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1:1 DJUPDYKNING I TILLGÄNGLIGHET OCH RESANDE - TRENDER OCH 

MÖNSTER 

TILLGÄNGLIGHETEN I SVERIGE ÖVER 10 ÅR  

Presentatör: Jonas Eliasson, Trafikverket; Linköpings universitet 

Författare: Jonas Eliasson, Trafikverket; Linköpings universitet  

INTRODUKTION 

Att skapa tillgänglighet är syftet med transportsystemet. Ändå är det relativt ovanligt med systematiska och 

regelbundna analyser av hur tillgängligheten förändras över tid, samt hur den varierar över landet och över olika 

socioekonomiska och demografiska grupper. För att bidra till att förändra detta har Trafikverket (i samarbete 

med Tillväxtverket) analyserat hur tillgängligheten varierar över landet och sett över tid. Detta föredrag 

presenterar metodiken och de mest intressanta resultaten. 

METOD 

Verktyget som används för analyserna är framför allt Tillväxtverkets system PIPOS, som är en geografisk 

databas som delar upp landet i 250-metersrutor. För varje ruta finns information om bland annat 

befolkningsegenskaper, arbetsplatser och serviceutbud. Transportmöjligheterna mellan varje ruta beräknas 

utifrån Trafikverkets nationella vägdatabas och Samtrafikens kollektivtrafikdatabas. Tillsammans ger detta 

möjlighet att beräkna en rad olika tillgänglighetsmått på en mycket detaljerad nivå. Det viktigaste måttet är den s 

k logsumman, som kan sammanfatta samtliga typer av reskostnader (tid, pengar osv), samtliga destinationer och 

samtliga färdmedel, men som också kan delas upp t ex på olika färdmedel.  

Även trafikmodellen Sampers kan användas för liknande analyser, eftersom den innehåller likartade data. 

Sampers har dock en grövre områdes- och transportnätsindelning, men å andra sidan finns data tillgängliga både 

längre bak och längre fram i tiden. En stor fördel är att man kan använda samma principer, mått och metoder i de 

två verktygen. 

RESULTAT 

Med hjälp av PIPOS har vi analyserat hur tillgängligheten varierar över landet och hur den har förändrats under 

perioden 2014-2021. En motsvarande historisk analys har också gjorts med Sampers för perioden 2006-2019. 

Tillgänglighetens förändringar över tid har delats upp i bidrag från ändringar av transportnät (vägnät samt 

kollektivtrafiknät), bilinnehav, körkostnader, kollektivtrafiktaxor, utbud av arbetsplatser och service, samt 

befolkningens lokalisering. De största förändringarna orsakas av befolkningens och målpunkternas förändrade 

lokalisering: en större andel av befolkningne bor i områden med hög tillgänglighet, och utbudet av målpunkter 

har ökat generellt, men särskilt i områden med hög tillgänglighet. I delar av landet har utbudet av målpunkter 

minskat. Förändringarna av restider är mindre, men effekter syns av sänkta hastighetsgränser och ökat 

kollektivtrafikutbud. Ökningen av bilinnehav samt högre körkostnader påverkar också tillgängligheten, särskilt i 

de områden där bilen står för en stor andel av tillgängligheten. 

Socioekonomi och demografi påverkar tillgängligheten på flera olika sätt. I denna analys har vi koncentrerat oss 

på om den geografiska tillgängligheten samvarierar med socioekonomi eller demografi. Analyserna visar att 

sådana effekter finns men är relativt små i genomsnitt. En något högre andel av höginkomsttagare och 

högutbildade finns i områden med hög tillgänglighet, framför allt för att genomsnittlig utbildningsnivå och 

inkomst är högre i storstäderna. Däremot finns en tydlig korrelation mellan bilinnehav och inkomst i respektive 

område, vilket har relativt stor betydelse för den totala tillgängligheten, i synnerhet utanför storstäderna.  

SLUTSATS 

Uppföljningar av den samlade tillgängligheten över tid, samt nedbrutet på områden, befolkningsgrupper, 

färdmedel och resärenden, är en viktig del av den transportpolitiska måluppföljningen. En djupare förståelse av 
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vad som påverkar tillgängligheten bör också kunna förbättra dialoger om transport- och samhällsplanering. 

Analyserna i denna uppsats är ett bidrag till att utveckla sådana metoder och resultat. 

REFERENSER 

Eliasson, J. (2022) Tillgänglighetsmått. Trafikverket PM. 

Eliasson, J. (2021) Accessibility measures consistent with travel behaviour. Working paper.  

Eliasson, J. (2019) Reconciling accessibility benefits with user benefits. International Transport Forum, OECD, 

Paris. 

Börjesson, M. and J. Eliasson (2019), "Should values of time be differentiated?" Transport Reviews, 39(3), 357–

375, https://doi.org/10.1080/01441647.2018.1480543. 

Miller, J. (2018) Accessibility: measurement and application in transportation planning. Transport Reviews 

38(5), 551-555. https://doi.org/10.1080/01441647.2018.1492778  
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1:1 DJUPDYKNING I TILLGÄNGLIGHET OCH RESANDE - TRENDER OCH 

MÖNSTER 

THE GENDER GAP IN COMMUTING. WHY DO WOMEN COMMUTE SHORTER DISTANCES 

THAN MEN?  

Presentatör: Elisabeth Lång, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Sverige 

Författare: Elisabeth Lång, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Sverige, Maria Bratt Börjesson, 

Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Sverige; Linköping Universitet, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

It is well established in the literature that women commute shorter than men, which have shown to be one of the 

reasons for the residual gender income gap (Le Barbanchon et al. 2021). A general observation is that the 

stronger gender equality in society, the smaller the gap between men's and women's commuting distance. Yet, 

the gender gap in commuting distance prevails to this day – even in Sweden, which is one of the most gender 

equal societies in the world. Even if there exist hypotheses related to women being more likely to have 

caregiving responsibilities and to work in less specialized jobs, there is no consensus in the literature on why 

these gender differences arise or how they change over time. In this paper we therefore investigate why women 

commute shorter than men and whether the gender gap in commuting distance, including its causes, has changed 

over the 21st century. 

METOD 

We use panel data of the full population in Mälardalen (from Statistics Sweden), including their location of 

residence, commuting distance, job sector, presence of children, and accessibility to the labor market. We 

separate the sample into singles and coupled workers and match this data to historical transport systems from 

1998, 2005, and 2017 (from the Swedish transport administration). From this we construct a labor market 

accessibility index facing all individuals by car and public transport. We regress commuting distance on this 

index and various sets of explanatory variables such as job sector, education, and presence of children in order to 

test a set of hypotheses about why women commute shorter distances than men. 

RESULTAT 

Labor market indicators account for 50% of the gender gap in commuting distance in 1998, but significantly less 

in 2017. This means that the gender gap in commuting distance can partly be explained by women working in 

different job sectors, but it has weakening explanatory power over time. The difference in commuting distance 

between single male and female workers without children is 33% and 55% of the difference of the corresponding 

coupled workers in 1998 and 2017, respectively. Thus, the gender gap in commuting distance can partly be 

explained by uneven share of unpaid work, but this is also losing explanatory power over time. 

SLUTSATS 

The part of the gender gap in commuting distance explained by labor market indicators and share of unpaid work 

has decreased over time. Taken together with that the unconditional gender gap has remained at around the same 

level since 1998, this implies that the unexplained difference in commuting distance has de facto increased. One 

possible cause for the unexplained gap is gender differences in preferences for commuting: the choice of 

commuting distance is partly a result of a trade of between income and leisure time and it is possible that women 

prioritize e.g. relationships, exercise or other leisure activities higher than men do. Another reason could be 

social expectations and cultural norms, so that women and men conform to particular behaviors when it comes to 

balancing their time between work and leisure. 

REFERENSER 

Le Barbanchon, T., Rathelot, R., & Roulet, A. (2021). “Gender differences in job search: Trading off commute 

against wage.” The Quarterly Journal of Economics, 136(1), 381-426.  
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1:1 DJUPDYKNING I TILLGÄNGLIGHET OCH RESANDE - TRENDER OCH 

MÖNSTER 

MOTSTÅND MOT SÄNKT HASTIGHETSGRÄNS I GLESBYGD – EN DJUPDYKNING I 

AVVÄGNINGEN MELLAN TRAFIKSÄKERHET OCH TILLGÄNGLIGHET   

Presentatör: Ida Kristoffersson, Mittuniversitetet, Sundsvall, Sverige 

Författare: Ida Kristoffersson, Mittuniversitetet, Sundsvall, Sverige, Christine Grosse, Mittuniversitetet, 

Sundsvall, Sverige, Leif Olsson, Mittuniversitetet, Sundsvall, Sverige 

INTRODUKTION 

Med Nollvisionen som utgångspunkt har Trafikverket (TRV) sett över hastighetsgränser på svenska vägar 

generellt utifrån ett antal principer. En viktig riktlinje har varit att vägar utan mittseparering och med 

årsmedeldygnstrafik över 2000 fordon/dygn inte får ha en hastighetsgräns över 80 km/h [1]. Anpassningar av 

hastighetsgränser har pågått länge och effekterna har följts upp på kort och medellång sikt [2,3]. Senaste 

hastighetsanpassningarna var planerade att fortsätta till år 2025, men på grund av protester har flera sänkningar 

av hastighetsgräns skjutits upp. Dessutom har TRV fått ett uppdrag av regeringen att utveckla arbetet med 

hastighetsanpassningar [4]. Protesterna gäller framför allt sträckor som planerats att sänkas från 100 km/h eller 

90 km/h till 80 km/h. De anledningar som anges i remissvar och överklaganden betonar tillgänglighet till och 

inom glesbefolkade områden med långa avstånd, kopplat till konkurrenskraft och regional utveckling. 

METOD 

I denna studie har vi analyserat 77 sträckor där TRV sänkt hastighetsgränsen från 100 km/h eller 90 km/h till 80 

km/h under år 2019 och 2020. Genom att skatta en logit-modell för sannolikheten att en sänkt hastighetsgräns på 

en sträcka kommer överklagas, identifierar vi faktorer som är kopplade till missnöje med den sänkta 

hastighetsgränsen och karaktäristik hos de kommuner/regioner som har överklagat sänkta hastighetsgränser. 

Data om sträckorna har hämtats från TRV:s regionala hastighetsanalyser, genomförda som beslutsunderlag före 

implementering (sträckans längd, uppskattad restidskostnad och trafiksäkerhetsvinst), Nationella vägdatabasen 

(vägbreddklass, E-väg, nationellt och internationellt viktiga vägar), SCB (befolkningstäthet per kommun) och 

Tillväxtverket (sårbarhetsindex per kommun [5]). 

RESULTAT 

Resultaten visar att sänkt hastighetsgräns är mer sannolik att överklagas för E-vägar, långa sträckor av sänkt 

hastighetsgräns och i områden där det finns ett universitet, medan sannolikheten minskar med befolkningstäthet 

och kommunens sårbarhet. Faktorerna E-väg, lång sträcka och befolkningstäthet påverkar vägens betydelse för 

att upprätthålla god tillgänglighet i en region, medan faktorerna universitet och kommunens sårbarhet framstår 

som proxy för förmåga/resurser att protestera mot åtgärden. Faktorerna uppskattade restidskostnader och 

trafiksäkerhetsvinster från regionala hastighetsanalyserna var alltför korrelerade med sträckans längd. När vi 

tillämpar modellen på de tio sträckor där hastighetsgräns skulle ha sänkts år 2021 visar resultaten att väg E14, 

som varit en av de mest omdiskuterade sträckorna för hastighetssänkning de senaste åren, sticker ut med en 

sannolikhet för överklagande mycket nära 1. Anledningen är att det är en lång sträcka (ca 160 km) på en E-väg 

som går genom kommuner med delvis låg befolkningstäthet, varav vissa kommuner klassats som sårbara och i 

en region där det finns ett universitet. 

SLUTSATS 

Vår studie visar att en strategi med generell anpassning av hastighetsgränser över hela landet har hög risk att 

stöta på protester från en del regioner/kommuner eftersom förutsättningar skiljer mellan olika delar av landet. 

Hastighetssänkningar längs långa sträckor på viktiga vägar i glesbefolkade områden upplevs sänka 

tillgängligheten så pass att den inte når upp till funktionsmålet (en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet 

och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet). Fokus framöver bör vara på att utveckla 

beslutsstöd för effekter på regional utveckling och metoder för samverkan mellan TRV och regioner/kommuner. 
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1:2 TRAFIKVERKETS EFFEKTIVITET OCH KOSTNADSKONTROLL UNDER LUPP  

RIKSREVISIONENS GRANSKNING AV NATIONELL PLAN  

Presentatör: Magnus Landergren, Riksrevisionen 

Författare: Magnus Landergren, Riksrevisionen, Johannes Österström, Riksrevisionen, Josefin Carlsson, 

Riksrevisionen  

INTRODUKTION 

Riksrevisionen genomför just nu en granskning av statens planering av transportinfrastruktur i nationell plan. 

Resultatet av granskningen kommer att presenteras i en rapport med planerad publicering i december 2023. 

BAKGRUND 

Statens investeringar i järnvägar, vägar och annan infrastruktur samlas i den nationella planen för 

transportinfrastruktur. Planen är på tolv år, men uppdateras vart fjärde år. Trafikverket tar fram underlag och 

utformar ett förslag till regeringen som sedan fattar beslut. Nationell plan för åren 2022–2033 omfattar 799 

miljarder kronor. Av detta går 437 miljarder kronor till investeringar, resten går till så kallade vidmakthållande 

åtgärder i form av reparationer och underhåll. Det finns indikationer på att många av de åtgärder som väljs ut till 

nationell plan inte är samhällsekonomiskt lönsamma. Till exempel visar Trafikverkets egna beräkningar att 

åtgärderna i nuvarande plan i genomsnitt bara ger 70 kronor tillbaka i samhällsekonomiska nyttor (ökad 

tillgänglighet, förbättrad säkerhet, minskade utsläpp etc) per spenderad hundralapp. Trafikverket konstaterar 

samtidigt att ett stort antal samhällsekonomiskt mycket lönsamma nya vägar och järnvägar har valts bort. 

För den nuvarande nationella planen gör Trafikverket bedömningen att åtgärderna minskar trafikens 

klimatutsläpp med 1 procent till 2040, jämfört med om planen inte genomförs. Samtidigt blir de negativa 

klimateffekterna av själva byggandet betydligt större än minskningarna inom trafikens utsläpp. Även effekterna 

på trafiksäkerheten bedöms vara små. 

Tidigare granskningar från Riksrevisionen har visat på brister i kostnadskontroll och transparens i planering och 

genomförande av stora infrastrukturprojekt. För de åtgärder som finns med i 2022 års nationella plan har 

kostnaden ökat med 106 miljarder kronor, eller med 33 procent, sedan föregående plan beslutades år 2018. 

SYFTE 

Granskningen ska svara på om investeringarna i nationell plan för transportinfrastrukturen effektivt bidrar till att 

de transportpolitiska målen nås. Granskningen gäller de nationella planer som fastställts 2014, 2018 och 2022 – 

med störst fokus på 2022. Granskningen omfattar inte anslaget för vidmakthållande. 

METOD 

Granskningen genomförs med intervjuer, dokumentstudier och ekonometrisk analys. 

RESULTAT 

Resultaten kan inte offentliggöras innan publiceringen i december. 

SLUTSATS 

Slutsatserna kan inte offentliggöras innan publiceringen i december. 

REFERENSER 

Referenser kommer att framgå av granskningsrapporten vid publicering.  
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1:2 TRAFIKVERKETS EFFEKTIVITET OCH KOSTNADSKONTROLL UNDER LUPP  

GRANSKNING OCH UPPFÖLJNING AV TRAFIKVERKETS ARBETE MED 

KOSTNADSKONTROLL  

Presentatör: Patrik Tornberg, Trafikanalys 

Författare: Patrik Tornberg, Trafikanalys, Linda Ramstedt, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

Problemet med kostnadsökningar i den nationella planeringen är välkänt och har analyserats i ett stort antal 

studier under långt tid. Problematiken kvarstår dock och regeringen har konstaterat att kostnaderna för de 

namngivna objekten i nuvarande nationell plan har ökat med 33 procent sedan fastställelsen av föregående plan. 

Mot den bakgrunden har Trafikanalys fått regeringens uppdrag att genomföra en granskning och uppföljning av 

Trafikverkets arbete med kostnadskontroll avseende nationell plan. I januari 2023 redovisade Trafikanalys en 

plan för granskningen. Uppdraget pågår till 2028 och ska delredovisas en gång per år med start i april 2024. 

Uppdraget omfattar så väl större namngivna investeringar, som reinvesteringar och underhåll m.m. 

Kostnadskontroll handlar i detta sammanhang om två övergripande delar. För det första behöver val av åtgärder 

kännetecknas av en medvetenhet om vad olika val kan leda till för kostnader och nyttor, inte bara åtgärd för 

åtgärd utan med hänsyn till planens samlade uppsättning åtgärder. Som följd av det behöver omprioriteringar 

inom beslutade ekonomiska ramar göras med en medvetenhet om konsekvenserna för kostnader och nyttor av 

planen som helhet så att negativa effekter av eventuell undanträngning undviks. För det andra behöver 

planeringen och genomförandet av åtgärderna i planen ske på ett kostnadseffektivt sätt och med kontroll över 

kostnadsutvecklingen. Det förutsätter ett proaktivt arbete med att hålla kostnadsnivåer låga och att 

kostnadsökningar begränsas. Kostnadskontroll behöver således prägla såväl prioriteringen av vilka åtgärder som 

vidtas inom ramen för nationell plan som planeringen och genomförandet av dessa åtgärder var för sig. 

METOD 

Uppdraget är organiserat i tre delprojekt: Namngivna investeringar, vidmakthållande samt trimnings- och 

miljöåtgärder och regionala planer. Metodval och frågeställningar preciseras inom respektive delprojekt. 

Uppdraget utförs med en kombination av kvantitativa och kvalitativa metoder. Exempel på pågående aktiviteter 

under 2023 är insamlandet av kostnadsuppgifter för ett stort antal investeringsobjekt, intervjuer med företrädare 

för olika delar av Trafikverket om organisationens interna processer, dokumentanalyser av styrdokument och 

Trafikverkets redovisningar till regeringen, samt kartläggning av Trafikverkets system för hantering av 

information om kostnader och deras förändringar. Inom ramen för uppdraget följer Trafikanalys också 

Trafikverkets interna utvecklingsarbete kring kostnadsstyrning. Även internationella utblickar mot andra länder 

görs. 

RESULTAT 

Arbetet hittills lyfter fram ett antal övergripande teman som centrala förutsättningar för god kostnadskontroll: 

Förmågan att bedöma framtida kostnader och nyttor; Erfarenhetsåterföring och lärande i verksamheten; System 

och rutiner för informationshantering som gör det möjligt att följa och spåra kostnadsförändringar och orsaker 

till dessa på ett rättvisande sätt; Incitamentsstrukturer som bidrar till att kostnadskontroll prioriteras i praktiken; 

och Transparens kring utvecklingen av kostnader och nyttor som gör att underlagen för beslut om plan och 

åtgärder ger förutsättningar för god kostnadskontroll. Som underliggande förutsättning för samtliga dessa teman 

finns frågan om styrning av och inom Trafikverket. 

SLUTSATS 

De tematiska områden som identifierats är gemensamma för de tre delprojekten och de analyser som genomförts 

hittills indikerar preliminärt ett utvecklingsbehov inom samtliga teman. En övergripande slutsats är att 

svårigheter att följa kostnadsutvecklingen för åtgärder inom olika delar av planen har stor betydelse för 

förutsättningarna att säkerställa en god kostnadskontroll. 
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1:2 TRAFIKVERKETS EFFEKTIVITET OCH KOSTNADSKONTROLL UNDER LUPP  

KONSEKVENSER AV EUS KLIMATPOLITIK FÖR TRAFIKVERKETS KOSTNADER OCH 

UTSLÄPP AV VÄXTHUSGASER  

Presentatör: Helen Lindblom, Trafikverket 

Författare: Helen Lindblom, Trafikverket, Susanna Toller, Trafikverket  

INTRODUKTION 

I juli 2021 presenterade EU-kommissionen ett omfattande lagstiftningspaket på klimatområdet – ”Fit for 55” – 

varav de flesta akter nu är beslutade. Paketet ska säkra att målen i EU:s klimatlag nås, dvs. att nettoutsläppen 

(utsläpp minus inlagring) 2030 är minst 55 procent lägre än 1990 samt att unionen når klimatneutralitet senast 

2050 och därefter ”negativa utsläpp”. 

Denna förändring i omvärldsförutsättningar ger en mer komplex dynamik mellan EU-styrning och nationell 

styrning, och för med sig konsekvenser för både klimat- och kostnadsberäkningar kopplat till styrmedel och 

offentliga åtgärder. För Trafikverket handlar det bland annat om inriktningsplanering för transportsystemet, 

basprognosen och samhällsekonomiska nyttokostnadsanalyser, samt andra analyser kring klimatpåverkan och 

klimatrelaterade kostnader. 

METOD 

Trafikverket har bedrivit ett internt arbete gällande hur myndigheten ska resonera om klimatrelaterade utsläpp 

inom transportsektorn med anledning av nationell och EU-gemensam klimatpolitik (se t.ex. Trafikverket (2020)). 

Trafikverket har också deltagit i flera myndighetsöverskridande samarbeten kring klimateffektberäkningar där 

dessa frågor diskuterats (t.ex. Trafikanalys (2022)). 

Motsvarande diskussion har på senare tid också initierats vad gäller infrastrukturens inbäddade klimatutsläpp. 

Trafikverket har under många år övervakat och ställt krav på de utsläpp som genereras till följd av Trafikverkets 

verksamhet. År 2015 uppskattades Trafikverkets åtgärder orsaka totala utsläpp om ca 1,2 miljoner ton per år 

utifrån ett livscykelperspektiv (baserat på bland annat Liljenström et al.(2019)). Dessa totala utsläpp har på 

senare tid fördelats utifrån geografi och styrmedelstäckning, dvs. i vilket land utsläppen uppstår och huruvida 

utsläppen kan anses omfattas av styrmedel (”vara internaliserade”) eller inte (WSP, 2023). 

RESULTAT 

Under presentationen kommer Trafikverket redovisa hur myndigheten hanterat växthusgasutsläpp och 

klimatrelaterade kostnader för perioden fram till 2045 inom kommande basprognos (basprognos 2024), samlade 

effektbedömningar samt inom inriktningsplaneringen (redovisas i januari 2023). Bland annat kommer en 

kostnadsuppskattning gällande merkostnader för infrastrukturplaneringen till följd av EU-regelverket 

presenteras. Även om beräkningen kommer vara översiktlig ger det en indikation på storleksordningen och 

behovet att i transportinfrastrukturplaneringen ta höjd för genomförandet av klimatpolitiken. 

I och med den skärpta internationella lagstiftningen finns ett behov av att fortsatt undersöka hur Trafikverket 

som en stor beställare kan underlätta för marknaden i omställningen till klimatneutralitet och säkra att 

lagstiftningen följs. 

SLUTSATS 

EUs klimatramverk i kombination med nationella styrmedel kommer sannolikt leda till att utsläppen från både 

transportsektorn och infrastrukturen kommer minska kraftigt över tid och gå mot noll runt 2050. Även 

kostnadsbilden påverkas i och med att en allt större del av klimatutsläppen, både för transporterna och 

infrastrukturen, kommer prissättas och därmed slå igenom på kostnaderna. 
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1:2 TRAFIKVERKETS EFFEKTIVITET OCH KOSTNADSKONTROLL UNDER LUPP  

REINFRA AB - EN SVENSK VARIANT AV NYE VEIER FÖR ATT ÅTERTA DET EFTERSATTA 

UNDERHÅLLET  

Presentatör: Johan Nyström, InfraSweden 

Författare: Johan Nyström, InfraSweden, Gunnar Johansson, InfraSweden  

INTRODUKTION 

Svensk transportinfrastruktur har två betydande men väl kända utmaningar. Dels är produktiviteten i byggandet 

dålig och därutöver är underhållet eftersatt. Trafikverket har brottats med bristande produktivitet under en lång 

tid. Det finns en medvetenhet om problematiken och åtgärder har vidtagits. Implementering av nya arbetssätt går 

dock trögt i den stora myndigheten. Därutöver finns en omfattande underhållsskuld som ger en sämre funktion 

på både väg och järnväg. Underfinansieringen av underhåll är primärt ett politiskt problem. En lösning som har 

bäring mot båda utmaningarna tar utgångspunkt i norska Nye Veier. 

METOD 

Studien har genomförts med intervjuer och studiebesök i Norge. Nye Veier är ett offentligt ägt aktiebolag som 

parallellt med Statens Vegvesen upphandlar byggandet av motorvägar i Norge. Bolaget finansieras över 

statsbudgeten med målet att färdigställa vägar snabbt och billigt. Erfarenheterna sedan uppstarten år 2015 är 

övervägande positiva och organisationen har fått fortsatt förtroende efter regeringsskiftet. Nye Veiers 

existensberättigande är betingat på att uppsatta mål levereras. Det skapar tydliga incitament. Bolaget har också 

skapat en institutionell konkurrens som pressat Statens Vegvesen att förbättra sin verksamhet. Det vidare 

förslaget för ett svenskt sammanhang har växt fram i samtal med politiker, tjänstemän och branschrepresentanter 

samt referensgruppsmöten.  

RESULTAT 

Föreliggande studie föreslår att Sverige följer Norges exempel och upprättar ReInfra AB. Likt den norska 

föregångaren är avsikten att ett nytt fokuserat ledarskap ska utmana föråldrade strukturer och metoder med nya 

verktyg och processer. Därutöver etableras en institutionell konkurrens för att både inspirera och utmana 

Trafikverket. Till skillnad från Nye Veier föreslås att ReInfra fokuserar på reinvesteringar av väg och järnväg för 

att återta det eftersatta underhållet. Finansieringen bör primärt ske över statsbudgeten och uppgå till 10 mdkr 

årligen, vilket sammanfaller med vad som krävs för att återställa underhållsskulden under innevarande 

planperiod. 

SLUTSATS 

Regeringen bör tillsätta en utredning för att upprätta ReInfra AB. Ett sådant bolag skulle kunna stärka 

produktiviteten i hela sektorn genom ett nytänk och samtidigt åtgärda det eftersatta underhållet. 

REFERENSER  
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1:3 TRAFIKVERKET - UTVECKLAD PLANPROCESS OCH METOD FÖR 

KOSTNADSBEDÖMNING 

TILLBAKA TILL FRAMTIDEN: EN NYGAMMAL PLANPROCESS  

Presentatör: Jonas Eliasson, Trafikverket; Linköpings universitet 

Författare: Jonas Eliasson, Trafikverket; Linköpings universitet  

INTRODUKTION 

Investeringar i statliga vägar och järnvägar planeras i den 12-åriga nationella infrastrukturplanen, som revideras 

varje mandatperiod. Planprocessen infördes i sin nuvarande form för omkring tio år sen, och syftet med denna 

uppsats är att efter dessa erfarenheter diskutera hur den kan förbättras. Presentationen innehåller också nya 

analyser av kostnadsutvecklingar för samtliga större investeringar i de nationella planerna som antagits 2010-

20222, samt alla färdigställda investeringar sedan 2006. 

METOD 

Planprocessen har, mer eller mindre rättvist, ansetts vara behäftad med ett antal problem: 

Investeringar ökar i kostnad, i synnerhet under planeringsfasen. Det medför också att allt mer av investeringarna 

ligger över kant, dvs. tar medel i anspråk även efter den 12-åriga planperioden. 

Skälen för Trafikverkets prioriteringar är inte tillräckligt tydliga. 

Planprocessen är alltför avgränsad till fysisk infrastruktur, medan många transportpolitiska mål uppnås 

effektivast på andra sätt än genom infrastrukturåtgärder. 

Ledtiderna är så långa att det blir svårt för en ny regering att få genomslag för sina prioriteringar. 

Uppsatsen bygger dels på analyser av ovanstående problem (se en partiell referenslista nedan), dels på 

diskussioner och intervjuer med erfarna planerare och beslutsfattare. En del av innehållet i uppsatsen redovisas 

också inom ramen för Trafikverkets inriktningsunderlag för planperioden 2026-2037. 

RESULTAT 

Förslagen till förändringar i hur planprocessen tillämpas och genomförs är i kort sammanfattning följande: 

Planens senare del bör ses som förslag att utreda, inte som definitiva beslut. När kostnader visar sig vara högre 

eller nyttor lägre än vad man trott bör projekt omprövas, även om de tagits med i den nationella 

infrastrukturplanen. Detta var tanken med planprocessen från början, men den efterlevs alltför sällan. Principen 

måste efterlevas bättre och bli tydlig och välkänd för alla aktörer.  

Tydligare konkurrens mellan investeringar. Alternativkostnaden för de projekt som ligger i planen måste bli 

tydligare. Det skulle minska de psykologiska och institutionella svårigheterna att vid behov ompröva projekt, 

och öka trycket på kostnadseffektivitet och kostnadskontroll. 

Mer explicita och transparenta beslutskriterier och -motiveringar vore till hjälp när man behöver ompröva 

projekt och ta ställning till ändringar, i synnerhet i långvariga processer med många inblandade, eftersom sådana 

kriterier är ett sätt att dokumentera och förmedla överväganden och argument. 

Utvidga planprocessen till att omfatta mer än den fysiska infrastrukturen som till exempel olika former av 

styrmedel och regleringar. 

Flytta planprocessen i tid. Justera planprocessens tidsplan så att inriktningsunderlaget kan presenteras och 

remissbehandlas under slutet av mandatperioden. Därmed kan en ny regering lägga fram en 

infrastrukturproposition samt påbörja transportpolitiska reformer tidigt i mandatperioden. 
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Leta kreativt efter förbättringar, och prioritera efter kostnadseffektivitet. Att tidigt i processen definiera något 

som ett ”behov” riskerar att skapa ett förväntanstryck i politik och förvaltning på att något måste göras, vilket 

riskerar att leda till att åtgärder med små nyttor i förhållande till kostnaden genomförs. 

SLUTSATS 

Syftet med omdaningen av den statliga infrastrukturplaneringsprocessen var bland att komma till rätta med 

kostnadsöverskridanden, långa ledtider och bristande fokus på kostnadseffektivitet. Många av dessa problem 

kvarstår dock. Förslagen i denna uppsats handlar i hög grad om att återvända till de avsikter och insikter som låg 

till grund för planeringsprocessens utformning. 
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1:3 TRAFIKVERKET - UTVECKLAD PLANPROCESS OCH METOD FÖR 

KOSTNADSBEDÖMNING 

BETEENDEEKONOMI VID KOSTNADSBEDÖMNINGAR OCH KOSTNADSNYTTOANALYS 

(CBA) AV INFRASTRUKTUR  

Presentatör: Peo Nordlöf, Trafikverket 

Författare: Peo Nordlöf, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Studier visar att vi människor, i alla branscher, över tid och över hela världen, systematiskt underskattar 

kostnader när vi gör kostnadsbedömningar för framtida åtgärder och projekt. Särskilt stora är avvikelserna 

gentemot den tidiga planeringen. Det innebär att beslutsunderlagen exempelvis CBA, riskerar att ge felaktig 

information till skattebetalarna och till urvals- och planeringsprocesserna. 

De direkta orsakerna till infrastrukturprojekts systematiska kostnadsöverskridanden varierar. En vanlig orsak är 

att projekt får ändrad omfattning eller utformning gentemot beslutsunderlaget efter att det presenterades för 

politiken och godkändes för att ingå i en fortsatt planeringsprocess. Detta sker om och om igen. Ändå återspeglas 

dessa och andra erfarenheter inte i våra beslutsunderlag för nya projekt. Vi måste därför angripa grundorsakerna 

(root causes) till kostnadsöverskridanden. 

Vi människor har begränsningar och tillkortakommanden när det gäller att kunna fatta komplexa och långsiktiga 

gemensamma beslut. Vi är utsatta för överoptimism (optimism bias), vi ges och skapar snedvridna incitament 

(perverse incentives), och vi frestas att ta till strategiskt beteende (strategic misbehavior) för att nå avsedda mål. 

Vi behöver därför ta hjälp av statistisk uppföljning för att rätt kunna beräkna och bedöma verklig osäkerhet och 

risk kopplat till kostnadsbedömningar av infrastrukturprojekt. 

METOD 

Vi kombinerar resultaten av flertalet teoretiska och empiriska studier inom ämnesfältet beteendeekonomi 

(behavioral economics), med flera länders erfarenheter av praktisk användning av modeller för 

kostnadsestimering samt svenska och internationella uppföljningar av infrastrukturprojekts kostnadsutveckling 

över tid. 

RESULTAT 

Vi har fått fram en enkel teoretisk modell som samlat åskådliggör vilka problem som måste angripas för att man 

skall kunna konstruera en handlingsplan som kommer tillrätta med infrastrukturplaneringens 

kostnadsöverkridanden i förhållande till beslutsunderlagen. Med hjälp av metoden Referensklassprognoser 

(Reference Class Forecasts - RCF), kan vi utifrån statistisk uppföljning beräkna storleksordningen för de 

oidentifierade osäkerheterna (unknown-unknowns) inom en grupp av projekt. Det räcker dock inte med enbart 

statistiska metoder utan för att få bukt med snedvridna incitament eller strategiskt vilseledande måste de 

statistiska och de erfarenhetsbaserade uppföljningarna kombineras med en kulturförändring i form av öppenhet 

och transparens (openness and transparcency), personliga ansvarstaganden (skin in the game) och en fungerande 

oberoende och öppen intern (eller extern) kvalitetskontroll (independent audits). 

SLUTSATS 

Genom att på rätt sätt kombinera flera modeller och erfarenheter med landvindningar inom beteendeekonomin 

kommer vi att kunna komma tillrätta med de regelmässiga avvikelserna mellan slutliga infrastrukturkostnader 

och de beslutsunderlag vi utgår ifrån vid planeringen. 
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1:3 TRAFIKVERKET - UTVECKLAD PLANPROCESS OCH METOD FÖR 

KOSTNADSBEDÖMNING 

SÅ UTVECKLAR VI VÅR FÖRMÅGA ATT GÖRA KOSTNADSBEDÖMNINGAR  

Presentatör: Henrik Erdalen, Trafikverket 

Författare: Henrik Erdalen, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Detta föredrag föreslås vara det andra i en serie av tre om hur Trafikverket arbetar med att öka förmågan att göra 

robusta kostnadsbedömningar. 

Projekt är fullt av osäkerheter och historiskt har osäkerhet i många sammanhang ansetts som något fult eller 

dåligt. Organisationer gör systematiska underskattningar av kostnader när kostnadsbedömningar för framtida 

åtgärder och projekt utförs och Trafikverket är inget undantag. 

Problemet är att man eftersträvar exakthet och bortser från osäkerheter. Man är medveten om att osäkerheter 

existerar men betraktat dem som något oundvikligt och något man inte vill synliggöra. 

Att vara säker på sin sak har traditionellt ansetts som något positivt och man räknar ”exakt” utifrån ett antal 

antaganden. Det må vara mänskligt att eftersträva exakthet men det leder oss fel.  

METOD 

Författaren arbetar som strateg inom området kostnadsbedömningar och är projektledare för det 

verksamhetsövergripande utvecklingsprojektet Metod och verktyg som syftar till att öka Trafikverkets förmåga 

att göra kostnadsbedömningar. 

Projektet är en del av det Trafikverksövergripande programmet Kostnadsstyrning.  

RESULTAT 

I Trafikverket genomförs kostnadsbedömningar i tidiga planeringsskeden huvudsakligen med traditionell 

kalkylering, så kallad grov kostnadsindikation (GKI). Även vid senare kostnadsbedömningar har traditionell 

kalkylering stor betydelse. 

Med traditionell kalkylering fokuserar man emellertid på det kända och kostnadsbedömer enbart det som är känt. 

Man bortser från osäkerheter, även om de är kända.  

Den traditionella kalkylens begränsningar gör att man gör antaganden och avgränsningar, trots att frågan inte är 

utredd eller omfattningen i själva verket är en osäkerhet. Det aktuella objektet studeras singulärt vilket ger ett 

inifrånperspektiv. 

Som komplement till traditionell kalkylering arbetar Trafikverket sedan 15 år tillbaka med Osäkerhetsanalys 

med Successivprincipen, men alltför sällan i tidiga planeringsskeden där osäkerheterna är som störst.  

Med Successivprincipen fokuserar vi på osäkerheten och kostnadsbedömer både det som är känt och 

identifierade osäkerheter. Det aktuella objektet studeras av en oberoende analysgrupp vilket bidrar till ett 

utifrånperspektiv.  

Men osäkerhetsanalysen kan endast bedöma det som är känt och identifierad osäkerhet. 

Referensklassprognoser beaktar den totala osäkerheten inklusive det vi inte vet att vi inte vet, oidentifierad 

osäkerhet (eng: unknown unknowns). Det aktuella projektet jämförs med många redan genomförda liknande 

projekt vilket ger ett utifrånperspektiv. 
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SLUTSATS 

Projekt och organisationer bör sluta eftersträva träffsäkra kalkyler i tidiga skeden eftersom det leder till är att vi 

räknar exakt fel.  

Istället bör vi använda metoder som beaktar osäkerhet. Vi accepterar att osäkerheter finns men istället för att 

betrakta dem som något oundvikligt lägger vi kraft på att identifiera, analysera, värdera dem och skapa 

handlingsplaner för att utnyttja möjligheter och minska risker. 

Att vidareutveckla befintliga arbetssätt är inte tillräckligt. Referensklasser behövs för att ge den hela bilden av 

vilken slutkostnad en investering kommer att ha men ska inte uppfattas som en ersättning till befintliga arbetssätt 

utan som ett nödvändigt komplement. 

Med referensklasser ges ingen information om vad som är osäkert eller vilka åtgärder som kan minska 

osäkerheten. 

Med Successivprincipen utrycks resultatet i ett intervall där sannolikheten att klara en viss kostnad framgår. 

Projektets största osäkerheter identifieras och handlingsplan att använda för fortsatt projektstyrning tas fram. 

Genom att kombinera Successivprincipen och erfarenhetsåterföring med hjälp av referensklassprognoser skapas 

bättre beslutsunderlag.  
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1:3 TRAFIKVERKET - UTVECKLAD PLANPROCESS OCH METOD FÖR 

KOSTNADSBEDÖMNING 

REFERENSKLASSPROGNOSER - ATT APPLICERA ETT UTIFRÅNPERSPEKTIV  

Presentatör: Mattias Hallberg, Trafikverket 

Författare: Mattias Hallberg, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Detta föredrag föreslås vara det tredje i en serie av tre om hur Trafikverket arbetar med att öka förmågan att göra 

robusta kostnadsbedömningar. 

När stora infrastrukturprojekt initieras inom Trafikverket är det också en stor organisation som sätts i arbete. 

Både interna och externa generalister och specialister engageras för att utreda och projektera tänkbara åtgärder 

för att förbättra Sveriges infrastruktur. I de tidiga skedena är detaljeringsgraden låg och osäkerheterna stora. 

Totalkostnaden är en central pusselbit för att kunna prioritera åtgärder på ett effektivt sätt. För att beräkna 

totalkostnaden är det bland annat viktigt att förstå antaganden, avgränsningar och de platsspecifika 

förutsättningarna för att säkra innehållet. Ju mer detaljer som finns tillgängliga, ju mer säkra upplever vi att 

bedömningen av totalkostnaden är. Att se projekt som något singulärt och unikt är vanligt. Detta är vad 

beteendeekonomin kallar för ett applicera ett inifrånperspektiv. Vi riskerar att fastna i detaljer och tro att all 

tillgänglig information är allt som behövs för att fatta belut (eng. what you see is all there is) och att just detta 

projekt inte kan jämföras med något annat projekt (eng. uniquenss bias). Projekt är unika till en tid och en plats, 

men har ofta utförts tidigare. För att fatta bättre beslut under osäkerhet behöver beslutsfattare applicera ett 

utifrånperspektiv. Frågorna man beöver ställa är: Har andra liknande projekt genomförts tidigare? Vad var 

planerad budget och vad blev slutkostnaden? Har dessa projekt ställts inför liknande osäkerheter som det 

studerade projektet? 

METOD 

Referensklassprognoser är en metod där man jämföra redan genomförda projekts planerade budgetar med dess 

slutkostnad. Genom att sammanställa denna data kan man få fram ett statistiskt underlag för studerad projekttyp 

(referensklass) som kan förbättra förståelsen hur osäkerheter kan komma att påverka kostnadsutfallet. Metoden 

beaktar alla osäkerheter som har fallit ut i tidigare projekt och ger information hur kostnadsbedömningen bör 

korrigeras med en omräkningsfaktor utifrån beslutsfattarens riskaptitsnivå.  

Metoden togs fram av Daniel Kahneman och Amos Tversky i början av 1970-talet och har vidareutvecklats och 

populariserats av Bent Flyvbjerg inom infrastruktur-, samhällsbyggnads-, och IT-sektorn under 2000-talet. 

Referensklassprognoser kan användas inom fler användningsområden, exempelvis för tidsåtgång, 

nyttorealisering, enhetspriser etc.  

Med en kostnadsbedömning i botten och en referensklassprognos på toppen finns möjlighet att förankra en mer 

realistisk kostnadsnivå för en studerad åtgärd eller ett projekt. Med referensklassprognoser som en del av en 

beslutsprocess kan inverkan av tekniska, psykologiska och politisk-ekonomiska faktorer dämpas och således 

förbättra vår beslutsförmåga. 

RESULTAT 

Trafikverket har i en förstudierapport utvärderat om referensklassprognoser kan komplettera nuvarande metoder 

för kostnadsbedömning. Ett led i utvärderingen var att undersöka om Trafikverkets nuvarande historiska 

projektdokumentation i form av egenkalkyler är tillräckligt underlag för att ta fram referensklassprognoser för 

väg- och järnvägsprojekt. Det var möjligt att ta fram referensklasser med planeringsmognad samrådsunderlag 

och samrådshandling inför granskning. Med hjälp av statistiska tester undersöktes även möjligheten att bryta ned 

referensklasserna i subkategorier. 
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SLUTSATS 

Trafikverket har den data som erfordras för att kunna utveckla och införa referensklassprognoser som metod i 

Trafikverket.  

Referensklassprognoserna visar att Trafikverket systematiskt underskattar totalkostnaden för både väg- och 

järnvägsprojekt. 
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1:4 HÅLLBARA GODS- OCH PERSONTRANSPORTER - EKONOMI OCH 

STYRMEDEL 

ELLASTBIL - EN OSÄKER AFFÄR?  

Presentatör: Love Hansson, Transportföretagen, Sverige 

Författare: Love Hansson, Transportföretagen, Sverige  

INTRODUKTION 

De vägburna godstransporterna står inför ett stort tryck att på kort tid ställa om stora delar av fordonsflottan från 

dieseldrivna lastbilar till eldrift. 

Det är därför angeläget att de ekonomiska förutsättningarna för en sådan omställning är gynnsamma. 

Transportsektorn präglas av låga kostnadsmarginaler och hårt effektiviseringstryck. Många företag i 

åkeribranschen är förhållandevis små och saknar de marginaler som krävs för att kunna göra en kostsam 

investering med osäkert utfall. 

I en serie artiklar skisserar Karlsson och Grauers [1, 2] en modell för beräkning av lönsamheten i investeringar i 

en elektrifierad fordonsflotta. Resultaten i artiklarna ger en mer positiv bild av de affärsmässiga förutsättningarna 

för investeringar i ellastbilar än vad som är fallet i exempelvis Trafikverkets underlag i frågan [3]. 

