidens trafikregler”, som drivits av RISE inom
Drive Sweden Policy Lab, har utforskat trafikregler i den digitala
tidsaldern och vad som behovs for att na ett framtida system
med maskinlasbara trafikregler i Sverige.

Foto: Jenny Lundahl

Utmaning Fysiskt vagnat Digitalt vagnat

Transportsektorn blir alltmer uppkopplad,
digitaliserad och automatiserad. Utvecklingen gar 1010
snabbt och har potential att forbattra " 1010

transportsystemet pa flera satt.
For att mota utvecklingen behdver vi aven en digital
vaginfrastruktur. En del i detta ar maskinlasbara ‘eo Z
trafikregler.

. . p o Ul Lettpe fests VR ECLEE o Trafikregel
Hur kan vi sakerstalla tillgang till tillforlitliga data sterger trafik- mmmmm®® atailSA

H I

. . g . . reglerna .
om trafikregler for att stédja teknisk innovation System ete
som t.ex. automatiserad korning? Redan nu behovs Trafikregler aterges i dag med vigmarken. Framover
detta for manga tillampningar sasom forarstod behover trafikregler aven aterges digitalt. (Egen bild.)

(t.ex. ISA-system) och navigeringsverktyg.

Om projektet

Projektet "Framtidens trafikregler”, som drivits av
RISE inom Drive Sweden Policy Lab, har utforskat
trafikregler i den digitala tidsaldern och vad som
behovs for att na ett framtida system med
maskinlasbara trafikregler i Sverige.

Hastighetsstod

7

Anvdndnings-

Tilltrades- Omraden
restriktioner §
;= -_—— ‘\ ——

Med utgangspunkt i nuvarande ordning for o ¢ , Aﬁx ;
. . . . ljé —
trafikreglering har vi undersékt hur Lo—lod T Ruttning
\-‘——_' 9 o o
forutsattningarna for forandring ser ut, hur det \ navigering m.m. SEILEN, BETS

laddning m.m.

skulle tas emot av de som utfardar trafikregler och
av de som har nytta av informationen i Det finns manga anvandningsomraden for maskinldsbara
maskinlasbart format. trafikregler. Behoven av att ha tillgang till detta kommer

Deltagare: Manga parter och en stor referensgrupp enbart att ka. (Egen bild.)

over 30 organisationer).
( 5 ) Ta del av var rapport har: Framtidens trafikregler — Hur

Finansiar: Vinnova/Drive Sweden. nar vi dit? (diva-portal.org)

Slutsatser

Vi behover paskynda digitaliseringen av trafikregler.

Pa RISE Research Institutes of Sweden jobbar vi
med fragor som ror digitalisering av

Ar 2010 gick vi fran papper i parmar till pdf:er pa en transportsystemet i en rad forskningsprojekt.
webbplats (www.stfs.se). Pdf:erna kan inte lasas Vi jobbar ocks3 brett med policy- och
maskinellt. Beslutsmyndigheterna behdver ta nasta regelverksutveckling inom mobilitet och digitala

system.

kliv och lagga till en datafil.

RISE Research Institutes of Sweden E-post: jenny.lundahl@ri.se / info@ri.se
Jenny Lundahl Telefon: +46 730479976
Senior forskare & jurist webbsida: ri.se

Avd. Mobilitet och system
Lindholmspiren 7A
417 56 Goteborg
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ERAPave PP calibration using field pavement sections

Yared Dinegdae?, Abubeker Ahmed? and Sigurdur Erlingsson?P
aSwedish National Road and Transport Research Institute VTI, Linkoping, 581 95, Sweden
bFaculty of Civil and Environmental Engineering, University of Iceland, Reykjavik, Iceland

Introduction - ERAPave PP

® Mechanistic-empirical (M-E) pavement performance
evaluation tool

® Employs enhanced approaches for inputs characterization,
pavement response modeling and performance evaluation