Transportföretagen har därför i denna studie undersökt förutsättningarna att använda sig av denna modell som 

beslutsstöd för investeringar, samt modellens känslighet för variationer i antaganden om pris för drivmedel, 

laddning/laddinfrastruktur och fordon. 

METOD 

Studien tar sin utgångspunkt i den modell för beräkningar av totalkostnad för ägande och drift av el- och 

batteridrivna lastbilar som beskrivits i Karlsson och Grauers [1, 2]. Modellen är utgångspunkten för 

scenariomodellering där de underliggande pris- och tillgångsparametrarna tillåts variera. 

De scenarier som beskrivs i studien syftar till att illustrera effekten av pris- och utbudschocker som resultat av 1) 

bristande komponenttillgång (dyrare batterier än vad som ofta antas), 2) ökad efterfrågan på el (högre pris för 

privat respektive publik laddning), samt 3) bristande tillgång till laddning till följd av administrativa hinder hos 

elnätsoperatörer eller myndigheter. 

Resultatet av de olika simuleringarna redovisas för ett antal typfall baserade på verkliga åkeriföretag i Sverige 

2023. Utfallet beskrivs i form av total ägandekostnad (TCO) för el- respektive diesellastbilar. 

RESULTAT 

Studiens resultat indikerar att det är långt ifrån självklart att det blir en lönsam affär att köpa in en ellastbil. 

Redan vid förhållandevis små variationer i antagandena kring pris och tillgång på batterier, laddning och 

laddinfrastruktur uppstår stora variationer i den beräknade lönsamheten i inköp och drift av en ellastbil kontra en 

dieseldriven dito. 

SLUTSATS 

Studiens resultat ger en fingervisning om varför elektrifieringen av lastbilsflottan än så länge är förhållandevis 

långsam. Studien avtäcker ett outnyttjat policyutrymme, och avslutas därför med förslag på konkreta reformer 

för att öka takten i lastbilssektorns elektrifiering. 

REFERENSER 

[1]: Karlsson, J., Grauers, A. (2023). Energy Distribution Diagram Used for Cost-Effective Battery Sizing of 

Electric Trucks. Energies, 16(2). http://dx.doi.org/10.3390/en16020779 
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[2]: Karlsson, J., Grauers, A. (2023). Case Study of Cost-Effective Electrification of Long-Distance Line-Haul 

Trucks. Energies, 16(6). http://dx.doi.org/10.3390/en16062793 

[3]: WSP (2022). Stödsystem för lastbilar. Trafikverket.  
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1:4 HÅLLBARA GODS- OCH PERSONTRANSPORTER - EKONOMI OCH 

STYRMEDEL 

FÖRUTSÄTTNINGAR OCH STYRMEDEL FÖR ÖKAD ELSJÖFART   

Presentatör: Björn Olsson, Trafikanalys, Sverige 

Författare: Björn Olsson, Trafikanalys, Sverige, Pia Bergdahl, Trafikanalys, Sverige, Björn Andreasson, 

Trafikanalys, Sverige, Lennart Thörn, Trafikanalys, Sverige  

INTRODUKTION 

Det finns potential att öka elektrifieringen i svensk sjöfart. Inom ramen för ett regeringsuppdrag föreslår 

Trafikanalys nya styrmedel för elsjöfart, bland annat skattereduktion för landström, klimatpremie för elfartyg 

och stöd till land- och laddinfrastruktur i hamnar. Under 2022 har Trafikanalys haft i uppdrag att dels utreda 

förutsättningarna för en ökad användning av helt eller delvis eldrivna fartyg i Sverige, dels utreda möjliga 

incitament för att åstadkomma ökad användning av land- och laddström. Resultaten från båda uppdragen 

redovisas här gemensamt. 

METOD 

Vi har studerat litteraturen och utvecklingen avseende elektrifieringen av sjöfart inom Sverige, Norge och 

Nederländerna. Marknadspotentialen för elektrifieringen har analyserats genom energiförbrukningen för fartyg 

som anlöper svenska hamnar. Vi beskriver de tekniska förutsättningarna och vilka problem som är specifika för 

elektrifiering av sjöfart jämfört med andra trafikslag. Vi har också studerat vilka styrmedel som finns idag för 

elektrifiering inom sjöfart såväl som andra trafikslag. Baserat på detta har vi pekat på möjliga styrmedel med 

potential att öka användningen av land- och laddström, samt öka användningen av helt eller delvis eldrivna 

fartyg i Sverige. Vi har också låtit en referensgrupp med representanter från branschen ha synpunkter och 

kommentarer på vårt arbete och våra förslag till styrmedel. 

RESULTAT 

De förslag till styrmedel vi lyfter fram är: 

Skattereduktion för elanslutning för mindre fartyg 

Klimatpremie för elfartyg 

Stöd till elanslutning för fartyg 

Undantag från kravet på nätkoncession för hamnar 

Tydligare klimatkrav på nationella fartyg 

Underlätta processen för certifiering av fartyg vid konvertering till eldrift 

Innovationsupphandling i regionalt upphandlad färjetrafik 

Det ingick i uppdraget att göra en bedömning av införande av miljözoner i hamnar. Vår uppfattning är att 

marknaden i Sverige idag inte är mogen för införande av miljözoner. 

Vi efterlyser en vidare diskussion om miljödifferentierade sjöfartsavgifter för att stimulera introduktionen av 

elsjöfart. 

SLUTSATS 

Det finns potential för elektrifiering av sjöfarten, både en ökad användning av elfartyg och av land- och 

laddström. Det finns också flera möjligheter att ge ökade incitament för elektrifiering av sjöfarten, både för 

investeringar i elfartyg och investeringar i infrastruktur för land- och laddström. 
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Marknadsbeskrivningen visar att det sker stark tillväxt av nya elfartyg på global nivå, om än från en mycket låg 

nivå. Sverige och övriga nordiska länder ligger relativt högt i en internationell jämförelse, men det finns 

ytterligare potential. 

Sjöfartens elektrifiering ligger efter vägtrafikens utveckling och kostnaderna för batterier är högre för fartyg än 

vägfordon. Det gör det angeläget att stötta elektrifieringen i det här tidiga skedet av utvecklingen mot 

elektrifiering. 

Det finns styrmedel för vägfordon som även kan lämpa sig för fartyg och hamnar, till exempel klimatpremie och 

stöd till laddinfrastruktur. Skattereduktion för elanslutning för mindre fartyg vore en rimlig åtgärd i en situation 

där beskattning av sjöfartsbränsle inte är juridiskt möjlig (enligt energiskattedirektivet). 

REFERENSER 

Trafikanalys (2022), Förutsättningar och styrmedel för ökad elsjöfart, Rapport 2022:17, daterad 2022-12-15, 

https://www.trafa.se/sjofart/forutsattningar-och-styrmedel-for-okad-elsjofart-13555/  
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1:4 HÅLLBARA GODS- OCH PERSONTRANSPORTER - EKONOMI OCH 

STYRMEDEL 

STYRMEDEL FÖR ATT ÖKA ANDELEN HÅLLBARA PERSONTRANSPORTER I SVENSKA 

STÄDER  

Presentatör: Roger Pyddoke, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik 

Författare: Roger Pyddoke, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

EU och Sverige behöver öka sina ansträngningar för hållbara transporter. Hållbarheten av transporter berör flera 

måldimensioner: koldioxidutsläpp, trängsel, buller, luftföroreningar, olyckor och medborgarnas varierande 

tillgänglighet till varandra och samhällsservice. Denna uppsats som utgör en delrapport i det VINNOVA-

finansierade projektet MISSUM (Modelling Incentive Schemes for Sustainable Urban Mobility) jämför följande 

styrmedel för städers transporter: stadsmiljöavtal, trängselskatter och parkeringsavgifter och ett hypotetiskt 

incitament från staten till städer för att minska bilens färdmedelsandel och externa effekter i en stad. Trafikanalys 

(2019) uppföljning av samhällsekonomiska kostnader indikerar att biltrafiken i städer inte betalar för sina 

marginalkostnader, och därmed ur ett samhällsekonomiskt perspektiv är underprissatt. Denna observation kan 

motivera ökad prissättning av biltrafik i städer vilket skulle kunna bidra till ökad framkomlighet och minskade 

negativa effekter av biltrafiken. 

METOD 

Studien (Pyddoke, 2023) utgör dels en sammanställning av tidigare analyser av stadsmiljöavtal, trängselskatter 

och parkeringsavgifter dels en teoretisk analys av ett hypotetiskt incitament för minskade externaliteter och 

minskad biltrafik. 

RESULTAT 

Analysen av stadsmiljöavtalen, som huvudsakligen stöder investeringar i infrastruktur för kollektivtrafik och 

cykel, indikerar att dessa inte har kunnat visas tillförlitligt påverka färdmedelsval. Studier av parkeringsavgifter 

och trängselskatter visar att dessa har en påtaglig potential att skifta efterfrågan från bil till hållbara färdmedel. 

Effekterna av det hypotetiska incitamentet till städer bedöms bero på hur villiga städer är att tillämpa 

verkningsfulla styrmedel för att minska biltransporter. För att fastställa effekterna av styrmedlet krävs betydande 

datainsamling för att fastställa utfall och ett kontrafaktiskt scenario. 

SLUTSATS 

Om städer önskar minska biltrafikens trängsel- och miljöeffekter och därmed skifta sina persontransporter i 

hållbar riktning och uppnå effekter snabbt, kan de tillämpa styrmedel som begränsar biltrafiken, till exempel 

parkeringsavgifter och trängselskatter. Dessa styrmedel har dessutom fördelen att tillåta städerna att minska 

biltrafikens negativa externa effekter på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt. Det hypotetiska incitamentet kan 

också ge städerna en drivkraft att vidta dessa åtgärder. 

REFERENSER 

Pyddoke, 2023, Comparison of policies for increasing sustainable transport mode shares in Swedish cities, VTI 

Working Paper 2023:9. 

Trafikanalys, 2019, Transportsektorns samhällsekonomiska kostnader, PM 2019:1.  
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1:4 HÅLLBARA GODS- OCH PERSONTRANSPORTER - EKONOMI OCH 

STYRMEDEL 

ANALYS AV KOLLEKTIVTRAFIKENS EKONOMI OCH EKONOMISKA UTMANINGAR   

Presentatör: Per Skallefell, EY 

Författare: Per Skallefell, EY, Carl Grufman, EY  

INTRODUKTION 

Kollektivtrafiken i Sverige har under de senaste åren utsatts för flera påfrestningar. Coronapandemin orsakade en 

kraftig minskning av antalet resenärer med ett stort intäktsbortfall som konsekvens. I takt med att pandemin har 

klingat av är det nu istället kostnaderna som ökar i snabb takt. Med anledning av denna utveckling finns det en 

oro i kollektivtrafikbranschen att en utmanande ekonomisk situation är på väg att uppstå.  

EY har därför, på uppdrag av Sveriges Bussföretag, analyserat kollektivtrafikens ekonomi, 

planeringsförutsättningar och finansiella utmaningar. 

METOD 

Studien har genomförts genom datainsamling från landets samtliga 21 regioner samt öppna statistikkällor som 

Trafikanalys och SCB. 

Studiens syfte är att ge en allmän bild av kollektivtrafikens ekonomiska läge, finansiella utmaningar och att visa 

på den ekonomiska utvecklingen över tid. Studien ska inte användas för att jämföra regioner då data för regioner 

inte är fullt ut jämförbar, bland annat på grund av skilda organisatoriska förutsättningar. Rapporten tar endast 

hänsyn till data som inkommit under undersökningsperioden dvs fram till maj 2023. 

RESULTAT 

Under 2022 blev det tydligt att kollektivtrafikresenärerna kom tillbaka i stor utsträckning, men ännu är det en bit 

kvar till nivåerna före pandemin. Det är sannolikt att resmönster långsiktigt har förändrats i pandemins spår med 

konsekvenser för kollektivtrafikens struktur och prissättningsmodeller. 

Kollektivtrafikens samlade ekonomi ser ut att försvagas under 2023. Det överskott som uppvisades 2018 vänds 

enligt regionernas budgetar till ett underskott under 2023. Framför allt är detta drivet av kraftigt höjda kostnader. 

Under 2023 spås inflationen öka till 8,8% på helårsbasis men kollektivtrafikens samlade budget ökar endast med 

4,6%. Om kostnaderna skulle öka i samma takt som inflationen innebär detta ett potentiellt ekonomiskt gap om 

2,5 mdr kronor för 2023. 

Avseende intäkterna ser prognosen även här något osäker ut där intäktsökningen enligt budget är ca 2 mdr 

kronor. Det förutsätter ökade biljettintäkter med ca 10% jämfört med 2022. Det framstår som en högt estimerad 

men inte orealistisk prognos. 

Sammantaget finns en risk för att kostnader underskattas och intäkter överskattas under 2023 med potentiellt 

underskott uppskattningsvis i storleksordningen 2-3 mdr för den samlade kollektivtrafiken. 

SLUTSATS 

Kollektivtrafiken står inför en ekonomisk utmaning där en kraftig kostnadsutveckling i kombination med en svag 

utveckling av resenärsvolymerna skapar ett finansiellt gap. 

Konsekvenserna av detta kan bli nedskärningar i kollektivtrafiken, men här finns även möjligheter att möta nya 

resmönster och ökade behov av flexibilitet med nya taxekonstruktioner som kan stärka kollektivtrafikens 

intäktssida. 
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REFERENSER 

https://www.transportforetagen.se/globalassets/rapporter/buss/analys-av-kollektivtrafikens-ekonomi-och-

ekonomiska-utmaningar.pdf  
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1:5 STYRMEDEL FÖR ETT EFFEKTIVT TRANSPORTSYSTEM 

TRAFIKENS EXTERNA EFFEKTER OCH INTERNALISERING ÖVER TID   

Presentatör: Anders Ljungberg, Trafikanalys 

Författare: Anders Ljungberg, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

Trafikanalys följer årligen upp transportsektorns externa samhällsekonomiska kostnader i relation till skatte- och 

avgiftsuttag. I detta arbete initierat av Trafikanalys utfört i samarbete med WSP redovisas hur trafikens externa 

effekter och internalisering har utvecklats över tid för ett urval av både gods- och persontransporter. 

METOD 

Sammanställningen baseras på Trafikanalys internaliseringsrapporter från 2011 till 2023.  

För att kunna göra en mer rättvisande jämförelse över åren har vissa av tidigare års uppgifter, som med dagens 

kunskap framstår som felaktiga korrigerats. För ökad jämförbarhet över tid redovisas utvecklingen för de tre 

senaste åren med en lägre koldioxidvärdering än den faktiskt använda för åren 2020 till 2022. 

RESULTAT 

För lastbil med släp har internaliseringsgraden ökat från 50 procent 2011 till att variera runt 70 procent från 2015 

till 2022 med de justeringar som gjorts här inklusive CO2-justeringen. 

För dieseldriven personbil har internaliseringsgraden ökat från 60 procent 2011 till att ligga kring 90 procent från 

2019 till 2022 med de justeringar inklusive CO2 som gjorts. 

För godståg har internaliseringsgraden ökat från drygt 20 procent till knappt 50 procent 2011 till 2022, trots 

ökade marginalkostnader under perioden. 

Internaliseringsgraden för godstransporter med sjöfart har ökat från 40 procent till mellan 70 och 80 procent 

under senare halvan av perioden inklusive CO2-justering. 

För persontrafik med flyg har internaliseringsgraden ökat från 50 procent till upp mot 180 procent exklusive 

kostnad för koldioxid som kan anses internaliserad i och med EU ETS. 

SLUTSATS 

Förutom för inrikesflyget är det fortsatt en bit kvar tills trafiken täcker sina externa effekter med internaliserande 

skatter och avgifter. 

REFERENSER 

Trafikanalys (kommande) PM 2023:X  
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1:5 STYRMEDEL FÖR ETT EFFEKTIVT TRANSPORTSYSTEM 

PERSONBILSSTYRMEDEL FÖR STÄDER: JÄMFÖRELSE AV VÄLFÄRDSOPTIMERANDE 

KILOMETERSKATT, TRÄNGSELSKATT OCH PARKERINGSAVGIFT I MALMÖ OCH 

UPPSALA  

Presentatör: Roger Pyddoke, VTI 

Författare: Roger Pyddoke, VTI, Joar Lind, VTI  

INTRODUKTION 

Två frågor motiverar studier av ekonomiska bilstyrmedel i städer. Den första är att en övergången till elbilar 

skulle innebära ett skatter på fossilbränslen som idag bidrar till internalisering av biltrafikens externa effekter blir 

verkningslösa och skulle behöva ersättas och kompletteras i städer. Men hur? Den andra är föreställningen att 

Sverige kan bygga bort kapacitetsbrister i transportinfrastrukturen. Sådana ambitioner skulle leda till enorma 

kostnader. Trots det modelleras sällan styrmedel i kommuner och regioner för att skapa ett effektivare 

utnyttjande av befintlig kapacitet. Forskningsfrågan är därför hur olika ekonomiska styrmedel fungerar och 

vilket som ger störst nettonytta? Detta görs genom en analys av tre olika ekonomiska styrmedel: kilometerskatt, 

trängselskatt och parkeringsavgift i en modell som tillämpas på Malmö och Uppsala. 

Städerna modelleras med data så nära 2017 som möjligt. Malmös befolkning är ungefär dubbelt så stor som 

Uppsalas. Färdmedelsandelarna i det modellerade utgångsläget är ungefär lika i städerna. Den största delen av 

initiala externaliteter utgörs av beräknade trängselfördröjningar. 

METOD 

I projektet har BUPOV-modellen använts och vidareutvecklats. Modellen har tidigare använts för att modellera 

trängselskatter och parkeringsavgifter i Uppsala (Asplund och Pyddoke, 2021) liksom kollektivtrafik i Uppsala 

(Asplund och Pyddoke, 2020).  

Styrmedlen analyseras på två nivåer en där de sätts till för att enbart optimeras för att internalisera biltrafikens 

externa effekter och en där de utöver det förutsätts bidra till stadens skatteintäkter. Trängselskatten optimeras för 

inpassering i innerstaden, kilometerskatten optimeras för alla bilresor i innerstaden och parkeringsavgifterna i 

innerstaden optimeras. 

RESULTAT 

När styrmedlen optimeras för internalisering är effekterna av de tre styrmedlen ungefär lika stora i Uppsala, 

medan de kilometerskatten och parkeringsavgifterna ger avsevärt större effekter på bilanvändning i Malmö. 

Detta indikerar att resor inom innerstaden utgör en större andel av det totala antalet bilresor i Malmö. 

När styrmedlen optimeras för även bidra till skatteintäkterna förändras resultaten. Nivåerna för styrmedlen blir 

då mestadels högre än i de rena internaliseringsfallet. I Malmö minskar biltrafiken med 20% istället för 15%. 

Oavsett motiven för skattenivåerna ger styrmedlen betydande offentliga intäkter men också betydande 

bördeökningar för bilanvändare. 

SLUTSATS 

Resultaten indikerar att det finns en outnyttjad potential att internalisera externa effekter i Malmö och Uppsala. 

Det är inte otroligt att en liknande potential kan finnas även i andra städer i Sverige. Detta är i så fall förenligt 

med riksdagens transportpolitiska mål. 

REFERENSER 

Asplund, D. and Pyddoke, R. (2020) Optimal fares and frequencies for bus services in a small city,, Research in 

Transportation Economics, Volume 80, 100796. 
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Asplund, D. and Pyddoke, R. (2021) Optimal pricing of car use in a small city: A case study of Uppsala, 

Transport Policy.  
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1:5 STYRMEDEL FÖR ETT EFFEKTIVT TRANSPORTSYSTEM 

ALTERNATIV AVGIFTSMODELL FÖR SJÖFARTSVERKET  

Presentatör: Inge Vierth, VTI 

Författare: Inge Vierth, VTI, Emma From, VTI, Magnus Johansson, VTI, Joar Lind, VTI, Karin Ek, VTI  

INTRODUKTION 

Sjöfartsverket belägger handelssjöfarten med lots- och farledsavgifter. Intäkterna från dessa avgifter utgör en 

viktig del av verkets finansiering samtidigt som avgifternas används för att uppnå olika politiska mål.  

Projektet har tagit fram rekommendationer till en justerad intäktsneutral avgiftsmodell (Merkel et al., 2021) och 

tar till december 2023 fram en ny avgiftsmodell som är förankrad i ekonomisk teori avseende styrmedel och 

prissättning och kräver inte intäktsneutralitet för Sjöfartsverket. Abstractet avser den sistnämnda modellen. 

METOD 

Utgångspunkten är att de föreslagna lots- och farledsavgifterna ska täcka de operativa och externa kostnader som 

handelssjöfarten ger upphov till och att det inte finns ytterligare avgifter, frekvensrabatter eller miljöindex. 

Projektet undersöker i vilken grad olika modellutformningar kan bygga på principerna ”användaren betalar” och 

”förorenaren betalar”. 

För att förstå vilka konsekvenser olika modeller skulle få på trafik, beteende, miljö och intäkter analyseras 

effekterna på trafikmängder, fartygstyper och miljöåtgärder. Samtliga kostnader och nyttor anges per år. Vidare 

studeras fördelningseffekter på de berörda aktörerna handelssjöfarten, Sjöfartsverket, staten, EU, övrigt 

samhälle. 

RESULTAT 

Resultat så långt 

Borttagningen av beredskaps-, gods- och passageraravgifterna samt frekvensrabatterna i dagens avgiftsmodell 

leder till lägre avgifter for samtliga fartyg förutom kryssningsfartyg och färjor. Borttagningen av Clean Shipping 

index innebär högre avgifter för runt 100 fartyg i olika segment. 

Handelssjöfarten täcker via lotsavgifter 93 % av kostnaderna för att tillhandahålla lotstjänster; en stor del av 

underskottet förklaras av rabatterna i Mälaren och Vänern. Handelssjöfarten i hela landet betalar via 

farledsavgifter för kostnaderna för att tillhandahålla isbrytarassistanser. I säsongen 2018/2019 mottag endast 118 

fartyg assistanser. En konsekvent tillämpning av ”användaren betalar”- principen skulle i princip höja avgifterna 

norr om Gävle och sänka avgifterna i övriga landet. Alternativa modellutformningar analyseras där staten 

konsekvent täcker delar av kostnaderna för isbrytning, vilket regeringen tidigare planerat för (Statskontoret, 

2023). 

Enligt ”förorenaren betalar”-principen ska handelssjöfarten betala för sina icke internaliserade externa kostnader. 

De externa kostnaderna för olyckor, luftföroreningar och CO2-emissioner beräknas på fartygsnivå baserade på 

Vierth (2018), EU (2019) och IMO (2021) och antas ligga till grund för avgifterna. Handelssjöfartens CO2-

utsläpp antas internaliseras via EU ETS. 

Idag saknas kostnadsinformation för andra relevanta tjänster och externa kostnader. 

SLUTSATS 

Slutsatser så långt  

Den föreslagna nya avgiftsmodellen för Sjöfartsverket är mer transparant där handelssjöfarten i större 

utsträckning betalar för sina tjänster och externa kostnader. 
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Den förslagna modellen ger större incitament för Sjöfartsverkets att vidta effektiviseringsåtgärder och hela 

handelssjöfarten som anlöper Sverige att reducera sina luftföroreningar. 

Sjöfartens inkludering i EU ETS ger incitament för samtliga fartyg inom EES att minska CO2-utsläppen och är 

därmed överlägsen en svensk miljödifferentiering. 

REFERENSER 

EU (2019), European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, van Essen, H., Fiorello, D., 

El Beyrouty, K., et al., Handbook on the external costs of transport: version 2019 - 1.1. 

IMO (2021). Fourth IMO Greenhouse Gas Study 2020. 

Merkel, A., Johansson, M., Vierth, I., Lindgren, S., Björk, L. (2021), Konsekvensanalyser av justerade farleds- 

och lotsavgifter. 

Statskontoret (2023), Sjöfartsverkets verksamhets- och finansieringsform. 

Vierth, I. (2018), Organization of pilot and icebreaking in the Nordic countries and update of the external costs 

of sea transports in Sweden.  
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KVALITETSAVGIFTER OCH REGRESSRÄTT – STATENS INSATSER FÖR ATT MOTVERKA 

TÅGFÖRSENINGAR  

Presentatör: Sherzod Yarmukhamedov, Sherzod Yarmukhamedov, Riksrevisionen; Josefin Carlsson, 

Riksrevisionen 

Författare: Sherzod Yarmukhamedov, Sherzod Yarmukhamedov, Riksrevisionen; Josefin Carlsson, 

Riksrevisionen  

INTRODUKTION 

Tågförseningar uppskattas årligen kosta 5 miljarder kronor för samhället. Tågförseningarna mäts vanligtvis 

genom punktlighet, vilken anger andel rättidiga ankomster inom 5 minuter från utsatt tidtabellstid. Störningar i 

tågtrafiken har en negativ inverkan, inte enbart på tågens punktlighet utan också på tillförlitligheten för tåg som 

transportslag. Dessutom leder störningar till ineffektivt bankapacitetsutnyttjande eftersom fler tåg behöver ställas 

in eller ledas om till andra bansträckor. Ur klimat- och miljösynpunkt är ett så högt bankapacitetsutnyttjande som 

möjligt bra och det kan dessutom bidra till att minska behovet av dyra investeringar i ny kapacitet på järnväg. 

Det är därför viktigt att minska störningarna i tågtrafiken för att öka både punktligheten, tillförlitligheten och 

bankapacitetsutnyttjandet. 

Det har införts två styrmedel som är tänkta att ha en direkt påverkan på punktlighet och störningar genom att de 

ska ge Trafikverket (och andra infrastrukturförvaltare) och järnvägsföretagen ekonomiska incitament att vidta 

förebyggande åtgärder mot sina störningar. Det första styrmedlet, så kallade kvalitetsavgifter, infördes 2012. 

Systemet med kvalitetsavgifter innebär att den part som orsakar en försening betalar en avgift till den andra 

parten. Det andra styrmedlet, så kallad regressrätt, infördes 2018 som ett komplement till kvalitetsavgifter för att 

minska driftlednings- och infrastrukturrelaterade tågförseningar. Regressrätt innebär att järnvägsföretag kan 

begära ersättning för sina egna och sina kunders merkostnader om en försening är orsakad av en 

infrastrukturförvaltare. Syftet med analysen var att granska om de två styrmedlen effektivt bidrar till att minska 

tågförseningar. För att kunna svara på det har Riksrevisionen granskat om systemen med kvalitetsavgifter och 

regressrätt är effektiva för att minska tågförseningar i allmänhet, och driftlednings- och infrastrukturrelaterade 

tågförseningar i synnerhet, om kvalitetsavgifter och regressrätt påverkar Trafikverkets arbete med att motverka 

driftlednings- och infrastrukturrelaterade förseningar på ett effektivt sätt och om regeringen har styrt och följt 

upp Trafikverkets hantering av styrmedlen och deras effekter på ett effektivt sätt. 

METOD 

Granskningen genomför en inledande deskriptiv analys av förseningsdata som visar hur omfattande de olika 

störningsorsakerna är och hur de utvecklats över tid, där förseningstid sammanställts per kategori (exempelvis 

infrastruktur, driftledning och järnvägsföretag). 

Vidare redogör granskningen för hur stora kostnaderna för kvalitetsavgifter och regressrätt är och hur de har 

utvecklats över tid. 

För att svara på om styrmedlen är effektiva för att minska driftlednings- och infrastrukturrelaterade förseningar 

har vi analyserat dels resultaten från den inledande deskriptiva analysen, dels handläggningsprocessen genom 

dokumentstudier och intervjuer. 

Granskningen analyserar också Trafikverkets planeringsprocess för att minska driftlednings- och 

infrastrukturrelaterade förseningar. 

Granskningen genomför analys av regeringens arbete med att följa upp om dessa styrmedel haft den effekt som 

de var tänkta att ha och av regeringens styrning av Trafikverkets hantering av styrmedlen. 
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RESULTAT 

Kvalitetsavgifter och regressrätt är inte så effektiva styrmedel för att minska tågförseningar som de är tänkta att 

vara. 

Kvalitetsavgifter och regressrätt har liten påverkan på Trafikverkets arbete med att motverka tågförseningar. 

Regeringen har gjort en uppföljning av kvalitetsavgiftssystemet men inte av regressystemet. Regeringen saknar 

därmed större insyn i hur väl regressystemet fungerar och om styrmedlet som helhet är effektivt eller inte. 

SLUTSATS 

Den övergripande slutsatsen är att styrmedlen saknar vissa förutsättningar för att effektivt bidra till att motverka 

förseningar. 

REFERENSER  
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1:7 UTVECKLAD MÅLUPPFÖLJNING 

UTVÄRDERING AV TRAFIKANALYS UPPFÖLJNING AV DE TRANSPORTPOLITISKA MÅLEN   

Presentatör: Anders Brandén Klang, Trafikanalys 

Författare: Anders Brandén Klang, Trafikanalys, Tommy Jansson, SWECO Sverige AB  

INTRODUKTION 

2017 redovisade Trafikanalys ett regeringsuppdrag där en del av uppdraget var att föreslå ett nytt system för 

sammanvägda bedömningar av utvecklingen på målnivå för de transportpolitiska målen. Den nya metoden har 

nu använts i fem måluppföljningar och hösten 2022 fick SWECO Sverige AB uppdraget att genomföra en enkät- 

och intervjuundersökning bland måluppföljningens mottagargrupper för att inhämta synpunkter, åsikter och 

tankar kring måluppföljningens mått, metoder, resultat och kommunikation. Presentationen följs av en 

diskussion kring resultaten som leds av strimmans moderator Malin Andersson, Drive Sweden. 

Presentationen föreslås vara en del av en planerad strimma: se abstract: ”Utvecklad måluppföljning”. 

METOD 

Undersökningen genomfördes hösten 2022, och inleddes med en enkätundersökning skickad till 287 

respondenter varav 152 (53%) svarade på enkätens frågor helt eller delvis. Enkäten följdes upp med intervjuer av 

22 personer, varav 10 var från den högst prioriterade målgruppen som bestod av ledamöter i Riksdagens 

trafikutskott och tjänstemän på Regeringskansliet. 

RESULTAT 

Resultatet redovisades i en rapport till Trafikanalys under våren 2023, och det är dessa resultat som presenteras i 

detta föredrag. Generellt bedöms de indikatorer som används i måluppföljningen vara relevanta, och de flesta 

hyser förtroende för uppföljningen. Ett antal respondenter menar att sammanvägningsmodellen ger de mått som 

utvecklats negativt för stor relativbetydelse, och ett flertal respondenter tycker att Trafikanalys borde 

kommunicera måluppföljningens resultat på fler sätt och till bredare målgrupper. 

SLUTSATS 

Måluppföljningen kan förbättras i vissa avseenden, bland annat genom att inkludera fler miljövärden och mer 

underlag som kopplar till godstransporter. Dessutom finns skäl att se över kommunikationen av uppföljningen 

och publiceringsformerna.  

REFERENSER 

SWECO Sverige AB (2022). Utvärdering av Trafikanalys uppföljning av de transportpolitiska målen. 

Uppdragsrapport till Trafikanalys levererad 2023-01-09. 

Trafikanalys (2023. Uppföljning av de transportpolitiska målen 2023. Rapport 2023:5. 

https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023_5-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-

2023.pdf  
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1:7 UTVECKLAD MÅLUPPFÖLJNING 

ATT FÖLJA UPP DET TRANSPORTPOLITISKA FUNKTIONSMÅLET – 

UTVECKLINGSARBETET  

Presentatör: Krister Sandberg, Trafikanalys 

Författare: Krister Sandberg, Trafikanalys, Jonas Eliasson, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Trafikanalys följer årligen upp utvecklingen av de transportpolitiska målen. Regeringsuppdraget om en översyn 

av de transportpolitiska preciseringarna 2017 innebar att det identifierades ett antal områden som behövde 

förbättras. Det har inneburit att ett utvecklingsarbete har genomförts för att identifiera lämpliga data och metoder 

som på ett relevant sätt gör att vi kan följa utvecklingen på både mått-, indikator- och målnivå. Nu sammanfattar 

vi arbetet med en redovisning av resultat från genomlysningen och den hittills genomförda metodutvecklingen 

avseende Funktionsmålet. Vi kommer även att redovisa idéer för ett fortsatt utvecklingsarbete, med fokus på hur 

logsumma som tillgänglighetsmått kan inkluderas i måluppföljningen. 

Presentationen föreslås vara en del av en planerad strimma: se abstract: ”Utvecklad måluppföljning”. 

METOD 

Utvecklingsarbetet har bedrivits i tre större delar. 1) Genomlysning av dagens metoder och inventering av 

datakällor, 2) Utveckling av datainsamling och sammanställning, 3) Utveckling av nya mått. 

RESULTAT 

Utvecklingsarbetet har resulterat i en bättre förståelse och säkerställnade av kvaliteten av de datakällor som 

används i funktionsmålet. Utvecklingen av de nya måtten för att följa utvecklingen över tid vad gäller 

exempelvis "Kollektivtrafikens tillgänglighet för personer med funktionsnedsattning" respektive "Transporternas 

ekonomiska överkomlighet" har förbättrats. 

SLUTSATS 

Utvecklingsarbetet har stärkt möjligheterna att på ett mer heltäckande och kvalitetssäkrat sätt än tidigare kunna 

följa utvecklingen av funktionsmålet. Fortsatt utvecklingsarbete har också förtydligats, exempelvis vad gäller att 

systematiskt använda logsumma som ett mått på tillgänglighet. 

REFERENSER 

Trafikanalys PM 2017:1 Preciseringsöversyn – indikatorer och uppföljning 

Trafikanalys PM 2020:11 Konkurrenskraftiga godstransporter i måluppföljningen – en granskning av källorna 

Global Competitiveness Index och Logistics Performance Index 

Trafikanalys PM 2021:6 Fördjupad måluppföljning – utveckling av tillgänglighetsmått till årlig måluppföljning 

Trafikanalys PM 2019:8 Kollektivtrafik för alla 

Trafikanalys PM 2023:2 Kollektivtrafikens tillgänglighet för personer med funktionsnedsattning 2023 

Trafikanalys PM 2021:3 Transporternas ekonomiska överkomlighet – hur mäter vi det?  
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1:7 UTVECKLAD MÅLUPPFÖLJNING 

LANDSKAPSANPASSAD INFRASTRUKTUR – NYA BEDÖMNINGSMETODER FÖR 

HÄNSYNSMÅLETS UPPFÖLJNING  

Presentatör: Johan Rydlöv, Trafikverket 

Författare: Johan Rydlöv, Trafikverket, Anders Brandén Klang, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

När Trafikanalys presenterade den nya modellen för uppföljningen av de transportpolitiska målen, var en av de 

föreslagna nyckelindikatorerna för Hänsynsmålet Landskapsanpassad infrastruktur. Syftet var att denna indikator 

skulle spegla en sammanvägd bedömning av tillståndet i transportsystemet avseende olika natur- och 

kulturmiljöaspekter. Nyckelindikatorn skulle därmed inte längre ha fokus enbart på genomförda åtgärder, något 

som fram till dess präglat denna del av uppföljningen. 

Presentationen föreslås vara en del av en planerad strimma: se abstract: ”Utvecklad måluppföljning” 

METOD 

Under de senaste åren har Trafikverket arbetat med att utveckla metoder för att bedöma infrastrukturens 

påverkan på, och tillståndet för, både natur- och kulturmiljövärden I denna presentation redovisas resultaten av 

detta utvecklingsarbete och en diskussion förs kring hur dessa kan användas i bedömningen av transportpolitisk 

måluppfyllelse 

RESULTAT 

De senaste årens miljörapporter från Trafikverket har bland annat innehållit uppskattningar av hur stor andel av 

anläggningen som bidrar till biologisk mångfald, och hur stor andel av identifierade artrika vägmiljöer som 

bedöms ha en god skötselstatus. 

SLUTSATS 

De nya måtten underlättar att följa en utveckling av miljötillståndet i transportsystemet över tid, och bedöms 

därmed vara av stort värde för att följa nyckelindikatorns utveckling. Det saknas integrerade underlag som 

inkluderar både kultur- och naturmiljöaspekter. Dessutom saknas motsvarande bedömningsunderlag när det 

gäller luftfartens och sjöfartens påverkan 

REFERENSER 

Trafikanalys (2017). Preciseringsöversyn –indikatorer och uppföljning- PM 2017:1. 

https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_1-preciseringsoversyn--indikatorer-och-uppfoljning.pdf 

Trafikverket (2019) Riktlinje Landskap. TDOK 2015:0323. 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/7716aab03f0c427da48a85803038d995/riktlinje-landskap.pdf 

Trafikverket (2023). Trafikverkets miljörapport 2022. https://trafikverket.diva-

portal.org/smash/get/diva2:1748039/FULLTEXT01.pdf  
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1:6 DRIVKRAFTER TILL ÄGANDE OCH ANVÄNDNING AV BIL  

THE IMPACT OF TRANSPORT SYSTEM IMPROVEMENTS ON CAR USE  

Presentatör: Maria Börjesson, VTI; Linköpings Universitet 

Författare: Maria Börjesson, VTI; Linköpings Universitet, Pernilla Ivehammar, Linköpings Universitet  

INTRODUKTION 

A common hypothesis is that an increase in road supply increase car use and that an increased supply of transit 

and trains reduce it. The purpose of this paper is to analyze how increased road supply as well as increased rail 

and transit supply impact car use, while controlling for self-selection effects by following individuals over time. 

The earlier literature on how road supply impact car use has been using cross-sectional data making it impossible 

to control for self-selection effects (spatial sorting). Selection bias would imply that individuals who do have 

preferences against car travelling tend to settle in locations with high transit or slow mode accessibility (often 

characterized by dense land use). One exception is Duranton and Turner (2011), finding that car use is 

significantly increased by increased lane kilometres of roads. They use however aggregate data on the level of 

city in the US, and thus do not acknowledge that it is not the kilometres of roads in the city that determines the 

accessibility by roads for trips in the city, but the accessibility it creates. Moreover, Duranton and Turner 

disregard the potential endogeneity problem arising because it is more likely that roads are built in states where 

road use and thus congestion increases. 

METOD 

We use panel register micro data on the full population of Mälardalen from 1998 and 2005. These data include 

car use (vehicle kilometers per year from car inspections) and socioeconomics. We match this to historical 

transport systems from 1998 and 2005 (including road and rail supply and transit provision) provided by 

Trafikverket. Locations of residences and establishments are geocoded on a grid which is 1000 by 1000 meters 

in rural areas and 250 by 250 meters in urban areas 

From this we construct an accessibility index by car and transit  facing all individuals. This measure takes into 

account travel times by modes and the traveller’s preferences for different modes and travel time components by 

transit. We then regress temporal changes in car use on temporal changes in transit accessibility and temporal 

changes in car accessibility. The fixed effects estimator (FE) allows us to control for all time-invariant 

unobserved variables and sorting. 

The changes in accessibility over time depends on the changes in the spatial distribution of jobs but also in the 

changes in the transport supply. While there may be endogeneity in the accessibility, for instance if changes in 

car use leads to more congestion, which may change the spatial distribution of households and jobs, we assume 

that the transport system improvements are endogenous. For this reason, we apply the change in accessibility 

only due to changes in the transport system as an instrumental variable. 

RESULTAT 

We find that the ratio of changes in accessibility by car and public transport indeed have a positive impact on 

driving distances. However, the impact on car is very small relative to changes in incomes, population size and 

fuel prices. 

SLUTSATS 

However, the impact on car is very small relative to changes in incomes, population size and fuel prices. 

REFERENSER 

Duranton, G., Turner, M.A., 2011. The Fundamental Law of Road Congestion: Evidence from US Cities. Am. 

Econ. Rev. 101, 2616–2652.  
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Imbens, G.W., Angrist, J.D., 1994. Identification and Estimation of Local Average Treatment Effects. 

Econometrica 62, 467–475.  
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1:6 DRIVKRAFTER TILL ÄGANDE OCH ANVÄNDNING AV BIL  

MODELLING THE EFFECT OF INCOME AND FUEL PRICES ON THE JOINT CHOICE OF 

CAR OWNERSHIP AND USE: A PANEL DATA APPROACH  

Presentatör: Carl Berry, VTI; Liu 

Författare: Carl Berry, VTI; Liu, Maria Börjesson, VTI; Liu  

INTRODUKTION 

Understanding how households’ car ownership and use respond to changes in income and fuel price is essential 

for travel demand forecasts and the design of car use policies. The literature estimating the effect of income and 

fuel prices on car use have almost exclusively studied the decision of owning a car and how much to drive as two 

separate choices. This may potentially result in the failure to capture the full response of the household or in 

model misspecification. In this paper, we estimate the income and fuel price elasticities of the joint decision of 

car ownership and car travel on household registry micro panel data using a discrete-continuous model. 

METOD 

We use a correlated random effects approach to control for unobservable household heterogeneity. Our discrete-

continuous model allows us to estimate the effect of income and fuel price on car ownership, car travel 

conditional on car ownership, and the total effect on vehicle kilometres travelled (VKT). 

We use a register database covering the Swedish population from the years 1999 to 2018, containing 96.7 

million observations. The database includes socio-economic information on all registered adult Swedes, and 

information about all privately owned cars. 

RESULTAT 

We find an income elasticity of VKT 0.4, half the elasticity comes from the impact of income on car ownership 

and the other half from the car travel conditional on car ownership. Hence, estimating the income elasticity of 

VKT on only car owners as earlier studies on micro panel data studies have done (De Borger et al., 2016; 

Frondel et al., 2012; Gillingham and Munk-Nielsen, 2019) can underestimate the elasticity. 

The model yields the fuel price elasticity of VKT -0.72 which is larger than has been found by meta-studies 

(Brons et al., 2008; Goodwin et al., 2004), but only slightly larger than the previous micro panel data studies (De 

Borger et al., 2016; Frondel et al., 2012) and the previous discrete-continuous studies (Frondel and Vance, 

2009). We find that fuel prices primarily impact car travel and has a smaller impact on car ownership. 

Estimating our model on partially overlapping sample periods we find that the income elasticity of VKT has 

slightly decreased over time. The decrease is concentrated in the households in the upper part of the income 

distribution. This indicates that these households are moving towards a saturation point with respect to car use, 

as suggested by Tanner (1978). For the absolute fuel price elasticity, we find that the elasticity increased up until 

the early 2010s and decreased thereafter. A potential explanation is that households are more responsive to price 

increases than to price decreases (Dargay and Gately, 1997). 

SLUTSATS 

We find that a discrete-continuous model yields larger absolute elasticities compared to linear models. This 

suggest that previous studies estimating the elasticities of VKT have underestimated the effect. Half the effect of 

income on VKT is due to the effect on car ownership, and 20 percent of the effect of fuel price on VKT is due to 

the effect on car ownership. 

REFERENSER 

Brons, M., Nijkamp, P., Pels, E., Rietveld, P., 2008. A meta-analysis of the price elasticity of gasoline demand. 

A SUR approach. Energy Economics 30, 2105–2122. https://doi.org/10.1016/j.eneco.2007.08.004 
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Dargay, J., Gately, D., 1997. The demand for transportation fuels: Imperfect price-reversibility? Transportation 
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De Borger, B., Mulalic, I., Rouwendal, J., 2016. Measuring the rebound effect with micro data: A first difference 

approach. Journal of Environmental Economics and Management 79, 1–17. 
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Frondel, M., Ritter, N., Vance, C., 2012. Heterogeneity in the rebound effect: Further evidence for Germany. 

Energy Economics 34, 461–467. https://doi.org/10.1016/j.eneco.2011.10.016 

Frondel, M., Vance, C., 2009. Do High Oil Prices Matter? Evidence on the Mobility Behavior of German 
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Gillingham, K., Munk-Nielsen, A., 2019. A tale of two tails: Commuting and the fuel price response in driving. 

Journal of Urban Economics 109, 27–40. https://doi.org/10.1016/j.jue.2018.09.007 

Goodwin, P., Dargay, J., Hanly, M., 2004. Elasticities of Road Traffic and Fuel Consumption with Respect to 

Price and Income: A Review. Transport Reviews 24, 275–292. https://doi.org/10.1080/0144164042000181725 

Tanner, J.C., 1978. Long-Term Forecasting of Vehicle Ownership and Road Traffic. Journal of the Royal 

Statistical Society. Series A (General) 141, 14. https://doi.org/10.2307/2344775  
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1:6 DRIVKRAFTER TILL ÄGANDE OCH ANVÄNDNING AV BIL  

THE IMPACT OF COMPANY CARS ON CAR OWNERSHIP  

Presentatör: Maria Börjesson, VTI; Linköpings universitet 

Författare: Maria Börjesson, VTI; Linköpings universitet, Christopher Roberts, WSP Analysis & Strategy  

INTRODUKTION 

Amidst the current period of urgent and costly climate abatement policies being implemented, particularly in the 

EU, company cars as a fringe benefit receive surprisingly little attention from policy and research, despite 

evidence showing that they not only result in substantial welfare losses (Gutiérrez‐i‐Puigarnau and Ommeren, 

2011) but also in increased car ownership and use (Metzler et al., 2019; van Ommeren and Gutiérrez-i-

Puigarnau, 2013). Therefore, this paper adds to the evidence on how company cars increase car use. We estimate 

how the possession of a company car impacts the households’ probability of possessing at least one car and the 

total car possession (the sum of privately owned and company cars). We use register micro-panel data (two 

linked micro register databases provided by Statistics Sweden.), covering all households in Sweden from 2008 to 

2018, allowing us to study the effect of company cars in the full population while accounting for household-

specific time-invariant unobserved preferences. It also allows us to study asymmetric effects of gaining versus 

losing a company car. 

METOD 

We regress temporal changes in car possession on temporal changes in company car possession, applying a fixed 

effect (FE) estimator for single and couple households separately. A company car increases the probability of 

having at least one car in single and couple households by 38% and 14%, respectively. 

RESULTAT 

For couple households, we find a small asymmetric effect, such that the impact of the company car on car 

possession is slightly larger when the car is received than when it is lost. For single households the effect is 

symmetric. Moreover, a company car increases car possession by on average 0.26 cars for couple households 

possessing at least one car.  

SLUTSATS 

Since roughly 80% of the mileage of these cars is attributed to private purposes in Sweden, these results indicate 

that the current company car taxation also increases car use. 

REFERENSER 

Gutiérrez‐i‐Puigarnau, E., Ommeren, J.N.V., 2011. Welfare Effects of Distortionary Fringe Benefits Taxation: 

The Case of Employer-Provided Cars*. International Economic Review 52, 1105–1122. 

https://doi.org/10.1111/j.1468-2354.2011.00661.x 

Metzler, D., Humpe, A., Gössling, S., 2019. Is it time to abolish company car benefits? An analysis of transport 

behaviour in Germany and implications for climate change. Climate Policy 19, 542–555. 

https://doi.org/10.1080/14693062.2018.1533446 

van Ommeren, J.N., Gutiérrez-i-Puigarnau, E., 2013. Distortionary company car taxation: deadweight losses 

through increased car ownership. Empir Econ 45, 1189–1204. https://doi.org/10.1007/s00181-012-0659-0  
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1:6 DRIVKRAFTER TILL ÄGANDE OCH ANVÄNDNING AV BIL  

THE IMPACT OF COMPANY CARS ON FUEL CHOICE AND CAR CHARACTERISTICS  

Presentatör: Carl Berry, VTI; Liu 

Författare: Carl Berry, VTI; Liu, Maria Börjesson, VTI; Liu  

INTRODUKTION 

Given the urgency and costliness of climate abatement policies, it is surprising that company cars, cars that are 

provided as fringe benefits to employees for private use, have received relatively little attention from 

policymakers and researchers. The taxation of company car is typically designed such that the employee pays a 

portion of the car's value as a taxable benefit, which is subject to income tax. However, in most OECD countries, 

company cars can be possessed and driven at a lower cost than the expenses of a private car. Previous studies 

have shown that company cars benefits, lead to increased size and power of the car (Engström et al., 2019), 

higher car ownership (Metzler et al., 2019; van Ommeren and Gutiérrez-i-Puigarnau, 2013), and welfare losses 

(Gutiérrez-i-Puigarnau and Van Ommeren, 2011). Furthermore, many countries have reduced cost for less-

polluting company cars (Black, 2008; Gutiérrez-i-Puigarnau and Van Ommeren, 2011). This may induce larger 

welfare losses, unless they actually do speed up the renewal of car fleet to less-polluting cars efficiently. 

In this paper we study to what extent company car taxation policies impact the choice of new car. to estimate 

how new company cars differs from new private cars in fuel type, weight, size, and engine power. Furthermore 

for 2019 and 2020 we also estimate the difference in carbon dioxide emissions and fuel costs between new 

company car and new private cars, which we use to calculate the welfare effects of company car benefits. 

METOD 

We use Swedish registry data covering the entire adult Swedish population from 1999 to 2020 and apply a 

matching model to control for selection into company car possession. The model combines exact matching and 

Mahalanobis distance matching, and matches upon socio-demographic variables, preference for car use, and 

previous company car possession. 

In our calculation of the welfare effects we apply the theoretical framework of Gutiérrez-i-Puigarnau and van 

Ommeren (2011). 

RESULTAT 

We find that new company cars are 6 percent more likely to be alternative fuelled vehicles, 17 percent more 

engine power, 4 percent larger, and 9 percent heavier than new private cars. In a reduced sample with new cars 

from 2019 and 2020, we find that new company cars have a higher market value but emit less carbon dioxide 

and have a lower cost per kilometre than new private cars. 

The increased car expenses subsidised by the government leads to a welfare loss of 1668 euros per company car 

is larger than the gain in welfare from lower emissions of 703 euros and lower fuel cost of 559 euros. The total 

welfare loss amounts to 409 euros but is sensitive toward the valuation of carbon dioxide and whether company 

cars are driven longer than private cars. 

SLUTSATS 

We find that company car benefits lead to a larger share of alternative fuel but the also increases, the size, the 

weight, and the engine power of the car. The policy leads to welfare losses due to the increased car expenditures 

exceeds the gain from reducing carbon dioxide emissions and fuel costs. 
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2:1 ITS OCH TRAFIKSTYRNING 

UTVÄRDERING AV SAMHÄLLSNYTTAN MED C-ITS  

Presentatör: Lei Chen, RISE Research Institutes of Sweden 

Författare: Lei Chen, RISE Research Institutes of Sweden, Martijn Legêne, Goudappel BV  

INTRODUKTION 

Det råder enighet om att kooperativa intelligenta transportsystem (C-ITS) kan medföra samhällsnyttor, eftersom 

det ger en förbättrad informationskvalitet och servicenivå för trafikanter, transportoperatörer, vägmyndigheter 

och beslutsfattare. Det återstår dock en utmaning att kvantifiera effekterna av C-ITS. På grund av bristen på 

storskaliga implementeringar under verkliga trafikförhållanden har vi dock en begränsad förståelse för vilka 

faktorer som påverkar effekterna av C-ITS. Till exempel har verkligheten inga konstanta förhållanden, vilket gör 

det svårt att jämföra situationerna före och efter en mätning. Pilotprojekt där användningsfall av ny teknik testas 

är ofta lokaliserade experiment med låg användarpenetration, vilket gör det svårt att isolera effekterna av 

tillämpningar, särskilt när effekterna är relativt små. Som en del av Nordic Way 3 projektet för att påskynda 

implementeringen av C-ITS utvecklar vi en metod för att utvärdera samhällsnyttor relaterade till trafiksignaler, 

som vi tillämpar på användningsfall i kommunerna Göteborg, Uppsala och Stockholm.  

METOD 

För att anpassa trafikstyrningen till hållbara mobilitetsmål måste effekterna förstås i olika 

implementeringsscenarier, med realistiska beteendealternativ. De avgörande förutsättningarna för framgången 

med C-ITS implementeras i en simulering för att undersöka sambandet mellan olika C-ITS applikationer och 

motsvarande beteendeförändringar. De samhälleliga effekterna, i kombination med kostnaderna för C-ITS, 

används i kostnads-nyttoanalys för att stödja beslutsfattandet. 

Simulering erbjuder en stabil och kontrollerad miljö där effekterna av C-ITS (och deras underliggande variabler) 

mäts med avseende på många nyckeltal. Information om trafiksignalen delas med trafikanterna, vilket leder till 

hastighetsråd till förarna. Detta leder till beteendeförändringar hos trafikanterna, som simuleras genom att variera 

applikationsinställningar (information, råd som ges), beteendeförändringar (acceleration eller reaktionstid) och 

miljöförhållanden (penetrationsgrad eller täckning). 

En experimentell design används för att identifiera vilka variabler som påverkas signifikant, och vad som avgör 

C-ITS framgång. Vi varierade smarta kombinationer av ingående variabler för att förklara hur de korrelerar, t.ex. 

trafikbelastning, typ av trafiksignalering, de givna råden och uppföljningsbeteende. 

RESULTAT 

Vi skapade en digital tvilling som kombinerar verklig programvara för trafiksignalering och lade till C-ITS-

funktioner för att experimentera med dynamik såsom antalet förare som kan få råd (penetrationsgrad) och hur de 

använder informationen (beteende) samtidigt som vi beaktar den förväntade beteendeförändringen. Genom att 

utforska olika signalinställningar i Uppsala och Göteborg fann vi att effekten av GLOSA (Green Light 

Optimized Speed Advisory) är mest betydande när den implementeras med förutsägbara faslängder (fastställda 

tidssignalplaner). Fordonsstyrda signaloperationer har osäkra signaltider, vilket innebär att den tillförlitliga 

tidsschema inte är tillgänglig. Med nuvarande signaldrift kommer GLOSA därför sannolikt inte att ha någon 

positiv påverkan och kan till och med försämra trafikprestandan. 

SLUTSATS 

Vår forskning ger riktlinjer för att undersöka samhällsnyttorna med C-ITS i signalreglerade korsningar. Genom 

en simuleringsstudie och översättning till samhällseffekter undersöker vi i vilken utsträckning och under vilka 

omständigheter C-ITS bidrar till att uppnå politiska mål och vilka beteendefaktorer eller systemvariabler som har 

mest betydande effekt. Detta gör det möjligt att isolera effekterna av föreslagna åtgärder, skala upp till flera 

platser och översätta teoretiska insikter till praktiska och realistiska effekter. 
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2:1 ITS OCH TRAFIKSTYRNING 

EFFEKTER AV MILJÖZONER I LUNDS KOMMUN  

Presentatör: Caroline Nilsson, Sweco 

Författare: Caroline Nilsson, Sweco, David Edman, Sweco  

INTRODUKTION 

Kommuner kan, i enlighet med trafikförordningen (1998:1276), besluta om att stänga ute vissa motorfordon från 

miljökänsliga områden i en stad eller i ett område med hjälp av miljözon. I Lunds kommun finns idag en 

miljözon för tunga fordon innanför den så kallade Mellanringen i centrala Lund. Under 2020 skedde 

förändringar i Trafiklagstiftningen, vilket innebar att det infördes nya regleringar vad gäller kraven på fordon i 

miljözon. Från att enbart gällt tunga fordon (miljözon klass 1) infördes också miljözon klass 2 och 3 som berör 

lätta fordon samt elfordon, bränslecellsfordon och gasfordon (Transportstyrelsen 2020). Inom ramen för Lunds 

kommuns Energiplan (2020) utreds en möjlig utveckling av dagens miljözon. En utveckling av miljözonen är ett 

led i arbetet för bättre luftkvalitet och i linje med kommunens klimatarbete. Utredningen är kopplad till 

handlingsplanen för projektet Klimatneutrala Lund och LundaEko, kommunens program för ekologisk 

hållbarhet. Syftet med utredningen är att klargöra de effekter som en utökad miljözon har.  

METOD 

Tre scenarier har studerats. Scenario 1 innebär en utökning av dagens miljözon klass 1 till att omfatta hela Lunds 

tätort (tättbebyggt område) och att miljözon klass 2 införs innanför Mellanringen. Scenario 2 innebär också 

miljözon klass 1 inom Lunds tätort och klass 2 innanför Mellanringen, men med tillägget att även klass 3 införs i 

stadskärnan. Scenario 3 är införande av miljözon i tätorterna Dalby, Sandby, Genarp och Veberöd inom Lunds 

kommun. För scenario 1 och 2 beräknas hur trafiken påverkas utifrån antaganden om hur många 

fordonskilometer som körs inom zonen och vilka fordon som påverkas av de skärpta reglerna. Förändringen av 

fordonskilometer används sedan till att beräkna hur luftkvalité och klimatpåverkan förändras. En viktig del i 

analysen har varit anpassningsstrategier, det vill säga hur de människor som påverkas av miljözonen agerar. 

Dessa har delats in i tre övergripande grupper utifrån hur de kommer att anpassa sig; hållbara resor är de som 

byter till cykel eller kollektivtrafik eller avstår från att resa, byta bil är de som byter till en bil som är tillåten i 

miljözonen och ändra resa är de som byter målpunkt för sin resa. Valet av anpassningsstrategi påverkar såklart 

hela resan, från start till mål. Beräkningarna har dock bara gjort för sträckan som är innanför zonen.  

RESULTAT 

Beräkningar har gjorts för de luftförorenande ämnena kolmonoxid (CO), kolväte (HC), kväveoxider (NOx) och 

partiklar (PM) samt växthusgasen koldioxid. Beräkningarna visar på att miljözoner bidrar till en förbättrad 

luftkvalité och sänkta utsläpp av koldioxid inom miljözonsområdet. Vad som blir effekterna utanför 

miljözonsområdet har inte studerats i denna utredning. 

SLUTSATS 

Den grundläggande slutsatsen är att skärpta miljözoner leder till förbättrad luftkvalité och minskad 

klimatpåverkan, med fokus på de områden där zonerna införs. Beräkningarna innehåller stora osäkerheter och 

antaganden, vilket innebär att storleksnivån på förbättringarna är svåra att bedöma. Även en liten minskning av 

fordonskilometer leder dock till en förbättring, vilket gör att resultaten som visar på minskade luftföroreningar är 

en viktig indikation på att miljözoner är en åtgärd som tillsammans med andra insatser bidrar till mindre 

luftföroreningar.  
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2:1 ITS OCH TRAFIKSTYRNING 

EXPERIMENTELL JÄMFÖRELSE AV SIRENLJUD  

Presentatör: Pär Vikingsson, Standby AB 

Författare: Pär Vikingsson, Standby AB  

INTRODUKTION 

Den svenska specifikationen på hur ett sirénljud ska låta är har tillkommit genom uppmätning på hur ett ljud låtit 

från ett system som analyserats och nedtecknats, och kan hävdas bero på "erfarenhet och beprövad praxis". 

Däremot har såvitt vi vet inte någon mer ljuplodande analys genomförts av vilka ljudegenskaper som är optimala 

för att uppnå maximal signaleffekt så att sirénljudet når in i moderna väl ljudisolerade fordon, och så att övriga 

trafikanters uppmärksamhet påkallas optimalt. Det svenska standardsirénljudet (S09 Hi/Lo) är till skillnad från 

en del andra länder i Europa i lägre tonart samt wobblande på de två alternerande tonerna. Ett fältexperiment 

genomfördes därför för att jämföra effekten av det svenska standardsirenljudet med åtta andra varianter av 

sirénljud. 

METOD 

Ett utryckningsfordon med nio olika ljud användes (S09 Hi/Lo; MS350 French Gendarmerie; MS350 US Wail; 

MS350 Yelp; S09 Yelp; MS350 Hi/Lo clean; MS350 Netherland 3-tone; Rumbler Wail; MS350 Hi/Lo wobble). 

Ljuden varierade vad gäller de två vanligaste komponenterna: (1) rena/wobblande; och (2) frekvensändringar 

(distinkta: HiLo mot glidande: wail och snabba-flytande-skiftande: yelp). Samma ljud testades i lägre frekvens 

samt i högre frekvens. Ett fordon utrustat med mikrofoner för inspelning inne i kupén, vid förarplats, körde i 80 

km/tim. Utryckningsfordonet körde ikapp och passerade i 120km/tim, så att omkörningen skedde på samma plats 

utmed testbanan. 

Ljudinspelningarna användes sedan för ett laboratorieexperiment med frifältslyssning, där ljudet spelades upp i 

fyra kanaler så att ljudets riktning återspeglade hur det lät inne i bilens kupé. Inomgruppsdesign användes, så att 

alla deltagare hörde alla sirénljud. Deltagarna (n = 30) indikerade med knapptryckning när de hörde varje 

sirénljud. 

RESULTAT 

Tre olika sirénljud (MS350 Hi/Lo clean; MS350 Netherland 3-tone; MS350 US Wail) upptäcktes signifikant och 

långt tidigare än övriga ljud, och därmed tidigare än det svenska standardljudet (S09 Hi/Lo). 

SLUTSATS 

Denna studie indikerar tydligt att olika sirénljud kan ge stora skillnader i hur tidigt de upptäcks. Det är därmed 

inte säkert att Sveriges kravspecifikation på sirener är ger bäst resultat för att påkalla fri väg. Denna studie tyder 

på att så inte är fallet, men endast ett scenario vid omkörning av en biltyp i hög fart på rak väg där det lyssnande 

fordonet saknade anndra störande ljud ingick i denna studie. Det finns fler scenarier (t.ex. korsningar; 

stillastående fordon; olika hastigheter; ekon inne i stadsmiljö) och andra störande ljud i både omgiving och inne i 

övriga trafikanters fordon att beakta. 
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2:1 ITS OCH TRAFIKSTYRNING 

ÄR DYNAMISKA BUSSKÖRFÄLT EN BRA BUSSPRIORITERINGSÅTGÄRD?   

Presentatör: Johan Olstam, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI); Linköpings universitet 

Författare: Johan Olstam, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI); Linköpings universitet, Kinjal 

Bhattacharyya, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI), Carl-Henrik Häll, Linköpings universitet, 

Rihanna Gebrehiwot, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI)  

INTRODUKTION 

Kortare restider och minskad restidsosäkerhet kan stärka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Busstrafiken delar 

ofta gatuutrymme med andra trafikanter och restider och restidsosäkerheter påverkas därför av övriga 

trafikflöden och hur dessa flöden varierar över dagen. Ett sätt att motverka detta är 

kollektivtrafikprioriteringsåtgärder, som t.ex. bussgator eller busskörfält. Det är dock inte alltid möjligt att införa 

sådana åtgärder på grund av begränsat utrymme eller för stor påverkan på övrig trafik. Ett alternativ är 

dynamiska busskörfält, vilka bara är reserverade för kollektivtrafik när en buss behöver det. 

Tidigare forskning kring dynamiska busskörfält innefattar bland annat två fältförsök i Lissabon (Viegas et al. 

2007) och Melbourne (Currie och Lai 2008). Dokumentationen från försöken är tyvärr begränsad och 

slutsatserna är primärt att dynamiska busskörfält har potential. Dynamiska busskörfält har också undersökts med 

hjälp av trafikmodeller (e. g. Viegas och Lu, 1999; Eichler and Daganzo, 2006; Carey et al., 2009; Yang and 

Wang, 2009; Zhu, 2010; Arnet, 2014; Olstam et al., 2015). Studierna visar på minskad bussrestid och begränsad 

fördröjningen för övriga fordon. Dock är de förhållanden som studerats oftast inte representativa i en svensk 

kontext. Syftet med denna studie var därför att utvärdera framkomlighetseffekter och energiåtgång av dynamisk 

busskörfält längs en huvudgata i en svensk stad. 

METOD 

Utvärderingen genomfördes med hjälp av en trafiksimuleringsmodell i SUMO över Laholmsvägen i Halmstad, 

en infartsväg med två körfält och signalreglerade korsningar. Modellen kalibrerades med avseende på 

hastighetsspridning, körfältsflödesfördelning, accelerationsfördelning, etc. baserat på gps-data från 

Hallandstrafikens bussar, flödesmätningar från Halmstad kommun och videobaserade mätningar av samtliga 

fordons körförlopp vid två av korsningarna. 

Tre olika fall studerades, inget busskörfält, fast busskörfält och dynamiskt busskörfält för 3 olika 

trafikflödesnivåer, dagens trafik samt 20% och 40% ökning. Då det inte finns någon standardalgoritm för 

dynamiska busskörfält implementerades ett förslag till algoritm i simuleringsmodellen som utgår från att variabla 

busskörfältsskyltskyltar placeras ut med jämna mellanrum och när en buss detekteras startas en 

reserveringsprocess som säkerställer att busskörfältet är aktiverat och fritt för bussen när den anländer till 

busskörfältet. 

RESULTAT 

Simuleringsresultaten visar på att såväl fasta som dynamiska busskörfält ger liten eller ingen restidsvinst för 

busstrafiken för dagens trafik. Fasta busskörfält ger stor inverkan på övrig trafik i samma riktning, men ingen 

effekt på motsatt riktning eller sidogator. Dynamiska busskörfält ger mindre restidsinverkan på övrig trafik än de 

fasta busskörfälten, men inverkan på övrig trafik är större än restidsvinsten för busspassagerarna. Dynamiska 

busskörfält har en viss effekt på restidsosäkerheter. Detta observeras framförallt vid . För båda typerna av 

busskörfält finns risken att busskörfälten skapar så långa köer att de blockerar bussens tillgång till busskörfältet. 

Emissionsberäkningarna visar på begränsade minskningar i emissioner för busstrafiken och betydligt större 

emissionsökningar för övrig trafik, större ökning vid fasta busskörfält än dynamiska. 
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SLUTSATS 

Slutsatsen är att dynamiska busskörfält kan fungera lika bra som (i vissa fall bättre än) fasta busskörfält för 

busstrafiken samt att de innebär mindre påverkan på övrig trafik. Dock är restidsvinsterna för busstrafiken 

betydligt mindre än restidsökningarna för övrig trafik. 
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2:2 FRAMTIDENS TRAFIKPLANERING 

KAN KOLLEKTIVTRAFIKEN I GLESARE OMRÅDEN BLI MER EFFEKTIV GENOM ATT 

KOMBINERA TÄTHET, SNABBHET OCH ANROPSSTYRNING?   

Presentatör: Håkan Karlsson, Region Stockholm, Trafikförvaltningen/SL 

Författare: Håkan Karlsson, Region Stockholm, Trafikförvaltningen/SL, Tobias Carlsson, Region Stockholm, 

Trafikförvaltningen/SL  

INTRODUKTION 

Kollektivtrafiken med buss i lite glesare områden har en tradition av att ofta gå lite sick-sack. Detta för att 

passera så många platser som möjligt och därigenom skapa en närhet till kollektivtrafiken. Effekten blir att 

bussarna går långa omvägar och att resorna för många passagerare tar lång tid, relativt direkt resa med t.ex. bil.  

Ofta resultarar detta upplägg för kollektivtrafik i att resenärunderlaget blir lågt och att trafiken per resenär 

därmed blir kostsam. Ibland ersätts denna typ av trafik med anropsstyrd trafik, något som kan uppfattas som en 

kraftig försämring av resenärerna beroende på hur bra erbjudandet var innan.  

Vi ser från flera håll att använding av kollektivtrafik påverkas av faktorer som restidsrelation jämfört med bil, 

där faktorn minst bör ligga under 1,5. Vi ser också att attraktiviteten påverkas av turtäthet och vi vet att 

accepterat avstånd för att ta sig till hållplats är längre utanför stadskärnor. Faktorerna restid och turtäthet skulle 

kunna tolkas som att de blivit viktigare med åren. 

Vad skulle hända om vi viktar om ovan faktorer när vi planerar kollektivtrafiken i lite glesare områden, som 

områden från stadens utkant ut till landsbygd? I detta uppdrag har vi gjort analyser och teoretiska beräkningar på 

hur det skulle påverka restider och attrativitet för resenären samt påverkan på ekonomin för kollektivtrafiken. 

METOD 

Arbetet utgick från ett exempelområde, Färingsö som är en av Mälaröarna inom Ekerö kommun. Grundscenariot 

för tänkt förändring utgick från att ersätta dagens 5 linjer, som alla har olika långa omvägar, med en stomlinje 

med hög frekvens och kompletterad med anropsstyrd trafik för de som vill ha hjälp att ta sig till/från hållplats. 

Den anropsstyrda trafiken beräknas utföras med små fordon, 4-6 passagerare, och beräkningarna har försökt ta i 

beaktning fordon med förare likväl som för en framtid utan förare i varje fordon. 

Arbetet har finansierats av Drive Sweden via Vinnova. Deltagande parter har genomfört anlyser och 

undersökningar för att jämföra dagens verklighet med grundscenariot, och andra under arbtetet framtagna 

scenarion. Arbetet har samrodnats av Sustainable Innovation och deltagare har varit Trafikförvaltningen/SL 

Region Stockholm, Ekerö kommun, Malmö universitet och Sustainable Innovation. 

RESULTAT 

Beräkningar och undersökningar visar på goda möjligheter att hitta alternativa attraktiva och effektivare 

lösningar för busstrafiken i lite glesare områden. Detta arbetet har specifikt gjorts med Färingsö som underlag 

men grunderna bör vara använbara på samtliga ställen där det finns en snirklande busstrafik in mot en huvudort 

eller mellan två orter. 

SLUTSATS 

Det kan vara dags att se över linjedragningar för busstrafik utanför stadskärnorna. Förväntningar och 

prioriteringar från dagens resenärer, i kombination med teknikens utveckling för olika former av cyklar och bilar, 

kan innebära att det är dags att uppdatera och omvärdera planeringsfaktorerna för kollektivtrafik i lite glesare 

områden. 

REFERENSER 

https://www.drivesweden.net/projekt/fardplan-faringso  
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2:2 FRAMTIDENS TRAFIKPLANERING 

HUR KAN VI BLI BÄTTRE PÅ ATT MÄTA FRITIDSRESANDE MED 

RESVANEUNDERSÖKNINGAR? ÖKAD KUNSKAP FÖR ATT FÖRSTÅ 

FÖRUTSÄTTNINGARNA FÖR MINSKAD BILANVÄNDNING  

Presentatör: Emma Strömblad, Lunds universitet; K2 – Nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafik 

Författare: Emma Strömblad, Lunds universitet; K2 – Nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

Trots ökande medvetenhet om att resandet behöver förändras för att hantera klimatkrisen används bilen 

fortfarande i stor utsträckning (IPCC, 2023; Gössling et al., 2020). Bilandelen är särskilt hög när det gäller 

fritidsresor (Baumgartner et al., 2022; Trafikanalys, 2023), för vilka bilen används för två tredjedelar av alla 

resta kilometer i Sverige (Strömblad et al., 2022). För att ändra resbeteenden och uppnå ett mer hållbart 

fritidsresande behövs goda kunskaper om resornas egenskaper. Denna förståelse bygger ofta på data från 

resvaneundersökningar. Det har dock visat sig att det finns svårigheter med att korrekt representera beteendet för 

fritidsresor med data från resvaneundersökningar (Aschauer et al., 2021; Stopher et al., 2007). Syftet med denna 

studie är att problematisera mätningen av fritidsresor och diskutera hur olika svårigheter påverkar resultaten. 

METOD 

Baserat på erfarenheter från tidigare analys av fritidsresande förs en diskussion om mätning av fritidsresor. 

Några olika mät- och perceptionsproblem förs fram och exemplifieras med resvanedata samt data från en 

intervjustudie. De kvantitativa exemplen baseras främst på data från en månadslång appbaserad 

resvaneundersökning med 472 respondenter. Fritidsresandet delas in i fyra ärenden: Hälsa på släkt och vänner, 

Restaurang och café, Motion och friluftsliv samt Hobbyutövning. De kvalitativa resonemangen bygger på 

erfarenheter från en intervjustudie med 17 respondenter. Intervjuerna fokuserar på fritidsresor och täcker i 

huvudsak två områden: Motiv för val av destinationer och färdmedel samt Möjlighet till minskad bilanvändning. 

RESULTAT 

De studerade mätproblemen omfattar bland annat svårigheter med att på ett rättvisande sätt fördela ut resta 

kilometer i reskedjor över olika ärenden, vilket är relevant eftersom fritidsresor ofta ingår i reskedjor. Vid längre 

resor är det inte ovanligt med ett stopp på vägen, till exempel för att äta mat halvvägs till konserten eller för att 

handla mat strax innan ankomst till sommarstugan. Med automatisk registrering av nytt ärende vid varje stopp 

innebär detta att en stor del av resan registreras med ett annat ärende än det som egentligen ligger till grund för 

att göra en lång resa. Ett av de studerade perceptionsproblemen handlar om att det är svårt att veta vad det 

faktiska ärendet för en fritidsresa är, om det ens finns ett enda ärende med resan. För fritidsresor är det vanligt att 

syftet med resan är dubbelt, till exempel att umgås med andra samtidigt som man genomför en aktivitet. Detta 

innebär att två individer som gör samma resa kan ange olika ärenden i en resvaneundersökning, vilket påverkar 

fördelningen mellan olika fritidsreseärenden. Ytterligare mät- och perceptionsproblem kommer att ingå i den 

muntliga presentationen. 

SLUTSATS 

En övergripande slutsats är att det är svårare att beskriva och förstå fritidsresor än exempelvis arbetsresor 

eftersom de omfattar en större variation i ärenden och destinationer samt oftare ingår i reskedjor. En möjlig 

lösning för att få en mer rättvisande bild av fritidsresandet är att oftare än vad som görs idag samla in data över 

en längre tidsperiod. Vidare behövs det ytterligare kunskap om och mer forskning kring flera av de undersökta 

problemen, till exempel hur reskedjor påverkar fördelningen mellan olika ärenden samt hur de som besvarar 

resvaneundersökningar väljer ärenden för sina resor. 
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2:2 FRAMTIDENS TRAFIKPLANERING 

CAN FUTURE MICROMOBILITY MODES BE IMPLEMENTED IN TRANSPORT MODELS   

Presentatör: Søren Frost, Søren Frost, COWI 

Författare: Søren Frost, Søren Frost, COWI  

INTRODUKTION 

“The smart and sustainable city” is a frequently used term, but there is no clear definition of what it is. Design 

and development of sustainable cities are underlaid a wide range of concerns like energy use, materials, 

digitalization, urban ecology, or social sustainability. 

Green mobility is expected in the sustainable city, but it is our experience that research on how to achieve green 

mobility is far behind for example research on energy use. It is also our experience that micro mobility and 

autonomous public transportation rarely is lifted as a prerequisite for the smart and sustainable city. This is a 

challenge because mobility and choice of transport mode is a very important factor when it comes to climate gas 

emissions and sustainability. 

METOD 

The project aims are to investigate how future micro mobility and autonomous public transport, together with 

socio-economic data, effect the choice of transport modes, and how the future mobility modes can be 

implemented on Transport models at a macroscopic level, so the Transport models can be used as a tool in 

development of cities. 

Thereby transport models can be used to recommendations for micro mobility and autonomous public transport, 

as a prerequisite for urban plans is a necessity if the cities wish to take advantage of the potential in new 

transport technology. 

The project included a literature study regarding: what is micro mobility; who, why and when is micro mobility 

used? The literature study provided an overview of which data and information exist about micro mobility, and 

thereby also which information and data is not collected and available, and therefore lacking to carry out 

analyses regarding micromobility.  

For macroscopic transport models, a big challenge is to find good methods for generating a modal split that 

includes micro mobility modes, and at the same time handle the shift between different modes of transport at the 

same trips, like a combination of public transport and micro mobility. Generally, travel demand is estimated 

from large scale models based on aggregated data. Most commonly, these transport models do not consider the 

combination of several transport modes between the origin and destination of the trip. These changes in mobility 

will require an increasing level of details in macro model systems to consider all relevant transport modes. 

RESULTAT 

During the project modelling of two cases in Norway was carried out. The cases contained topics such as the 

difference between renting or owning micro mobility; street parking or parking garages; traditional versus self-

driving public transport; urban development with mixed or separate business/residence plans. 

The presentation will include topics and conclusions like: lack of available data; how to collect data; is it 

important to include micro mobility in transport models; can transport model be used to plan future infrastructure 

at a level which includes micro mobility; how shall transport model be developed or changed to include future 

transport modes. 

SLUTSATS 

The project is a research project paid by the COWI Foundation, and the project team included COWI Norway, 

COWI Denmark and Norwegian University of Science and Technology (NTNU). 
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REFERENSER  
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2:2 FRAMTIDENS TRAFIKPLANERING 

NY HANDBOK INOM VÄGUTFORMNING  

Presentatör: Patrik Wirsenius, Trafikverket 

Författare: Patrik Wirsenius, Trafikverket, Kenny Dolleris, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Under 2023 har ett viktigt stödjande dokument tagits fram; Val av utformningsstandard. Val av 

utformningsstandard är resultatet av att kapitel 5 ”Trafikteknisk standard” i VGU arbetats om till en separat 

handbok. Handboken är till för alla i branschen som deltar i den statliga  

utformningsprocessen av statliga vägar i tidiga skeden. Inriktning för val av utformningsstandard konkretiseras 

därefter i efterföljande steg i utformningsprocessen. Handboken är därför nödvändig att tillämpa i den statliga 

vägutformningsprocessen för att göra rätt val inför detaljutformningen. 

I presentationen görs en sammanfattning av handbokens innehåll och upplägg. 

METOD 

Anges ej 

RESULTAT 

Anges ej 

SLUTSATS 

Anges ej 

REFERENSER 

Anges ej  
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2:2 FRAMTIDENS TRAFIKPLANERING 

STÖRRE FÖRÄNDRINGAR I VGU 2024  

Presentatör: Patrik Wirsenius, Trafikverket 

Författare: Patrik Wirsenius, Trafikverket, Kenny Dolleris, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Kravställningar i nya VGU 2024 är tydligare och de tillhörande råden beskriver hur kravet kan uppfyllas. En stor 

omarbetning mot tidigare versioner. 

Kapitlet Trafikteknisk Standard har utgått tillsammans med många råds-texter och blivit en ny handbok (Val av 

Utformningsstandard). 

Sektion landsbygd är omskrivet för att kunna hålla ner upprepningar, och antalet figurer. Är nu indelat efter 

vägtyper (mötesfri väg, ej mötesfri väg..) istället efter referenshastighet. 

Sektion Tätort har många nyheter kopplat till utformning för cykel, bl.a. snabbcykelväg.  

Kapitel Miljö har större förändringar i avsnittet med Faunapassage. 

Kapitel Vägmärken har kortats ner, vilket ger att det bara är Trafikverkets krav i kapitlet.  

Kapitel Belysning har bl.a. nytt kapitel om ljusföroreningar och att använda Belysningsplaneverktyget som 

hjälpmedel. 

METOD 

Agnes ej 

RESULTAT 

Anges ej 

SLUTSATS 

Anges ej 

REFERENSER 

Anges ej  
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2:3 NYA DATAKÄLLOR FÖR TRAFIKANALYS 

MULTIMODAL TRAFIKLEDNING  

Presentatör: Anna Danielsson, LiU Linköpings Universitet 

Författare: David Gundlegård, LiU Linköpings Universitet, Anna Danielsson, LiU Linköpings Universitet, Clas 

Rydergren, LiU Linköpings Universitet, Rasmus Ringdahl, LiU Linköpings Universitet, Matej Cebecauer, KTH 

Kungliga Tekniska högskolan, Wilco Burgout, KTH Kungliga Tekniska högskolan, Erik Jenelius, KTH 

Kungliga Tekniska högskolan 

INTRODUKTION 

Fyrstegsprincipen innebär att infrastruktur i första hand optimeras och byggs om än nyproduceras. I kombination 

med en ökande urbanisering gör det att trafiksystem ofta hanteras på gränsen av sin kapacitet. Små förändringar i 

utbud kan då få stor effekt på systemets prestanda och stor samhällsekonomisk påverkan. Därför är det viktigt 

med bra beslutsunderlag och analysverktyg för styrning av trafiken. Målet med trafikledning är delvis att 

utvärdera åtgärdsplaner i realtid, men dess huvudmål är att minska effekterna av incidenter för att få ett effektivt 

trafikflöde genom att guida trafikanter (Zhang et al., 2011). 

Nya system för att kombinera transportsätt, exempelvis Mobility as a Service (MaaS), ger nya möjligheter för 

trafikanter att skifta mellan olika färdmedel. Samtidigt ger stora mängder data från kollektivtrafiknätet, 

vägtrafiknätet och mobilnätet i kombination med nya metoder för att skatta resmönster fördelat på färdmedel 

möjligheter till en ny förståelse för multimodala resmönster i en stad. Multimodal trafikledning syftar till en 

integrerad trafikledning för personresor med bil- och kollektivtrafik (Alessandretti et al., 2022). 

Projektet Multimodal trafikledning syftar till att ta fram nya metoder för att skatta multimodal efterfrågan samt 

färdmedels- och ruttval vid incidenter för att möjliggöra bättre incidenthantering genom multimodal 

trafikledning. 

METOD 

Projektet grundar sig i kvantitativ analys och modellering med hjälp av olika datakällor, exempelvis MCS-data 

från motorvägsnätet, detaljerade GPS-data från INRIX, mobilnätsdata från Telia, biljettdata från SL, GPS-data 

och tidtabelldata (GTFS) från bussar och incidentdata från Trafik Stockholm. Datadriven modellering av ruttval 

och färdmedelsval används för att förstå ruttval och färdmedelsval för bil- och kollektivtrafik, som i sin tur kan 

användas för att skatta och prediktera multimodal efterfrågan. Klustring används för att identifiera typdagar och 

som grund till att skatta och prediktera resmönster i det multimodala trafiknätet. 

RESULTAT 

I projektet jämförs två metoder för att generera ett ruttset för ruttvalsmodellering, en kortaste-väg-beräkning 

(Bekhor et al., 2006) och en datadriven (liknande Ton et al. (2018)). Den datadrivna metoden är mer responsiv 

för restidsförändringar och kan därför vara bättre lämpad för modeller inom trafikledning. En logit-modell (Ben-

Akiva and Bierlaire, 1999) används för att estimera och prediktera ruttvalen. Ruttens enkelhet, så som andel på 

större vägar och antal korsningar, medelrestid och längd verkar påverka ruttvalet mest. 

När det gäller klustring för identifiering av multimodala typdagar har mobilnätsdata, GPS-data, 

länkflödesmätningar och biljettdata från kollektivtrafiksystemet använts för att hitta olika typdagar. Dessutom 

har klustring av mobilnätsdata och kollektivtrafikdata använts för att analysera hur färdmedelsvalet förändras i 

tid och rum. En statistisk modell för att förklara färdmedelsvalet har också utvärderats där aspekter som 

veckodag, väder, inkomst, utbildning, utbud av kollektivtrafik, tillgång till bil och om det finns barn i familjen 

används som förklaringsvariabler med god förklaringsgrad. 

SLUTSATS 

Resultaten från projektet visar på potential i att kombinera olika datakällor för datadriven analys av multimodala 

resmönster som kan ge insikter för mulitmodal trafikledning. De framtagna metoderna har testats på ett nätverk i 
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Stockholm både under normaltillstånd och med en incident och visade lovande resultat. I nuläget finns relativt få 

akademiska publikationer inom området multimodal trafikledning, men ett antal nystartade EU-projekt antyder 

att intresset för området växer. 

REFERENSER 
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Ben-Akiva, M. and M. Bierlaire (1999). Discrete choice methods and their applications to short-term travel 

decisions. In R. W. Hall (Ed.), Handbook of Transportation Science, pp. 5–34. Norwell, MA, USA: Kluwer. 

Ton, D., D. Duives, O. Cats, and S. Hoogendoorn (2018). Evaluating a data-driven approach for choice set 

identification using GPS bicycle route choice data from Amsterdam. Travel Behaviour and Society 13, 105–117. 

Zhang, J., F.-Y. Wang, K. Wang, W.-H. Lin, X. Xu, and C. Chen (2011). Data-Driven Intelligent Transportation 

Systems: A Survey. IEEE Transactions on Intelligent Transportation Systems 12 (4), 1624–1639.  
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2:3 NYA DATAKÄLLOR FÖR TRAFIKANALYS 

ANALYS AV FÖRARBETEENDE MED FORDONSDATA - ETT AXPLOCK AV FÖR- OCH 

EFTERSTUDIER I TÄTORTSMILJÖ  

Presentatör: Oliver Miilus-Larsen, Ramboll Smart Mobility 

Författare: Oliver Miilus-Larsen, Ramboll Smart Mobility  

INTRODUKTION 

Nya datakällor i form av fordonsdata (hastigheter, flöden, rutter, restid mm från inbyggd GPS-utrustning och 

sensorer i fordon) gör det möjligt att snabbare och helt utan fältarbete utreda effekter av åtgärder och 

förändringar som sker i vägnätet. En fördel med denna data framför data från traditionella mätningar är att det är 

möjligt att definiera mätperioder och utvinna data bakåt i tiden. På så sätt kan man enkelt utföra analyser av 

trafiken både före och efter åtgärd eller förändring i efterhand. Ramboll Smart Mobility arbetar kontinuerligt 

med att inkludera dessa datakällor i diverse uppdrag och utmanar ständigt nyttan och tillförlitligheten1,2.  

Denna presentation är ett axplock av metoder, resultat och slutsatser från utredningar som gjorts med hjälp av 

fordonsdata. Uppdragen som redogörs för är kartläggningar och analyser av förändringar i;  

1. Ruttval för genomfartstrafik i ett villaområde (Uppsala),  

2. Hastighet längs vägsträckor i ett villaområde efter installation av hastighetsdämpande åtgärder (Uppsala),  

3. Trafikflöden i vägnätet omkring ombyggnationer och vägavstängningar (Örebro). 

METOD 

Utredningarna använder flera databaserade metoder, de viktigaste delarna beskrivna i generella termer: 

1. Origin/Destination-analys 

Analys av start och slutpositioner för fordonsdata (OD-data) möjliggör kartläggning av ruttval för resor mellan 

specificerade zoner inom ett utredningsområde. För att utvinna data i utredningsområdet placeras mätzoner ut på 

de vägar/vägsegment som önskas analyseras. Data från fordon som passerat genom dessa zoner aggregeras till 

ett dataset som beskriver antal fordon mellan zoner per mätperiod och per tidsintervall. Datasetet kan 

visualiseras i en OD-matris och/eller som antal resor mellan zoner i karta. 

2. Analys av hastigheter, flöden och restider 

Analys av fordonsdata för vägsträckor möjliggör kartläggning av hastigheter, flöden och restider på 

vägsegmentsnivå i ett utredningsområde. Rutter definieras för de intressanta vägsträckorna och data utvinns för 

de definierade mätperioderna. Det är även möjligt att utvinna data för ett helt vägnät i en stad eller kommun. 

Datasettet ger bland annat hastigheter, flöden och restider per vägsegment och kan visualiseras för de 

individuella rutterna eller vägsegmenten man önskar analysera. 