® Predicts distresses such as permanent deformation, fatigue
cracking, frost heave and studded tire wear

® Under consideration by the Swedish and Norwegian
Transport Administration as a possible successor to existing
methods

Objective Results and Discussion
® Calibrate ERAPave PP permanent deformation prediction Low volume roads: sections with AADT < 1000

models using field pavement sections
& P ® Calibrated model delivers acceptable results (R? = 0.83)

® Establish the variability associated with field rut depth

Method
Permanent deformation Ey models

Asphalt layer : Prediction is performed considering traffic volume
N, temperature T and resilient strain &,

£,(N,T) = aT’N°s,

Unbound granular layer : Prediction is performed considering Medium-to-high volume roads: sections with AADT > 1000
traffic volume N, and resilient strain ¢. ® Calibrated model delivers acceptable results (R? = 0.82)

£,(N) = aNPErg,

Pavement sections

® 20 field pavement sections from Swedish LTPP

Table 1. Laver thickness,_ traffic volume and location of the studied pavements

Section Thickness (mm)

Category D ac =Y Subbace AADT Location
C-292-1 85 160 800 787 Uppsala
L ow C-292-4 35 50 160 787 Uppsala
volume U-580-1 80 110 520 400 Vastmanland o
U-580-5 80 110 520 400 Viastmanland Variability
W-RV71 50 125 500 559 Dalarna
E-RV34 95 120 550 1776 Ostergotland ® A coefficient of variation (CV) 6% - 31% is observed for rut depth
F-E4 150 70 440 5626 Jonkaping
F-RV31 50 115 500 2575 Jonkoping
G-126-1 40 160 300 1461 Kronoberg
G-126-7 40 160 500 1461 Kronoberg
H-RV34 75 125 400 2605 Kalmar
Medium-  N-E&2 180 120 600 6026 Halland
to-high U-RV56-2 70 150 450 4695 Vistmanland
volume U-RV56-9 70 75 - 4695 Viastmanland
W-266 70 130 500 1897 Dalarna
W-RV30 50 120 500 1403 Dalarna
X-RV361 50 125 400 1053 Gavleborg
X-RV567 50 125 500 1053 Giavleborg
Y-RV90 80 100 900 1748 Visternorrland
Z-E453 130 80 420 2552 Jimtland

Calibration approach

® Calibration factor (k) to minimize the systematic deviation

between observed (RD,,) and predicted (RD,) rut depths Conclusions and future work
® Calibration with field sections has enhanced models'
o — RDobS/ accuracy
RDP?‘B ® Traffic volume is identified as parameter of significance

High variation within measured rut depth is observed

k = a;(AADT)® ® Validation of the models is required to further
guarantee the accuracy of predicted results

VTI Statens vig-och transportforskningsinstitut Yared.dinegdae@uvti.se:
Yared Dinegdae Telefon: 0709430447
Forskare * Vag-och banteknik (VBA) webbsida: www.vti.se

Olaus Magnus vag 35
9583 30 Linkoping




Samverkan i elektrifierade logistiksystem - perspektiv fran

olika aktorer

Discrepancies in offerings and requirements between actors in electrified logistics system

My Jobrant

Att ersatta fossila lastbilar med elektriska lastbilar i
logistikfloden utmanar logistiksystemet bade
kostnadsmassigt och operationellt. Den har studien
djupdyker i hur logistikforetag, laddoperatorer och
transportkopare ser pa sin roll och sina relationer i
arbetet med att elektrifiera tung trafik.

Slutsats

Samverkan, samverkan, samverkan!
Stationar laddning av elektrifierad lastbil.
Fokus i studien &r tunga lastbilar med batteri som laddas vid  Alla studiens aktérer lyfter vikten av att samverka for att fa logistik
stillastdende samt ror sig langre strackor och darfor till viss med elektrifierade fordon att fungera. Alla ar 6verens om att detta
del ar beroende av publik laddning. ar nagot som maste goras tillsammans for att dverleva tunga
investeringar och fa logistikflodet att fungera med begransningar i
rackvidd och i dagslaget otillracklig laddinfrastruktur.