RESULTAT 

Kartläggning och analys av genomfartstrafiken i utredningsområdet i Uppsala visar att reglering av förbud om 

motortrafik på en genväg genom ett villaområde förflyttar denna trafik till andra gator i villaområdet samt hur 

ytterligare avstängningar i området förflyttar trafiken vidare. Kartläggning av hastigheter på villagatorna visar att 

de genomförda hastighetsdämpande åtgärderna har gett effekt i form av lägre 85-percentiler och något lägre 

medelhastigheter jämfört med mätperioder före åtgärder. Resultatet från denna utredning visar även hur 

medelhastigheten är relativt konstant i utredningsområdet i stort. 
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SLUTSATS 

Resultaten från utredningarna visar hur trafik kan kartläggas före och efter en åtgärd eller förändring i vägnätet. 

Ruttval och fördelning av genomfartstrafik i ett område kan visualiseras på ett enkelt och tydligt sätt som visar 

hur olika avstängningar och ombyggnationer påverkar trafikanter. Effekter av hastighetsdämpande åtgärder kan 

enkelt visualiseras med före/efter-bilder för specificerade sträckor. Utredningarna visar även att 85-percentilen är 

en bra kompletterande parameter till medelhastigheten för tydligare se effekterna. Utredningarna visar 

framförallt på nyttan och potentialen av att använda fordonsdata från GPS-utrustning och sensorer i för/efter-

studier då man enkelt kan definiera mätperioder bakåt i tid i efterhand. 

REFERENSER 

1Probedata: Förstudie kring användning av GPS-baserad probedata för skattning av hastigheter, länkflöden och 

ruttval, Januari 2021 

Ramboll: J. Ahlberg, L. Drageryd, J. Ramsey, A. Sjöholm, S. Sjöstrand  
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2 Effektsamband för hastighetsanpassning, December 2021 
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2:3 NYA DATAKÄLLOR FÖR TRAFIKANALYS 

BELÄGGNINGSRÄKNING MED DRÖNARE PÅ PARKERINGSPLATSER I ÅNGE KOMMUN   

Presentatör: Jakob Hammarbäck, Sweco Sverige 

Författare: Jakob Hammarbäck, Sweco Sverige  

INTRODUKTION 

Ånge kommun står inför nya utmaningar i samband med kommande industrietableringar i regionen. En ort som 

helt plötsligt måste börja fundera på hur marken används, hur människor transporterar sig och hur olika 

verksamheter ska få plats på en begränsad yta. Frågor om att skapa en kommun där man vill leva och bo. 

Samtidigt hörs högljudda röster om att det är brist på parkering, att man måste fälla träden i skogsdungen vid 

förskolan för att göra plats för bilparkering. Hur många parkeringsplatser finns det i centralorten och hur används 

de? Låt oss jobba med datadriven processutveckling och se sådant som ingen ännu har sett. Sweco använde 

drönarfotografier för att kartlägga parkeringsplatser i centrum, och för samma tid som man får fyra manuella 

beläggningsräkningar, fick kunden 14 högupplösta foton som avslöjar hur morgondagens stadsutveckling kan ta 

fart. 

Kan vi med dessa data få in ett nytt kulturhus, eller nytt äldreboende så att vi kan frigöra fastigheter till en 

vårdcentral? Kan vi med dessa nya data skapa ytor som används för kultur, musik, teater, restauranger och 

handel? Vilka inlåsningseffekter finns med nuvarande parkeringssituation? 

METOD 

Sweco använde drönare för att ta stillbilder över centralorten. Fjorton GPS-ruttade körningar som var och en 

genererar 250 fotografier vävs ihop till en högupplöst bild.  

Här kan vi analysera beläggninsgrad, driftstatus på parkeringar och även inventera olika målgruppers behov vid 

olika tillfällen. Med hjälp av många fotografier från drönare kan vi göra kvantitativa och kvlitativa analyser som 

inte kunnat göras förut.  

Vi kan analysera parkeringspsykologiska fenomen som överspill, parkeringsflykt och parkeringskedjor. 

RESULTAT 

Kommunen, fastighetsägare och näringsliv på orten får en helt ny bild av hur stadens parkeringsytor används. 

Det ger underlag till en strategi för kommande satsningar som kan ge samordnad och effektiv förvaltning av 

parkeringsplatser.  

Resultatet är beläggningstabeller, kartor, gångtidsanalyser och en strategi för framtida stadutveckling med 

modern och digitaliserad parkeringshantering. 

SLUTSATS 

Genom att se saker på ett nytt sätt och kombinera det högupplösta fotot i en tidslinje med traditionella tabeller 

och diagram kan samhällsaktörer få en gemensam bild av nuläget. För att skapa ett Nyläge behöver man ibland 

se saker från ett helikopterperspektiv.  

Slutsats i korthet: -Nej, barnens skogsdunge behöver inte omvandlas till bilparkering. 

REFERENSER 

Inga publicerade rapporter i dagsläget, 

Vision Ånge https://www.ange.se/download/18.16cc3817a75ec20892ba56/1625651983153/Bilaga%201%20-

%20Rapport%20medborgare,%20barn,%20medarbetare%20och%20politiker.pdf  
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2:3 NYA DATAKÄLLOR FÖR TRAFIKANALYS 

VALIDERING AV GPS-DATA - EN STUDIE AV SVÄNGANDELAR OCH FORDONSFLÖDEN 

UNDER MAXTIMME  

Presentatör: Pontus Olausson, Ramboll Sweden AB 

Författare: Erik Hedman, Ramboll Sweden AB, Pontus Olausson, Ramboll Sweden AB, Ellen Karlström, 

Ramboll Sweden AB, Oliver Miilus-Larsen, Ramboll Sweden AB  

INTRODUKTION 

Burlövs Center i Arlöv är en av de större externhandelsplatserna i Malmöregionen. Centrat var en av de första i 

sitt slag och har sedan dess av tradition haft god tillgänglighet med bil. Runt handelsplatsen finns idag stora ytor 

för markparkering. I samband med utbyggnad av fyra spår mellan Malmö och Lund kommer Öresundståg att 

stanna på närliggande Burlöv Station och områdets attraktion öka. Planeringsarbete pågår därmed kring att 

förtäta den närområdet med nya bostäder och verksamheter, vilket innebär att markparkeringar kommer att 

försvinna och ersättas med mobilitetshus. En förutsättning för ombyggnaden av Burlöv center är dock att 

tillgängligheten med bil fortsatt ska vara god i området. 

METOD 

Som stöd i arbetet med att bättre förstå hur många bilburna kunder genereras av Burlöv center samt 

upptagningsområde och rörelsemönster ser ut, gjordes en analys av fordonsrörelser via fordonsdata. Data delades 

upp utifrån ankommande respektive avgående trafik. Då fordonsdata enbart täcker en andel av den totala 

biltrafiken, gjordes fältstudier för att verifiera fordonsdatan och skala den. Observatörer i fält genomförde 

manuella snittmätningar och svängandelar i korsningar. Dessa jämfördes sedan med fordonsdata under samma 

period. Utifrån fordonsdatas ruttval kunde sedan skalning av totalvolymer ske för att skapa resmatriser för 

fortsatta analyser i mikrosimuleringsverktyg. Simuleringar genomfördes för att förstå hur belastning skulle se ut 

för den nya väginfrastrukturen utifrån mål om prioritering av gång- och cykel samt kollektivtrafik. 

RESULTAT 

Utifrån beräkningar av befintliga fordonsströmmar gjordes analyser av hur upptagningsområdet och strömmarna 

till centrat skulle påverkas med nya placeringar av mobilitetshus inom området. Känslighetsanalyser 

genomfördes för att förstå hur sårbarheten i vägnätet kommer att vara samt hur de övergripande 

trafikströmmarna i området kommer att påverkas av nya färdvägar. 

SLUTSATS 

Slutsatsen av detta uppdrag visar att fordonsdata är en mycket användbar metod för att förstå hur biltrafiken rör 

sig inom såväl mindre som större geografier. Metoden är också gångbar till att via andra källor (ex manuella 

mätningar) skala till totalvolymer som underlag för fortsatta analyser i ex. mikrosimuleringsverktyg. Jämförelser 

mellan manuella mätningar och fordonsmätningar visade på stabila relationer inom hela studieområdet. 

REFERENSER  
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2:3 NYA DATAKÄLLOR FÖR TRAFIKANALYS 

PROBE-DATA FÖR KONTINUERLIG SKATTNING AV OD-MATRISER OCH LÄNKFLÖDEN 

(CODE PROBE)  

Presentatör: David Gundlegård, Linköpings universitet 

Författare: David Gundlegård, Linköpings universitet, Anders Sjöholm, Ramboll Sverige, Clas Rydergren, 

Linköpings universitet, Olga Petrik, Ramboll Sverige, Joachim Johansson, Ramboll Sverige, Malin Andersson, 

Ramboll Sverige, Nikolaos Tsanakas, Linköpings universitet 

INTRODUKTION 

Nya storskaliga datakällor för mobilitet, som GPS-baserad probe-data och mobilnätdata, har på senare tid fått 

ökat intresse inom trafikplaneringsapplikationer [1], [2]. Dessa datakällor är baserade på kontinuerliga 

positionsobservationer av ett urval av enheter som möjliggör en helt ny förståelse av spatiotemporala 

mobilitetsmönster både inom och mellan städer. 

En storskalig mobilitetskälla av särskilt intresse för trafikplanering är GPS-baserad probe-data, som inkluderar 

högupplösta mobilitetsdata för några procent av fordonsparken. Datakällan har potential att automatisera 

trafikstatistik på nätverksnivå för tillämpning inom både trafikprognoser och nationell ekonomisk analys. I 

tidigare forskning har egenskaperna hos detaljerad GPS-data och möjliga applikationsområden analyserats för 

svenska förhållanden och länkflödesskattningar har identifierats som en prioriterad datatyp som är användbar för 

trafik- och infrastrukturplanering [3]. Nyligen har forskning också använt probe-data som indata till skattning av 

efterfrågan i form av OD-matriser [4]. 

Projektet ”Probe-data för kontinuerlig skattning av OD-matriser och länkflöden” (CODE PROBE) syftar till att 

jämföra och kombinera lokala probe-baserade länkflödesuppskattningar med konceptet datadriven 

nätverksutläggning och skattning av OD-matriser för kontinuerlig (24/7) och konsistent skattning av efterfrågan 

och länkflöde. 

METOD 

Uppskalning av probe-data för direkt skattning av länk- och OD-flöden baseras på statistiska modeller, som 

exempelvis multipel linjär regression och trädbaserad regression, där modellen tränas med historiska data för att 

sedan kunna användas för skattning av länkflöden. 

Konceptet datadriven nätutläggning, som utvecklats vid LiU de senaste åren, har använts för att samtidigt skatta 

både OD- och länkflöden, för att möjliggöra en konsistent skattning av dessa. Metoden ger möjlighet att 

kombinera probe-baserade skattningar av OD- och länkflöden med länkflödesmätningar, mobilnätsdata och 

tidigare skattningar av OD-matriser från SAMPERS. Den datadrivna nätutläggningen består av två 

huvudkomponenter, en del som skattar ruttval och en del som propagerar trafik i tid och rum, givet skattat ruttval 

för en viss tidsperiod. Resultatet från den datadrivna nätutläggningen är en tidsuppdelad fördelningsmatris som 

fördelar efterfrågan i vägnätet med hjälp av observationer av restid och ruttval som input. Metoden för att 

propagera trafik finns beskriven i [5], medan metoden för att skatta ruttval och OD baseras på [6]. 

Inom ramen för projektet har även ny metod för att skatta avvikelser i resmönster baserat på GPS-baserad probe-

data tagits fram. 

RESULTAT 

De utvecklade metoderna har utvärderats för ett testområde i Stockholm med ca 80 000 länkar och 360 000 OD-

par under en period av fem veckor. I skattningen av länk- och OD-flöden kombineras detaljerad GPS-baserad 

probe-data från INRIX med mobilnätsdata från Telia, OD-flöden från SAMPERS samt radar- och slangbaserade 

länkflödesmätningar. 
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I testområdet har också ett antal större händelser identifierats och resultatet från de utvecklade metoderna har 

använts för att avgöra om dessa händelser kan detekteras och analyseras med hjälp av de nya skattningarna av 

OD- och länkflöden. 

SLUTSATS 

Projektets resultat visar på goda möjligheter att utnyttja storskaliga mobilitetsdata i form av detaljerad GPS-data 

och mobilnätsdata för att skatta OD- och länkflöden över tid. 

Att åstadkomma konsistens mellan OD- och länkflöden är dock ett komplext problem där ruttval och restider 

behöver skattas kontinuerligt, även om angreppssättet också skapar stora möjligheter att göra bättre skattningar 

av både länk- och OD-flöden över tid. 

REFERENSER 

[1] N. Markovic, P. Sekula, Z. Vander Laan, G. Andrienko, och N. Andrienko, ”Applications of Trajectory Data 

From the Perspective of a Road Transportation Agency: Literature Review and Maryland Case Study”, IEEE 

Trans. Intell. Transport. Syst., vol. 20, nr 5, s. 1858–1869, maj 2019, doi: 10.1109/TITS.2018.2843298. 

[2] C. Anda, A. Erath, och P. J. Fourie, ”Transport modelling in the age of big data”, International Journal of 

Urban Sciences, vol. 21, nr sup1, s. 19–42, aug. 2017, doi: 10.1080/12265934.2017.1281150. 

[3] TRV 2019/98384 - "Förstudie kring användning av probedata för skattning av tidsvarierande reseefterfrågan 

och trafiktillstånd". 

[4] W. Ma och Z.S.Qian, “Estimating multi-year 24/7 origin-destination demand using high-granular multi-

source traffic data”, Transportation Research Part C: Emerging Technologies, vol. 96, s. 96-121, sep. 2018, doi: 

10.1016/j.trc.2018.09.002. 

[5] N. Tsanakas, J. Ekström, D. Gundlegård, J. Olstam, och C. Rydergren (2020), ”Data-driven network 

loading”, Transportmetrica B: Transport Dynamics, s. 1–29, DOI: 10.1080/21680566.2020.1847213. 

[6] Nikolaos Tsanakas, David Gundlegård & Clas Rydergren (2023) O–D matrix estimation based on data-

driven network assignment, Transportmetrica B: Transport Dynamics, 11:1, 376-407, DOI: 

10.1080/21680566.2022.2080128  
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2:4 NATIONELLA TRANSPORTMODELLER 

FÖRDELNINGSANALYS MED SAMPERS 4  

Presentatör: Olivier Canella, Trafikverket, Expertcenter 

Författare: Olivier Canella, Trafikverket, Expertcenter, Peter Almström, Trafikverket, Expertcenter, Leonid 

Engelson, Trafikverket, Expertcenter, Svante Berglund, Trafikverket, Expertcenter  

INTRODUKTION 

Sampers 4, utvecklad av Trafikverket, kommer vara den officiella versionen från och med april 2024 och 

kommer användas för kommande åtgärdsplanering. Modellen är implementerad i Emme och simulerar 

individuellt resebeteende för hela Sveriges befolkning (utifrån en skapad syntetisk befolkning). Sampers 4 har 

fem regionala modeller med totalt 11 000 zoner. Antalet hembaserade ärenden är tolv, dessutom finns ett 

arbetsbaserat ärende. Modellimplementeringen hanterar flera specifika krav såsom: 

Stöd för olika regionala tillämpningar (utförda av flera myndigheter och modellanvändare över hela landet) där 

endast en region ska simuleras med hög detaljnivå medan resten av landet kan simuleras mer aggregerat. 

Stöd för rådande samhällsekonomiska analys. 

I Trafikverkets mall för samhällsekonomiska bedömningar (SEB) ingår en fördelningsanalys med en 

uppskattning av vinnare och förlorare av en investering. I dagens användning av Sampers 3 görs uppskattningen 

enligt geografi oftast baserat på modellresultat. Bedömningar för övriga dimensioner, så som kön, inkomst osv, 

görs däremot oftast kvalitativt. 

I Sampers 4 har vi kunskap om kön, inkomst, ålder, boendeform (småhus / flerbostadshus), hushållstorlek (inkl. 

hur många barn) för varje ”syntetiserad” individ (agent). Varje agents resval, restid och kostnad för varje resa 

kan följas och jämföras mellan jämförelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA). 

METOD 

Metoden är inspirerad av de Jong et al. (2005). 

För varje agent och ärende beräknas konsumentöverskott som skillnad mellan logsummor i UA och JA. Vilka 

logsummor som tas med beror på ärendet: för de ärenden där resefrekvensen beror på tillgänglighet (t ex. 

rekreationsresor) används logsumman från valet att resa/inte resa, medan för ärenden som sker oberoende av 

tillgängligheten (t ex skolresor) ingår logsumman från färdmedels- och destinationsvalet. 

Konsumentöverskottet omvandlas till tid m h a logsummeparametrar och restidsparametrar för respektive ärende. 

Restidsparametern blir gemensam för alla agenter och bestäms utifrån investeringens typ: kollektivtrafik eller 

bil. Omvandling från tid till pengar sker enligt tidsvärden i ASEK-rapporten. Slutligen delas summa 

konsumentöverskott över alla ärenden och agenter i varje socioekonomisk grupp med antalet agenter i gruppen. 

Genom att jämföra den genomsnittliga vinsten över kategorier (kön / ålder / inkomst / boendeform / kommun) 

kan man analysera vilka grupper som vinner mest och minst på åtgärden. 

Den här metoden kräver att man fryser bil-, körkorts- och periodkortsinnehav i efterfrågemodell. Det innebär att 

anpassningskostnader i samband med anskaffande av bil, körkort eller periodkort inte ingår i analysen. 

Metoden är implementerat i en Emme Modeller tool (python skript). 

RESULTAT 

Från verktygen skapas en excel rapport med fördelning av konsumentöverskottet enligt olika fördefinierade 

kategorier (t.ex. Kön / Ålder / Inkomst / Boendeform). Resultatet av en fördelningsanalys för ett järnvägsobjekt 

kommer att visas i presentationen. 
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SLUTSATS 

Sampers 4, implementerat som en agent-baserat modell, ger möjlighet till en kvantitativ fördelningsanalys för 

många socio-ekonomiska dimensioner. Det kommer att bidra till ett bättre underlag vid åtgärdsplanering. 

REFERENSER 

G. de Jong, A. Daly, M. Pieters and T. Van der Hoorn (2005) The logsum as an evaluation measure: review of 

the literature and new results, https://www-sre.wu.ac.at/ersa/ersaconfs/ersa05/papers/158.pdf  
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2:4 NATIONELLA TRANSPORTMODELLER 

NY FINSK NATIONELL TRANSPORTMODELL  

Presentatör: Jens West, Transport- och kommunikationsverket Traficom 

Författare: Jens West, Transport- och kommunikationsverket Traficom, Valtteri Koski, Transport- och 

kommunikationsverket Traficom  

INTRODUKTION 

I den nuvarande finska nationella transportmodellen är Finland indelat i 900 zoner och modellen använder en 

fast destinationsvalsmatris. Godstransportmodell saknas.  

Arbetet med ett nytt nationellt transportmodellsystem för Finland påbörjades 2022. Modellsystemet är indelat i 

en modell för långväga resor, fyra regionala delmodeller för persontransporter och en godstransportmodell. 

Modellsystemet utvecklas av sex olika konsultfirmor som sitter tillsammans i Transport- och 

kommunikationsverkets lokaler i Helsingfors och arbetar enligt ett agilt arbetssätt. Nätkodning, insamling av 

data, modellskattning och modellimplementering sker parallellt. Modellsystemet kodas i Python. 

METOD 

Det nya modellsystemet har drygt 9 000 zoner och nätutläggningen sker i Emme. Vägnäts- och 

linjenätskonverteringen från GIS och GTFS till Emmeformat görs med hjälp av PostgreSQL-skript och alla 

manuella korrigeringar sparas i ett GIS-lager så att de kan återanvändas i senare uppdateringar. 

Väg- och linjenät är lika finmaskigt i modellen för långväga resor som i de regionala delmodellerna. På så sätt 

kan objekt som kodas i en regional delmodell enkelt överföras till modellen för långväga resor och analyseras 

även där. De korta resorna kan också läggas ut i nätet för hela Finland utan trängselberäkning, men med 

trängselberäknade länkhastigheter från de regionala delmodellerna. 

Godstransportprognoser görs på landskapsnivå utgående från en allmän jämviktsmodell och bryts sedan ner till 

zonnivå med hjälp av markanvändningsdata. 

RESULTAT 

De första modellversionerna är skattade och implementering och testning sker kontinuerligt. Ännu återstår dock 

mycket arbete med justeringar av modellparametrar och indata samt kalibrering. Testerna visar bland annat att 

modellering av anslutningsresor i modellen för långväga resor är möjligt att göra explicit utgående från det 

lokala linjenätet och bilnätet. Det här beror på att Finland är relativt glesbefolkat och därför har ett rimligt antal 

kollektivtrafikförbindelser att modellera. 

Godstransportmodellen är relativt enkel och kommande tester kommer att visa ifall en mer detaljerad ansats 

kommer att bli nödvändig framöver. 

SLUTSATS 

En första version av modellen för långväga resor är skattad, men för att fungera bättre behövs data från en 

resvaneundersökning som kommer att utföras 2024-2025. I den delas frågeformulär inte bara ut till slumpmässigt 

valda invånare, utan även riktat till användare av långväga kollektivtrafik, för att få en bättre uppfattning om 

deras preferenser. Dessutom kommer mobilnätsdata utnyttjas för kalibrering av modellen. 

Utveckling av en bilinnehavsmodell kommer att påbörjas under våren 2024. 

REFERENSER  
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2:4 NATIONELLA TRANSPORTMODELLER 

LONG-DISTANCE MODE CHOICE ESTIMATION ON JOINT TRAVEL SURVEY AND MOBILE 

PHONE NETWORK DATA  

Presentatör: Angelica Andersson, VTI National Road and Transport Research Institute, Sweden; ITN, 

Linköping University, Sweden 

Författare: Angelica Andersson, VTI National Road and Transport Research Institute, Sweden; ITN, Linköping 

University, Sweden, Ida Kristoffersson, VTI National Road and Transport Research Institute, Sweden, Andrew 

Daly, Choice Modelling Centre, University of Leeds, United Kingdom, Maria Börjesson, VTI National Road and 

Transport Research Institute, Sweden; IEI, Linköping University, Sweden  

INTRODUKTION 

Both survey data and mobile phone network data are associated with benefits and limitations. Mobile phone 

network data is limited in its lack of ground truth for the bus and car split, in the lack of socio-economic 

information about the traveller, as well as in the lack of information about trip purpose. Survey data on the other 

hand nowadays often has too few observations to obtain significance in important parameters, and it is unlikely 

that they capture a representative sample of the population (Stopher et al., 2007). In this paper we investigate to 

what extent combining the two data sources for mode choice demand model estimation can mitigate the 

challenges present when only using a single data source, as well as to what extent the estimation can be 

improved by adding variables unique to the survey data. We also provide recommendations for data collection 

and combination for future mode choice demand models and analyse policy implications of the estimated results. 

METOD 

We start out from the nested logit latent class model for mobile phone network data further described in 

Andersson et al. (2022). In order to combine the two data sources, we first introduce a scaling parameter ϕ in 

order to account for differences in the distribution of the error term between the two data sources. This approach 

is analogous with what has been done to combine revealed preference and stated preference data, as originally 

proposed by Ben-Akiva and Morikawa (1990), followed by the adaptation to logit models by Daly and Bradley 

(1991). We also estimate separate alternative-specific constants for the two data sources since the possibility that 

the probability of being observed by different modes may differ. Finally, we add four variables only available in 

the survey data and investigate the validity of this by checking for correlation between variables. 

RESULTAT 

We show that in our case the business cost parameter becomes insignificant when basing the estimation on 

survey data only. The business cost parameter is important to compute values of travel times which are relevant 

for social cost benefit analyses. A benefit of combining the two data sources is that we can both identify latent 

class variables which capture the correct business group in the latent class structure of the mobile phone network 

data, and simultaneously obtain better estimates of those variables based on observations from the survey data. 

Most of the elasticity results in this paper are on par with previous studies; however our results suggest higher 

cross-elasticities in response to train travel time than what has previously been observed, which could have 

implications for the social valuation of investments in high speed rail. 

SLUTSATS 

In this paper we have shown that the proposed method of data combination is indeed valid, and that by 

combining the two data sources we can mitigate the limitations of each separate data source and thus maintain 

good quality mode choice demand forecasting models, even in the face of declining survey response rates. 

REFERENSER 

Andersson, A., Börjesson, M., Breyer, N., Daly, A., Engelson, L., Kristoffersson, I., 2022. Mode Choice Latent 

Class Estimation on Mobile Network Data. Preprint at: https://doi.org/10.2139/ssrn.4246865 
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2:5 HANTERING AV OSÄKERHET I TRANSPORTMODELLER 

MIKROSIMULERINGSVARIABILITET I EN AGENTBASERAD RESEMODELL (SAMPERS) 

FÖR SVERIGE  

Presentatör: Olivier Canella, Trafikverket, Expertcenter 

Författare: Olivier Canella, Trafikverket, Expertcenter, Leonid Engelson, Trafikverket, Expertcenter, Svante 

Berglund, Trafikverket, Expertcenter  

INTRODUKTION 

Sampers 4, utvecklad av Trafikverket, kommer vara den officiella versionen från och med april 2024. Modellen 

är implementerad i Emme och simulerar individuellt resebeteende för hela Sveriges befolkning (utifrån en 

skapad syntetisk befolkning). Sampers 4 har fem regionala modeller med totalt 11 000 zoner. Antalet 

hembaserade ärenden är tolv, dessutom finns ett arbetsbaserat ärende. En modell för bilinnehav och periodkort 

för kollektivtrafik är inkluderad i de fem regionala modellerna. Modellimplementeringen hanterar flera specifika 

krav såsom: 

Stöd för olika regionala tillämpningar (utförda av flera myndigheter och modellanvändare över hela landet) där 

endast en region ska simuleras med hög detaljnivå medan resten av landet kan simuleras mer aggregerat. 

Stöd för rådande samhällsekonomiska analys vilket realiseras genom en ny version av Samkalk. 

Inbyggd variabilitet i mikrosimulering på grund av användningen av slumpmässiga tal har alltid varit en av de 

främsta utmaningarna för praktiska tillämpningar. För att initialisera genereringen av slumpmässiga variabler i 

efterfrågemodeller används ett så kallat slumpfrö, ett tal som väljs av en analytiker eller modellutvecklare. Valet 

av slumpfrö bestämmer den specifika sekvensen av slumpmässiga tal som genereras, vilket i sin tur påverkar 

resultatet av simuleringen. Om samma slumpfrö används i flera körningar kommer samma sekvens av 

slumpmässiga nummer att genereras, vilket resulterar i samma modellutdata. Om olika slumpfrön används 

kommer olika sekvenser av slumpmässiga nummer att genereras, vilket leder till olika modellutdata. 

Om en transportefterfrågemodell är mycket känslig för de slumpmässiga talen kan användningen av olika 

slumpfrön resultera i stora skillnader i modellutdata. I så fall behöver man köra modellen flera gånger och 

beräkna medelvärde av utdata för att åstadkomma stabilitet i resultat. 

Det huvudsakliga målet med den svenska transportmodellen är att genomföra samhällsekonomisk analys av olika 

infrastrukturprojekt (väg- samt järnvägsprojekt) för att välja och prioritera projekt för den långsiktiga 

infrastrukturplanen, vilket kräver hög stabilitet i modellresultaten. 

Hanteringen av variabilitet i efterfrågemikrosimuleringsmodellen kommer att diskuteras i den här 

presentationen. 

METOD 

Vi utvärderade effekten av frövärdet dels på beräknad prognos med Sampers 4 (bil- och periodkortinnehav, 

resegenerering, färdmedelsval), dels på beräknad nytta (med Samkalk) för två objekt: en stor väginvestering i ett 

hårt trafikerat område (Tvärförbindelse Södertörn) samt ett järnvägsprojekt (Norrbotniabanan) för prognosåret 

2040 genom att utföra flera körningar. Både jämförelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA) kördes med 

samma slumpfrö vilket innebär att individuella värderingar antas vara samma i båda situationerna, även om de 

individuella valen kan vara olika. 

RESULTAT 

Resultaten visar att transportefterfrågemodell (bil- och periodkortinnehav, resegenerering, färdmedelsval) och 

samhällsekonomisk analys är stabila med avseende på slumpfrö. Till exempel är standardavvikelsen för totala 
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nyttan av Tvärförbindelse Södertörn cirka 1.3% av medelvärdet och nyttan varierar inom ett intervall av 3.2% 

beroende på värdet för slumpfröet (analys med 6 olika slumpfrön). 

SLUTSATS 

Stabilitet i resultat antyder att en enskild körning av Sampers 4 (JA samt UA) med en beräkning av 

samhällsekonomisk nytta är tillräcklig för en pålitlig samhällsekonomisk analys av stora infrastrukturprojekt. 

REFERENSER  
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2:5 HANTERING AV OSÄKERHET I TRANSPORTMODELLER 

UTVÄRDERING AV KÄNSLIGHET OCH OSÄKERHET I STORSKALIGA 

TRANSPORTMODELLER OCH DESS PÅVERKAN PÅ NYTTOKOSTNADSANALYSER   

Presentatör: Clas Rydergren, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Clas Rydergren, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Leonid Engelson, Linköping 

Universitet, Linköping, Sverige; Trafikverket, Sverige, Olga Petrik, Ramboll Sverige AB, Sverige, Malin 

Andersson, Ramboll Sverige AB, Sverige, Susanna Sjöstrand, Ramboll Sverige AB, Sverige, Anders Sjöholm, 

Ramboll Sverige AB, Sverige  

INTRODUKTION 

Den osäkerhet som finns i utdata från dagens transportmodeller härrör dels från osäkerheter i indata, dels från 

antaganden om modellens struktur. Osäkerheten i modellresultaten påverkar åtgärders och projekts beräknade 

nytta och därmed policy- och investeringsbeslut som fattas baserade på modellens resultat. Osäkerhetsanalys är 

därför ett viktigt steg när man använder en modell, eftersom den gör det möjligt att kvantifiera osäkerheten i 

beräknade nyttan och urskilja de huvudsakliga orsakerna till den (De Jong m.fl. 2007). 

Med ökad komplexitet hos moderna modeller blir osäkerhetsanalysen en icke-trivial uppgift som kräver ett 

systematiskt tillvägagångssätt som tar hänsyn till modellens indata, struktur och beräkningstid. 

Studien syftar till att stödja beslutsfattande och tillhandahålla information om variationerna i nytto-

kostnadsresultat och deras påverkan av indata och modellparametrarna i Sampers. Målet med studien är att 

utveckla tekniker för och genomföra systematiska osäkerhetsanalyser med den nationella transportmodellen 

Sampers (version 4). 

METOD 

Metoden som används i denna studie baseras på kvantitativa analyser från modellkörningar med den svenska 

nationella transportmodellen Sampers. Osäkerhetsanalys, till skillnad från känslighetsanalys, bygger på att 

utifrån en estimerad osäkerhet i indata beräkna effekten av denna osäkerhet i utdata. Metoden som används för 

beräkning av osäkerhetsanalysen bygger på sampling av indata från uppskattade fördelningar. 

Modellkörningarna har förgåtts dels av studier av hur modellens strukturella egenskaper ser ut, dels av analys av 

förväntad effekt av osäkerhet i indata och modellparametrar på modellresultaten. 

Utdata från osäkerhetsanalysen har analyserats för flera utdatadimensioner. Då Sampers ofta används för att 

jämföra nyttokostnadskvoter mellan olika investeringsobjekt, är det av extra stort intresse att se vilka osäkerheter 

som påverkar en rangordning av investeringsobjekt (Eliasson m.fl. 2014). Parametrar som har störst påverkan på 

rangordningen är sådana parametrar som påverkar specifika färdsätt eller geografiska områden (så-kallad olinjär 

påverkan på nyttan). 

RESULTAT 

De indata som analyseras har klassats som sådana där osäkerhet förväntas påverka den beräknade nyttan linjärt, 

respektive olinjärt. I den första klassen finns osäkerhet i genomsnittligt tidsvärde och osäkerhet i körkostnad för 

bil, och i den andra klassen har vi identifierat indata i from av osäkerhet i anställda per bransch, osäkerhet i 

parkeringskostnad och osäkerhet i restidsfunktioner som används för att modellera bilflödets påverkan på 

bilrestiden. Konsekvenser av osäkerhet i indata i de två klasserna har analyserats för utvalda scenarier. 

Ett problem med osäkerhetsanalys för storskaliga modeller är att indata som påverkar basscenariot teoretiskt sett 

kräver att modellen kalibreras om. Både kalibrering och uppdatering av syntetisk befolkning är processer som är 

mycket beräkningskrävande, vilket begränsar antal samplingar som kan göras i osäkerhetsanalysen. 
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I presentationen demonstrerar vi resultat för de kvantitativa experimenten för de valda indatatyperna och 

scenarierna. Vi visar hur indata respektive utdatafördelningarna ser ut samt tittar på hur en rangordning baserad 

på nyttokostnadskvoter påverkas av osäkerheterna. 

SLUTSATS 

Resultaten från de kvantitativa analyserna med Sampers visar hur osäkerhet i indata påverkar olika beroende på 

om indata påverkar modellresultaten linjärt eller olinjärt. För de fall där effekten är olinjär påverkas en 

rangordning av investeringsbeslut som baserar på nyttokostnadskvoter. Analyserna visar också hur viktigt det är 

att sampling av indata görs effektivt, då varje modellkörning av den storskaliga modellen är tidskrävande. 

REFERENSER 

Börjesson, M., Eliasson, J. och Lundberg, M., (2014), Is CBA Ranking of Transport Investments Robust?, 

Journal of Transport Economics and Policy  48, sidor 189-204. 

De Jong, G., Daly, A., Pieters, M., Miller, S., Plasmeijerl, R., och Hofman, F., (2007), Uncertainty in traffic 

forecasts: literature review and new results for The Netherlands, Transportation, sidor 375-395. 

Detta är ett projekt som är finansierat av Trafikverket, Transportekonomiprogrammet.  
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2:5 HANTERING AV OSÄKERHET I TRANSPORTMODELLER 

EXPLORING MANY OBJECTIVE ROBUST DECISION MAKING AS A TOOL FOR MANAGING 

UNCERTAINTY IN TRANSPORT CLIMATE POLICY DESIGN  

Presentatör: Albin Engholm, Integrated Transport Research Lab (ITRL) - KTH 

Författare: Albin Engholm, Integrated Transport Research Lab (ITRL) - KTH, Ida Kristoffersson, VTI  

INTRODUKTION 

Uncertainty about the future technological and societal trajectories poses challenges to transport planning and 

policy evaluation (Lyons and Davidson 2016). While tools to manage this deep uncertainty have emerged 

(Marchau et al. 2019), these have only been integrated into transport applications to a limited extent. This study 

explores Many Objective Robust Decision Making (MORDM) (Kasprzyk et al. 2013) as a tool for incorporating 

robustness considerations into the design and assessment of transport climate policies. We demonstrate the 

MORDM method using a climate policy assessment tool developed by Trafikverket, denoted the scenario tool, 

and identify challenges and opportunities of MORDM in this context. 

METOD 

MORDM is a framework for identifying robust policies given a set of policy levers, uncertain scenario and 

model parameters, and multiple objectives. First, multi-objective optimization is utilized to generate Pareto-

optimal policy candidates in a reference scenario. Thereafter, the robustness and vulnerabilities of candidate 

policies are assessed by analysis across a large set of scenarios. In this study, we use the open-source Python 

library EMA workbench (Kwakkel 2017) to apply MORDM to the scenario tool and perform an example 

analysis. 

RESULTAT 

Using MORDM we identify robust climate policies with the scenario tool through: 

Formulation of a multi-objective optimization problem minimizing total CO2 emissions, driving costs for light- 

and heavy vehicles, and total use of biofuels and electricity, influenced by ten policy levers within energy 

efficient vehicles, renewable energy and transport efficiency. 

Application of the epsilon-NSGAII algorithm to generate Pareto-optimal candidate policies for a reference 

scenario. 

A screening method to filter policy-relevant candidate policies. 

A literature review informing uncertainty ranges for a number of scenario and model parameters. Additionally, 

the scenario tool was updated to model uncertainties in automated driving technology. 

Uncertainty analysis of candidate policies against numerous scenarios using Latin hypercube sampling. 

Robustness analysis of policy performance across scenarios using several robustness metrics (Kwakkel, Eker, 

and Pruyt 2016). 

Vulnerability analysis of robust candidate policies using the patient rule induction method (Bryant and Lempert 

2010) 

This procedure yields policies with strong performance in the reference scenario, high robustness across 

uncertain dimensions, and an understanding of remaining vulnerabilities. The multi-objective performance and 

robustness assessment showed multiple tradeoffs between objectives, and differences between policies 

emphasizing different types of policy levers. 
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SLUTSATS 

Decision-making tools for deep uncertainty, like MORDM, have the potential to improve transport planning and 

policy making. Multi-objective optimization facilitates a systematic identification of a diverse set of Pareto-

optimal policies, which can help policymakers to analyze a broad policy spectrum. MORDM also supports 

comprehensive evaluation of policy robustness against uncertainty. The implementation study highlights the 

need for making subjective choices in performance and robustness evaluations over multiple objectives. 

Consequently, active involvement from policy makers throughout the process is crucial. Further research is 

required on the technical feasibility of applying these tools to more detailed transport and impact assessment 

models. Additionally, it is important to study how coupling these tools with simple models can support transport 

planning and policy analysis. 

REFERENSER 
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3:1 SVÅRIGHETEN ATT SKAPA EN FÖRUTSÄGBAR OCH ATTRAKTIV 

KOLLEKTIVTRAFIK I STÖRNINGSKÄNSLIGA TRAFIKSYSTEM 

HUR BÖR KOLLEKTIVTRAFIKENS TILLFÖRLITLIGHET MÄTAS, OCH HUR VÄL STÅR SIG 

BEFINTLIGA MÅTT TILL UPPMÄTT PUNKTLIGHET?   

Presentatör: Roger Pyddoke, VTI och K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik 

Författare: Ulrik Berggren, Lunds universitet och K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning 

om kollektivtrafik, Carl-William Palmqvist, Lunds universitet och K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, Roger Pyddoke, VTI och K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

Då en stor del av Sveriges kollektivtrafik är upphandlad så har ansvariga regionala kollektivtrafikmyndigheter 

(RKM) främst ekonomiska och avtalsmässiga möjligheter följa upp och påverka kvaliteten gentemot 

resenärerna. Kvaliteten mäts främst genom kundundersökningar ombord och flera RKM har 

incitamentsstrukturer där ekonomisk ersättning i viss mån påverkas av resultaten från sådana 

kundundersökningar i termer av upplevd kvalitet. En viktig faktor för resenärernas upplevelser av utbudets 

kvalitet är trafikens tillförlitlighet (Beirão & Sarsfield Cabral, 2007; dell’Olio, Ibeas, & Cecin, 2011), 

Kollektivtrafikbarometern, 2019). Samtidigt finns oklarheter när det gäller huruvida den av resenärerna upplevda 

tillförlitligheten svarar mot olika aspekter av trafikens egenskaper, såsom tidtabellshållning (punktlighet), 

restidsvariation och turtäthetsvariation. Generellt sett visar litteraturen (se t ex (Gittens & Shalaby, 2015) att 

restidsvariationen i sig är upphov till obehag hos resenären, men denna är väldigt svår att mäta operativt. 

Följande studie har syftat till att utvärdera några mått på utbudets tillförlitlighet genom korrelation med upplevd 

tillförlitlighet för motsvarande linjer och tidsintervall utifrån kundundersökningar. Ett urval av linjer, såväl tåg 

som stads- och regionbusslinjer, i Skåne har legat till grund för analysen. 

METOD 

Samtidig insamling av produktionsdata och kundsynpunkter från Skånetrafiken möjliggjorde en jämförande 

analys av hur väl olika mått på uppmätt och upplevd tillförlitlighet stämde överens. Såväl sambandet mellan 

generell kundnöjdhet med en linje och nöjdheten med linjens tillförlitlighet relaterades till mått på linjens 

tillförlitlighet. Såväl tvärsnittsanalyser som longitudinella analyser gjordes, och då på halvårsbasis. Detta innebär 

att en genomsnittlig tillförlitlighet per halvår och linje inledninvsvis beräknades utifrån insamlade data. Därefter 

jämfördes ett antal mått på "objektiv" tillförlitlighet med upplevd punklighet enligt kundundersökningarna för 

motsvarande halvår och linje. Dessutom analyserades huruvida tidigare tillförlitlighet påverkade hur resenärerna 

ansåg om befintlig tillförlitlighet för motsvarande linjer. 

RESULTAT 

Vilka mått som stämde bäst överens med upplevd kvalitet överlag respektive upplevd tillförlitlighet berodde i 

hög grad på färdmedel och turtäthet. För tåg (pågaåtåg) var det klassiska punktlighetsmåttet (max fem minuter 

efter tidtabellen) mest i i överensstämmelse med generell nöjdhet, medan max två minuters försening var högst 

korrelerad med upplevd tillförlitlighet- För busstrafik med turtäthet på som mest 12 minuter var andelen för 

tidiga avgångar (mer än en minut före tidtabellen), medelförseningen och turtäthetsjämnheten för linjen 

viktigare. För busslinjer med glesare trafik var det svårt att över huvud taget relatera kundnöjdheten till linjens 

tillförlitlighet, utan andra aspekter såsom förarens körstil ansågs viktigare. För specifikt upplevd tillförlitlighet 

var dock sambandet likartat det för tättrafikerade busslinjer. Vi såg dock inga tydliga effekter av en linjes 

historiskt uppmätta tillförlitlighet på hur linjens tillförlitlighet ansågs vara av resenären vid en given tidpunkt. 
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Våra resultat indikerar att resenärer med olika färdslag är olika känsliga för tillförlitlighetsbrister i utbudet för 

färdslaget. För tågtrafik tycks tidhållning i förhållande till tidtabell vara viktast, medan för busstrafik beror 

vikten av tillförlitligheten på linjens karaktär. 

REFERENSER 
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3:1 SVÅRIGHETEN ATT SKAPA EN FÖRUTSÄGBAR OCH ATTRAKTIV 

KOLLEKTIVTRAFIK I STÖRNINGSKÄNSLIGA TRAFIKSYSTEM 

PILOTPROJEKT: PÅSTIGNING I ALLA DÖRRAR FÖR ATTRAKTIVARE BUSSTRAFIK I 

STOCKHOLMS INNERSTAD  

Presentatör: Siri Brolén, Region Stockholm trafikförvaltningen, Stockholm, Sverige 

Författare: Siri Brolén, Region Stockholm trafikförvaltningen, Stockholm, Sverige, Astrid Adelsköld, Keolis, 

Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Stadsexpressbusstrafiken [1] i Stockholms innerstad är i behov av kortare restider och förbättrad regularitet. Ett 

sätt att minska hållplatstiden och variationen i hållplatstid är att tillåta påstigning i flera dörrar. I SL:s busstrafik 

är påstigning som regel endast tillåten i främre dörren. Biljettköp sker innan resan och visering av biljett sker vid 

förarplats. Stadsexpressbusslinje 4 är en av landets mest belastade busslinjer och har en medelhastighet i 

högtrafik på ca 12 km/h, där hållplatstiden innan pilotprojektet utgjorde närmare en tredjedel av restiden. Därtill 

innebär den bristande regulariteten att belastningen ombord varierar stort vilket resulterar i att även om god 

kapacitet erbjuds i genomsnitt, upplever de flesta resenärerna trängsel. Trängsel ombord bidrar ytterligare till 

hållplatstiden eftersom det då tar längre tid för resenärer att gå på och av. 

[1] tidigare benämnd stombusstrafik 

METOD 

Pilotprojektet genomfördes augusti 2022 - augusti 2023, och utvärderades under mars 2023. Under mars 2023 

genomfördes även kvalitativa intervjuer med resenärer vid hållplats eller ombord på linje 4. Inför pilotprojektets 

trafikstart installerades valideringsutrustning i alla dörrpar och en marknadsföringskampanj genomfördes. I 

samband med försöket hoppades även ett par hållplatser över. Ett antal utvärderingskriterier togs fram inför 

projektet, däribland hållplatstid, medelhastighet, regularitet, antal resande, fuskåkande och samhällsekonomiska 

effekter, som sedan följts upp.  

RESULTAT 

Hållplatstiden har i högtrafik minskat med nästan 6 minuter per avgång, motsvarande 36 %. Hållplatstiden utgör 

numera en femtedel av den totala restiden istället för en tredjedel. Restiden har inte minskat i samma omfattning, 

under högtrafik ca 4 %. Anledningarna är flera, men en generellt sämre framkomlighet noteras på flera sträckor 

pga. vägarbeten och viss bristande funktion i interimslösningen för signalprioritering. 

Regulariteten, som mäter i hur jämna intervall bussarna avgår från hållplats, har blivit något sämre under 

pilotprojektet. Regulariteten försämrades dock inte lika snabbt längs med linjesträckningen som tidigare. 

Biljettfusket ökade i början av pilotstudien men ligger nu på lägre nivåer än innan piloten startade, troligen tack 

vare utökade och riktade biljettkontroller på linje 4. Valideringsgraden av biljetter har ökat under pilotförsöket, 

men denna uppgift är osäker eftersom två olika system för att räkna påstigande använts. Det är åtminstone 

möjligt att konstatera att påstigning i alla dörrar inte lett till intäktsbortfall. 

Samtliga intervjuade resenärer uppfattade försöket som positivt, främst pga. snabbare påstigningstid, mindre 

trängsel och minskade köer. Några av resenärerna uppgav också att resan gick snabbare. Inkomna 

kundsynpunkter har framförallt handlat om de hållplatser som hoppades över av linjen. 

Kostnaderna för pilotprojektet landade på 19,2 miljoner kr. 6,5 miljoner kr är engångskostnader, bestående av 

projektledning, marknadsföring och investering i valideringsutrustning. Resterande 12,7 miljoner kronor är 

löpande årsvisa kostnader för biljettkontroller och drift, där driftkostnaderna för att ha två separata fordonsflottor 

utgör den största delen. De årsvisa samhällsekonomiska nyttorna uppgår till 3,9 – 5,3 miljoner kr. Dessa består 

av restidsnyttor och en potential till ökade biljettintäkter, härlett till ett ökat resande. 
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Pilotprojektet har gett tydliga vinster för resenärerna. Projektet är därför förlängt för att samordnas med en 

utredning att införa påstigning i alla dörrar på fler stadsexpressbusslinjer. Stockholms stad utreder samtidigt 

framkomlighetsåtgärder för linje 4. 

REFERENSER  



104  Transportforum 2024 

3:1 SVÅRIGHETEN ATT SKAPA EN FÖRUTSÄGBAR OCH ATTRAKTIV 

KOLLEKTIVTRAFIK I STÖRNINGSKÄNSLIGA TRAFIKSYSTEM 

DETECTING METRO SERVICE DISRUPTIONS AND PREDICTING THEIR NETWORK -WIDE 

DOMINO EFFECTS USING LARGE-SCALE VEHICLE LOCATION DATA  
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Planning, Brinellvägen 23, Stockholm, Sweden 

Författare: Mohammad Maghrour Zefreh, KTH Royal Institute of Technology, Division of Transport Planning, 

Brinellvägen 23, Stockholm, Sweden, Oskar Fröidh, KTH Royal Institute of Technology, Division of Transport 

Planning, Brinellvägen 23, Stockholm, Sweden, WeiZhi Michelle Teo, KTH Royal Institute of Technology, 

Division of Transport Planning, Brinellvägen 23, Stockholm, Sweden  

INTRODUKTION 

Disruptions in public transport have significant consequences for service users and providers. These include 

longer travel times, increased crowding, and a negative perception of the service among travelers (Roelofsen et 

al., 2018). Therefore, it is essential to maintain the regularity of public transport services to ensure high-quality 

service. Regularity is measured by how closely the actual service adheres to the planned schedule (Malucelli and 

Tresoldi, 2019). However, disruptions and minor disturbances constantly pose a threat to this regularity. To 

improve the reliability of public transport systems, operators need detailed information about disruptions, 

including their locations, timing, duration, and their network-wide domino effects (Yap et al., 2022). This 

information helps in developing effective recovery plans and providing real-time updates for passengers. Thus, 

quantifying and minimizing the impacts of disruptions is crucial for both users and service providers, as it 

directly affects passenger satisfaction and service provider revenues. To this end, the current research proposes 

an analytical framework for the automated detection of disruptions in metro services (i.e., primary delays) and 

prediction of their propagation effects (i.e., the trains and stations that will be affected and the extent of the 

impact) on the entire metro network (i.e., secondary delays). 

METOD 

The proposed framework involves overlaying real-time vehicle locations (using AVL data) onto the scheduled 

train paths (obtained by transforming the static GTFS data into GPS-like data and incorporating day-time-trip-

station-dependent dwell times computed using AVL data), thereby identifying deviations from the scheduled 

train paths. Additionally, a graph modeling framework is proposed to represent the interdependencies between 

trains and stations in the metro network. In this graph model, running time, dwell time, and headways are 

depicted as edges, while stations are represented as nodes. A backward pass algorithm is developed to identify 

the main causes of the observed station delays. After identifying the time-stamped positions of the primary 

delays, a forward pass algorithm is developed to establish an association between the detected primary delays 

and their network-wide consequences, resulting in a primary-secondary dataset. The acquired primary-secondary 

dataset is enriched with additional features (e.g., timetable slacks) and fed into a deep learning architecture to 

predict network-wide secondary delays following the identification of any service disruptions within the metro 

system. 

RESULTAT 

The proposed framework is developed for Lines 10 and 11 of the Stockholm metro system. A graph modeling 

framework is developed to model the interdependencies among trains and stations (both share track segments 

and non-shared track segments) in Lines 10 and 11. The downstream predictions of the proposed modeling 

framework showed great potential to detect small service disruptions and predict their spill-over effects 

throughout the network. 

SLUTSATS 

Overlaying the real-time train paths onto the scheduled train paths has shown significant potential for identifying 

minor disturbances in metro operations. The developed algorithms have successfully demonstrated the ability to 
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pinpoint the primary sources of delays in the metro network and establish correlations between observed delays 

and their root causes. 
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3:2 DIMENSIONERING OCH RESENÄRSUPPLEVELSER I STATIONER OCH 

TERMINALER 

NY EKVATION FÖR BERÄKNING AV UPPSTÄLLNINGSBEHOV I BUSSTERMINALER   

Presentatör: Azhar Al-Mudhaffar, Trafikförvaltningen, Region Stockholm 

Författare: Azhar Al-Mudhaffar, Trafikförvaltningen, Region Stockholm, Kenneth Domeij, Trafikförvaltningen, 

Region Stockholm, Malin Hedberg, Trafikförvaltningen, Region Stockholm, Oskar Bergström, 

Trafikförvaltningen, Region Stockholm, Linda Larsson, Trafikförvaltningen, Region Stockholm  

INTRODUKTION 

Behov för uppställningsplatser (UP) kan delas in i tre olika kategorier; reglering, paus och rast. Reglering avser 

buss som står parkerad med förare ombord för att vänta in nästa körtid. Tidsregleringen pågår normalt upp till 15 

minuter. Paus och rast avser parkerad buss utan förare, i nära anslutning till paus-/rastlokal. En kortare paus är 

normalt ≥ 10 minuter och en planerad rast ≥30 minuter. 

Flera bussterminaler i Stockholmsregion har brist på påstigningshållplatser och uppställningsplatser, vilket är ett 

resultat av intresset för att minimera ytan eftersom bussterminaler vanligtvis upptar attraktiv mark nära 

stadskärnor. 

Metoder för beräkning av framtidsbehov är inte bristfria och behöver utvecklas för att säkerställa kapaciteten 

med optimal markanvändning.  

En befintlig metod som används av Trafikförvaltningen uppskattar att den erforderliga UP är lika med antalet 

busslinjer med turtäthet upp till 8 avgångar/tim. Linjer med högre turtäthet behöver mer än en plats. Denna 

metod är mer lämplig med linjer som har 6-8 avg./tim, men för lägre turtäthet resulterar den i 

behovsöverskattning. 

En ekvation i “Transit Capacity and Quality of Service Manual TCQSM, Report 165.” antar att UP (Nberths) för 

en linje beror på uppehållstiden (tlayover) och tidsavståndet mellan på följande bussar (theadway): 

Nberths = 1.2*(tlayover/theadway) 

Denna metod kräver data om tidsavstånd som är svårt att uppskatta vid framtids bussterminal i Stockholmsregion 

eftersom bussarna, efter uppehållstiden, inte alltid återvänder som samma linje. 

Därför finns det ett behov av att utveckla en användbar metod för att uppskatta antalet UP med tillgängliga data. 

METOD 

Metoden har innefattat: 

- Litteraturstudier, 

- Fältobservationer av beläggning i uppställningsplatser, 

- Workshops och intervjuer med trafikutövare, 

- Framtagande av ny linjär ekvation UP=a+(avg./tim)/b, 

- Tillämpning och utvärdering, 

- Jämförelse av resultat med andra metoder, 

- Diskussion och beslut om metoden i intern terminalgrupp. 
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RESULTAT 

Från workshopen framkom det att dimensionerande behov av reglerplatser, för de flesta terminaler, är under 

eftermiddagens rusningstrafik. I diskussionen bekräftades antagandet att en busslinje med 8 avg./tim behöver en 

uppställningsplats och en busslinje med 20 avg./tim behöver två uppställningsplatser. Från dessa relationer 

deriveras en linjär ekvation: 

UP = a+(avg./tim)/b = 0,33+(avg./tim)/12 

a = 0,33 vid kantsten, och justeras upp för att vara = 0,40 vid dockning och = 0,48 vid passning till tåg (upp till 4 

avg./tim). 

För att validera den utvecklade ekvationen en jämförelse har gjorts mellan fältmätningar och beräkningar från tre 

olika metoder. Nedan redovisas Brommaplan bussterminal, som har tillräckligt antal uppställningsplatser: 

Uppmätta UP = 9 

Befintlig metod = 15 

TCQSM ekvation = 7,81 

Ny ekvation = 8,70 

Det syns klart att den befintliga metoden överskattar behovet av UP. Medan resultat från både TCQSM och den 

nya ekvationen har en marginell skillnad med uppmätt UP, vilket verifierar båda metoderna. Jämförelsen visar 

att resultatet från den nya ekvationen med 8,7 är närmast till 9 uppmätta UP i den redovisade bussterminalen. 

SLUTSATS 

Den utvecklade metoden är inte applicerbar i alla regioner utan kalibrering eftersom den är anpassade till 

förhållande i Stockholmsregion. 

Arbetet med att utforma den mest optimala och effektiva bussterminalen kommer att fortsätta i takt med att 

metoderna blir bättre på att identifiera och fastställa de uppställningsplatser som behövs. Detta är ett arbete där 

teoretiska studier kommer att kombineras med erfarenhet och kunskapsöverföring. 
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3:2 DIMENSIONERING OCH RESENÄRSUPPLEVELSER I STATIONER OCH 

TERMINALER 

METODUTVECKLING FÖR BERÄKNING AV KAPACITETSUTNYTTJANDE PÅ STATIONER   

Presentatör: Elin Hellblom, KTH, Stockholm, Sverige 

Författare: Elin Hellblom, KTH, Stockholm, Sverige, Ingrid Johansson, KTH, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

För att tillhandahålla och upprätthålla robust och relevant järnvägstrafik är god tidtabellsplanering och 

kapacitetsanalys väsentligt. Riktlinjerna från UIC 406 och kompressionsmetoden är en av de mest använda 

metoderna för kapacitetsberäkningar, framför allt för linjer, men har i den andra upplagan även kompletterats 

med ett tillägg för beräkning av kapacitet i noder och stationer. I metoden delas beräkningar för stationsområdet 

upp i växel- och spåravsnitt, och därför finns utrymme till förbättringar för att utveckla metoder där växel- och 

spårområde är integrerade. Trafikverket använder en variant som bygger på kompressionsmetoden från UIC 406, 

men den används mest för linjer och har svårt att fånga upp vissa åtgärder i systemet, t.ex. stationer. Weik et al. 

(2020) introducerar ett Matlab-baserat simuleringsverktyg för tidtabellsoberoende komprimering i 

stationsområden där stationerna behandlas i sin helhet istället för att separeras i spår- och växelområden. Den 

föreslagna metoden är baserad på UIC 406-metoden där analysen utförs på en mikronivå med blocksträckor och 

blockeringstid för att bättre fånga upp beroenden inom stationsområdet. Modellen använder sig av infrastruktur 

och tidtabellsdata importerad från Trafikverkets RailSys-modell och går igenom konflikter mellan tåg som delar 

samma blocksträcka. Komprimeringen görs för en given tidsram. En Monte Carlo-simulering används för att 

skapa en fördelningsanalys. 

METOD 

För att utöka den tidigare metoden har ett tillägg som hanterar vändande tåg och alternativa tågvägar formulerats. 

Metoden som används är baserad på det arbete som Weik et al. (2020) gjort och utbyggnaden av deras modell 

(Johansson & Weik, 2021) men med tillägg av att vändande tåg kopplas ihop vid sista/första stationen och att 

modellen kan välja ett annat spår för att öka kapaciteten. Syftet med detta arbete är att jämföra effekten av att 

koppla vändande tåg och/eller alternativa spår med kapacitetsberäkningsmodellen. Analysen genomförs som en 

fallstudie av två stationer och två tidtabeller. 

RESULTAT 

De preliminära resultaten visar att det finns en påverkan på kapacitetsutnyttjandet på stationen när 

kompressionen görs med sammankopplade vändande tåg där ankommande + avgående tåg räknas som ett 

gemensamt tågsätt. På grund av minskningen av möjliga tidtabellssammansättningar i randomiseringen och att 

variationen blir mindre flexibel kan också en förändrad fördelning av kapacitetsutnyttjande från Monte Carlo-

simuleringen urskiljas. Resultatet för analys med alternativa tågvägar visar en minskad kapacitetsförbrukning. 

Om ett spår är upptaget i den tidigare metoden kommer det andra tåget att behöva vänta, men i den nya metoden 

kan det använda ett annat spår och därmed återspegla en aktiv tågklarerare. 

SLUTSATS 

Med de två nya tilläggen kan en mer realistisk beräkning av stationskapaciteten för planeringsändamål ges och 

med tillägg av alternativa spår kan modellen vara ett verktyg att förbättra kapacitetsutnyttjandet genom att passa 

in fler tåg på en trafikerad station. 
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3:2 DIMENSIONERING OCH RESENÄRSUPPLEVELSER I STATIONER OCH 

TERMINALER 

SÄKERHET OCH TRYGGHET PÅ PENDELTÅGSSTATIONER  
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INTRODUKTION 

Obehöriga spårbeträdanden kan leda till allvarliga personskador och är dessutom mycket punktlighetsstörande 

för järnvägssystemet. En del stationer har omfattande problem med obehöriga i spår. Att rikta åtgärder mot 

stationsområden är därför viktigt för att minska antalet skadade och omkomna i järnvägssystemet och för att öka 

punktligheten. 

Inom det branschövergripande arbetet Tillsammans för Tåg i Tid pekade man ut pendeltågsstationerna 

Årstaberg, Upplands Väsby och Järna som belastade platser (Fredin-Knutzén et al., 2018). 

Syften med den här studien var att: 

studera säkerheten på de tre stationerna ovan samt att studera resenärers och personals förslag på vad som kan 

förbättras på dessa stationer. Vi studerade även tryggheten på stationerna. 

utvärdera de fysiska åtgärder som Trafikverket genomför på de tre stationerna under projektets tidsram. Även 

Södra station studerades. 

I denna presentation kommer endast resultat från det första syftet presenteras. 

METOD 

I projektet har följande aktiviteter genomförts: 

Platsbesök på stationerna, inklusive samtal med personal på plats, för att dokumentera utformning av och brister 

på stationerna. 

Analys av data över antal obehöriga spårbeträdanden och påkörningar vid dessa stationer samt förseningar som 

en följd av dessa händelser. 

Analys av händelser som inkommit till Trygghetscentralen gällande de tre stationerna. 

Resenärsenkät kring upplevd trygghet, säkerhet samt information på de tre pendeltågsstationerna. Rekrytering 

skedde genom anslag på berörda stationer, annons på Facebook samt på Instagram. 

Personalenkät (med liknande innehåll som i resenärsenkäten) riktad till lokalvårdare, ordningsvakter och 

stationsvärdar (spärrvakter). 

Intervjuer med pendeltågsförare, stationschefer och entreprenörer. 

RESULTAT 

Omkring 90% av de deltagande resenärerna svarade att de visste att det är olagligt att befinna sig i spårområdet 

redan innan de deltog i studien. 

I Årstaberg upplevde resenärerna att stationen var mindre säker (med tanke på risken att ramla ner på spåret) än 

vad man gjorde i Järna. I övrigt var ingen skillnad i upplevd säkerhet mellan stationerna. 
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När det gäller hur trygga stationerna upplevdes av resenärerna (med avseende på risken för rån och överfall) var 

det ingen skillnad mellan stationerna på dagtid. På kvällar/nätter upplevdes dock Upplands Väsby som mer 

otrygg än Årstaberg. 

De situationer/platser som upplevdes som osäkra eller otrygga av resenärer och personal var relativt lika på de 

tre stationerna: 

kvällar/nätter/helger 

vid rusningstrafik (lätt att bli knuffad ner på spåret) 

ungdomsgäng 

vid snö och halka 

när påverkade eller personer med psykisk ohälsa är på plattformen – risk att de tar sig ner i spårområdet 

Under 2019 och 2020 skedde totalt två personpåkörningar på de tre stationerna. Något fler obehöriga 

spårbeträdanden skedde vid Upplands Väsby än vid Järna och Årstaberg. Gällande förseningar så var det främst 

antal drabbade tåg per händelse som skilde sig mellan platserna, inte antal förseningsminuter per tåg. 

SLUTSATS 

En del gemensamma problem finns på de tre stationerna gällande säkerhet och trygghet, men även en del 

specifika problem eftersom stationerna ser olika ut och ligger i olika typer av områden. Upplands Väsby är den 

enda av stationerna som har fler än en plattform medan Årstaberg är en ganska trång station med smal plattform. 

Järna station ligger mitt i ett villaområde och har mycket färre resenärer än de andra två stationerna. 
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3:2 DIMENSIONERING OCH RESENÄRSUPPLEVELSER I STATIONER OCH 

TERMINALER 

VILKET TÅG FRÅN VILKET SPÅR? EN BALANSAKT MELLAN SNABBA BYTEN, ENKEL 

TÅGKLARERING OCH EFFEKTIVT KAPACITETSUTNYTTJANDE  

Presentatör: Ingrid Johansson, KTH 

Författare: Ingrid Johansson, KTH, Anders Peterson, Linköpings universitet  

INTRODUKTION 

Changing trains is a crucial part of many rail journeys. It is essential for reaching all destinations, but it takes 

time and is often stressful, especially when the arriving train is delayed. In models for cost-benefit analyses, 

interchange time for the railway is typically considered 2-3 times more expensive than in-vehicle time, see, e.g., 

ASEK (Trafikverket, 2020). Designing and operating railway stations in a way that could minimise the required 

interchange time is therefore vital for making rail travel attractive. 

This study addresses the problem of using the platform tracks in the best way, balancing crossing train paths with 

easy interchanges across the same platform. Primarily, we look at the problem on a tactical level, i.e., timetable 

planning, but the insights are also useful on a strategic level for designing and re-designing railway stations, and 

on an operational level, doing the dispatching. This work is inspired by Johansson and Nilsson (2021), who have 

made an initial simulation study of various platform allocation strategies using the Arena Simulation Software. 

METOD 

This study explores principal differences when prioritising a few crossing train paths versus fast interchanges, 

using simple, ideal principles for allocating trains to platform tracks in RailSys. These principles are using the 

track allocation from a given timetable, using the lowest numbered track that is free, and maximising train 

changes at the same platform. 

The analysis is performed for Norrköping station using the timetable of a normal Thursday in autumn 201 and 

counting the number of possible connections between trains, here defined as a minimum of 5 and a maximum of 

30 minutes between the arrival time of a train and the departure time of another train. To investigate the effects 

of the track allocation principles, the number of connections at the same platform and the number of connections 

with crossing train paths, i.e. to some extent use the same station infrastructure, have been counted. Furthermore, 

the resulting capacity utilisation in per cent has been calculated with the method introduced by Weik et al. 

(2020). 

RESULTAT 

205 passenger trains with 1,033 possible connections were identified. Results show that capacity utilisation and 

the number of crossing train paths increase when the number of connections from the same platform is increased. 

SLUTSATS 

Increasing the number of connections from the same platform increases crossing train paths and capacity 

utilisation. Future work should model connections more accurately, perform RailSys simulation of each track 

allocation to assess the spread of delays, and apply cost-benefit analysis to find the best balance between the 

conflicting goals of having few crossing train paths and many connections at the same platform. 
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3:2 DIMENSIONERING OCH RESENÄRSUPPLEVELSER I STATIONER OCH 

TERMINALER 

ATTRAKTIVARE TÅGRESOR MED BYTEN GENOM TRAFIKINFORMATION OM 

ANSLUTNINGSSÄKERHETEN  
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INTRODUKTION 

Resenärer upplever byten som oattraktiva vilket leder till att färre väljer att resa kollektivt om resan kräver byten 

(Chowdhury och Ceder, 2016). Färdmedelsvalet påverkas inte bara av den faktiska tiden som krävs för bytet, 

utan resenärer upplever också ytterligare ett bytesmotstånd på mellan 5 och 13 minuter (Widell et al., 2018) 

eftersom varje byte tillför osäkerhet och komplexitet till resan. Ett sätt att minska bytesmotsståndet är att under 

resans gång tillhandahålla resenärer bättre information om kommande byten (Widell et al., 2018). Vi har därför 

belyst följande frågeställningar: 

Hur kan anslutningssäkerheten mellan tåg analyseras baserad på historiska data? 

Hur kan anslutningssäkerheten mellan tåg skattas utifrån aktuell trafiksituation? 

På vilket sätt kan anslutningssäkerheten och annan relevant information kommuniceras till resenären för att 

underlätta resor med byten? 

METOD 

Vi definierar en potentiell anslutning som ett par av tåg a och b, där den planerade avgången för tåg b är mellan 3 

och 60 minuter efter den planerade ankomsten av tåg a. Anslutningssäkerheten mellan tågen är sannolikheten att 

det utifrån den faktiska ankomsten för tåg a går att nå den faktiska avgången för tåg b. Vi använder flera 

månaders historisk tågtrafikinformation om tågens ankomst- och avgångstider för att analysera faktorer som 

påverkar anslutnigssäkerheten. 

För att få en uppfattning i realtid om en kommande anslutningen nås kan resenärer idag titta på de beräknade 

tider för tågen som kommuniceras till resenärer i händelse av förseningar. Dessa tider kan dock vara svåra att 

leta fram, ändras ofta i efterhand och osäkerheten är okänd för resenärerna. Vi presenterar i stället modeller som 

i realtid uppskattar anslutningssäkerheten för ett specifikt byte som en resenär ska göra. Modeller använder sig 

dels av historiska utfall, dels av aktuella trafikinformationsdata. Genom att dela upp datasetet i tränings- och 

valideringsperioder utvärderas den modellerna för att beräkna anslutningssäkerheten. 

RESULTAT 

Vi använder Alvesta station som fallstudie. Stationen är en viktig nod i Sverige där Södra stambanan och den 

enkelspåriga linjen Göteborg - Kalmar möts (Solinen och Peterson, 2023). Totalt innehåller datasetet 16413 

passagerartåg och 60619 potentiella anslutningar. Analysen av denna historiska data visar att 

anslutningssäkerheten generellt minskar under dagen och är särskilt låg på kvällen. En första trädbaserad modell 

indikerar även att anslutningar från fjärrtåg är mer osäkra då dessa tåg i högre grad är försenade. 

Modellerna för att uppskatta anslutningssäkerheten i realtid utvärderas med hjälp av insamlade 

trafikinformationsdata. En prototyp av ett användargränssnitt visar hur anslutningssäkerheten för en specifik 

anslutning, både baserad på historiska data och i realtid, kan förmedlas till resenärerna. 

SLUTSATS 

Anslutningssäkerheten ger resenären agerbar information som idag inte är tillgänglig. Information om historisk 

anslutningssäkerhet kan användas i reseplaneringstjänster för att hjälpa resenärer att göra välinformerade 
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färdmedels- och ruttval. Information om anslutningssäkerheten för ett byte i realtid ger resenärer uppdaterad och 

relevant information om deras kommande anslutning. Projektet har fokuserat på tågbyten, men motsvarande 

information kan potentiellt även tillämpas på övrig kollektivtrafik. 

Genom att tillhandahålla bättre trafikinformation om byten minskar det upplevda bytesmotsståndet utan att det 

krävs stora investeringar. Ett sänkt bytesmotstånd bidrar till att fler väljer att resa hållbart med järnväg och 

kollektivtrafik. 

REFERENSER 
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3:4 TRIVSEL OCH PRESTATION FÖR FÖRARE OCH TRAFIKLEDARE  

VAD PÅVERKAR LOKFÖRARES TRIVSEL PÅ JOBBET OCH VARFÖR ÖVERVÄGER 

SOMLIGA ATT SLUTA MED YRKET  

Presentatör: Johan Fredin-Knutzén, Karolinska Institutet 

Författare: Johan Fredin-Knutzén, Karolinska Institutet, Björn Lidestam, VTI, Niklas Olsson, VTI  

INTRODUKTION 

I en tid då lokförarbristen i Sverige är stor avsåg den här studien undersöka hur lokförare värderade olika 

arbetsrelaterade stressorer och vilka som korrelerade starkast med förarnas övervägande att sluta med yrket. 

Historiskt har man inom forskningen ofta fokuserat på stressorn personpåkörning när man undersökt lokförares 

arbetssituation medan den här studien syftade till att vidga perspektivet genom att innefatta även andra aspekter 

av yrket. 

METOD 

251 svenska lokförare från norr till söder besvarade en enkät där de värderade 17 olika arbetsrelaterade stressorer 

på en skala från 0-100, i vilken grad de övervägt att sluta som lokförare samt om de upplevt en personpåkörning. 

RESULTAT 

Resultatet visade att den högst rankade arbetsrelaterade stressoren var personpåkörning. De starkaste 

prediktorerna för om man övervägde att sluta med yrket var dock de som hände med tätare intervall och pågick 

över längre tid. Dessa var oregelbundna arbetstider (r = .61), stora organisationsförändringar på arbetsplatsen (r 

= .51), konflikter med arbetsgivare (r = .48), förseningar (r = .46) och dåligt socialt klimat på arbetsplatsen (r = 

.46) som alla hade signifikant starkare korrelation med huruvida man övervägde att sluta med yrket än 

personpåkörningar. 

SLUTSATS 

För att öka trivseln på arbetsplatsen och minska stressen hos lokförarna bör arbetsgivarna fokusera på aspekter 

som påverkar yrkesvardagen, såsom arbetstiderna, ett förbättrat socialt klimat och minskade förseningar. 

Resultatet kan även vara värt att beakta för aktörer som är inblandade i andra delar av utbildningsprocessen, 

exempelvis i samband med urvalstesterna eller grundutbildningen till lokförare. 

REFERENSER  
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3:4 TRIVSEL OCH PRESTATION FÖR FÖRARE OCH TRAFIKLEDARE  

EN JÄMFÖRELSE MELLAN PRESTATION I SIMULATORMILJÖ OCH VERKLIG 

TÅGKÖRNING  

Presentatör: Niklas Olsson, VTI 

Författare: Niklas Olsson, VTI  

INTRODUKTION 

Den här studien syftade till att studera om en, i Sverige vitt spridd, low-fidelity tågsimulator kan användas för att 

mäta verklig prestation. Praktiskt skulle en realistisk och pålitlig mätmetod som innehåller ett urval av kritiska 

situationer, vilka sällan inträffar i verkligheten men riskerar leda till förseningar eller skador vid felaktig 

hantering, vara värdefull vid exempelvis examination, utvärdering eller övning av lokförare. För forskare kan en 

standardiserad metod användas vid exempelvis utvärdering av olika utbildningstmetoder eller jämförelser mellan 

olika grupper lokförare. 

METOD 

34 lokförarelever, från två olika klasser, har under slutet av sin grundutbildning genomfört ett simulatortest i en 

low-fidelity tågsimulator där prestationen har jämförts med deras prestation under den praktiska delen av 

grundutbildningen. Simulatortestet pågick under ungefär 45 minuter där både normal tågkörning och särfall 

ingick och prestationen bedömdes genom att mäta antalet fel under körningen. Resultatet i simulatortestet 

jämfördes med förarelevernas betyg under elva veckors praktikkörning i verkligheten som pågick i anslutning till 

simulatortestet. Prestationen under praktikperioden betygsattes av tränade handledare enligt standard förfarande. 

En av klasserna (Klass B) påverkades av Covid-19 restriktioner vilket gjorde att den totala praktikperioden 

förkortades och delar av teoriutbildningen genomfördes som distansutbildning. Studien avsåg även mäta effekten 

av Covid-19 restriktionerna genom att jämföra de båda klassernas prestation i simulatortestet och den verkliga 

tågkörningen. 

RESULTAT 

Resultatet visade en signifikant korrelation mellan prestationen i simulatortestet och prestationen under den 

praktiska delen av lokförarutbildningen, r = -0.45 p < .05. Resultatet visade även att Covid-19 restriktionerna 

hade en negativ effekt på prestationen då förareleverna från Klass B gjorde fler fel under simulatortestet och fick 

ett lägre betyg under praktiken än Klass A. 

SLUTSATS 

Resultatet visar att den här typen av low-fidelity tågsimulator är användbar för att mäta lokförares prestation i 

verkligheten. Trots uppenbara skillnader mellan ett 45 minuters simulatortest och elva veckors praktikkörning 

kan mätmetoden användas av tågoperatörer för att testa förares praktiska kunskaper och genomföra åtgärder 

innan en verklig olycka inträffar. För forskningen är metoden användbar för att studera effekter av, exempelvis 

erfarenhet eller olika träningsmetoder. 

REFERENSER  
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3:4 TRIVSEL OCH PRESTATION FÖR FÖRARE OCH TRAFIKLEDARE  

IMPROVING ATTRACTIVENESS OF WORKING SHIFTS FOR TRAIN DISPATCHERS  

Presentatör: Rabii Zahir, Linköping University 

Författare: Rabii Zahir, Linköping University, Christiane Schmidt, Linköping University, Tomas Lidén, 

Linköping University  

INTRODUKTION 

Train dispatchers are responsible for guaranteeing safety and increasing efficiency in railway operations. In such 

a dynamic and stressful working environment, adopting proper workload policies and accurately implementing 

them is vital. An important aspect to address to improve the dispatcher’s working condition is the quality of their 

working shifts. 

Given the high safety concerns of their profession, dispatchers’ working shifts should fulfil several legal and 

operational constraints, such as bounds on the length of shifts and on the resting time periods between shifts. 

Constructing shift schedules for dispatchers is a complex and time-consuming process that is currently done 

manually. Research-wise, many researchers suggested optimization models to automatize shift scheduling for 

several professions. 

METOD 

In Lidén et al. (2023.a), we formulated an Integer Programming (IP) problem to optimize shift schedules for 

Malmö dispatching centre using artificial data of a real-world size. The objective function was to minimize the 

number of used dispatchers to cover a set of geographical areas during a single working day. In this work (Lidén 

et al., 2023.b), we develop a stronger formulation that reduces the runtime, then we add several constraints to 

increases the attractiveness of the schedule. The improvements in attractiveness consist in avoiding too short 

shifts, eliminating starting times at night (between 00 and 6 am), and minimizing the number of unnecessary 

handovers, where these occur when a dispatcher changes the assigned controlled geographical area during the 

working shift. 

RESULTAT 

We proposed four approaches for tracking the handovers and we ran several experiments starting with a small 

instance. We realized that two of the approaches do not solve the problem within a reasonable time, then we 

decided to go further with more experiments using the two remaining approaches. In one group of experiments, 

we fixed the number of areas and increased the time resolution within a single day, while in a second group we 

did the opposite. Although all the approaches resulted in improved schedules with the fewest number of 

handovers, the runtime is still an important factor for determining the most efficient approach. Moreover, we 

used the approach with the lowest runtime to solve an instance with the real-world size of 15 areas and a time 

resolution of 12 periods a day. Finally, we ran the same instance using our old formulation to compare the two 

models. 

SLUTSATS 

In this work, we were able to improve the quality of our previously produced schedule using a stronger 

formulation in the optimization model. A comparison between the previous and the new schedule shows a 

quality improvement in term of fewer handovers. Moreover, the too short shifts and the starting time at night 

were both eliminated. 

In the future, we aim to expand the time horizon to schedule for several days. 

REFERENSER 

Lidén, T., C. Schmidt, and R. Zahir (2023.a). “Shift Scheduling for Train Dispatchers”. In: RailBelgrade 2023: 
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Transportforum 2024  119 

Lidén, T., C. Schmidt, and R. Zahir (2023.b). “Improving Attractiveness of Working Shifts for Train 

Dispatchers”. In: Euro Working Group on Transportation Conference (EWGT 2023).  



120  Transportforum 2024 

3:4 TRIVSEL OCH PRESTATION FÖR FÖRARE OCH TRAFIKLEDARE  

BUSSFÖRARES ARBETSMILJÖ UNDER CORONAPANDEMIN – FYSISKA OCH SOCIALA 

BARRIÄRER  

Presentatör: Anna Sjörs Dahlman, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige 

Författare: Anna Sjörs Dahlman, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Anna Anund, 

Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, My Weidel, Statens väg- och 

transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Kristina Larsson, Statens väg- och transportforskningsinstitut, 

Linköping, Sverige, Christina Stave, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Martina 

Odéen, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

Kollektivtrafik är en central funktion i samhället och dess verksamhet behöver prioriteras även i kristider, som 

under Coronapandemin. Bussförare var tvungna att fortsätta arbeta trots risken att smittas på jobbet. 

Kollektivtrafiken fortsatte att vara i drift i Sverige under pandemin och olika smittskyddsåtgärder infördes som 

påverkade bussförarnas arbetsmiljö. Syftet med denna studie var att samla information från bussförare om deras 

arbetsmiljö och upplevelser under pandemin. 

METOD 

Datainsamlingen genomfördes med webbenkäter och genom intervjuer med bussförare under våren 2021 samt en 

uppföljande enkätundersökning under hösten 2022. Fullständiga svar på enkäterna erhölls från 358 bussförare år 

2021 och 669 förare år 2022. Femton förare som lämnat intresseanmälan via den första enkäten intervjuades via 

videosamtal. 

RESULTAT 

Bussförarna rapporterade att flera olika typer av smittskyddsåtgärder hade införts på deras arbetsplatser. 

Information till anställda om hur smittspridningen kunde minskas samt stängda framdörrar på bussarna var de 

två vanligaste åtgärderna. Dessa rapporterades av över 90% av bussförarna. Blockerade sittplatser på bussen och 

information till passagerarna var också vanligt förekommande, följt av personlig skyddsutrustning för 

bussförarna, plexiglas eller andra barriärer samt minskat antal passagerare. 

Stängda framdörrar ansågs bidra till en säkrare arbetsmiljö men ledde även till en förändrad yrkesroll med större 

fokus på att köra buss och mindre social interaktion. Positiva aspekter var mindre hot och stök, och det var 

lättare att köra enligt tidtabell när föraren inte behövde hantera biljettförsäljning, kontrollera biljetter eller svara 

på frågor. Negativa aspekter var förlorad kontakt med passagerarna och en känsla av maktlöshet när passagerare 

reste utan biljett. På många bussar fanns biljettautomater endast vid framdörren på bussen, vilket gjorde det 

omöjligt att validera biljetter när framdörren stängdes. Plexiglasbarriärer som sattes upp mellan föraren och 

passagerarna upplevdes av somliga som farliga på grund av risken för dålig sikt, medan andra önskade att de 

hade installerats mycket tidigare för att möjliggöra validering av biljetter. Smittskyddsåtgärderna upplevdes som 

mer effektiva för bussförarna än för passagerarna och en majoritet ansåg att smittskyddsåtgärderna infördes för 

sent. 

Andra negativa erfarenheter under pandemin inkluderade stress över den egna ekonomin och risken att förlora 

sitt jobb, otillräcklig eller motsägelsefull information från myndigheter, mindre förtroende för ledningen och 

rädsla för att smittas och smitta andra på jobbet. En stor del av bussförarna rapporterade att de dagligen oroade 

sig för att smittas av COVID-19 under de två första vågorna av pandemin (46% respektive 39%). Bussförarna 

angav även att smittrisken inte bara fanns på bussen utan också i depåer och lunchrum. Positiva erfarenheter 

under pandemin var mer omtanke mellan kollegor, bättre hygien och färre förkylningar. Fer förare rapporterade 

personalbrist, orimlig arbetsmängd och bristande ork efter arbetet efter pandemin jämfört med under pandemin. 

Möjligheten att påverka sitt arbetsschema och att kunna koppla bort arbetet på fritiden hade förbättrats efter 

pandemin. 
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SLUTSATS 

Resultaten från studien kan hjälpa oss att bli bättre förberedda för framtida kriser. Bussförarna upplevde både 

positiva och negativa förändringar i arbetsmiljön under pandemin. Smittskyddsåtgärderna påverkade den sociala 

arbetsmiljön och bussförarnas upplevda säkerhet och trygghet på arbetet. Både den faktiska risken att bli smittad 

och oron för att smittas behöver hanteras vid ett virusutbrott. 

REFERENSER  
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3:4 TRIVSEL OCH PRESTATION FÖR FÖRARE OCH TRAFIKLEDARE  

UTMANINGAR MED ATT INFÖRA FÖRARLÖSA TÅG I SVERIGE   

Presentatör: Emil Jansson, KTH, Stockholm, Sverige 

Författare: Emil Jansson, KTH, Stockholm, Sverige, Nils Olsson, NTNU, Trondheim, Norge, Oskar Fröidh, 

KTH, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Efterfrågan på transporter ökar, både för passagerare och gods. Järnvägen är bland de mest energieffektiva 

transportsätten på grund av det låga rullmotståndet mellan stålräl och stålhjul. Däremot minskar transportandelen 

för järnvägen i Europa eller är i bästa fall stabil (European Commission, 2022). Det finns många faktorer till 

varför järnvägssektorn inte ökar sin transportandel. Kapacitetsbegränsningar, bristande flexibilitet och höga 

transportkostnader är några av dem. Samtidigt utvecklas vägsektorn med elektrifierade och autonoma fordon. 

För att järnvägssektorn ska öka sin konkurrenskraft och andel av transporterna krävs troligtvis nytänkande. Ett 

av de möjliga tillvägagångssätten är automatisk tågdrift (ATO). ATO skulle kunna öka kapaciteten på grund av 

minskad förarvariation, minska kostnaderna och öka flexibiliteten genom att inte vara beroende av förarnas 

scheman och regler (Jansson, 2020). Vissa av dessa fördelar skulle uppnås endast om en hög grad av 

automatisering implementeras, exempelvis tåg utan förare. Det skulle dock innebära att lokförarens och 

ombordpersonalens roller skulle behövas genomföras på andra sätt, speciellt vid oplanerade händelser. 

METOD 

I denna studie har förseningsloggar från Trafikverket använts för att identifiera lokförarens roller vid oplanerade 

händelser. Förseningsloggarna är skrivna av tågtrafikledare och varje försening på minst tre minuter rapporteras. 

Förseningsloggarna ska innehålla en fritextbeskrivning av vad som orsakade förseningen. För denna studie 

användes fritextbeskrivningarna som innehöll ordet ”förare” under år 2019, totalt 7 600 beskrivningar, för att få 

en bild av förarens roll vid oplanerade händelser. En tematisk analys användes för att analysera 

fritextbeskrivningarna (Braun & Clarke, 2006). Tematisk analys bygger på kodning av öppen data. I denna 

studie användes totalt 13 olika händelsekoder för att koda de 7 600 beskrivningarna och totalt åtta olika 

objektkoder för att specificera objektet för händelsen. En förseningslogg kunde innehålla flera olika händelser 

och sekvenser med upp till tre aktivitetskoder användes därmed. 

RESULTAT 

Resultaten visar att detektering är lokförarens vanligaste uppgift följt av justering och inspektion. Det vanligaste 

objektet är fordonet med över 2 700 händelser och det näst vanligaste objektet är människor med 380 händelser. 

De vanligaste sekvenserna är Detektera + Justera (n=375), Detektera + Inspektera (n=344), Detektera + 

Assistans (n=64), Inspektera + Justera (n=58) och Detektera + Inspektera + Justera (n= 39). Resultaten visar att 

lokförarna utför många olika uppgifter under oplanerade händelser. Resultaten visar också att lokförarna även 

hanterar avvikelser i infrastrukturen. Ett sådant exempel är få bort snö och is vid växlar. 

SLUTSATS 

Om förarlösa tåg ska fungera i ett land som Sverige behöver åtgärder vidtas för att minska antalet oplanerade 

händelser så mycket som möjligt. Detta kan innefatta restriktioner för var förarlösa tåg får trafikera, exempelvis 

områden med hög risk för snö- och isrelaterade händelser. Andra åtgärder kan inkludera trädsäkrade zoner längs 

spåren, inga plankorsningar, viltstängsel och vägar längs spåren för korta responstider för serviceteam. Förarlösa 

tåg skulle kunna ha positiva effekter på järnvägssystemet och öka dess konkurrenskraft. Men de negativa 

effekterna kan också bli stora beroende på hur och var det genomförs. Framtida forskning bör studera 

systemeffekterna av förarlösa tåg genom att bedöma både de positiva effekterna (mer kapacitet, lägre kostnader 

och ökad flexibilitet) mot de negativa effekterna (förseningar på grund av oplanerade händelser och 

felhanteringsmöjligheter). 
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3:3 EN FRAMKOMLIG KOLLEKTIVTRAFIK 

LÅG FRAMKOMLIGHET ÄR KOLLEKTIVTRAFIKENS FRÄMSTA FIENDE  

Presentatör: Eva-marie Wenehed, Tyrens AB 

Författare: Eva-marie Wenehed, Tyrens AB, Jonathan Pershaf, Nobina  

INTRODUKTION 

Attraktiv kollektivtrafik är en viktig pusselbit i omställningen mot ett mer hållbart samhälle. För att 

kollektivtrafiken ska vara attraktiv krävs korta restider och hög punktlighet. Det finns bara ett sätt att skapa både 

hög punktlighet och snabba restider och det handlar om att erbjuda kollektivtrafiken riktigt hög framkomlighet. 

Framkomlighetsbrister kostar samhället idag ca 1 miljard kronor. Görs inget åt framkomlighetsproblemen så 

kommer de att öka i takt med att övrig motortrafik ökar. Ökade framkomlighetsproblem skapar en negativ spiral. 

För när framkomlighetsbristerna ökar så blir restiden längre och då krävs det fler fordon för att trafikera linjen. 