Metod

Studien bygger pa data fran 16 intervjuer med
logistikforetag, transportkdpare och laddoperatorer.

* Analys av * Langre
1ys kontrakt
Resultat trafikfloden . .
el : . Tillférlitlighet * Fordelning
e |ogistikforetagen efterfragar o dnin% av
forstaelse for hdgre kostnader for . Enkelhet i Kostnader
: : : iaddnin * Forandring
transporter i kombination av behov g v ledtider
av forbattrad laddinfrastruktur.
e Transportkopare forstar att
transporterna blir dyrare men maste
hitta satt att finansiera det samt
stotta med laddning dar behov finns. » Ny relation
e Laddoperatérer behdver veta var * Forstaelse av effektbehov

| el . ) . Aftaremodellor fér drift
trafikfloden finns for att skapa arsmodefier for dri

laddmojligheter bade publikt och pa

depa for att fa ldonsamhet i sina Elektrifiering av tung trafik

affarer. Manga av de utmaningar som finns med
elektrifiering av godstransporter stalls pa sin
spets nar distanserna okar och fordonen blir
tyngre. Denna studie med tre centrala aktorer
ar en del i att forsta aktorernas perspektiv

| min fortsatta forskning kommer jag att
fordjupa mig i hur dessa aktorer samverkar i
praktiken for att underlatta elektrifiering av
tunga transporter.

Linkdpings Universitet E-post: my.jobrant@liu.se
My Jobrant Telefon: 0721884311

Logistik och Kvalitetsutveckling webbsida: www.liu.se =
Linkopings Universitet « 581 83 Linkoping I l " |—| N KO I:l‘ NGS
® UNIVERSITET



Trafiksakerhet och framkomlighet for cyklister

Att ha brattom som cyklist och samtidigt passera korsningar kan kannas som en dodsfalla for manga. Valet kan vara mellan
att komma for sent till det viktiga motet eftersom framkomligheten ar katastrofal, eller sa kan cyklisten valja att riskera sitt
liv for att komma fram i tid. Manga korsningar ar utformade pa ett problematiskt satt som inte gynnar framkomligheten
eller trafiksakerheten for cyklister, men detta ar nagot som kan forbattras.

Separerad dubbelriktad cykelbana

Cykelns prioritet

Cykeln ar i manga lagen jamforbar med bilen som
fardmedel. Det ar ett fardmedel som manga
kommuner vill prioritera da det ar hallbart ur
miljosynpunkt och samtidigt skapar halsoférdelar for
invanarna. Darfor ar det viktigt att skapa utformningar
dar cykeln prioriteras i gaturummet och samtidigt se
till att trafiksakerheten och framkomligheten beaktas.

Utformningsprinciper

Stader arbetar pa olika satt med att framja cyklisternas
framkomlighet och sakerhet. | arbetet har
forskningsdokument sammanstallts for att se vilka
utformningsprinciper vetenskapen foresprakar. Aven
den nederlandska cykelhandboken Design Manual for
Bicycle Traffic har studerats for att fa inspiration om
hur landet, som ar ledande i varlden inom
cykelplanering, utformar sina korsningar. Dokument
fran svenska myndigheter som beskriver hur
korsningar i Sverige ska utformas har sammanstalls,
samt Malmo stads egna planeringsdokument.

Ett urval av handbocker som studerats

Ramboll / Lunds Tekniska Hogskola
|da Tisell & Felicia Montan
Civilingenjorer inom trafikplanering

ida.tisell@ramboll.se
felicia.montan@ramboll.se

Nederlandsk cirkulation

Trafikteknisk analys: Hastighetsmatning

Brister i korsningar

Med utgangspunkt fran hur korsningar bor vara
utformade pa ett sakert och framkomligt satt for
cyklister har tre specifika korsningar i Malmo
studerats. | korsningarna har trafiktekniska analyser
gjorts i form av ostrukturerade observationer,
hastighetsmatningar och vajningsstudier. Analyserna
har gjort att brister i korsningarna har kunnat
identifieras.