Det leder till färre avgångar alternativt högre trafikeringskostnader. Färre avgångar och längre restider leder till 

färre resenärer som i sin tur ger lägre intäkter och fler bilar vilket försämrar framkomligheten ytterligare. 

Syftet med studien är att belysa allvaret i situation men också visa goda exempel på hur framkomligheten kan 

öka och därigenom vända sprialen uppåt. För kortare restid ger utrymme till mer trafik. Mer trafik och snabbare 

restider ger fler resenärer som ger mer intäkter och färre bilar i systemet vilket ger högre framkomlighet. 

METOD 

Vi har kvantifierat kostnaderna för framkomlighetsbristerna i Sverige genom att analysera all GPS-data på alla 

unika delsträckor (sträckan mellan alla hållplatser) i nästan hela Sveriges kollektivtrafiksystemet. Datan är 

kvalitetsgranskad och samanställd på så vis att det är möjligt att utläsa restidsvariationen på respektive sträcka 

samt möjligt att jämföra olika percentiler med varandra. Baserat på restidsvariationen över dygnet och hur 

restiden påverkar antalet resenärer kan vi identifiera förbättringspotential så väl som försämringspotentialen. 

Detta har gjorts för alla regioner som lämnar sin GPS-data till Trafiklab (12/21 RKM:er) för att på så vis kunna 

urskilja regionala skillnader. För de regioner som inte lämnar GPS-data till trafiklab har vi antagit att 

framkomligheten är jämförbar med en region som har liknande fördelning mellan landsbygd och stad samt städer 

i jämförelsebar storlek. Länstrafikbolagets omsättning har använts för att definiera trafikens omfattning i de 

regioner som vi saknar data för. 

Genom att analysera effekten av genomförda åtgärder så har vi också kunnat lyfta fram goda exempel som 

faktiskt har gjort skillnad. 

RESULTAT 

Förbättringspotentialen för ökad framkomlighet i Sverige är i storleksordningen 1 miljard kronor per år. Det här 

är pengar som skulle kunna satsas på nya avgångar, linjer eller nya koncept som ytterligare förbättrar restider, 

som exempelvis BRT-linjer. 

Samtidigt finns det en risk för ökade utgifter och tappade resenärsintäkter på nästan lika mycket som 

förbättringspotentialen om restiden ökar från medel till dagens 75-percentil. 

Det finns regionala skillnader i detta, vi kan se att både förbättringspotentialen och försämringspotentialen skiljer 

sig åt när vi jämför regioner. 

Det finns mycket att göra för att skapa bättre framkomlighet och succesivt bygga ett mer effektivt och attraktivt 

kollektivtrafiksystem, vi kan visa hur. 
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SLUTSATS 

Vi befinner oss just nu i en lågkonjunktur och många kämpar med sparbeting men det finns bättre sätt att dra ner 

på kostnaderna än att dra ner på trafiken. Genom att öka framkomligheten kan vi minska trafikeringskostnaderna 

samtidigt som trafiken blir attraktivare. 

REFERENSER  



126  Transportforum 2024 

3:3 EN FRAMKOMLIG KOLLEKTIVTRAFIK 

SENARELÄGGNING AV SKOLSTARTSTIDER - ETT SÄTT ATT HANTERA PEAKTRAFIKEN  

Presentatör: Carolina Camén, Karlstads universitet, Centrum för tjänsteforskning, CTF, Karlstad, Sverige 

Författare: Carolina Camén, Karlstads universitet, Centrum för tjänsteforskning, CTF, Karlstad, Sverige, Helene 

Lidestam, Linköpings universitet, VTI, K2, Linköping, Sverige, Panagiota Tsaxiri, Linköpings universitet, VTI, 

K2, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

Idag är det i våra städer allt fler som rör sig på gatorna och olika trafikslag och trafikanter skall samsas om det 

utrymme som finns. För att få en hållbar trafiksituation är det viktigt att trafikflödet fungerar. Om inte 

trafikflödet fördelas jämnt under dagen uppstår så kallad peaktrafik. Morgonpeaken (7.30-8) orsakar ofta 

irritation och förseningar. För att möta efterfrågan på bussar under en kort tidsperiod på morgonen måste många 

ledbussar användas (Lidestam et al., 2018). Att använda bussar som inte motsvarar efterfrågan under hela dagen 

leder till att de flesta bussar går tomma under dagtid, vilket inte är bra ur ett hållbarhetsperspektiv. Alternativt 

står de stora bussarna dagtid och istället används mindre bussar som motsvarar det faktiska antalet passagerare. 

Oavsett vilket alternativ som används leder det till högre kostnader för kollektivtrafiken (Camén och Lidestam, 

2016; Lidestam et al., 2018) och följaktligen till högre CO2-utsläpp (Aldenius och Khan, 2017; Stelling, 2014). 

Konsekvenserna av peaktrafik påverkar flertalet aktörer men speciellt regionala kollektivtrafikmyndigheter och 

trafikoperatörerna, när det gäller högre kostnader, och även resenärerna när det gäller förseningar och utsläpp. 

Därför är det av intresse att studera hur peaktoppar kan kapas för att få en mer hållbar trafiksituation. Redan 

2019 granskade Sveriges Kommuner och Landsting (2019) ett antal lösningar för att kapa topparna och få ett 

jämnare trafikflöde för att uppnå en hållbar trafiksituation. Denna studie fokuserar på ett av dessa förslag 

nämligen att modifiera skolstartstider. 

METOD 

I föreliggande studie har data samlats in via intervjuer och enkäter. Intervjuer har genomförts med rektorer eller 

motsvarande på 16 olika skolor i tre regioner. Syftet med intervjuerna var att identifiera eventuella hinder eller 

möjligheter med att skjuta upp skolstartstiderna. Enkäter har skickats ut till elever för att få kunskap om hur de 

ser på senareläggning av skolstartstiderna. 

RESULTAT 

Studien identifierade tre huvudsakliga hinder för att skjuta upp skolstartstiderna, (i) tillgång till lokaler, (ii) 

lärares arbetstider och (iii) elevers fritidsaktiviteter på kvällarna. En identifierad möjlighet är att elever önskar 

senare starttider pga morgontrötthet. Rektorerna menar även att kollektivtrafiken begränsar möjligheten att 

reglera skolstartstider. Det är ett omvänt resultat som belyser behovet av ökad kommunikation mellan regionerna 

och skolorna. Resultaten kan ligga till grund för framtida beslut om senareläggning av skolstartstider. 

SLUTSATS 

Det finns potential till stora kostnadsbesparingar vid implementering av modifierade skolstartstider. Dock visar 

studien att ett behov av ökad kommunikation mellan regioner, skolor och trafikoperatörer för att säkerställa en 

enad ambition innan projektstart. 

REFERENSER 

Aldenius, M., & Khan, J. (2017). Strategic use of green public procurement in the bus sector: Challenges and 
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3:3 EN FRAMKOMLIG KOLLEKTIVTRAFIK 

ÄNDRADE SKOLSTARTSTIDER FÖR ATT MINSKA RESANDET I RUSNINGSTID – VARFÖR 

ÄR DET SÅ SVÅRT?  

Presentatör: Eva-Lena Eriksson, Linköpings universitet; K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik 

Författare: Eva-Lena Eriksson, Linköpings universitet; K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik, Helene Lidestam, Linköpings universitet; K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik; VTI - Statens väg- och transportforskningsinstitut, Lena Winslott 

Hiselius, K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik; Lunds universitet  

INTRODUKTION 

Rusningstrafik är ett välkänt problem som leder till höga utsläpp, trängsel och förseningar. I Sverige inträffar 

vanligtvis topparna i trafiken kl. 7-8 och kl. 15.30-17, vilket kopplas till start- och sluttider för arbetsplatser och 

skolor. Rusningstid är en av de huvudsakliga kostnadsdrivarna för kollektivtrafiken, med störst påverkan från 

behovet av en stor bussflotta och många förare som inte nyttjas fullt ut under resterande trafikdygn, samt 

användandet av större fordon än den genomsnittliga dagliga efterfrågan (Camén & Lidestam, 2016; Lidestam, 

Camén & Lidestam, 2018). De senaste åren har kollektivtrafikkostnaderna ökat mer än utbudet och tidigare 

forskning pekar på att en av de viktigaste kostnadsfaktorerna är den höga resandeefterfrågan i rusningstid 

(Lidestam, Camén & Lidestam, 2018). 

Det finns olika åtgärder med målet att sprida ut resandeefterfrågan under rusningstid, där utspridda 

skolstartstider är en av dessa. Det är dock svårt att hitta exempel på permanenta införanden. För att uppnå ett 

jämnare trafikflöde och en utspridd resandeefterfrågan är det nödvändigt att ha insikter om individuella resval, 

men också om hur organisationer kan införa gemensamma åtgärder. Kopplat till utspridda skolstartstider 

involverar det kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och skolor, som respektive ansvarar för 

skolskjuts, kollektivtrafikplanering och undervisning. 

Det finns ett behov av att ytterligare studera införandet av utspridda skolstartstider. Hittills har en begränsad 

mängd forskning och projekt fokuserat på utspridandet av skolstartstider, till exempel i Linköping (Ljungberg, 

2009) och Örebro (Gunnarsson, 2016). Syftet med denna studie är att analysera tidigare införanden av utspridda 

skolstartstider för att hitta anledningarna till lyckade eller misslyckade genomföranden. Detta genom att 

identifiera möjliggörare, hinder och incitament för de olika aktörerna, samt att hitta lyckade exempel. 

METOD 

Fem fall där utspridda skolstartstider har införts har studerats, där representanter från kommun, skola och RKM 

har intervjuats. Ett tjugotal intervjuer har genomförts med skolskjutsplanerare, rektorer och 

kollektivtrafikplanerare. Intervjuerna var semi-strukturerade och utgick ifrån en intervjuguide. Exempel på 

frågor som ställdes är vilka möjligheter och hinder som aktörerna identifierat, om incitament hade använts som 

gynnade alla aktörer, kommunikationen mellan aktörerna, samt effekterna av införandet. 

RESULTAT 

Studien fann viktiga faktorer att ta hänsyn till för kommuner och RKM:er som funderar på att införa utspridda 

skolstartstider. En faktor är att ha en bra och genomtänkt kommunikation mellan de centrala aktörerna: 

kommuner, RKM och de berörda skolorna. En annan viktig faktor är att kontinuerligt involvera engagerade 

personer i implementeringsprocessen och att sätta upp ett gemensamt mål. Ett hinder för genomförandet är att 

det inte finns incitament för alla aktörer, till exempel att kostnadsminskningen delas mellan alla aktörer. Studien 

exemplifierar också hur fördelarna med åtgärden kan formuleras och kommuniceras. 

SLUTSATS 

Studiens resultat kan bidra till att skapa insikter om hur olika aktörer kan påverka kostnaderna för och utbudet av 

kollektivtrafik, kopplat till genomförandet av strukturella förändringar i samhället. Möjligheten att kunna 
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genomföra en mer effektiv planering av kollektivtrafiken förväntas leda till ökad ekonomisk hållbarhet för 

aktörerna. Det bidrar även till ekologisk hållbarhet då bussflottan används mer effektivt och fordonsstorleken i 

större utsträckning kan anpassas till den genomsnittliga resandeefterfrågan. 

REFERENSER 
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Lidestam, H., Camén, C. och Lidestam, B. (2018) ‘Evaluation of cost drivers within public bus transports in 

Sweden’, Research in Transportation Economics, 69, pp. 157–164. https://doi.org/10.1016/j.retrec.2018.05.009. 

Ljungberg, A. (2009) ‘Staggered school hours to spread peak demand for public transport. Benefits and costs’, 

International Journal of Transport Economics, 36(1), pp. 141–160.  
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3:3 EN FRAMKOMLIG KOLLEKTIVTRAFIK 

ATT SKAPA OPTIMERAD LÄNGD FÖR KOLLEKTIVTRAFIKKÖRFÄLT OCH 

KOSTNADSEFFEKTIVA KOLLEKTIVTRAFIKLÖSNINGAR GENOM DATADRIVEN 

INNOVATION  

Presentatör: Mats Johannesson, Södertälje kommun 

Författare: Mats Johannesson, Södertälje kommun, Josefin Olofsson, Södertälje kommun, Jakob Olingdal, 

Tyréns Sverige AB  

INTRODUKTION 

Södertälje har i ett samarbetsprojekt med region Stockholm och Nobina formulerat höga ambitioner för 

framtidens kollektivtrafik. Målet är över 80 % nöjda kunder, en halverad restid inom tätorten och att 

kollektivtrafikens marknadsandel ökar till 30%. En viktig del i kommunens arbete är att utveckla en BRT-linje 

genom Södertälje. Linjen infördes i december 2022 och under 2023 beviljades stadsmiljöavtal för 

framkomlighetsåtgärder för linjen. Kritiskt för projektet har varit att möjliggöra genomförandet av åtgärderna 

utan att det ska påverka bussens framkomlighet under byggtiden. 

I underlagen för ansökan användes innovativa teknikstöd för att analysera optimal längd för 

kollektivtrafikkörfälten och därmed kunde en effektivare utformning säkerställas som minskade 

anläggningskostnaden avsevärt. 

METOD 

I syfte att minska framkomlighetsproblem för BRT-busslinjen i högtrafik föreslogs separata kollektivtrafikkörfält 

längs en relativt lång sträcka. Detta innebar att vägen behövde breddas från ett till två körfält i vardera riktning, 

en omfattande och kostsam framkomlighetsåtgärd. För att få en tydligare uppfattning om köbildningens 

omfattning valde Södertälje kommun att göra en analys av framkomlighetsproblematiken utifrån busstrafikens 

kördata. Som analysunderlag användes högupplöst och bearbetad GPS-data från tusentals fordon som illustrerar 

körvägen indelad i sekvenser på 25 meter. 

Tack vare att realtidsinsamlingen snabbt skapar ett stort dataunderlag var det möjligt att säkerställa ett gott 

kvantitativt dataset, trots att endast 1,5–2 månaders realtidsdata hade hunnit samlas in sedan linjens införande. 

Utifrån denna data analyserades den så kallade restidsspridningen, som syftar på att det tar olika lång tid att köra 

samma sträcka och avgång under olika dagar. Restidsspridningen beskriver på så sätt hur robust en körtid är. 

Genom att utgå ifrån restidsspridningen var det möjligt att på 25-metersnivå utläsa precis var och hur ofta 

kollektivtrafiken upplevde framkomlighetsproblem och därmed anpassa längder för kollektivtrafikkörfälten. 

RESULTAT 

Med GPS-data som underlag blev det tydligt att det var ytterst få turer som hade behov av ett så långt 

kollektivtrafikkörfält som hade föreslagits, kollektivtrafikkörfältet var helt enkelt onödigt långt. Analysen 

utgjorde på så sätt ett bra diskussionsunderlag och skapade en förståelse för behovet av ett kollektivtrafikkörfält 

under olika tidpunkter. Utifrån det kunde Södertälje kommun göra en bedömning för optimal längd på 

kollektivtrafikkörfältet. Analysen av kollektivtrafikkörfälts längd resulterade i en anpassning av utformningen 

som bidrog till: 

En halvering av kollektivtrafikkörfältet, från en till en halv kilometer. 

Lägre kostnad genom att minimera omfattningen av rivning av befintlig väg och ny väguppbyggnad. 

Effektiv allokering av kollektivtrafikkörfält. 

Analysen bidrog till ett tydligt diskussionsunderlag som underlättade för politisk förankring och beslut om 

åtgärderna i sin helhet 
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SLUTSATS 

Det är lätt att både underskatta och överskatta behov av åtgärder. Genom att utgå ifrån kollektivtrafikens 

realtidsdata förbättras möjligheterna att genomföra effektiva framkomlighetsåtgärder som gör stor nytta och 

landar på rätt nivå. Ett datadrivet arbetssätt ger mer träffsäkra analyser som i sin tur är en förutsättning för en 

korrekt utformning. Detta är särskilt viktigt vid planering av kostnadsdrivande framkomlighetsåtgärd som 

exempelvis kollektivtrafikkörfält. Resultaten från den datadrivna analysen och förprojekteringen av 

kollektivtrafikkörfälten uppfyllde stora delar av förutsättningarna för ansökan om Stadsmiljöavtal via 

Trafikverket som kan ge upp till 50% kostnadstäckning för investeringskostnaderna för kollektivtrafik- och 

cykelåtgärder. 

REFERENSER  
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3:3 EN FRAMKOMLIG KOLLEKTIVTRAFIK 

DATA MÖJLIGGÖR NYA TRÄFFSÄKRARE MÄTETAL SOM VISAR HUR 

KOLLEKTIVTRAFIKEN EGENTLIGEN FUNGERAR.   

Presentatör: Eva-marie Wenehed, Tyréns AB 

Författare: Eva-marie Wenehed, Tyréns AB, Kirsten Wretstrand, Skånetrafiken  

INTRODUKTION 

Digitaliseringen av samhället innebär att vi kan arbeta smartare och analysera noggrannare vilket också ger oss 

möjligheten att prata om kollektivtrafikens kvalitet och brister på nya sätt. 

För att öka kollektivtrafikens attraktivitet framhålls oftast kortare restider och ökad punktlighet och för att uppnå 

detta krävs högre framkomlighet. Kollektivtrafikbranschen använder ofta medelhastighet för att definiera 

framkomlighet och har mål om att medelhastigheten ska öka. 

Det finns flera problem med att använda medelhastigheten som ett mått på framkomlighet. Medelhastigheten 

indikerar framför allt vilken typ av miljö bussen kör igenom, om det t.ex. är stadsmiljö eller landsväg. 

Medelhastigheter har också en förmåga att dölja stora och återkommande men kortvariga 

framkomlighetsproblem. Därför vill vi lyfta restidsspridning och restidsökning som nya mått att utgå ifrån. 

METOD 

Det som är avgörande för att skapa kortare restider och samtidigt ökad punktlighet är robusta restider, därför 

måste vi prata mer om restidsvariation. Kollektivtrafiken fungera annorlunda än övrig trafik. För att få en hög 

punktlighet kommer de snabbaste turerna att behöva vänta in de långsammaste turerna vid reglerhållplatser. Att 

det tar längre tid att köra en sträcka under rusningstrafik än under lågtrafik eller att det tar olika lång tid att köra 

samma sträcka under samma tid olika dagar vet de flesta. Men vi har idag inga begrepp för det. Behovet av 

begrepp handlar om att få en gemensam förståelse. Men vi behöver också mätetal som skapar referensramar så 

att vi förstår om ett värde är bra eller dåligt. 

Genom att studera hur restiden (körtiden mellan hållplatserna) varierar för tiotusentals unika turer på samma 

linje under dygnets alla timmar har vi kunnat identifiera återkommande mönster. Det syns tydligt hur snabbt 

bussen kan åka på den unika sträckan när den inte är störd av övrig trafik och hur restiden ökar i högtrafik, 

skillnaden i restid benämner vi restidsökning. Det syns även hur stor skillnad det är mellan de snabbaste och de 

långsammaste turerna under samma timme, skillnaden benämner vi restidsspridning. 

Hållplatstiden bidrar också till restidsvariation men det är viktigt att särskilja körtiden från hållplatstiden då 

åtgärderna skiljer sig åt. 

RESULTAT 

Genom att jämföra de turer som tar längst tid med de turer som tar kortast tid har vi definierat två nya mått som 

är mycket mer träffsäkra när det gäller att identifiera var det behövs framkomlighetsåtgärder. Tack vare 

högupplöst GPS-data är det möjligt att använda dessa mått även på mycket korta och isolerade företeelser så som 

en enskild korsning, en sträcka med parkerade fordon eller förbi ett övergångställe. Restidsökning och 

restidsspridning skapar bättre förståelse för var framkomlighetsbrister uppstår. Resultatet av detta arbete är 

framför allt fördjupad kunskap om hur kollektivtrafiken fungerar samt begrepp och mätetal som gör det möjligt 

att beskriva detta, något som är relevant för hela branschen att ta till sig. 

SLUTSATS 

Genom att fokusera mer på att minimera restidsvariationen så kommer kollektivtrafiken bli både snabbare och 

mer punktlig. Och genom att använda dessa mätetal kan vi snabbare och enklare identifiera var det behövs 

åtgärder så att skattemedel läggs där de gör störst nytta. 
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3:5 STRATEGISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET  

KAPACITETSTILLDELNING PÅ JÄRNVÄG I FÖRÄNDRING - UPPDATERAD LÄGESBILD 

OCH ANALYS  

Presentatör: Gustav Sjöblom, Transportstyrelsen 

Författare: Gustav Sjöblom, Transportstyrelsen  

INTRODUKTION 

Transportstyrelsen har tagit fram en rapport som ger en överblick av utvecklingen på den svenska och europeiska 

järnvägsmarknaden och vilka behov som finns för utvecklingen av kapacitetstilldelningen, det vill säga hur 

järnvägens användare får tillgång till infrastrukturen. Bakgrunden är dels pågående europeiskt arbete med ny 

lagstiftning, dels de problem som Trafikverket har stött på i den nuvarande tilldelningsprocessen. 

EU-kommissionen presenterade i juli 2023 ett förslag till ny EU-förordning som skulle innebära ett EU-

harmoniserat och för Sverige helt nytt sätt att få tillgång till infrastrukturen. Istället för att bygga användningen 

av järnvägen på ansökningar om tåglägen från järnvägsföretag och andra sökande föreslås att Trafikverket och 

andra infrastrukturförvaltare i samråd med användarna ska ta fram en plan för kapacitetsutbudet. Mot bakgrund 

av den inhemska utvecklingen i Sverige finns det skäl att utvärdera den nuvarande modellen för 

kapacitetstilldelning i Sverige. Trafikverket har på senare år haft problem att praktiskt hantera den ökade 

mängden tåg och banarbeten och att utveckla kapacitetstilldelningen i en teoretiskt önskvärd riktning. 

METOD 

Denna rapport ger ett kunskapsunderlag på väg mot en ändamålsenlig framtida kapacitetstilldelning. Den ger en 

uppdaterad bild av hur den hittillsvarande svenska tilldelningsmodellen har format den svenska 

järnvägsmarknadens utveckling, hur utvecklingen ser ut för järnvägsmarknadens olika delsegment i Sverige och 

Europa och vilka utmaningar som den nuvarande kapacitetstilldelningen står inför. 

Ansatsen är att utgå från den lägesbild och den analys som presenterades i slutbetänkandet från Utredningen om 

järnvägens organisation från 2015 (SOU 2015:110) och uppdatera den för perioden fram till 2023. Rapporten 

bygger både på litteraturstudier och på Transportstyrelsens erfarenheter från regelgivning, marknadsövervakning 

och tillsyn. 

RESULTAT 

Den svenska järnvägsmarknadens utveckling har präglats av att initiativet över användningen av järnvägen har 

lagts hos järnvägsföretag och andra sökande. Denna ansats har troligen varit gynnsam i att stimulera innovation 

och entreprenörskap och genomföra omvandlingen från statligt monopol till konkurrensutsatt marknad med 

många aktörer, där den starkaste utvecklingen har skett inom den upphandlade persontrafiken. Efter 

genomförandet av fjärde järnvägspaketet står de flesta europeiska länder inför en liknande situation, med ett 

antal olika vägval och mönster. 

Trafikverkets nuvarande arbete med kapacitetstilldelning har stora svårigheter som beror både på ökad 

komplexitet pga ökat antal tåglägen och banarbeten och på otillräckliga processer. I rapporten sammanfattas 

Transportstyrelsens egna erfarenheter och resultatet från forskningsstudier och rapporter. 

SLUTSATS 

Transportstyrelsen anser att det kan vara gynnsamt för Sverige att lämna dagens tilldelningsmodell och öka 

inslagen av förplanering; att planeringen även fortsättningsvis bör ha målsättningen om ett samhällsekonomiskt 

effektivt utnyttjande; att den kommersiella persontrafikens roll kan behöva stärkas eller omdefinieras; att det 

behövs ytterligare åtgärder om godstrafiken ska kunna utvecklas; samt att det krävs en betydligt högre grad av 

EU-gemensamma regler, arbetssätt och IT-system än idag för att den gränsöverskridande trafiken ska fungera 

tillfredsställande. 
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3:5 STRATEGISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET  

ANALYS AV ENKLA OCH KORTSIKTIGA ÅTGÄRDER FÖR UTVECKLING AV 

REGIONTÅGTRAFIKEN  

Presentatör: Martin Risberg, Regionsamverkan Sydsverige 

Författare: Martin Risberg, Regionsamverkan Sydsverige  

INTRODUKTION 

Regionsamverkan Sydsverige (RSS) och deltagande regioner samarbetar bl.a. med utveckling av infrastruktur 

och den regionala tågtrafiken utifrån en handlingsplan för kollektivtrafiken (RSS 2021). För att uppnå de mål 

som satts för utvecklingen av resandet och trafikeringen med regiontåg i södra Sverige krävs omfattande 

infrastrukturåtgärder inom järnvägssystemet. Flertalet av de åtgärder som identifierats i handlingsplanen saknas 

dock i den nationella planen för transportinfrastrukturen 2022-2033 (Trafikverket 2021). För att utveckla 

resandet och trafiken i närtid krävs åtgärder som kan implementeras inom en nära framtid samt åtgärder som de 

regionala trafikhuvudmännen har större rådighet över.  

Det behövs åtgärder som utvecklar regiontågstrafiken i närtid, när viktiga investeringar i järnvägssystemet 

dröjer. Syftet med projektet är att med bred ansats inventera och analysera åtgärder som kan impementeras på 

dels systemnivå och dels addresera brister i specifika stråk. Fokus ligger på att finna innovativa och effektiva 

åtgärder inom fyrstegsprincipens steg 1 och 2, både för att öka resandet och för att öka effektivitet och kapacitet. 

Det ska var åtgärder med effekter som leder mot de gemensamt uppsatta målen samt kan genomföras på cirka 1-

5 års sikt till en rimlig kostnad. Vidare ska processen för att genomföra olika åtgärder analyseras i syfte att 

identifiera samt föreslå lösningar för att hantera de hinder som bromsar förverkligandet av exempelvis 

överenskommelser efter åtgärdsvalsstudier (Riksrevisionen 2018; Trivector 2021). 

METOD 

Arbetet drivs i en bred, inkluderande dialogprocess med representanter för olika delar av Trafikverket, 

tågoperatörer, trafikplanerare, infrastrukturstrateger samt samhällsplanerare från regionerna i södra Sverige samt 

forskare och konsulter. Litteraturöversikter kompletteras med intervjustudier samt workshopar för att ge en 

täckande bild. Arbetet drivs i följande steg: 

Inventering och kategorisering av åtgärder. Litteraturöversikt. 

Workshop 1: Komplettering av inventering. Gemensam diskussion kring åtgärderna med fokus på effekter, 

kostnader och genomförande. 

Analys av hinder och lösningar för ett effektiv genomförande av de ”enkla” åtgärderna. Litteraturöversikt, studie 

med semi-strukturerade intervjuer. 

Workshop 2: Process för implementering. Gemensam diskussion kring hinder och lösningar för ett effektivt 

genomförande med fokus på bland annat rådighet, lagar och regler och interna beslutsprocesser. 

Slutsatser och rekommendationer 

RESULTAT 

Arbetet pågår under april-december 2023. Hittills har bland annat följande resultat framkommit: 

Det håller på att tas fram en gemensam ”verktygslåda” som sorterar och beskriver åtgärder på ett pedagogiskt 

och kategoriskt sätt. Verktygslådan ska skapa en gemensam förståelse och höja kunskapsnivån samt underlätta i 

ÅVS processer. 

Många åtgärder, i synnerhet inom mobility management, blir verkningslösa så länge basservicen inte fungerar. 

Detta resultat anknyter tydligt till den så kallade Kanomodellen (Sweco 2016). 
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Åtgärderna beskrivs utifrån effekter som anknyter till målen i handlingsplanen för kollektivtrafik (enkelhet, 

snabbhet, pålitlighet, effektivitet och bekvämlighet) för att skapa ett tydligt samband mellan operativa åtgärder 

och strategiska mål och motivera budgetmedel. 

SLUTSATS 

Planen är att verktygslådan och till tillhörande processmetodik ska kunna användas i ett praktiskt stråk och sedan 

utvärderas. Därtill identifiera systemövergripande åtgärder som kan implementeras. 

REFERENSER 

Riksrevisionen (2018). Fyrstegsprincipen inom planeringen av transportinfrastruktur – tillämpas den på rätt sätt? 

Regionsamverkan Sydsverige (2021). Handlingsplan kollektivtrafik 

Sweco (2016). Stråkstudier i sydöstra Skåne 

Trafikverket (2021). Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033 

Trivector (2021). Fullt genomslag för fyrstegsprincipen i transportplaneringen – slutrapport med 

rekommendationer  
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3:5 STRATEGISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET  

ETT FÖRSLAG TILL KAPACITETSMÅTT FÖR DE TIDIGA FASERNA I DEN AV RNE 

FÖRESLAGNA NYA PROCESSEN FÖR KAPACITETSTILLDELNINGEN PÅ JÄRNVÄG   

Presentatör: Martin Aronsson, RISE Research Institutes of Sweden, Stockholm, Sweden 

Författare: Martin Aronsson, RISE Research Institutes of Sweden, Stockholm, Sweden  

INTRODUKTION 

Kapacitet på järnväg mäts ofta baserat på standarden UIC-406 [1] och huvudsakligen för redovisning av 

kapacitetsutnyttjande för genomförd trafik. UIC-406 utgår från en viss trafikering av infrastrukturen där 

tågordning och möten/förbigångar är fixerade. I samband med TTR-projektet [2] och kommissionens senaste 

förslag till förordning [3] blir redovisning av tillgänglig kapacitet i kapacitetstilldelningens tidiga faser viktig då 

en stor andel av tåglägena förväntas förplaneras samt tillgänglig kapacitet segmenteras i olika tåglägessegment. 

I de tidigare faserna finns ofta kunskap om antal tåglägen, tågtyper med prestandabeskrivning, avgångs- och 

ankomststationer. Däremot inte samma kännedom om avgångs- och ankomsttider, oftast kan dock ett tidsfönster 

anges där tågläget blir attraktivt. De tidiga faserna ställer krav på ett kapacitetsmått som inte utgår från en viss 

trafikering med alla konflikter lösta utan istället redovisar volymer av tåg av olika typer som beräknas få plats på 

infrastrukturen under en viss period.  

Vi föreslår ett mått som inspireras av metoder använda i industrin där ett viktigt begrepp är ställtid, tid som åtgår 

att ställa om produktionsresursen mellan olika produkttyper. I järnvägssystemet uppstår ställtid till exempel 

mellan två på varandra följande tåglägen av olika tågtyp och/eller riktning. 

METOD 

Måttet beräknas enligt följande: 

(1) Måttet fungerar, precis som UIC-406, på sträckor utan förgreningar eller större trafikförändringar inom 

sträckan. 

(2) Kapacitetsmåttet utgår från ytan som tågläget belägger i en tidtabellsgraf, distans multiplicerat med tid. Detta 

summeras för samtliga belagda signalblock på sträckan. 

(3) Den summerade ytan fördelas utmed tidsfönstret, vid tidsfönstrets början har tågläget inte konsumerat någon 

kapacitet, vid tidsfönstrets slut har tågläget konsumerat sin kapacitet. Detta motsvarar den osäkerhet som 

avgångstiden har inom tidsfönstret. 

(4) Samtliga prognosticerade tåglägens fördelade kapacitet summeras över perioden och en ackumulerad graf fås 

som representerar den totala kapacitetskonsumtionen. 

(5) Trafikens heterogenitet hanteras genom introduktion av ställtid mellan varje par av tåglägen av olika typ, 

denna ställtidsyta är konstant mellan givna tågtyper. Ställtidens utbredning begränsas av de två tåglägenas 

tidsfönster. Ställtidsytorna blir på detta sätt ett mått på den heterogenitet som de tidiga processtegen tar höjd för. 

RESULTAT 

Metoden är oberoende av en konfliktfri plan för att beräkna kapacitet. Istället måste ställtid budgeteras för par av 

olika tågtyper. För ett banavsnitt kan volymen av tåglägen och uppdelning av tillgänglig kapacitet i segment 

beräknas givet en övre gräns för mängd ställtid. Genom att, inom den undersöka tidsperioden, iterativt gradvis 

öka mängden ställtid kan antalet trafikmönster som täcks in beräknas till dess att inga fler trafikmönster erhålls, 

mängden ställtid ger då ett kostnadsmått på maximal heterogenitet. Tester har dels genomförts på olika teoretiskt 

konstruerade infrastrukturer, dels på olika teststräckor med trafikmönster baserat på tidigare tågplaner. 
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SLUTSATS 

Den stora fördelen med måttet är att det baseras på trafikvolym och dess heterogenitet och inte på ett visst 

trafikmönster vilket gör det lämpligt för beslut om strategisk infrastrukturanvändning. I så måtto kan resultatet 

kallas för en kapacitetsbudget, hur tillgänglig kapacitet beräknas att användas. Metoden kan användas för att 

tidigt identifiera när trängsel förväntas uppstå, den ackumulerade kurvan blir då hög. Detta möjliggör planering 

av förberedande åtgärder redan på ett tidigt stadium, i enlighet med TTR-processen [2]. 

REFERENSER 

[1] UIC leaflet 406, Capacity, UIC International Union of Railways, Frankrike, 2013 

[2] Description of the Timetabling and Capacity Redesign Process, version 3.0, RNE RailNetEurope, Wien, 

2023 

[3] Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on the use 

of railway infrastructure capacity in the single European railway area, amending Directive 2012/34/EU and 

repealing Regulation (EU) No 913/2010, COM(2023) 443/2, European Commission, 2023  
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3:5 STRATEGISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET  

FINDING A BETTER RENEWAL TIME AND IMPROVED CONTRACT DESIGN FOR 

SWITCHES AND CROSSINGS  

Presentatör: Kristofer Odolinski, VTI 

Författare: Kristofer Odolinski, VTI, Arne Nissen, Trafikverket, Abderrahman Ait-Ali, VTI  

INTRODUKTION 

Making informed decisions regarding the timing of S&C renewal is crucial for infrastructure managers (IMs) to 

minimize socio-economic costs. This includes the design of maintenance contracts since it will influence the life 

cycle cost (LCC) of the asset. 

The purpose of this paper is to estimate the economic impact of cumulative tonnes on S&Cs and evaluate the 

effect of maintenance contract design. The aim is that the established relationships can be used to find a better 

time for switch renewal and improve the design of maintenance contracts with respect to a reimbursement rule. 

Under this rule, the Swedish IM compensates the contractor for costs exceeding a certain threshold, whilst the 

contractor is responsible for costs below the threshold. The threshold varies between maintenance contracts, 

where a higher threshold creates stronger incentives for preventing costly corrective activities – see e.g. 

Odolinski (2019). 

In the context of railway systems, LCC has been extensively used to study the renewal and maintenance actions 

associated with various infrastructure assets. Some studies have demonstrated the use of LCC to optimise 

maintenance and renewal planning by combining it with other methods, such as reliability, availability, 

maintainability, and safety (RAMS) analysis (Patra, 2007), and cost-benefit methods (Fregonara, 2020). 

However, to the best of the authors’ knowledge, this paper is the first to evaluate reimbursement rules in railway 

maintenance contracts with respect their impact on LCCs. 

METOD 

Based on empirical data on preventive and corrective maintenance activities, a survival analysis is used to study 

the timing of events and the impact of various factors such as cumulative load, S&C characteristics, and 

maintenance contract design. The regression estimates are linked to unit costs for maintenance, train delays, and 

renewals in an LCC model. 

RESULTAT 

The estimated cumulative hazards for preventive maintenance, corrective maintenance, and failures causing train 

delays illustrate the number of activities/events accumulating until 75 years have elapsed since the S&C was 

installed. The estimation results show that a higher reimbursement threshold (which implies a higher cost 

responsibility for the contractor) generates fewer corrective activities. This means that the LCC varies with 

respect to the reimbursement rule in the maintenance contract. An LCC comparison using minimal annuities 

provides an indication of the maximum difference in the contractor’s bid for maintenance of S&Cs in order to 

break even with a contract that has a lower reimbursement threshold. 

SLUTSATS 

The findings provide insights into improving the timing of S&C renewal as well as the impact of different 

reimbursement rules in maintenance contracts. The latter provides unique results on the risk premiums allowed 

to achieve a break-even between different contract designs. The results are an important first step towards 

comparing the effect and design of reimbursement rules with respect to maintenance of S&Cs. Future research 

on this maintenance contract design would benefit from using actual (ex ante and ex post) costs and by including 

all assets that are covered by the maintenance contract. 

REFERENSER 

Fregonara, E., 2020. A life cycle perspective for infrastructure management. Aestimum, Special Issue: 5-25. 
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Odolinski, K., 2019. Contract design and performance of railway maintenance: effects of incentive intensity and 

performance incentive schemes. Economics of Transportation, 18, 50–59. 

Patra, A. P., 2007. RAMS and LCC in rail track maintenance. Licentiate thesis, 2007:57. Luleå Tekniska 

Universitet.  



142  Transportforum 2024 

3:5 STRATEGISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET  

BÄTTRE BESLUTSSTÖD FÖR SAMORDNING AV BANARBETEN  

Presentatör: Tomas Lidén, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Tomas Lidén, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI, Johan Engsfelt, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Det är en stor utmaning att planera större banarbeten, så kallade trafikpåverkande åtgärder (TPÅ), för det 

nationella järnvägssystemet. Idag sker denna planering med grov kännedom om hur trafiken påverkas. 

Samverkanseffekter hanteras i huvudsak på ett manuellt sätt och det finns behov av välunderbyggda metoder i 

detta planeringsarbete. 

En inledande modellstudie genomfördes i forskningsprojektet SATT, vilket bestod av en inventering av 

forskningsläget, en kravanalys [1], samt en undersökning av olika modellansatser. En metod baserad på en två-

delad optimeringsmodell för planering av enstaka produktionsår föreslogs [2, 3] och provades på enkla 

schematiska exempel. 

METOD 

Forskningsprojektet SATT-BP (Samplanering av trafikpåverkande åtgärder och trafikflöden – 

banarbetsplanering) har vidareutvecklat och testat denna metod. Först har en ordentligare forskningsprogramvara 

implementerats med översättning och bearbetning av nationellt data för infrastruktur, trafik och planerade 

arbeten. Sedan har två fallstudier genomförts, dels för alla större planerade arbeten under 2024 på 

stomnätstriangeln Göteborg-Hallsberg-Lund med kringliggande sidobanor, dels för ett antal fördefinierade 

avstängningsscenarier kopplade till ett stort kontaktledningsbyte norr om Bräcke där hela Norrlandstrafiken har 

analyserats för en typvecka under 2026. 

I bägge fallstudierna har detaljerade trafikflöden för alla linjerelationer som berör de aktuella områdena beaktats. 

Trafikanpassningarna för alla dygn med kapacitetsreduktioner har beräknats. Detta ger både en överblick av den 

samlade trafikpåverkan, och en möjlighet att studera inverkan på enskilda trafikrelationer eller 

kapacitetsutnyttjandet på specifika länkar över tid. 

RESULTAT 

Projektet har visat att verktygen, med acceptable lösningsprestanda, kan producera planer som är rimliga och av 

god kvalitet. Projekt och avstängningar placeras till tidpunkter med låg trafikpåverkan och de matchas på ett sätt 

som ger god samordning, vilket kommer att demonstreras i presentationen. Dessa resultat kommer att publiceras 

som en VTI-publikation under hösten 2023. 

SLUTSATS 

Styrkan med dessa verktyg är att de kan hantera en stor mängd projekt och trafikrelationer på ett stort geografiskt 

nätverk, men samtidigt ge en hög detaljeringsgrad vad gäller både schemaläggning och trafikflöden. Systemet 

stödjer också en uppdelning i olika tåg- eller trafiktyper, enligt principerna om segmentering och 

kapacitetsplanering i TTR [4]. Detta ger ett bättre och mer exakt beslutsstöd än de metoder som Trafikverket 

använder idag. 

Planer för vidareutveckling och eventuell implementation på Trafikverket kommer att presenteras. 

REFERENSER 

[1] Lidén, T., Aronsson, M. & Liu, C., 2021. Samplanering av trafikpåverkande åtgärder och trafikflöden, 

modellstudie: Delrapport 1 - Krav och behovsinventering, Linköping: VTI-resultat 2021:7 

http://urn.kb.se/resolve?urn=urn%3Anbn%3Ase%3Avti%3Adiva-17509. 
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[2] Lidén, T. & Aronsson, M., 2021. An optimization model for renewal scheduling and traffic flow routing. 

Stockholm: arXiv https://doi.org/10.48550/arXiv.2111.13121. 

[3] Aronsson, M., Lidén, T., Samplanering av trafikpåverkaden åtgärder och tåglägen, SATT. Transportforum 

2022. 

[4] TTR, 2023. Timetable redesign for smart capacity capacity management (TTR-Sverige). 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/timetable-redesign-for-smart-capacity-

management-ttr-sverige/  
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3:6 KOSTNADS- OCH INTÄKTSEFFEKTIV KOLLEKTIVTRAFIK 

HUR PÅVERKAR ÅLDERSKRAV PÅ BUSSAR STRÄVAN EFTER EN CIRKULÄR 

KOLLEKTIVTRAFIK?  

Presentatör: Jens Råsten, Nobina 

Författare: Jens Råsten, Nobina, Helene Lidestam, Vti; Linköpings universitet; K2 – Sveriges nationella 

centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Carolina Camén, Karlstads universitet, Panagiota 

Tsaxiri, Linköpings universitet  

INTRODUKTION 

Offentlig upphandling används som ett verktyg för att förbättra kostnadseffektiviteten och kvaliteten på tjänster 

(Jansen och Grasdal, 2021). Förhållandena kring offentlig upphandling, tillsammans med 

kollektivtrafikmyndigheternas (RKMs) specifika krav på t ex bussutformning orsakar höga kostnader för svensk 

kollektivtrafik (Camén och Lidestam, 2016). Processen med offentlig upphandling är ofta komplicerad och tar 

lång tid. Trots att det har utarbetats policydokument, Bus Nordic, för bussupphandling för att underlätta 

standardisering förekommer det ofta specifika krav i upphandlingar (Bus Nordic, 2019; WSP, 2014). Ett 

exempel på specifikt krav är ålderskrav för bussar. Ålderskraven innebär maxålder för varje buss samt maximal 

medelålder för hela bussflottan. Ålderskrav ingår inte i Bus Nordic utan det är upp till varje RKM om de ska 

inkluderas eller ej. Anledningen till att ålderskrav används är ofta för att säkerställa kvaliteten på bussarna. 

Däremot kan ålderskrav leda till ökade kostnader, eftersom fungerande bussar ofta måste skrotas i förtid, då de 

anses för gamla och nya bör köpas in, vilket också har en negativ konsekvens för miljön (Camén och Lidestam, 

2016). Detta står i kontrast till begrepp såsom cirkulär kollektivtrafik som blir allt viktigare i ambitionen att få ett 

hållbart transportsystem. Om det i upphandlingar kan användas livscykelkostnadsmetoder kan pengar sparas och 

investeras i andra delar av kollektivtrafiken t ex infrastruktur (SIGMA, 2016). Syftet med denna studie är att 

undersöka omfattningen av användningen av ålderskrav på bussar i kollektivtrafiken, att undersöka vilka effekter 

ålderskrav har på kostnaderna samt om något annat tillkommer när ålderskrav inte används. 

METOD 

För att undersöka användningen av ålderskrav på bussar samlades data in på två sätt. Först analyserades 

upphandlingar inom busstrafik för åren 2017-2021. Därefter studerades upphandlingar som inte inkluderar 

ålderskrav ytterligare i syfte att undersöka vilka krav som används istället för ålderskrav. För att komplettera 

dokumentanalysen genomfördes några intervjuer med representanter från branschen. Intervjuerna användes för 

att förstå hur ålderskrav påverkar kostnaderna för kollektivtrafiken och hur användningen av ålderskrav kan 

tolkas. 

RESULTAT 

Resultaten visade att 73% av regionerna använder ålderskrav. Av de upphandlingar som skett under den 

studerade perioden, har 60% kravet på maxålder och när det gäller användningen av högsta medelålder på 

bussflottan är kravet inkluderat i 23% av upphandlingarna. Vidare presenteras hur olika krav på ålder påverkar 

kostnaderna beroende på typ av buss och avskrivningsmodell. 

SLUTSATS 

Ålderskraven på bussar visar sig ha en direkt negativ inverkan på kostnaderna, eftersom de tvingar operatörerna 

att köpa nya bussar under avtalsperioden även om bussarna är i gott skick. Detta kan inte ses som en hållbar 

lösning för kollektivtrafiken och går därför stick i stäv med ambitionen att skapa en cirkulär kollektivtrafik. 

Konsekvenserna av ålderskrav på bussar bör därför granskas ur ett hållbarhetsperspektiv. 

REFERENSER 

Bus Nordic. (2019). Bus Nordic - Common Nordic Bus Procurement Requirements. Nordic Countries: Bus 

Nordic Steering Group. 
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3:6 KOSTNADS- OCH INTÄKTSEFFEKTIV KOLLEKTIVTRAFIK 

BUS NORDIC – ETT SÄTT ATT FRÄMJA CIRKULÄR KOLLEKTIVTRAFIK?   

Presentatör: Helene Lidestam, VTI; Linköpings universitet; K2 

Författare: Helene Lidestam, VTI; Linköpings universitet; K2, Carolina Camén, Karlstads universitet, Panagiota 

Tsaxiri, VTI; Linköpings universitet; K2  

INTRODUKTION 

Offentlig upphandling av busstrafik har använts sedan 1980-talet i Sverige (Vigren, 2016). De kontrakt som 

används mellan kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och bussoperatörer är ofta mycket omfattande och 

detaljerade (Camèn, 2011). I upphandlingar hänvisar RKM:er ofta till olika typer av policydokument gällande 

alltifrån bussarnas inredning till miljöfrågor och servicekvalitet. Ett av policydokumenten som används i de 

nordiska länderna är Bus Nordic. Syftet med Bus Nordic är att tillhandahålla gemensamma krav på fordon som 

alla RKM:er kan inkludera i upphandlingar. Bus Nordic kan skapa en standard som kan möjliggöra en cirkulär 

kollektivtrafik då likadana bussar kan användas i olika regioner. Policyn har tagits fram av branschen i samarbete 

med aktörer på marknaden. Bus Nordic är dock inte en obligatorisk policy, utan det är upp till varje RKM om det 

ska användas eller ej (Paulsson et al., 2019). Problemet med användandet av Bus Nordic är dock att många 

tillägg, undantag och förtydliganden görs av RKM (Lidestam et al., 2018). Dessa tillägg, undantag och 

förtydliganden gör upphandlingsdokumenten mer detaljerade, eftersom RKM ställer många krav och det kan få 

till följd att kostnaderna för kollektivtrafiken kommer att öka (Paulsson et al., 2019). Särskilda krav från RKM 

gör att kostnaderna höjs avsevärt, eftersom bussar från en region inte kan användas i en annan på grund av dessa 

krav och istället måste nya bussar köpas in och detta går stick i stäv med ambitionen att skapa en cirkulär 

busstrafik. 

Syftet med studien är att undersöka hur policydokumentet Bus Nordic har använts vid upphandling av 

busstrafiken i Sverige, samt att undersöka vilka typer av tillägg, undantag och förtydliganden 

kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har gjort och varför. 

METOD 

Bussupphandlingar under åren 2018 till 2022 kommer att studeras och frekvensen av användningen av Bus 

Nordic kartläggas och analyseras. Utöver denna analys har intervjuer gjorts med branschrepresentanter för att 

undersöka varför undantag och tillägg till Bus Nordic görs. 

RESULTAT 

Studien kommer att slutföras under hösten 2023. Kartläggning av de första åren visar dock på att nästan samtliga 

upphandlingar hänvisar till Bus Nordic men att många även gör egna tillägg och undantag. Men även om 

policydokumenten är väletablerade i branschen upplevs de fortfarande som för generella och RKM:er känner sig 

därför tvungna att lägga till specifika krav. Resultaten kommer vidare att visa vilka områden tilläggen och 

undantagen berör och kan komma att indikera möjliga modifikationer av policydokumentet Bus Nordic. 

SLUTSATS 

Resultaten har potential att bidra till en mer enhetlig version av policydokumentet Bus Nordic, där den 

föreslagna standarden är förankrad i branschen både hos operatörer och hos RKM vilket skulle leda till att den 

kan fungera som en standard som följs i sin helhet. Detta, i sin tur, kan bidra till en mer koncis och tydlig 

upphandlingsprocess och även, på sikt, leda till färre särkrav och därigenom en mer kostnadseffektiv 

kollektivtrafik och på det sättet främja en cirkulär kollektivtrafik. 

REFERENSER 
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3:6 KOSTNADS- OCH INTÄKTSEFFEKTIV KOLLEKTIVTRAFIK 

ÖKA RESANDET MED KOLLEKTIVTRAFIKEN TROTS SPARBETING   

Presentatör: Joel Hansson, Trivector Traffic 

Författare: Joel Hansson, Trivector Traffic, Mats Améen, Trivector Traffic  

INTRODUKTION 

I många regioner ställs nu kollektivtrafikmyndigheterna inför sparkrav som framtvingar nedskärningar i utbudet. 

Vid dessa nedskärningar ställs man också inför ett principiellt vägval, där man antingen kan välja att göra 

generella nedskärningar genom att ta bort enstaka turer med svagt resande på många olika linjer (traditionell 

metod) eller göra mer radikala nedskärningar på enstaka linjer och bibehålla eller till och med förbättra utbudet i 

den övriga trafiken (offensiv metod). De två alternativen kan utformas så att de på kort sikt har likvärdiga 

effekter på resandeutveckling och trafikekonomi, men de långsiktiga effekterna är inte lika uppenbara. Syftet 

med denna studie har därför varit att försöka tydliggöra de långsiktiga effekterna av de två alternativa 

huvudprinciperna som kan tillämpas vid nedskärningar i kollektivtrafiken. 

METOD 

Studien baseras på resultatet av fyra fallstudier, där de långsiktiga effekterna av ett heltäckande turutbud har 

studerats (Hansson et al., 2022). Slutsatserna av dessa fallstudier har här tillämpats på ett scenario med två 

typiska regionala busslinjer, den ena med stort resande och förhållandevis välutbyggt turutbud, den andra med 

svagt resande och endast ett fåtal turer per dag. De två alternativa principerna för nedskärningar har 

konkretiserats för de två busslinjerna och sedan har effekterna på kort och lång sikt beräknats med hjälp av 

vedertagna trafikekonomiska nyckeltal (Trafikverket, 2023) och utbudselasticiteter (Wallis, 2013). 

RESULTAT 

Resultaten visar att det finns risk för att den initiala kostnadsbesparingen med nedskärningar enligt traditionell 

metod på sikt äts upp av förlorade biljettintäkter. Trots att de turer som tagits bort hade svagt resande blir den 

långsiktiga effekten påtaglig eftersom de borttagna turerna lämnar hål i tidtabellen efter sig. Om nedskärningarna 

i stället koncentreras till den svagare linjen samtidigt som utbudet förbättras något på den starkare linjen kan den 

långsiktiga effekten bli den omvända, med totalt sett ökat resande efter något år. Det första året efter 

nedskärningarna är effekterna av de båda alternativen likvärdiga, men på längre sikt syns betydande skillnader. 

SLUTSATS 

Att göra nedskärningar i trafik med redan svagt turutbud väcker ofta motstånd och kan förefalla negativt ur 

rättvisesynpunkt. Med mer generella nedskärningar riskerar man dock att hamna i en negativ spiral, där 

betydande resandeminskning på sikt ger minskande biljettintäkter, och därmed försämrad trafikekonomi, som i 

sin tur leder till behov av ytterligare nedskärningar. 

Resultaten av denna studie belyser vikten av att analysera de långsiktiga effekterna av olika alternativ avseende 

nedskärningar i kollektivtrafiken. Med ett alltför närsynt fokus på det närmsta budgetåret finns risk för 

kontraproduktiva beslut. 

REFERENSER 
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3:6 KOSTNADS- OCH INTÄKTSEFFEKTIV KOLLEKTIVTRAFIK 

TILLÄMPNING AV DISTANSARBETSEFFEKT I STOCKHOLMS REGIONALA 

KOLLEKTIVTRAFIKPROGNOSMODELL  

Presentatör: Soumela Peftitsi, Trafikförvaltningen, Region Stockholm 

Författare: Soumela Peftitsi, Trafikförvaltningen, Region Stockholm, Isak Rubensson, Trafikförvaltningen, 

Region Stockholm  

INTRODUKTION 

För större investeringar och strategisk utveckling 10-40 års sikt finns ett stort behov av trovärdiga prognoser 

över resandeutveckling och effekter av planerade åtgärder. I det syftet används trafikprognosmodeller i stor 

utsträckning av kollektivtrafikmyndigheter och operatörer för långsiktiga analyser. Trafikprognosmodeller gör 

det möjligt att analysera resenärens behov idag och i framtiden samt hur denne påverkas av förändringar som 

sker i kollektivtrafiken. Individens resebeteende och resvanor har förändrats till följd av COVID-19-pandemi när 

allt fler väljer att arbeta på distans. Sedan våren 2022 har resandet med kollektivtrafik i Stockholm stadigt legat 

ungefär 20 procent lägre än motsvarande period 2019. Minskningen beror sannolikt på en ökad nivå av 

distansarbete. Om nivån av distansarbete består framgent så finns därför ett stort behov av att inkludera en 

distansarbetseffekt i trafikprognosmodeller för kollektivtrafik. Denna studie föreslår en metod för att tillämpa 

effekten av distansarbetet i Stockholms regionala kollektivtrafikprognosmodell. 

METOD 

Metoden baseras på en studie av Almlöf et al. (2021), som visade ett samspel mellan socioekonomi och 

individers förändrade resvanor samt möjligheten att arbeta på distans. Studien föreslår fem kluster med olika 

typer av bebyggelse- och befolkningsegenskaper och därmed sorteras områden i Stockholms län som är mer lika 

med varandra i samma kluster. Antalet kollektivtrafikresor som börjar inom varje kluster studeras för nuläget 

genom att analysera resematriser som tas fram utifrån biljettvalideringar (Kholodov et al. 2021) under hösten 

2019 och 2022 för att öka förståelse om resebeteendet på klusternivå och hur detta ändrades efter pandemin. 

Förändringar i antalet resor mellan 2019 och 2022 på klusternivå representerar en permanent effekt på resandet 

per kluster, vilken benämns distansarbetseffekt. Denna distansarbetseffekt, som ges som en procentsats per 

område, tillämpas områdesvis på reseefterfrågan i de regionala långsiktiga prognosscenarierna med antagandet 

om att effekten förblir konstant mellan nuläget och framtiden. 

RESULTAT 

Analysen av resebeteendet på klusternivå under 2022 visar att den största resenärgruppen som representerar 

befolkning med högsta utbildningsnivån och bor i innerstad reser korta resor, medan den minsta gruppen som 

består av områden på landsbygden, reser längre resor än övriga grupper. Till följd av distansarbetet minskar den 

största resenärsgruppen sitt resande mest, medan grupper med lägre utbildning eller inkomst fortsätter resa i 

störst utsträckning. Tillämpning av distansarbetseffekt i 2050 prognosscenariot resulterar i en ojämn avlastning 

av beläggningen i kollektivtrafik beroende på förändrade resebeteendet per kluster. I synnerhet avlastas 

innerstadsträckor kraftigt, medan sträckor som kopplar landsbygden till innerstaden visar sig vara obetydligt 

avlastade. 

SLUTSATS 

REFERENSER 
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3:6 KOSTNADS- OCH INTÄKTSEFFEKTIV KOLLEKTIVTRAFIK 

BERÄKNA BILJETTINTÄKTSFÖRLUST FRÅN FUSK – ETT NATURLIGT EXPERIMENT  

Presentatör: Isak Rubensson, Region Stockholm trafikförvaltningen; KTH, ABE Samhällsplanering och miljö 

Författare: Isak Rubensson, Region Stockholm trafikförvaltningen; KTH, ABE Samhällsplanering och miljö  

INTRODUKTION 

Över världen är kollektivtrafiken beroende av en stor andel biljettintäkter för sin finansiering. För att säkra 

indrivandet av biljettintäkter har kollektivtrafik ofta både fysiska system som spärrar och läsare för 

biljettvalidering och manuella system som konduktörer och kontrollanter. I avvägningen mellan mer eller mindre 

av dessa system ligger resenärernas komfort i ena vågskålen och den potentiella ekonomiska förlusten från ökat 

fusk i den andra. Men hur stor är den ekonomiska förlusten? 

Det finns en stor vetenskaplig litteratur kring hur fusk ska bekämpas, profiler och attityder över de som fuskar, 

bedömning av vilka nivåer av motåtgärder som är ekonomiskt effektivt, vilka tekniska och organisatoriska 

lösningar som fungerar bäst. En mindre andel studier har försökt att faktiskt bestämma hur stora nivåerna av fusk 

och svinn är (se Barabino et al 2020 och Delbosc and Curry 2019). 

Den metod som oftast används i litteraturen är uppskattning av total ekonomisk förlust utifrån hur många 

resenärer som reser utan giltig biljett vid kontroller. 

I mars 2020 när Covid19 utbröt bestämdes att resenärer i Stockholms kollektivtrafik skulle stiga på bussar i de 

bakre dörrarna för att skydda bussförare för smitta. Den åtgärden hade effekten att det inte gick att validera 

biljetter för de som reste med buss vilket befaras ha ökat fusket. 

I den här studien har en ny metod för att bestämma storlek på fusk prövats, metoden har sedan applicerats på det 

naturliga experimentet med inställd validering i busstrafiken. 

METOD 

Trafikförvaltningen har god kunskap om antalet resenär i kollektivtrafiken utifrån automatiska 

trafikanträkningsutrustning i fordon och spärrar. Faktiska intäkter från biljettförsäljning, den mängd biljetter som 

säljs och hur mixen ser ut mellan biljetter av olika giltighet (periodbiljetter, enkelbiljetter) är också kända. 

Här beräknas en regressionsmodell där förväntad intäkt beror på uppmätt påstigande och såld mix av biljetter. 

Regressionsmodellen estimerades för år 2018 och användes sedan för åren 2019, 2020 och 2021. 

De estimerade förväntade intäkterna jämfördes med faktiska intäkter, avvikelser tolkades som ett resultat av 

fusk. 

Vår metods resultat jämfördes sedan med officiell statistik över fusk beräknad från genomförda biljettkontroller. 

RESULTAT 

Modellen har en R2 på 0,94. För 2019 avviker modellen från faktiskt utfall med -3,6 procent. När entré i 

bakdörrar inleds avviker modellen skarpt från faktiska intäkter. För 2020 då påstigande i bakdörrar gällde under 

mars-december överstiger modellens förväntade intäkter de faktiska intäkterna med 28,2 procent. Under 2021 då 

påstigande i framdörren successivt infördes under årets första sex månader överstiger modellen de faktiska 

intäkterna med 22 procent. Dessa beräknade avvikelser är ca tre gånger större än de avvikelser som den gängse 

fuskanalysen ger (Trafikförvaltningen 2022). 

SLUTSATS 

Det är troligt att den vanliga metoden att uppskatta fusk går att förbättra då dess stickprovsanalyser behöver 

bygga på ett representativt urval vilket kan vara svårt att realisera med biljettkontroller i stora 
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kollektivtrafiksystem. Den här presenterade metoden kan bli ett gott komplement. En tydlig policyslutsats från 

experimentet är också att borttagen biljettvalidering riskerar minska intäkter och öka fusk. 

REFERENSER 
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3:8 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET OCH INKLUDERING I KOLLEKTIVTRAFIKEN  

NEW WAYS OF DEALING WITH SOCIAL CONSEQUENCES AND NEEDS IN PUBLIC 

TRANSPORT PLANNING? A REVIEW OF METHODS AND RESEARCH GAPS  

Presentatör: Robert Hrelja, Malmö Universitet; K2, Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning 

om kollektivtrafik 

Författare: Robert Hrelja, Malmö Universitet; K2, Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik, Lena Levin, VTI; K2, Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik, Rosalia Camporeale, Lunds universitet; K2, Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

The planning of public transport systems has for a long time prioritised the so-called high demand- routes (routes 

that have the most passengers). This may have negative consequences for certain groups of users and their 

accessibility. The public transport industry sees, due to the traditional prioritisation of high demand-routes, a 

need for knowledge of, and greater consideration for, social aspects and the needs of different user groups. This 

presentation presents a review of the rich international research literature on public transport accessibility, 

covering methods to be used to be used when deciding if and when a greater emphasis should be given to 

meeting the mobility needs of disadvantaged passenger groups or providing geographical equity and how to 

consider mitigation in situations with negative social impacts. It also identifies research gaps related to the above 

topic based on practical experiences of public transport planning in Swedish Public transport authorities. 

METOD 

The literature searches were carried out in databases such as Scopus. A qualitative synthesis of the literature is 

presented. The results are discussed and compared with experience of actual knowledge needs in planning based 

on interviews with officers.  

RESULTAT 

There are methods for estimating accessibility, and methods for determining the extent to which improved 

accessibility actually leads to groups taking part in more activities or not. For example, the literature often 

provides methods for assessing accessibility in time and space by analyzing accessibility in terms of reachability 

to jobs or services by public transport in a city, or by formulating a method that is first used to evaluate the 

supply side of public transport services in a city, which is then compared with demographic and spatial 

distributions of the population (for example divided by age, ethnicity, education, income or access to a car) in 

order to produce transit gap indexes. This means that research contribute knowledge about existing public 

transport systems and the effects of investments including how to direct them to places and groups in greatest 

need. 

SLUTSATS 

However, a number of research gaps emerge from the review. The research mainly analyzes accessibility in 

existing public transport systems or ex-post, i.e. after changes have been made. It rarely proposes concrete 

measures or changes in the design of public transport. Methods for assessing effects of concrete measures on 

accessibility ex-ante are needed. The research often assumes that a fair distribution of accessibility means that 

groups or individuals in a city have an equal degree of accessibility. The research rarely discusses what justice is 

and should be understood, or when the distribution of accessibility is "fair" or "unfair". In general, the policy 

dimensions underlying public transport system design have not been researched in detail. For example, research 

rarely analyzes the question of accessibility for certain groups in relation to policy goals of increased travel, the 

environment, local and regional development. Finally, the practical use of existing methods for the public 

transport industry is poorly understood. Methods are developed almost always without discussing their use for 

the industry. 
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3:8 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET OCH INKLUDERING I KOLLEKTIVTRAFIKEN  

BARN I PLANERINGEN AV KOLLEKTIVTRAFIK  

Presentatör: Jens Alm, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI; Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2 

Författare: Linnea Eriksson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI; Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2, Jens Alm, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI; 

Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2  

INTRODUKTION 

Sedan den 1 januari 2020 är FN:s barnkonvention införlivad i svensk lag vilket innebär att de rättigheter som 

följer av konventionen ska beaktas i alla beslutsprocesser som rör barn upp till 18 år. Transporter berör alla barn 

i vardagen och kollektivtrafiken är central för många barns självständiga mobilitet. Men hur har 

barnkonventionen påverkat arbetet i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna? På vilka sätt och i vilka 

sammananhang inkluderas barn i kollektivtrafikplaneringen? Vilka hinder och möjligheter finns för att involvera 

barn i kollektivtrafikplaneringen? Syftet i detta projekt har varit att undersöka om och på vilka sätt barn 

involveras i den regionala kollektivtrafikplaneringen. 

METOD 

Det empiriska materialet baserar sig på e-postintervjuer till alla 21 RKM:er, dess trafikförsörjningsprogram, 

andra relevanta regionala dokument som berör barn och kollektivtrafik samt sju semi-strukturerade intervjuer 

med tjänstepersoner på sex RKM:er utvalda utifrån storlek, geografi och svaren i e-postintervjuerna. Resultaten 

har analyserats utifrån begreppen barnperspektiv, som innebär att vuxna utifrån tidigare kunskap antar ett vad 

barnen behöver, respektive barns perspektiv, som i stället innebär att barnen själva involveras i planeringen. 

RESULTAT 

Barnkonventionen har i vissa regioner inneburit att nya rutiner och åtgärder införts för att integrera barn i 

kollektivtrafikplaneringen medan konventionen i andra regioner inte haft samma påverkan. Här finner vi 

regioner som både medvetet arbetat med att integrera barn i planeringen utifrån konventionen bland annat för att 

politikerna anser det vara en viktig fråga och regioner som mindre medvetet arbetat med frågan utifrån 

ståndpunkten att barn och deras familjer är en viktig och stor kundgrupp. Det som framför allt upplevs svårt är 

att involvera barnen själva i planeringen, men en del regioner har arbetat med detta och funnit olika metoder och 

lösningar för att hantera utmaningen. 

SLUTSATS 

Sammanfattningsvis visar resultaten att införlivandet av barnkonventionen i svensk lag inte inneburit större 

förändringar hos RKM:er i det korta perspektiv som vi studerat. Detta på grund av flertalet orsaker: bristande 

stöd och vägledning från nationella myndigheter, politiska mål för kollektivtrafiken som inte inkluderar barn och 

att barnperspektiv i planeringen inte utvecklas till att också inkludera barnen. Flera regioner har en struktur för 

att beakta barnperspektivet i organisationen, men svårigheten är att involvera barnen själva i planeringen. 

Projektet har bidragit med ny kunskap om barns mobilitet i relation till kollektivtrafiken. En viktig slutsats är att 

skoltrafik och linjelagd trafik är tätt sammanbundna ur ett barns mobilitetsperspektiv och att planeringen av 

dessa ur ett barnperspektiv också bör vara sammankopplade. Detta kräver kommunal och regional samordning, 

inte bara av trafikplaneringen, utan också samhällsplaneringen i stort, så att myndigheterna säkerställer att 

barnens målpunkter är försörjda av kollektivtrafik, främst för längre sträckor. 

REFERENSER 
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3:8 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET OCH INKLUDERING I KOLLEKTIVTRAFIKEN  

TYDLIGARE KRITERIER FÖR FÄRDTJÄNSTTILLSTÅND – ELLER: HUR LÅNGT FÅR DET 

VARA TILL BUSSEN FÖR ATT KUNNA FÅ FÄRDTJÄNST?  

Presentatör: Tom Petersen, Trafikanalys 

Författare: Tom Petersen, Trafikanalys, Sara Berntsson, Trafikanalys, Björn Olsson, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

På senare år har det uppmärksammats att bl.a. blinda personer nekas tillstånd till färdtjänst, vilket föranledde 

regeringen att ge Trafikanalys i uppdrag att belysa tillståndsgivningen i förhållande till intentionerna i 

förarbetena. I propositionen till färdtjänstlagen står bl.a. att tillstånd ska meddelas om det finns otillgängligheter i 

de allmänna färdmedlen, i terminaler och vid hållplatser samt i den yttre miljön i anslutning till dessa, om den 

sökandes funktionsnedsättning medför väsentliga svårigheter att förflytta sig på egen hand eller resa med 

allmänna kommunikationer. Om Trafikanalys analys visade på behov av ändringar i lagen skulle nödvändiga 

författningsförslag redovisas, tillsammans med en konsekvensbeskrivning och eventuella offentligfinansiella 

effekter. 

METOD 

Vi har genomfört och analyserat enkäter till kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter om deras 

tillämpningar av färdtjänstlagen, analyserat vägledande domar, genomfört tillgänglighetsanalyser av 

befolkningens närhet till trafikerade kollektivtrafikhållplatser, analyserat egen statistik samt statistik från 

Socialstyrelsen om befolkningens tillgång till olika sociala tjänster, samt analyserat förarbeten till lagen och 

andra närliggande lagar. 

RESULTAT 

Vår analys av tillämpningen av lagen i kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och domstolar visar att 

kriterierna för avstånd till hållplats tillämpas alltför snävt i jämförelse med de avstånd som tillämpas vid 

planering av kollektivtrafik för den typiske resenären. Dessutom förutsätts vissa förmågor, som är nödvändiga 

för att kunna resa kollektivt på ett säkert sätt, kunna tränas upp eller avhjälpas med en ledsagare, i stället för att 

det är den ansvariga myndigheten som ska tillgodose resenärernas behov av användbara resmöjligheter.  

Dessa inskränkningar av förarbetenas intentioner har framför allt drabbat vissa blinda och synskadade, men 

analysen visar även att en stor grupp rörelsehindrade troligen undanhållits färdtjänst sedan över tio år. En 

bidragande förklaring till att detta gått "under radarn" kan vara att de negativa effekterna har kompenserats av ett 

ökat bilinnehav (gäller främst gruppen äldre kvinnor). 

SLUTSATS 

Trafikanalys slutsats blev att tillämpningen av färdtjänstlagen avviker från förarbetenas intentioner, i synnerhet i 

kombination med de transportpolitiska och funktionshinderpolitiska mål som antagits av riksdagen sedan dess.  

Vi föreslog därför ändringar i tre paragrafer, där vi: 

1) förtydligar skillnaden mellan funktionshinder och funktionsnedsättning enligt gällande praxis 

2) definierar begreppet befintlig kollektivtrafik 

3) förtydligar att personer med funktionsnedsättningar ska ges möjligheter att resa på samma villkor som andra 

inom det befintliga kollektivtrafiksystemet  

Vi föreslår också för regering och riksdag att bestämma ett geografiskt omfång omkring hållplatser där 

kollektivtrafiken ska anses vara befintlig, och ger tre olika förslag till ett sådant avstånd. 
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Konsekvensanalysen visar att med våra förslag skulle omkring 100 000 fler personer kunna få färdtjänsttillstånd 

på 5-8 års sikt, och att de offentligfinansiella kostnaderna efter denna anpassningsperiod kan öka med uppåt 1,0 

miljarder kronor netto per år. 

REFERENSER 
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3:8 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET OCH INKLUDERING I KOLLEKTIVTRAFIKEN  

TRYGGHET I KOLLEKTIVTRAFIKEN I NORDISKA HUVUDSTADSREGIONER  

Presentatör: Karin Thoresson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI; K2 – Sveriges nationella 

centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik 

Författare: Linnea Eriksson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI, Jens Alm, Statens väg och 

transportforskningsinstitut, VTI, Kelsey Oldbury, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI; K2 – 

Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Karin Thoresson, Statens väg och 

transportforskningsinstitut, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik, Alexander Paulsson, Lunds universitet; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

Trygghetsfrågor i kollektivtrafiken ligger högt upp på dagordningen i flertalet svenska regioner där insatser 

genomförts under senare år för att öka tryggheten för personal och resenärer. Trygghet är dock ett svårfångat 

begrepp som kan betyda flera olika saker. Generellt kan sägas att det dels kan innebära upplevd trygghet, vad 

individen anser om en plats eller en situation, dels kan det innebära faktisk trygghet, som kan tolkas som den 

statistiska risken att råka ut för ett brott. Dessa två aspekter hänger inte alltid ihop. Att arbeta med trygghet i 

kollektivtrafiken innebär i stor utsträckning att arbeta med den upplevda tryggheten, eftersom det är den som har 

störst betydelse för valet att resa med kollektivtrafiken eller att inte göra det. För att undersöka vad trygghet kan 

vara och hur kollektivtrafikmyndigheterna hanterar frågan har vi gjort en översiktlig studie av flera nordiska 

huvudstadsregioner. 

METOD 

Vi har studerat trygghet i kollektivtrafiken i Köpenhamn, Helsingfors, Oslo, Tallinn och Stockholm. Materialet 

utgörs av semi-strukturerade intervjuer med centralt placerade tjänstepersoner hos ansvariga myndigheter i 

respektive stad, och offentligt publicerade dokument som policydokument och mediaartiklar, samt en workshop 

med trygghetsansvariga från Köpenhamn  Oslo och Tallinn. 

RESULTAT 

Studien visar att trygghet i kollektivtrafiken inte är en lika diskuterad och prioriterad fråga i de övriga nordiska 

huvudstäderna som den är i Stockholm. Vad som läggs i begreppet trygghet varierar beroende på stad och hör 

ihop med vad myndigheten tidigare fått hantera för problem, vilka samhällsproblem som finns och hur de 

adresseras av ledande politiker. Politikernas problemformuleringar och lösningar har stor betydelse för hur 

tryggheten adresseras och vilket arbete förvaltningarna gör. Medborgare och resenärer kommer framför allt till 

tals genom enkäter om resande. 

De flesta av städerna arbetar med att på olika sätt öka den upplevda tryggheten genom trygghetscentraler och 

tekniska system för övervakning på stationer och fordon, utveckling av stationsmiljöer för att göra dem så öppna, 

ljusa och trevliga som möjligt så att ”rätt” människor vill vara där, samt också i viss utsträckning säkerhetsvakter 

och annan personal som signalerar närvaro. Kollektivtrafikens aktörer är också i de flesta städerna involverade i 

samverkansforum där olika myndigheter och frivilligorganisationer ingår. Syftet är att lära av varandra, samt att 

dela information och data, så att riskanalyser kan göras och rätt insatser på rätt plats vid rätt tid kan sättas in. 

SLUTSATS 

Kollektivtrafiken är i stor utsträckning en allmän plats dit många har tillträde, detta gör att om trygghet 

respektive otrygghet ses som en viktig samhällsfråga i allmänhet kommer den med största sannolikhet också bli 

viktig inom kollektivtrafiken. Trygghet i kollektivtrafiken betyder olika saker på olika platser och det är därför 

någonting som är svårt att undersöka uppfattningarna om hos allmänheten. Arbetsmetoderna för att undersöka 

och utvärdera denna fråga har därför goda möjligheter till utveckling. 

REFERENSER  
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3:8 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET OCH INKLUDERING I KOLLEKTIVTRAFIKEN  

KOLLEKTIVTRAFIKEN OCH HELA RESAN – UTVECKLING ÖVER TID OCH FRAMTIDA 

MÖJLIGHETER  

Presentatör: Linnea Eriksson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Linnea Eriksson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI  

INTRODUKTION 

Kollektivtrafik är beroende av infrastruktur för sin funktion. Genom att använda sig av ett begrepp som ”hela 

resan” i utvecklingen av kollektivtrafikens planer och program, har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 

också visat att de intresserar sig för infrastrukturen som ansluter till kollektivtrafikens hållplatser och 

bytespunkter, samt vilka möjligheter det där finns för exempelvis parkering och laddning. Infrastrukturen som 

möjliggör att individer kan cykla, gå och åka bil till kollektivtrafiken har också blivit mer betydelsefull för den 

strategiska planeringen av kollektivtrafiken. I regionerna utanför de tre storstadsregionerna är detta ”hela resan”-

perspektiv potentiellt viktigt då kollektivtrafiken inte är lika utbyggd som i storstaden, vilket gör att resenärerna 

har ett större behov av att kunna transportera sig till kollektivtrafiken om den ska kunna användas. I fokus för 

denna studie är utvecklingen av ”hela resan”-perspektivet i kollektivtrafikplaneringen i de 18 svenska regionerna 

utanför storstäderna och vad den utvecklingen betyder för den regionala samhällsplaneringen. 

METOD 

Denna studie baserar sig på en kvalitativ analys av kollektivtrafikens centrala strategidokument, Regionala 

Trafikförsörjningsprogram (TFP); den regionala infrastrukturens strategi och investeringsplan, 

Länstransportplaner (LTP); samt semi-strukturerade intervjuer med centralt placerade tjänstepersoner inom 

Regionala kollektivtrafikmyndigheter. Dokumenten som analyserats är tre generationer TFP och tre generationer 

LTP, publicerade efter 2012 och fram till 2022. En centralt placerad representant för varje region har 

djupintervjuats. 

RESULTAT 

I stort sett samtliga regioner använder sig av begreppet ”hela resan” i sina senaste TFP och argumenterar för att 

det är ett viktigt fokus för kollektivtrafikens utveckling i regionen. Användningen av begreppet har ökat över tid 

och samtidigt har detaljrikedomen i hur perspektivet framställs och förklaras i TFP blivit större. De åtgärder som 

beskrivs i TFP är ofta pendlarparkeringar för såväl cykel som bil. Laddmöjligheter för bilar blir också viktigare. I 

tätorterna fokuserar man på den anslutande infrastrukturen för gång och cykel, medan det i landsbygd är bilen 

som står i fokus. Av en del regioner framhålls också att den tillgänglighetsanpassning av hållplatser som sker för 

att göra de tillgängliga för funktionsnedsatta också kan ses som en del i ”hela resan” arbetet, eftersom de 

åtgärderna ofta innebär förändringar i infrastrukturen runt om. 

Samverkan är centralt för att ett ”hela resan”-perspektiv ska kunna bli verklighet eftersom de flesta av åtgärderna 

ligger utanför kollektivtrafikmyndigheternas mandat. I den senaste generationen planer syns en viss utveckling i 

några regioner mot en större samverkan mellan kollektivtrafiken och länsplaneupprättaren, vilket innebär 

samverkan inom regionens organisation. Förverkligandet är också beroende av samverkan med kommuner och 

Trafikverk, och i det sammanhanget har en del regioner tydliga strukturer för sådan samverkan, medan det i 

andra sker i enskilda fall. 

SLUTSATS 

Samverkan måste ske internt i organisationen och externt med andra nivåer av planeringssystemet för att ”hela 

resan”-perspektivet ska kunna realiseras. Samverkan måste ske både bland tjänstepersoner och politiker och 

dessa grupper måste prioritera och förstå dessa forums funktion för deras egen verksamhet. Som nationell 

myndighet har Trafikverket en viktig roll att spela i dessa sammanhang och de måste inse sin roll. 

Sammanfattningsvis har kollektivtrafikmyndigheterna möjlighet att påverka infrastrukturens utveckling med 

hjälp av politiska, organisatoriska och tekniska medel. 
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3:7 TAKTISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET 

OPTIMERADE KÖRTIDER MED UPPHANDLAD OCH KOMMERSIELL PERSONTRAFIK PÅ 

SAMMA BANA  

Presentatör: Oskar Fröidh, KTH, avd. för transportplanering, Stockholm, Sverige 

Författare: Oskar Fröidh, KTH, avd. för transportplanering, Stockholm, Sverige, Mohammad Maghrour Zefreh, 

KTH, avd. för transportplanering, Stockholm, Sverige, Josef Andersson, KTH, avd. för transportplanering, 

Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Det är ganska vanligt att en tidtabell för en järnvägslinje innehåller olika tågsystem med varierande körtider. Det 

beror på olika marknadsförutsättningar, som olika trafikslag (ofta godståg och persontrafik med regionaltåg och 

snabbtåg) med olika upphållsmönster och fordon med olika topphastigheter. Samexistensen av olika körtider på 

en järnvägslinje minskar det totala antalet tåg som kan trafikera linjen jämfört med situationen där endast de 

snabbare tågen trafikerar nätet, och kapacitetsförlusten minskar nyttorna av tågtrafiken. Det finns därför ett 

behov av metoder att generera välfärdsoptimerade tidtabellslösningar vid blandade marknader med olika 

körtider. 

I litteraturen finns exempel på förbättrad kapacitetsallokering genom olika prissättningsmekanismer, som 

knapphetsprissättning [1], reservationspris [2] och auktionering [3]. De studerade lösningarna är antingen 

komplexa, vilket gör det svårt att implementera dem, eller kan endast tillämpas i lokala fall till exempel 

upphandlad tågtrafik som måste ge plats för kommersiell tågtrafik. Vårt syfte är följaktligen att försöka 

tillhandahålla lösningar som förbättrar kapacitetsallokering i tidtabellen vid blandade marknader på ett 

välfärdsoptimalt sätt. Projektet fokuserar på persontrafik med upphandlad (regional) och snabbare kommersiell 

tågtrafik på samma bana. 

METOD 

I detta forskningsprojekt försöker vi svara på följande forskningsfrågor: 

Vilka är de bakomliggande drivkrafterna bakom operatörernas beteende för att utforma sitt utbud på blandade 

järnvägsmarknader? 

Hur skulle en möjlig körtidsreglering (till exempel reglering av minsta tillåtna körtid för tåglägen) påverka 

kapaciteten och utbudet vid en blandad marknad? 

Vilken skulle vara den optimala körtidsregleringen (det vill säga välfärdsmaximering) som skulle ge det för 

samhället mest fördelaktiga utnyttjandet av banans kapacitet? 

För att ta itu med de ovan nämnda forskningsfrågorna utvecklade vi kapslade logitmodeller, som syftar till att 

fånga resenärers beteende givet utbudet (till exempel restid, biljettpris, avgång) och infogade det i ett 

vinstmaximeringsproblem för att studera vinstmaximerande beteende hos kommersiella operatörer på en blandad 

marknad. Därefter formulerades ett problem med minsta körtid som syftar till att minska hastigheten på 

kommersiella tåg samtidigt som man studerar kommersiella operatörers beteende och dess effekt på kapaciteten. 

Slutligen formulerar vi ett välfärdsmaximeringsproblem för att undersöka den optimala körtiden och dess 

inverkan på efterfrågan (kommersiell och upphandlad tågtrafik) och kapacitet. 

RESULTAT 

Resultaten visar på möjligheten att lägga in flera snabba (kommersiella) tåg med reglering av minsta tillåtna 

körtid. Passagerare kan dock vara mer villiga att gå över till det upphandlade utbudet, eller andra färdmedel i 

detta fall när konkurrensförmågan avtar. Resultaten bekräftar vidare att vinstmaximerande beteende hos 

kommersiella operatörer inte nödvändigtvis ger en samhällsekonomiskt optimal lösning. 
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SLUTSATS 

Hänsyn till interaktion mellan efterfrågan och utbud för separata tågsystem i kapacitetstilldelning kan 

representera ett mer realistiskt beteende hos operatörer. Det skulle kunna användas som verktyg för att studera 

olika tilldelningspolicyer (till exempel körtidsreglering av tåglägen) vid blandade marknader, och definiera 

kapacitetsbehov vid planering av nya system. 
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3:7 TAKTISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET 

TÅGLÄGESTILLDELNING GENOM AUKTION - ETT EXPERIMENT  

Presentatör: Emanuel Broman, Linköpings universitet; Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 

Författare: Emanuel Broman, Linköpings universitet; Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Jonas 

Eliasson, Linköpings universitet  

INTRODUKTION 

Current track allocation methods are poor proxies for welfare optimality and the traffic allowed by the resulting 

timetables therefore generate less welfare than would be possible under a better system. Willingness-to-pay 

based allocation such as auctions would lead to a more efficient use of the infrastructure in many cases, since it 

reveals operators’ own valuation of track access and incentivises frugality in capacity usage. It would also 

increase transparency, thus fostering competition in the market. But introducing a system that is so different 

from current practice is risky, since any unforeseen problem could potentially mean that no feasible timetable is 

ready for use in time. Alas, the implications of introducing track capacity allocation by auction must be studied 

on beforehand. 

METOD 

Addressing this, a number of serious games of a track slot auction were set up. We tested feasibility issues, 

which is not easily done by other means. Auctions can potentially be very complex, with each bid being a 

function of departure time, travel time and connections. Are operators able to place bid in their own self-interest? 

Are they able to adapt their strategy to account for different competitive circumstances and the unique 

characteristics of their own firm? 

There is also the risk of systemic failure. The auction might result in an inefficient or infeasible timetable. 

Perhaps the auction can be ‘gamed’ so that one operator wins but the overall result is inefficient. The auction 

might not be properly concluded in a reasonable number of rounds, so it must either be terminated prematurely 

or continue when the timetable should already have been done. 

The participants were selected for their industry knowledge. They were all employees of the Swedish 

infrastructure manager Trafikverket and had roles including key account manager and capacity analytic for 

railways. Several had previous experience of working at train operators as timetable coordinators and in other 

roles. The participants therefore understood the tasks before them, while being ‘neutral’ in terms of the 

competitive situation between operators. In the games, the participants took the role of train operator and bid for 

departure slots. 

RESULTAT 

Different scenarios were tested, with a focus on manageability and of mechanisms that were designed to ensure 

fairness and an efficient outcome. We analysed the bids to see if participants were able to place bids in their own 

self-interest, and our results suggest that they were. Bids were usually close to, but not exactly on, the optimal 

strategy. Participants were also interviewed to establish whether the game was realistic, whether it was 

understandable, and what their arguments were for placing non-optimal bids. 

SLUTSATS 

We conclude that our tested auction model works in the sense that participants are able to place bids in their own 

self-interest, the outcome is efficient, and the auction ends in a reasonable number of rounds. 

REFERENSER  
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3:7 TAKTISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET 

ÄR DET BRA ATT GODSTÅG GÅR ENLIGT SIN TIDTABELL?   

Presentatör: Martin Joborn, RISE Research Institutes of Sweden 

Författare: Martin Joborn, RISE Research Institutes of Sweden, Zohreh Ranjbar, RISE Research Institutes of 

Sweden  

INTRODUKTION 

Det är väl känt att många godståg inte följer sin tidtabell (Palmqvist et al., 2022). Fler godståg avgår före 

tidtabellen än i rätt tid eller efter den tidtabellslagda avgångstiden. Konsekvenserna av tidiga godståg är 

komplexa och omdiskuterade. Å ena sidan har de ”fallhöjd” så att deras risk att ankomma opunktligt (dvs, för 

sent) minskar och de ger en operativ frihetsgrad för trafikledningen. Å andra sidan ”stör” de systemet genom att 

de inte kör som planerat i tidtabellen och kan påverka andra tåg och kan rubba planer för användning av 

infrastrukturanvändning, fordon och personal. 

Tidigare studier för ett enkelspår dominerat av godstrafik visade att tidiga godståg ofta ”smörjer systemet” 

(Joborn & Ranjbar, 2021; Joborn & Ranjbar, 2022). Resultaten var indikativa och innehöll relativt stor varians, 

men likväl var de kontroversiella eftersom de går emot den officiella riktlinjen att tåg alltid ska gå i sin 

tidtabellskanal. 

I denna presentation fördjupar vi analysen av effekterna av godståg som avviker från sin tidtabell med ett större 

dataunderlag och för en dubbelspårsträcka. Dubbelspår innebär en helt annan trafiksituation än enkelspår, 

eftersom interaktioner mellan godståg och resandetåg oftast innebär en förbigång (dvs omkörning i stället för 

möte). Avsikten med studien är att skapa en mer nyanserad bild över om och när tidiga godståg är bra eller dåligt 

för järnvägssystemet. 

METOD 

I studien har data för september-november 2022 gällande trafik på Södra Stambanan analyserats. Nya mätetal 

har skapats för att beräkna hur tåg påverkas i samband med förbigångar. Statiska analyser har genomförts för att 

avgöra om det finns signifikanta skillnader mellan olika typer av tåginteraktioner. De bakomliggande orsakerna 

analyseras för bättre kunskap om när det kan vara sämre (för andra tåg) att godståg avviker från sin tidtabell. 

Målet är att skapa en ”kanalkänslighetindikator” som anger hur viktigt det är (för omgivande trafik) att ett visst 

godståg håller sig i sin tidtabellskanal. 