Rekommenderad utformning

Med inspiration fran vetenskapen och fran Design
Manual for Bicycle Traffic har rekommendationer
kunnat ges om hur de studerade korsningarna bor
utformas. Mycket handlar om att ge cyklisterna
prioritet pa olika satt, nagot som gynnar bade
framkomligheten och sakerheten for de oskyddade
trafikanterna. Exempel pa utformningsprinciper som
har rekommenderats ar:

eBreda och gena cykelbanor
eEnkelriktad cykeltrafik

eForetrade for cyklister vid passager
eGod sikt

eFargat cykelfalt

Bade Ida Tisell och Felicia Montan
arbetar som trafikplanerare pa Smart
Mobility pa Ramboll. Dagligen sitter
de i projekt med fokus inom bland
annat trafiksakerhet, framkomlighet
och cykelplanering.

LTH

LUNDS TEKNISKA
HOGSKOLA

UNIVERSITET
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Cycling modelling, on a shoestring

RAMBOLL EEEatGen
Ruiwei Chen, Martijn Hollestelle and Teemu Sihvola =EtEleiRle e

Active modes, such as cycling, play a crucial role in enhancing liveability. Understanding
cyclists' travel demand and assessing the impact of infrastructure investments or policy
measures is vital for cities and regions to optimize support for cyclists. While counting data at
select locations is valuable for public sector organizations, its extrapolation to the entire
network poses challenges.

Ramboll in Finland have developed two methodologies for modelling travel demand, especially for active modes.

BRUTUS by Ramboll means brutally detailed transport modelling. BRUTUS provides highly detailed analysis of the effects of
bicycle infrastructure investments.

BRUTUS Lite for Cycling enables detailed cycling flow and route analysis in an instant.

BRUTUS by Rambolli BRUTUS Lite for Cycling
BRUTUS is an activity-based travel demand model that Traditional transport models are important tools in
simulates how people travel on a high spatial transport planning, but...
resolution and considers the individual characteristics 1) They are made for analysing aggregated
of people. anonymous car flows between large zones.

2) Often only larger metropolitan areas meet the data
Cycling Modelling with BRUTUS requirements for developing a model.
The characteristics of BRUTUS are crucial for 3) Transport model deployment is costly and takes
understanding the needs of cyclists, since individual time.

preferences are important, and trips are often shorter
in dense urban areas.

Travel demand is still modelled with a multi-modal E\
modelling engine, but close attention has been paid to
the network building and route choices for cyclists.

Detailed cycling flow and route Use of widely available and
analysis based on full BRUTUS standardised data makes
methodology and multimodal application possible virtually
5\ modelling. anywhere.
: \
[ | [ ]
Detailed understanding of User friendly web-based user i n
bicycle and pedestrian volumes |r1terface to explore results Srelllan iggons wiiheun & BRUTUS Lite is almost instantly
on the street network (even without any expert transport . .
without counts) nodelling knowledee needed model and larger regions with deployable and enables
' 8 5 ' only a traditional model obtain utilization of modelling results
cycling flow analysis capabilities. even in ad hoc project cases.
Individual-level and spatially-detailed modelling fits well to the Methodology of BRUTUS Lite for Cycling

requirements of understanding cyclists

Teemu Sihvola
Head of Digital Mobility Lab

E-mail: teemu.sihvola@ramboll.fi
Phone: +358 40 735 8885

Website: www.ramboll.com R A M B L L gﬂ.ﬁ;gflﬂiggfﬁ;}mme




CLOUDIA - Enabling efficient search for interesting traffic

events in large volumes of high-resolution data

Collaboration project between Magna, Qualcomm, Pionate, and Folksam Insurance Group

Presenter at Transportforum 2024: Maria Klingegard, Folksam

New search tool finds the valuable
needles in the data haystack

Finding the relevant data snippets relating to specific traffic
events among many petabytes of driving data can be a
difficult challenge. Driving data from specific traffic events,
such as “a car overtaking a truck on a rural road”, are useful
for training, testing and validating new systems. Real driving
data is an important asset when developing and validating
new advanced driver assistance systems (ADAS) and
Autonomous Driving (AD).

Project CLOUDIA has developed a generic method for
defining any traffic event and making it easy to find in large
volumes of high-resolution driving data.

Method for defining traffic events

Use either pre-defined event components or compose
new ones to define a specific event search.

7 N

Examples of event components: “"bike”, “car”,

7 N 7 )

“overtaking”, "lane change”, "harsh braking”, "sunny
weather”.

Easy to use search tool

Three simple ways to search for a specific traffic event:
* Text based search using natural language

* A graphical editor with drag-and-drop symbols

* Write code using the API

All event data at your fingertips

Chose the most interesting events from the overview
of relevant search results. Direct access to high-
resolution sensor data, video snippets, maps etc.

Flexible vehicle driving database

Feed data directly from your own vehicle fleet or
databases. Scalability to handle thousands of vehicles.

Add data from external/public data sets.

Subscribe to your favorite events

Receive an email when your favorite event occurs
somewhere in the vehicle fleet. Immediate access to

the latest vehicle driving data.

A research-based collaboration project
Accident research input for defining interesting events

Real driving data from test vehicles and public data sets

Photo: Shutterstock.com

Image: Pionate AB

Image: Pionate AB

Image: Pionate AB

used for event searches and system validation Project funded by FFI

Systematic search method and database development

Joint workshops on how to define events

pionate
Folksam

Qualcomwn



Buller fran transporter - Trafikbullerberakning med

Nord2000 i svenska utredningar

Andreas Gustafson, VTI
Anders Genell, VTI

Exempel pa skillnad i beraknad vagbullerniva mellan Nord96 och
Nord2000 for omradet Hogsbo i Goteborg. Positiva varden betyder
att den aldre metoden Nord96 beraknar en hogre ljudniva.

Noggrannhet sparar pengar och halsa
Felaktiga berakningsresultat orsakar forsamrad
rattssakerhet och stora merkostnader. For hogt
beraknade ljudnivaer leder till on6diga kostnader for
anpassning och bullersankande atgarder. For lagt
beraknade ljudnivaer medfor alltfor hog bullerexpo-
nering som kan ge negativa halsoeffekter.

Nya indata for vag- och spartrafik

Nord2000 innehaller uppdaterade, aktuella
emissionsdata for bade vag- och spartrafik som ar
baserade pa ett stort antal matningar i verklig trafik.

Matning av bulleremission fran Flixtrain persontag utmed
Vastra stambanan (i hojd med jarnvagsovergangen i Torp).

Referensvader

Till skillnad fran Nord96 kan Nord2000 hantera olika
vaderforhallanden och det gar darfor exempelvis att
berakna sanna arsmedelvarden som Lden och Lnight.

Sa lange svenska utredningar anvander nuvarande

ljudmatt och riktvarden behover dock berakningar med

Nord2000 svara mot de specifika referensvader som ar
inbyggda i de gamla metoderna, vilka ger en svagt
gynnsam ljudutbredning i samtliga vaderstreck.

Nord2000 har rekommenderats ersatta nuvarande
bullerberakningsmetoder for vag- och spartrafik.
Den ar noggrannare, mer robust i komplexa situa-
tioner och kan anvanda mer detaljerade underlag
an de aldre metoderna. En anvandarhandledning
kommer forenkla och harmonisera val av
parametrar och underlag som behover goras i
bullerberakningarna.

Trafikbullerutredningar till planarbete, atgardsarbete, exponerings-
kartlaggningar med mera brukar baseras pa beraknad bullersprid-
ning. Sedan drygt 25 ar har berakningarna gjorts med metoderna
Nord96 vag och Nord96 spar som ar baserade pa ett foraldrat
kunskapslage fran 1970- respektive 1980-talet. Den modernare
gemensamma nhordiska metoden Nord2000 publicerades
ursprungligen 2001 och har darefter uppdaterats relativt ny
kunskap vid flera tillfallen. Den senaste revideringen gjordes 2019.

Fler fordonskategorier for vagtrafik

For ett battre resultat delar Nord2000 in fordonen |
fem kategorier efter hur de bullrar. Den aldre meto-
den Nord96 ar begransad till tva kategorier (latta och
tunga fordon).

Kat Beskrivning Max bruttovikt  Fordonslangd
T Litta fordon 3500 kg <5,5 m

Medeltunga fordon 3 500-12 000 kg 5,6-12,5m
(tunga fordon med

tva axlar, utan slap)
=T Tunga fordon >12 000 kg >12,5 m
Ovriga tunga fordon
(traktorer,
lantbruksmaskiner,
motorredskap)

5 Tvahjulingar

Fordonskategorier for vagtrafik i Nord2000.

Kunskapscentrum om Buller...

...drivs av VTI pa uppdrag av Naturvardsverket,
Trafikverket och Transportstyrelsen. | uppdraget ingar
att utveckla och vagleda om mat- och
berakningsmetoder for buller utomhus

samt pa annat satt stodja myndighet-

erna vad galler metoder for matning

och berakning av buller.

Las mer pa kunskapscentrumbuller.se

Exempel pa annan bullerforskning hos VTI

Silent@Sea studerar effekter av fartygs
overgang till drift med el eller alternativa
oranslen.

nom HAMI 2023 anvands Nord2000 for att
cartlagga ljudmiljon i natur- och
rekreationsomraden i hela Sverige

Anders Genell

Andreas Gustafson

VTI Statens vag- och transportforskningsinstitut E-post: andreas.gustafson@vti.se
Andreas Gustafson Telefon: +46 31 750 26 00
Forskningsingenjor « Avdelning MILJO webbsida: www.vti.se

Regnbagsgatan 1 417 55 GOTEBORG



Accelerating the adoption of digital
technology in the aerospace sector

Rasmus Lundquist, Patrik Tunén

Foto: Adobe Stock

Aero EDIH supports SMIE:s, Public Entities and Regional
Airports via digitalization services and focuses on the
technology fields of Cybersecurity, Al, High Performance

Computing and Next-Generation Air Mobility. Aero EDIH

Address digitalization challenges of European
SME:s, regional airports and public entities
within Aerospace and related industries.

also focuses on the green transformation of the Aerospace

Industry.

Aero EDIHs contributes to the goals of the European Green | . .
Cohesive platform for understanding digital

capabilities based on key enabling
technologies.

Deal and the Sustainable and Smart Mobility Strategy by
driving digitalization and modernization of the current
transportation system and actors, making the system

more seamless and efficient. One example of this could be
Consolidate and leverage existing
infrastructure, resources and expertise within
the areas of HPC, Al, and Cybersecurity.

utilizing Al and HPC for optimizing flight routes or the

aerodynamic design of aerial systems.

Aero EDIH acts as an accelerator, knowledge hub and

multiplier in the field of advanced aerial mobility Connecting, promoting and marketing the Aero

supporting cutting edge technology and facilitate EDIH in Sweden and internationally.
networking between new and important actors within the

transportation system to pave the way for

At the heart of the Swedish Aviation
Industry which offer relevant research

Interconnecting the 2D-logstic systems of today with the . <l
and industry proximity.

air mobility systems of the future.

Why does it matter? Because we need to revolutionize
how we transport goods and people. Current modes of
transport alone are simply not enough to reach the
Green Deal or the logistic needs of tomorrow. Aero EDIH
offers a promising route to a greener and more
seamless transportation system.

AERO EDIH E-post: patrik.tunon@nosp.se
Patrik Tunon Telefon: +46 730 28 50 83

Aero EDIH Manager webbsida: www.aeroedih.eu
Laxholmstorget 3

602 21 Norrkoping

+*"* | Funded by
*.«* | the European Union
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Saana Ollila

Saana.ollila@vti.se

Effect of fuel price on sailing speeds in short-sea
shipping

Introduction Methods

Speed reduction is proposed to  Fixed effects model (a; route fixed effects)
be a cost-efficient way to reduce

emissions due to a non-linear

relationship between fuel In speed
consumption and speed = [o + f1In( fuelprice;) + BoIn (freightrate;)

+ [szin(capacityutilization;;) + B.ln(fleetcapacity;;)

(approximated by a third power). e
+ fs fleetcharacteristics; + P month, + a; + &;¢.

1) Estimateachangeinspeed (g elation between fuel prices and freight rates can lead to biased
with respect to a change in

. estimates. To disentangle the correlation between fuel prices and freight
fuel prices for the years . , , ,
2007-2018 rates arising from changes in global demand, we instrument fuel prices on
price changes triggered by supply shocks. The shocks are derived from the
structural vector autoregressive (SVAR) model proposed by Kilian (2009). In a
sensitivity analysis, we use unanticipated oil supply shocks derived from oil
supply outages as an alternative instrument for fuel prices. 2 unbiased
estimates.

2) Address identification issues
arising from correlation
between fuel prices and
freight rates (Figure 1)

Payload

Fleet supply

\ FE v V1 V2
Fleet capacity Freight rate
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Figure 1 Speed: AIS data on Baltic Sea and Norwegian coastal area; Fuel price: Brent Table 1 Results for the years 2007-2018. The first column shows results from a
crude oil (FRED); Freight rate: Baltic Dry Index (Refinitiv Eikon); Oil supply outage fixed effects model. In the columns IV and IV1, the fuel price is instrumented on

(EIA); Oil production (EIA); Fleet characteristics (IHS); Capacity utilization (AlS and the oil price changes triggered by the oil supply shocks. In the column IV2 the fuel
IHS); Fleet capacity (AIS and IHS) price is instrumented on oil supply outage shocks. Robust standard errors in the
parenthesis.

Results and conclusions
e Preferred estimate -0.08

- 10% increase in fuel price leads on average to 0.8% reduction in sailing speeds
* Disregarding correlation between fuel prices and freight rates leads to underestimated elasticities

* EU-ETS and other proposed policies in the Fit for 55 Package will likely result in a decrease in average sailing
speeds.

* Also anticipated increases in fuel costs can also contribute to speed reductions.

TRIPLEF

FOSSIL FREE FREIGHT

Kilian, L., 2009. Not All Oil Price Shocks Are Alike: Disentangling Demand and Supply Shocks in the Crude Oil Market. Am. Econ. Rev. 99, 1053-1069.
https://doi.org/10.1257/aer.99.3.1053



Potential For Value Creation Through Logistics

Management And Efficient Construction Transport

Farah Naz

Summary

» Construction transport has not been given much attention due to:
* Transport costs remain un-noticed and hidden in the material price (Eriksson, 2019)
* Transport delivery is not seen as a distinct activity e.g. building of a wall (Eriksson, 2019)

* Transport deliveries to, from and at the construction site are in-efficient and complex

* Due to Increase in prices and competitiveness, demand for efficient and sustainable
construction transport is currently on the rise

* Managing logistics well is key to making construction transport better and more valuable for
all involved actors such as main contractor, transporter, supplier etc.

« Actor’s perceive value creation differently such as for main contractor value lies in
increased productivity whereas for transporter value is making more deliveries with
minimum number of transports

Purpose Findings

To develop the understanding of how logistics e|mprovement within logistics management can
management can create a long-term value within lead to iterative value creation for the different
construction transport actors involved in the construction supply chain

eDifferent actors, such as transporters, main
contractors, and suppliers, have their own views
about what is valuable

Research Questions eUnderstanding actor” s different views on value

RQ1l: What improvements within construction creation can help in foresc?eing and making
transport add long term value for the involved actors plans that work better for all involved actors

by analysing the current transport flows?

RQ2: How do the perspectives on value creation Publications

within construction transport differ among the Naz, F., Fredriksson, A (2023). Clarifying the interface

involved actors (i.e. transporter, main contractor, and between Construction supply chain and site — A key to

material supplier)? improved delivery efficiency.
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-031-
43670-3 10

Methodology Naz, F:, Fredrikssonf A. and Iver.t, L.K. (2022). The
Potential of Improving Construction Transport Time

*Case study research design has been used Efficiency—A  Freight ~ Forwarder  Perspective.
Sustainability, 14(17), p.10491.

https://doi.org/10.3390/su141710491

eThe work is based on four single case studies and

one multiple case study Naz, F. (2022). Construction transport efficiency from
the perspective of Main Contractor and Transporter.
Licentiate Thesis. Linkdping Studies in Science and

, Technology. Linkdping University Press.
and observations https://doi.org/10.3384/9789179292744

eData has been collected via documents, interviews,

eThe frameworks of value creation and the
information processing view have been applied as the This is the initial concept for my PhD thesis.

primary theoretical lenses to examine and Looking forward to defend my thesis by
understand the nuances of the construction June. 2024

transport efficiency

VTI/Linkdping University E-post: farah.naz@vti.se
Naz, Farah Telefon: 0700-607923
TAL/KTS

Linkoping/Norrkoping Campus


https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-031-43670-3_10
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-031-43670-3_10
https://doi.org/10.3390/su141710491
https://doi.org/10.3384/9789179292744

VTI arrangerade Transportforum 17-18 januari 2024 i Linkdping.
En konferens, som ar storst i sitt slag i Norden och som 2024 inne-
holl 6ver 300 presentationer som tackte amnen fran alla delar av
transportsektorn. Temat for 2024 ars inledande session var framtid
och visioner.

Vi tackar alla som deltog!

Transportforum | vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se ¢ +46 (0)13-20 40 00




	1_poster_63133_t12t
	Bild 1

	2_poster_62921_t12t
	Lysbilde 1

	3_poster_63283_t12t
	4_poster_63205_t12t
	Bildnummer 1

	5_poster_63353_t12t
	Bildnummer 1

	6_poster_62958_t12t
	Bild 1

	7_poster_63068_t12t
	8_poster_63364_t12t
	9_poster_62721_t12t
	10_poster_62831_t12t
	11_poster_62786_t12t
	Slide 1

	12_poster_63083_t12t
	Bild 1

	13_poster_63304_t12t
	Slide Number 1

	14_poster_63180_t12t
	15_poster_62991_t12t
	Bild 1

	16_poster_62659_t12t
	17_poster_63113_t12t
	Slide Number 1

	18_poster_63036_t12t
	19_poster_62900_t12t
	Ej schemalagd ÖK 1-5_poster_63315_t12t
	Bild 1

	20_poster_63155_t12t
	21_poster_62771_t12t
	Slide 1

	22_poster_62968_t12t
	23_poster_63245_t12t
	Bild 1

	24_poster_63316_t12t
	Slide 1

	25_poster_63013_t12t
	Bild 1

	26_poster_63104_t12t
	Slide Number 1

	27_poster_63116_t12t
	Slide Number 1

	28_poster_63411_t12t
	29_poster_62963_t12t
	Bild 1

	30_poster_63258_t12t
	Slide 1

	31_poster_63050_t12t
	Slide 1: Effect of fuel price on sailing speeds in short-sea shipping

	Ej schemalagd ÄK 6-11_poster_63231_t12t
	Slide 1

	Tom sida