RESULTAT 

Metodik har utvecklats för att i stora datamängder detektera förbigångar på dubbelspår. Nya mätetal har skapats 

för att beräkna förbigångars inverkan på tågföring och punktlighet och applicerats på datasetet. Resultaten visar 

tidiga godståg oftast inte har en större påverkan på omgivande trafik än de rättidiga godstågen. 

SLUTSATS 

De små skillnaderna på helhetsnivå mellan effekter av att godståg är inom eller före sin tidtabellskanal indikerar 

att trafikledningen på ett tillfredsställande sätt klarar att hantera att godståg går före tidtabellen utan negativa 

effekter. Detta kan betyda att generella rekommendationer för hur godståg ska hanteras bör ses över. Det styrker 

också behovet av bättre stödsystem för trafikledningen att avgöra konsekvenser av att enskilda tåg avviker från 

tidtabellen så att negativa effekter undviks. 
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3:7 TAKTISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET 

REINFORCEMENT LEARNING FÖR ATT LÖSA ROBUSTHETSBRISTER I TÅGTIDTABELLER   

Presentatör: Johan Högdahl, Kungliga Tekniska högskolan 

Författare: Johan Högdahl, Kungliga Tekniska högskolan, Zhenliang Ma, Kungliga Tekniska högskolan, 

Leizhen Wang, Monash University  

INTRODUKTION 

Railway timetables have an important role in efficient and punctual railway operations. In particular, the 

robustness of the timetable has direct impact on the traffic's punctuality. To evaluate the robustness of a 

timetable, simulation is commonly used. A simulation study may indicate that some trains are too sensitive 

against minor delays, which may lead to that they fall out of their planned channel of operations (defined by their 

surrounding trains). We define this as robustness vulnerabilities of the timetable. In research, optimization-based 

methods are often used for improving timetable robustness. However, based on our previous experience, it seems 

that some robustness vulnerabilities may not be resolved by such methods. This work explores reinforcement 

learning (RL) as a method to resolve this. Which in the future can be used in combination with optimization-

based methods or as a standalone method. 

METOD 

In this project, the objective is to find a new schedule for a single train in a given timetable without adjusting 

other trains. Our aim is that the optimized timetable should be sufficiently robust to allow the train to run within 

its planned channel of operations despite minor disturbances. To address this problem, we formulate a RL-based 

method for the robust railway timetabling problem and use the Actor-Critic method to train an agent. The 

timetables generated by the agent are compared with timetables generated using optimization-based methods 

from our previous work [2, 3]. The models are evaluated using microscopic RailSys simulation. 

RESULTAT 

In our preliminary experiments, from [1], we have seen that the RL method is able to generate feasible 

timetables with higher punctuality than the original timetable. The improvement comes with a cost in terms of 

longer travel times, which is in line with our previous research. 

SLUTSATS 

The method in this project is still in an early stage, and it is therefore not yet ready for deployment. However, the 

results are interesting, and we have identified several ways forward to further improve the method. By further 

improving the method, it seems possible that it can support planners in the future to construct more robust 

timetables. 

Directions of future work consists in making it applicable on realistically sized scenarios, allow improved 

control of the resulting timetables, speed up training times, and ultimately to generalize results to make it 

applicable in real-time without having to train the agent for each individual scenario. 
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3:7 TAKTISK PLANERING AV JÄRNVÄGSKAPACITET 

A MILP MODEL FOR RESCHEDULING FREIGHT TRAINS UNDER AN UNEXPECTED 

MARSHALLING-YARD CLOSURE  

Presentatör: Liyun Yu, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Liyun Yu, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Carl Henrik Häll, Linköping Universitet, 

Linköping, Sverige, Anders Peterson, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Christiane Schmidt, Linköping 

Universitet, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

Over decades, the mobility of both persons and goods has increased. The demand for railway transportation has 

also grown. However, not all railway systems have expanded their capacity accordingly. This has led to 

situations where the railway network is congested, and disturbances easily spread from train to train through the 

network. 

Our scenario is that a severe interruption occurs in a marshalling yard, so it has to be closed and there are many 

freight trains along the rail line that need to be rescheduled. We consider that there are a limited number of 

alternative formation marshalling yards available in the surrounding area and that the nearest one is several hours 

away. Due to the interruption, the capacity for the incoming trains in the interrupted yard is limited. 

METOD 

We propose a MILP model for rescheduling the railway timetable under a major interruption in the marshalling 

yard based on Törnquist and Persson’s model. The events include both the departure and arrival at any station or 

line segment. In our model, the two main modifications are constraints for conflicts resolution and travelling 

duration. In the conflict-resolution constraints, we introduce two new types of binary variables. One is to indicate 

which track a train uses in each segment or station. The other one is to represent which order each two trains use 

in each segment or station. By checking the occupation status individually on each track in each segment and 

station, the capacity limitation will not be violated within the corridor. The travelling-duration constraints 

consider whether the freight trains are allowed to stop at each track in all stations, since they might need to stop 

at the side tracks along the path during the interruption to extend the total travel time and postpone the arrival 

time at the destination yard until the interruption ends. Due to technical reasons, some side tracks only allow the 

trains towards one direction to stop. Thus, we introduce binary parameters indicating on which track freight 

trains are allowed to stop in each segment or station. 

RESULTAT 

We run our computational experiments based on artificial data and discuss the results with different parameter 

settings. The experiment aims to show the feasibility of our proposed model and to illustrate its performance. 

The data sets used in the case studies are artificial. 

SLUTSATS 

In our numerical experiments with a fictive case, the computational time is strongly affected by the objective 

function. The computational test also showed that the increasing delay of the non-interrupted freight trains is 

affected to a great extent by the rise of both interruption and recovery duration. The objective function 

'Deviation' causes more severe delays for interrupted freight trains than non-interrupted trains. We also noticed 

that when the interruption and recovery time increase, the space and computational time increase a lot 

accordingly. 

REFERENSER 
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3:9 ELBUSSAR UTIFRÅN OLIKA PERSPEKTIV 

AUTONOMA ELEKTRIFIERADE BUSSAR I LINKÖPING - SAMMANLAGDA ERFARENHETER 

MED FOKUS PÅ ANVÄNDARE  

Presentatör: Anna Anund, Statens Väg och Transportforskningsinstitut; Linköpings Universitet, Linköping 

Författare: Anna Anund, Statens Väg och Transportforskningsinstitut; Linköpings Universitet, Linköping, 

Kristina Larsson, Statens Väg och Transportforskningsinstitut, My Weidel, Statens Väg och 

Transportforskningsinstitut  

INTRODUKTION 

Under 2021 genomförde International Transport Forum (ITF) en kartläggning av förändrade resvanor. De 

konstaterade att långsiktiga resetrender främst påverkas av livsstil och förändringar i samhället i stort, till 

exempel pandemin, snarare än interna förändringar av transportsystemet, även om samspelet mellan dessa 

faktorer är viktigt (ITF, 2021). Den risk som lyfts i ITF:s rapport är att minskad användning av kollektiva 

färdmedel består och det pekas även på en risk för en bredare förändring i samhället till följd av pandemin t.ex. 

förändrade arbetssätt. När det gäller att förbättra transportsystemet är begrepp och åtgärder som ofta förknippas 

med detta kopplade till innovationsområdena elektrifiering och digitalisering. I många fall är det tekniska 

argument som används för att genomföra demonstrationer med till exempel autonoma elektrifierade fordon, men 

självkörande fordon av denna typ är utifrån ett användarperspektiv inget självändamål. För resenären handlar det 

mer om att ta sig från en punkt till en annan. Det är viktigt att säkra att framtidens mobilitetslösningar har 

användaren i fokus och utvecklas på ett sätt som gör dem möjliga att nyttja av alla medborgare ung som gammal, 

med eller utan funktionsnedsättning och att de har en stabil drift (Anund et al., 2022). Ride the future 

(www.ridethefuture.se) är en mobilitetslösning med tre elektrifierade autonoma bussar som trafikerar en 4,2 km 

lång slinga vid Linköpings Universitet och Vallastaden. Initiativet Ride the future bygger på en samverkan 

mellan åtta olika partners som påbörjades under 2018. Partners är Akademiska hus, Linköpings kommun, 

Linköpings universitet, RISE, Linköping Science Park, Transdev Sverige AB, Statens Väg- och 

Transportforskningsinstitut och Östgötatrafiken. Ett av målen för Ride the future är att visa hur en autonom 

elektrifierad buss kan vara en del av mobiliteten i den moderna förtätade staden. För att nå upp till det målet 

finns ett behov av att summera resultat från forskningsprojekt som har studerat användningen av de autonoma 

bussarna, vilket är syftet med den här presentationen. Vidare kommer aspekter kring fordon och drift, 

infrastruktur och användarnas uppfattning kring attraktivitet, tillgänglighet, bekvämlighet och inkludering att 

presenteras.  

METOD 

Metoden som använts är således en sammanställning av genomförda användarstudier av Ride the future. 

RESULTAT 

Resultaten visar generellt att majoriteten av de resenärer som testat bussarna är positiva till resandet, men att det 

krävs insatser för att attrahera bilister. Vidare behövs ett ökat fokus på utvecklingen av hur fordonen ska kunna 

kommunicera med resenärer i bussen, men även med de som interagerar med bussen utanför (fotgängare, 

cyklister och andra fordonsförare). Föraren är viktig sett utifrån den situation vi har idag med en till viss del 

omogen teknik. Förarna stöttar såväl bussen som resenärerna och då i synnerhet barn, äldre och personer med 

funktionsnedsättning.  

SLUTSATS 

Slutsatsen är att autonom elektrifierad buss kan vara en del av mobiliteten i den moderna förtätade staden, men 

för att mobilitetstjänsten ska vara tillgänglig för alla passagerare behövs ändå utveckling och förbättring av både 

fysisk infrastruktur och digitala lösningar. 
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3:9 ELBUSSAR UTIFRÅN OLIKA PERSPEKTIV 

JOINT OPTIMAL VEHICLE AND RECHARGING SCHEDULING FOR MIXED BUS FLEETS 

UNDER LIMITED CHARGERS  

Presentatör: Shaohua Cui, Chalmers University of Technology 

Författare: Shaohua Cui, Chalmers University of Technology, Kun Gao, Chalmers University of Technology  

INTRODUKTION 

The transportation industry is a major energy consumer and carbon emitter. It is reported that the carbon 

emissions of transportation industry in developed countries in Europe and the United States account for about 

1/3 of total carbon emissions. Diesel buses make up only a small fraction of urban road traffic, but have a huge 

environmental impact. The main reason is that compared with private cars, buses have long operating hours, 

slow running speed, frequent acceleration and deceleration, and long mileage. Various countries are promoting 

the replacement of diesel buses with electric buses. Due to the high purchase cost, maintenance costs and 

insufficient charging infrastructure of electric buses, it is difficult to realize the full replacement of diesel buses 

by electric buses in the short term. A large number of bus operators are currently in a state of mixing diesel buses 

with electric buses. Typically, an electric bus will have a third of the range of a diesel bus, and in cold months 

the ratio may be lower. Even with some super-fast chargers, it takes 30 to 50 minutes for an electric bus to be 

fully charged, while a diesel bus takes just 3 to 5 minutes to replenish its diesel. Faced with the limited range of 

electric buses, low charging rates, and limited chargers, how bus operators use the existing mixed bus fleets to 

implement the pre-designed bus timetables while making full use of electric buses with zero pollution and low 

travel costs becomes the key. How to determine the chargers being used, and the waiting time for using each 

charger urgently need to be solved in an urban-scale public transit network under limited chargers.  

METOD 

Therefore, this paper proposes the joint optimization problem of vehicle and recharging scheduling for mixed 

bus fleets under limited chargers to promote the trip execution frequency of electric buses in the case of 

insufficient electric buses and chargers. A mixed integer linear model is constructed to optimize the joint 

scheduling of buses and recharging under limited chargers. Through the construction of the trip-pair-based set of 

feasible charging activities, the queuing problem of electric buses waiting for charging at limited chargers is 

transformed into a constraint in the linear optimization model to solve the urban-scale public transit network. 

RESULTAT 

Numerical simulations are performed over a real transit network in the Dalian Economic Development Zone, 

China. The number of trips performed by electric buses accounts for 80.40% of total trips. Through the 

sensitivity analysis of the minimum remaining charge limit of electric buses, we find that improving the stability 

of the charge consumption rate and reducing the limit of the minimum remaining charge will help to promote the 

service rate of electric buses for trips. Compared with reducing the diesel consumption rate, appropriately 

increasing battery capacity and reducing the minimum remaining power limit are more effective ways to 

promote the promotion of electric buses. 

SLUTSATS 

Reasonable joint optimization of vehicle and charging scheduling effectively increases the service frequency of 

electric buses and reduce service costs on bus lines.  
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3:9 ELBUSSAR UTIFRÅN OLIKA PERSPEKTIV 

ELBUSSAR I KOLLEKTIVTRAFIKEN - KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETERNAS ROLL I 

OMSTÄLLNINGEN  

Presentatör: Vendela Åslund, Trafik & Väg, Lunds Tekniska Högskola; K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik 

Författare: Vendela Åslund, Trafik & Väg, Lunds Tekniska Högskola; K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

Elbussar har introducerats i ordinarie kollektivtrafiken på många håll i Sverige och Europa, omställningen till 

elbussar ökar i både takt och skala (Mulholland & Rodríguez, 2022). I Sverige, liksom många andra delar av 

Europa, sker omställningen till elbussar framförallt i den upphandlade kollektivtrafiken, varvid regionala 

kollektivtrafikmyndigheters (RKM) roll som upphandlare får en central betydelse (van de Velde, 1999). Tidigare 

forskning visar att RKM spelar en viktig roll i omställningsprocesser, bland annat visar Aldenius (2021) att 

RKMs användning av kravställning i upphandling är ett viktigt verktyg i övergången från fossilt till förnybart 

bränsle. Studier rörande RKMs ansvar och roll i elektrifieringen framhåller att RKM behöver ta en ledande roll i 

omställningen (Bakker & Konings, 2018), använda innovativa finansierings- och upphandlingsstrategier (Li et 

al., 2018) eller acceptera större risker för att uppnå effektiv och hållbar omställning (Hensher, 2021). 

Denna studie föreslår att förståelsen för RKMs roll i omställningen till elbussar kan utökas genom att betrakta 

omställningen ur det teoretiska perspektivet ”sustainability transitions”. Med utgångspunkt i det ramverk som 

presenteras av Wittmayer et al. (2017) så antas att en aktörs roll kan ändras både kvantitativt (ändringar i 

mängden ansvar/makt) och kvalitativt (omtolkningar av betydelse av rollen, ansvarsområden 

ändras/substitueras). Syftet med denna studie är att undersöka RKMs roll i övergången till elbussar i 

kollektivtrafiken, och om/hur RKMs roll kan förändras på grund av denna omställning.  

METOD 

Studien är baserad på 29 semi-strukturerade intervjuer med aktörer i tio olika fall (sex svenska, tre norska och ett 

nederländskt). I de tre länderna har regionala kollektivtrafikmyndigheter en central roll i omställningen som 

upphandlare och ansvariga för strategisk planering av kollektivtrafik. Samtliga har påbörjat omställningen och 

har därför erfarenheter relevanta för denna studie. Intervjuerna genomfördes mellan juli 2021 till maj 2022. 

Materialet analyserades enligt tillvägagångssättet för en tematisk analys enligt Nowell et al. (2017). 

RESULTAT 

Preliminära resultat indikerar att RKMs roll ändras både kvantitativt och kvalitativt i omställningen till elbussar i 

kollektivtrafiken. Exempelvis visar fallstudierna att RKM ofta tar större ansvar för ägarskap av infrastruktur. 

Detta innebär ändring i ansvarsfördelningen vilket kan tolkas som en kvantitativ rollförändring. I ett tillstånd av 

jämvikt skulle detta innebära att andra aktörers ansvar då minskar, men elektrifieringen innebär förändring för 

samtliga inblandade aktörer. Resultaten visar att de flesta aktörer i systemet uppfattar en kvantitativ 

rollförändring med ytterligare ansvar på grund av elektrifieringen. Genom upphandling och kontraktsutformning 

så har RKM möjlighet att definiera ansvarsområden för egen del och för andra, och gränsdragningen mellan 

aktörer, vilket vidare kan tolkas som en kvantitativ ändring i maktförhållandet. 

SLUTSATS 

Preliminära resultat visar vidare att det finns eventuella konflikter i synen på RKMs roll i omställningen. Ibland 

anses det att RKM bör vara ”teknikneutral” i upphandling, och låta andra aktörer göra  

tekniska val för att säkerställa både konkurrens och ta vara på aktuell marknadskunskap. Samtidigt ansvarar 

RKM för att omställningen är förenlig med övriga samhälleliga mål om hållbar och effektiv omställning, vilket i 

vissa fall kräver att RKM själva gör tekniska val i upphandlingen. Detta kan signalera en kvalitativ 

rollförändring i form av omtolkning av RKMs roll. 
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4:1 MEDBORGARINVOLVERING I PLANERINGSPROCESSEN 

HÅLLBART DELTAGANDE – KAN MEDBORGARES INVOLVERING ÖKA LEGITIMITETEN 

FÖR KONTROVERSIELLA ÅTGÄRDER I TRANSPORTSYSTEM?  

Presentatör: Jens Portinson Hylander, VTI 

Författare: Jens Portinson Hylander, VTI, Claus Hedegaard Sørensen, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum 

för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Anders Tønnesen, Cicero, Tom Rye, Högskolan i Molde; K2 – 

Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

En växande insikt är att de främsta hindren för en hållbar omställning är sociala och politiska, inte tekniska eller 

ekonomiska. En central aspekt för att implementera nya hållbara sociala praktiker och tekniska system, är att 

bygga och upprätthålla deras legitimitet. Ju kraftigare åtgärder för att minska växthusgasutsläpp, desto kraftigare 

blir reaktionerna. De senaste åren har man till och med börjat tala om en backlash för omställningspolitiken 

(Patterson 2023). I TRANSPOL-projektet studeras relationen mellan politik, medborgare och legitimitet för 

potentiellt kontroversiella åtgärder i transportsystem, ofta kopplat till olika sorters begränsningar av bilism. 

Denna delstudie utforskar potentialen för att bygga legitimitet för kontroversiella åtgärder genom innovativa 

metoder för medborgardeltagande. Frågor som dessa har länge upptagit transportplaneringsforskningen (se t.ex. 

Banister 2008), men fokus har ofta legat på ekonomiska styrmedel (t.ex. trängselskatt och bränslepriser) snarare 

än fysiska förändringar av stadens trafiknät, och globalt små och mellanstora städer har sällan studerats. Studien 

adresserar båda dessa forskningsglapp. 

METOD 

Studien utförs som en jämförande kvalitativ fallstudie, där tre städer som har implementerat (potentiellt) 

kontroversiella åtgärder utforskas: Helsingborg i Sverige där införandet av en s.k. ’superbuss’ omfördelat 

utrymmet för bilar och buss på gatorna, Sandnes i Norge där ett centrumtorg med parkering har omvandlats till 

en kultur- och aktivitetszon, och Köpenhamn i Danmark där processer pågår för att drastiskt minska antalet 

parkeringsplatser i den medeltida stadskärnan. Studiens huvudsakliga data utgörs av intervjuer med individer 

som i olika roller har deltagit i planeringen av, besluten om, eller dialogerna om åtgärderna i de olika fallen. Två 

viktiga urvalskriterium för fallen är: 1) att de metoder och verktyg genom vilka deltagande och dialog med 

medborgare och andra intressenter har skett under planeringens gång har varit nyskapande i den kontext där de 

använts, och 2) att projektet i någon mån kan anses vara exempel på framgångsrikt genomförande av åtgärder. 

Syftet med detta urval är att dra lärdomar från framgång, och för att utforska om det finns något värdefullt i sig i 

innovativa grepp för medborgardeltagande.  

RESULTAT 

Baserat på en operationalisering av de teoretiska begreppen legitimitet, medborgardeltagande och 

processinnovation analyseras data för att identifiera lärdomar om faktorer som påverkar genomförandet av de 

kontroversiella åtgärderna. Preliminära resultat berör frågor som inkludering, representation, och rättvisa, men 

även maktfaktorer som fastighetsägande. Vi kommer presentera mer fullständiga resultat vid tidpunkten för 

Transportforum. 

SLUTSATS 

Slutsatserna från studien kommer att kunna hjälpa policyskapare att identifiera processer och verktyg för att 

underlätta genomförandet av potentiellt kontroversiella åtgärder. En viktig aspekt är en genuin förståelse för 

kontexten och de intressen och intressenter som representeras i en viss planeringssituation. Slutsatser från 

projektet kommer också presenteras i en norsk handbok för att genomföra hållbara transportåtgärder. 
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4:1 MEDBORGARINVOLVERING I PLANERINGSPROCESSEN 

MEDBORGARE SOM LOKALA EXPERTER: UTMANINGS-METODEN SOM ETT REDSKAP 

FÖR FRAMTIDENS HÅLLBARA TRANSPORTPLANERING  
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INTRODUKTION 

Inom ramen för forskningsprogrammet Mistra Sams undersöker forskare från olika bakgrunder hur bilberoende 

kan utmanas och transportsystemet ställas om så att mål om rättvisa och klimat kan nås. Ett så kallat ”Living 

Lab” sattes upp i Riksten, ett nybyggt bostadsområde i Botkyrka kommun. Living Lab Riksten pågick från 

november 2022 till och med september 2023. I Living labbet utmanades ”medforskare” att resa mindre med bil, 

bland annat genom att prova utvalda mobilitets- och tillgänglighetstjänster. Forskarna kommunicerade med 

medforskarna genom en app som är framtagen inom forskningsprogrammet. I appen fick medforskarna 

utmaningar utformade för att få dem att pröva nya sätt att resa på och resonera kring deras roller i ett framtida 

hållbart transportsystem. I presentationen diskuteras utmaningarna som en metod som genererar lokal kunskap 

om transportsystemet och som ett potentiellt viktigt redskap i trafik- och samhällsplaneringen. 

METOD 

Tolv medforskare har under elva månader fått mobilitets- och medborgar-utmaningar i Living Lab-appen. 

Utmaningarna är designade för att medforskarna ska pröva nya hållbara praktiker och resonera kring 

transportsystemet och hur det kan styras, samt vilken roll de själva kan ha i omställningen. Metoden har 

utformats i linje med teorin om sociala praktiker där ett antagande är att för att hållbara resande-praktiker ska 

uppstå, behöver individen både tillgång till nya sätt att resa på, kunskap om hur resandet kan gå till samt tycka 

att det är meningsfullt att resa på det nya sättet (Shove m.fl. 2012). En annan utgångspunkt är att resenärer är 

medborgare med rättigheter och skyldigheter att bidra till samhällsutvecklingen, exempelvis ett hållbart 

transportsystem (Ryghaug m.fl. 2018). Medforskarna har totalt fått 20 uppdrag under Living lab-perioden och 

resonerat kring uppdragen i appen. Exempel på uppdrag är ”pröva att cykla till en plats du vanligtvis åker bil 

till”, och ”beskriv möjligheterna att göra hållbara resor i Riksten”. 

RESULTAT 

Medforskarnas svar på utmaningarna ger insyn i hur vardagslivet med aktiviteter utspridda i tid och rum formar 

resandepraktiker. Svaren visar på vilka resor som är möjliga att utföra med cykel, gång och kollektivtrafik samt 

vilka resor som i dagsläget kräver bil. Vidare visar svaren hur den byggda miljön, väg-infrastrukturen och 

kollektivtrafikens utformning sätter gränser för de hållbara resorna. Medforskarna uttrycker vikten av ett levande 

lokalsamhälle och ger exempel på vad som behövs i det lokala för att leva ett gott liv. 

SLUTSATS 

Sammantaget visar studien att medforskarna har en god kunskap om möjligheter och svårigheter att resa och leva 

hållbart i ett lokalsamhälle som Riksten. Invånare kan på så sätt sägas vara experter när det gäller vardagslivet 

resande. Denna typ av expertkunskap kan vara en nyckel för att utforma strategier och mål för ett hållbart 

resande. Metoden kan med andra ord användas inte bara i forskning, utan i samhälls- och trafikplanering. 

REFERENSER 

Ryghaug, M., Skjølsvold, T. M., & Heidenreich, S. (2018). Creating energy citizenship through material 

participation. Social studies of science, 48(2), 283-303. 
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4:1 MEDBORGARINVOLVERING I PLANERINGSPROCESSEN 

FÄRRE KONFLIKTER? NY METOD FÖR KARTLÄGGNING AV TRAFIKLEDERS 

BARRIÄREFFEKTER  

Presentatör: Job Van Eldijk, Ramboll, Sverige 

Författare: Job Van Eldijk, Ramboll, Sverige, Anna Lundberg, Ramboll, Sverige  

INTRODUKTION 

Järnvägar, vägar och spårvägar ökar tillgänglighet på nationell och regional skala men kan också skapa barriärer 

för fotgängare och cyklister. Dessa barriärer har en negativ påverkan på sociala kontakter och på tillgång till 

butiker, arbetsplatser och fritidsanläggningar. Barriärer gör också de aktiva färdsätten mindre attraktiva, vilket 

minskar fysisk aktivitet och ökar bilanvändningen. Detta kan i sin tur bidra till en ökning av buller och 

luftföroreningar och påverkar folkhälsan negativ. För närvarande bedöms barriäreffekter endast i form av grova 

uppskattningar och allmänna beskrivningar vilket kan leda till att dessa effekter ofta underskattas eller utelämnas 

helt i beslutsprocesser och kan leda till felprioritering av åtgärder för att minska barriäreffekter. Avsaknaden av 

metoder för kartläggning av barriäreffekter kan vidare minska förtroendet mellan de parter som är inblandade i 

transportplaneringsprojekt (stat, region, kommuner, näringslivet, intresseorganisationer), vilket i sin tur kan 

innebära samarbetsproblem och projektfördröjningar. 

METOD 

I en aktionsforskningsbaserad fallstudie av Ostlänken i Linköping har vi tillämpat ett antal nyutvecklade 

barriäreffektsanalyser. Genom intervjuer med tjänstepersoner (n=22) på kommunen, Trafikverket och de 

inblandade konsulter har vi studerat vad analyserna har bidragit till samarbetet i projektet. 

RESULTAT 

Intervjuerna visar att analyser skapade ett gemensamt språk och erbjöd ett trovärdigt och transparent stöd för 

samarbete mellan Trafikverket och kommunen vilket bidrog till att parterna kunde enas om ett 

planeringsalternativ. I studien blev även skillnader tydligt i de perspektiv och ansvar som Trafikverket och 

kommunen har i projektet. Det handlar bl.a. om att Trafikverkets process slutar vid färdigställande medan den 

kommunala stadsutvecklingsprocessen just börjar vid denna tidpunkt. 

SLUTSATS 

Studien illustrerar hur barriäreffektsanalyser kan bidra till förtroende i samarbete i infrastrukturprojekt. 

Gatunätets betydelse som huvudvariabeln i analyserna kom fram. Det finns ett behov av att tydliggöra denna roll 

och att skapa metoder för att ta fram olika planeringsscenarier för det lokala gatunätet i reaktion till olika 

alternativ för infrastrukturen. Till skillnad från t.ex. bullerutredningen som kan tas fram som en självständig 

produkt, kräver barriäreffektsanalyserna en löpande interaktion mellan olika parter genom hela arbetsprocessen, 

eftersom analyserna och de konsekvensbedömningar de ger stöd för hänger tät ihop. Vidare finns det ett behov 

av fler fallstudier av samverkansprocesser för bedömningar av barriäreffekter, eftersom dessa är viktiga för att 

möjliggöra övergången till mer hållbara transportsystem. 
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4:2 JÄMSTÄLLDHET I TRANSPORTPLANERINGEN 

INNOVATION FÖR JÄMSTÄLLD HÅLLBAR ARBETSPENDLING  

Presentatör: Linda Gustafsson, Umeå kommun 

Författare: Linda Gustafsson, Umeå kommun, Håkan Burden, RISE Research Institutes of Sweden, Anna 

Gemzell, Umeå kommun  

INTRODUKTION 

”Innovation för jämställd hållbar arbetspendling” är ett projekt som bedrivits i samverkan mellan RISE, Umeå 

kommun och Umeå kommunföretag med finansiering av Energimyndigheten. Projektet påbörjades hösten 2021 

och avslutades hösten 2022. Projektet har efter slutförande rönt internationell uppmärksamhet både i medier och 

vid konferenser. Arbetet utgör ett första steg och parterna avser att fördjupa arbetet i uppföljande satsningar.  

Sveriges transportpolitiska mål beskriver att vi ska ha ett ”jämställt transportsystem, där transportsystemet är 

utformat så att det svarar mot både kvinnors och mäns transportbehov”, men målet är inte att kvinnor och män 

ska resa på samma vis, utan ha samma möjligheter. Vårt arbete har fokuserat på hur män kan resa mer likt 

kvinnor och på så vis minska arbetspendlingens klimatpåverkan med uppemot 20 procent. Studien har fokuserat 

på ett klassiskt industriområde beläget centralt i Umeå där det finns en stor andel mansdominerade arbetsplatser 

och där en stor del av arbetspendlingen sker med bil. Trots det centrala läget är kollektivtrafiken knapphändig 

och den byggda miljön inbjuder inte till resor med cykel eller till fots. Situationen med ett mansdominerat 

arbetsområde samt en avsaknad av alternativ till bilpendling har bidragit till en stark bilnorm som dominerar 

såväl arbetsresorna till/från som resorna inom området.  

METOD 

RISE och Umeå kommun har tillsammans med flera företag från området arbetat för att gemensamt skapa bättre 

förutsättningar för en jämställd och hållbar arbetspendling. Platsen och dess egenskaper, beteenden, normer, 

identitet samt engagemanget kring en förändring har utforskats utifrån en tjänstedesignlogik som satt fokus på 

människan och behovet. Tillsammans har vi genomfört en mängd utforskande aktiviteter som har belyst såväl 

utmaningar som möjligheter.  

RESULTAT 

Arbetet visade tidigt att ett eller flera specifika mobilitetskoncept inte skulle räcka till för att skapa den 

normförflyttning som krävdes. En grund för ett önskat ”ny-läge” krävde en förflyttning på flera plan, bland annat 

en förändring av den byggda miljön för att skapa en tryggare miljö med bättre förutsättningar för resor till fots 

och med cykel, ett bättre utbud av transportalternativ, men framför allt en bredare beteende- och 

normförflyttning. Arbetet visade att Umeå kommun tillsammans med företagen gemensamt kan bidra med en 

bredd av lösningar och åtgärder vilket inkluderat allt från anpassning av kollektivtrafiken med nytt hållplatsläge 

och förändrad tidtabell till nya cykelbanor och bättre cykelparkering, information till anställda, interna tävlingar 

på arbetsplatser och chefer och ledare som förebilder, vilket tillsammans kan bidra till en förflyttning till en 

hållbar arbetspendling.  

SLUTSATS 

Genomförbarhetsstudien har ökat kunskapen om normer, identitet och underliggande faktorer som påverkar val 

av transportmedel till arbetsplatsen, samt utvecklat modeller, koncept och en samverkansplattform som syftar till 

att fler ska välja hållbara transportmedel. Resultatet bedöms vara relevant för andra områden med liknande 

förutsättningar, samt andra städer runt om i Sverige och Europa. Resultatet bidrar till kunskap om hur vi kan 

utveckla hållbar arbetspendling för att öka överflyttningen till energieffektiva trafikslag, öka jämställdhet och 

jämlikhet samt minska klimatpåverkan genom att arbeta integrerat med tekniska lösningar och 

beteendepåverkan.  

REFERENSER  
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4:2 JÄMSTÄLLDHET I TRANSPORTPLANERINGEN 

JÄMSTÄLLDHETSARBETET INOM TRANSPORTSEKTORN LÅNGT IFRÅN FÄRDIGT   

Presentatör: Annika Carlsson Kanyama, Nätverket Jämställdhet inom transportsektorn 

Författare: Annika Carlsson Kanyama, Nätverket Jämställdhet inom transportsektorn, Olivia Dahlholm, 

Nätverket Jämställdhet inom transportsektorn  

INTRODUKTION 

Det finns sedan länge mål för jämställdhet inom transportsektorn vilket innebär att kvinnors och mäns 

transportbehov ska väga lika tungt i planeringen och att kvinnors och mäns erfarenheter, och attityder ska 

tillmätas lika vikt. Men hur står det till med att realisera dessa mål hos de olika svenska aktörer som är ansvariga 

för transportplaneringen på nationell, regional och lokal nivå? 

METOD 

I en studie som gjorts av Trivector på uppdrag av Nätverket Jämställdhet inom Transportsektorn har dessa frågor 

besvarats genom en enkät riktad till Sveriges samtliga kommuner, 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter, 21 

länsplaneupprättare, samt sex ÅVS-planerare på Trafikverket. Svarsfrekvensen var knappt 36 procent. 

RESULTAT 

Svaren på denna enkät visar att fastän det finns en bra generell kunskap om könsskillnader när det gäller 

resvanor och attityder till resande omsätts denna kunskap sällan till åtgärder. Ofta saknas också uppgifter om 

kvinnors och mäns resande i den egna regionen och kommunen och ibland skulle sådana uppgifter lätt kunna tas 

fram utan att det görs. Detta leder till en könsblind planering där kvinnors erfarenheter, och attityder riskerar att 

förbises. Speciellt könsblind tycks planeringen vara när det kommer till barn då flickors och pojkars olika 

resvanor och attityder till resande i stort sett aldrig undersöks. En vanlig förenkling som används bland 

planerarna är antagandet om att kollektivtrafikåtgärder alltid främjar jämställdhet eftersom kvinnor oftare reser 

med kollektivtrafik. Svaren på enkäten visar också att det finns utmaningar med att förstå transportplaneringens 

roll för att bidra till de jämställdhetspolitiska delmålen som berör ekonomisk jämställdhet, jämställd hälsa och 

jämställd utbildning. Jämställdhet ses ofta som någonting utöver det ordinarie arbetet, som ska hanteras av andra 

förvaltningar eller är resurskrävande. 

SLUTSATS 

I undersökningen identifieras en rad åtgärder som olika aktörer kan ta till för att accelerera jämställdhetsarbetet 

inom transportsektorn. Aktörerna finns på nationell, regional och lokal nivå och åtgärderna innefattar 

information och fortbildning, riktade forskningsutlysningar samt att ekonomiskt möjliggöra lokala 

undersökningar av bägge könens resvanor och preferenser. 

REFERENSER 
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4:2 JÄMSTÄLLDHET I TRANSPORTPLANERINGEN 

TRANSPORTEFFEKTIVITET OCH JÄMSTÄLLDHET I KOMMUNER  

Presentatör: Lena Smidfelt Rosqvist, Trivector 

Författare: Lena Winslott Hiselius, Lunds universitet/LTH; K2 The Swedish Knowledge Center for Public 

Transport, Annica Kronsell, Göteborgs universitet, Olga Stepanova, Göteborgs universitet, Lena Smidfelt 

Rosqvist, Trivector, Christian Dymén, Trivector, Olivia Dahlholm, Trivector  

INTRODUKTION 

Maskulina normer dominerar i transportsektorn men vi vet inte exakt hur de påverkar hållbarhet på kommunal 

nivå. Detta projekt studerar vad som krävs för att jämställdhet ska bidra till transportsystemets omställning och 

vill förstå hur jämställd representation och maskulina och feminina normer (könade normer) påverkar praktiska 

beslut kopplade till hållbarhet på kommunal nivå. 

METOD 

Denna studie baseras på en kvalitativ analys för att utröna processen kring transportpolitik i förhållande till 

hållbarhet och könade normer i åtta utvalda kommuner. Kommuner har i projektet valts ut baserat på ett 

hållbarhetsindex samt representation av kvinnor i nämnder involverade i transportbeslut. Från dessa kommuner 

har 669 dokument från transportnämnder analyserats. Resultaten från dessa har kompletterats med intervjuer, där 

ordförande samt första och andra vice ordförande i respektive kommuns nämnd med ansvar för transportfrågor 

har tillfrågats. För att operationalisera könade normers betydelse för hållbarhetsarbete utgår vi från fyra så 

kallade idealtyper som på olika sätt beskriver hur normer påverkar det dagliga arbetet inom den kommunala 

transportsektorn. Femininiteter har jämställdhet som ett kärnvärde. Jämställdhetsfemininiteter fokuserar på 

jämställdhet och mindre på andra aspekter av förtryck, medan eko-femininiteter fokuserar på lika rättigheter ur 

ett intersektionellt perspektiv, det vill säga öppnar för en kritisk granskning av jämställdhet som ett verktyg för 

vit, medelklass och heterosexuella kvinnor. När kritiska maskuliniteter handlar om kön, betonar de mäns ansvar 

för att uppnå lika rättigheter och hållbarhet. Den fjärde idealtypen tekniska maskuliniteter tar inte uttryckligen 

upp genus- eller jämlikhetsfrågor eftersom maskulinitet är normativt i det historiska genussystemet. Vi liksom 

annan tidigare forskning kan konstatera att tekniska maskuliniteter historiskt dominerar och är en normalitet i 

svensk transportplanering och jämställdhetsfeminiteter blir vanligare. Vi är särskilt intresserade av den plats eko-

femininiteter och kritiska maskuliniteter har i de kommuner som kommit långt i sitt hållbarhetsarbete.  

RESULTAT 

Kritiska maskuliniteter manifesteras framförallt genom fokus på minskat resande där exempelvis bilparkering på 

allmänna ytor och ändringar i bilnormen diskuteras men även förtätning och att förbjuda motorfordonstrafik. 

Omsorgsfrågan inom eko-feminism handlar tex om den äldrevänliga staden och om äldres tillgänglighet i de 

centrala delarna av staden. Barnperspektivet finns också kopplat till trygga och säkra skolvägar. I flera 

kommuner som ligger högt i hållbarhetsindex är politiken överens om mål och visioner på övergripande nivå. 

Emellertid finns ett antal grundkonflikter som kan handla om ianspråktagande av jordbruksmark för 

exploatering. Här finns en konflikt mellan eko-femininiteter, med tanken om holism där omsorg om natur, kultur 

och miljö, och teknisk maskulinitet med tanken om stadsutveckling och fokus på parkering och infrastruktur. Det 

finns även politiska motsättningar kopplat till huruvida gång, cykel och kollektivtrafik bör främjas på bilens 

bekostnad. Detta kan ses som en konflikt mellan framförallt kritiska maskuliniteter (minskat resande med 

framförallt bil) och tekniska maskuliniteter där bilen inte behöver begränsas eftersom fokus på elbilar kan 

kompensera utifrån ett klimatperspektiv.  

SLUTSATS 

Alla idealtyper återfinns i samtliga åtta kommuner och de behövs sannolikt alla för att uppnå en hållbar 

kommunal transportsektor. Kritiska maskuliniteter manifesteras framförallt genom ett fokus på minskat resande 

med bil. Eko-femininiteter syns tydligast genom omsorgsfrågan kopplad till tillgänglighet. Omsorg om 

naturvärden ställs också mot exempelvis trafikförsörjning.  
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4:4 MOBILITETSTJÄNSTER OCH MOBILITETSÅTGÄRDER 

MOBO III, OMSTÄLLNING MOBILITET I BEFINTLIG BOENDEMILJÖ   

Presentatör: Rasmus Sundberg, Trivector Traffic 

Författare: Rasmus Sundberg, Trivector Traffic, Magnus Björkman, TIP, Theory Into Practice  

INTRODUKTION 

Allmännyttiga bostadsbolag har en mycket stor inverkan på sambandet mellan markanvändning, trafik, och 

människors val av transportsätt i svenska städer. Att få till en omställning i allmännyttans befintliga 

fastighetsbestånd kan ge stora effekter för ett mer hållbart resande.  

Projektet MoBo, finansierat av Viable Cities – Energimyndigheten, tar ett helhetsgrepp om mobilitet och boende 

för att öka resurseffektiviteten inom samhällsbyggandet. Genom delningstjänster och med ett nytänkande kring 

byggnaders form, drift och användning kan investeringar göras smartare. Detta abstract berör den del av 

projektet som fokuserar på omställning av befintlig miljö/fastigheter och kommer exempelvis visa resultat från 

hur mobilitetsstrategier kan utformas för att styra de allmännyttiga bolagen inverkan och påverkan på de boendes 

resande i en hållbar riktning. Föredraget kommer även visa resultat från ombyggnad av en befintlig fastighet i 

Rissne, Sundbyberg, där en cykelpool har skapats. 

METOD 

Projektet har genom att samla olika kompetenser som arkitekter, stadsplanerare, tjänstedesigners, forskare, 

mobilitetskonsulter och mobilitetsleverantörer kunna angripa frågeställningar och utmaningar tvärvetenskapligt 

med fokus på integrerade lösningar där livsmiljö och tjänster samspelar och möter användarnas behov. En viktig 

del i projektet har varit att ha ett nära samarbete och den faktiska testmiljön hos flera svenska allmännyttiga 

bostadsbolag. 

RESULTAT 

Projektet pågår men kan visa upp flera delresultat som mobilitetsstrategier för Uppsalahem och Kalmarhem, 

konvertering av garage till cykelpool hos Förvaltaren i Sundbyberg och strategi för effektivisering och 

omställning av befintliga parkeringsanläggningar i bostadsnära miljöer. En generell observation är att mätbara 

effekter av omställningsarbetet ofta dröjer och flertalet åtgärder har lång väg från idé till genomförande. Dock 

har bil- och cykelpoolen i Rissne tagits emot väl av hyresgästerna och blivit ett uppskattat inslag i området. 

SLUTSATS 

Projektet vill med detta föredrag sprida slutsatsen att det finns en stor potential som på olika sätt kan förverkligas 

i att ställa om befintliga bostadsbestånd för att öka andelen aktiv och delad mobilitet och därigenom bidra till 

stärkt social och ekologisk hållbarhet. 

REFERENSER 

MoBo har en egen hemsida, se https://www.mo-bo.se/ 

Vid önskemål kan vi lämna flera referenser till personer vid de allmännyttiga bostadsbolag som har 

deltagit/utgjort testarena i projektet.  
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4:4 MOBILITETSTJÄNSTER OCH MOBILITETSÅTGÄRDER 

RIKARE GRANNSKAP - MOBILITETSLÖSNINGAR SOM MINSKAR BILANVÄNDNING OCH 

FRIGÖR YTOR FÖR BOSTÄDER, GRÖNSKA OCH BÄTTRE BOENDEMILJÖ I VÅRA 

BOSTADSOMRÅDEN  

Presentatör: Malin Gibrand, Trivector Traffic 

Författare: Malin Gibrand, Trivector Traffic, Katarina Borg, RISE  

INTRODUKTION 

I Sverige har vi fler parkeringsplatser än människor och mer parkeringsyta än bostadsyta per person. Samtidigt 

står privatägda bilar stilla mer är 96 procent av tiden. Många av våra bostadsområden är planerade utifrån bilen, 

med stora ytor för trafik och parkering. Det finns behov av att förbättra de otrygga och ensidiga 

bostadsmiljöerna, klimatanpassa och minska de hårdgjorda ytorna och använda dagens parkeringsytor betydligt 

mer effektivt så att nya funktioner som främjar mer hållbara livsstilar kan ges plats. 

Rikare Grannskap är ett forskningsprojekt där vi undersökt hur nya mobilitetstjänster kan frigöra mark för 

stadsutveckling och bostadsbyggande på parkeringsytor i bildominerade bostadsområden. Syftet med projektet är 

att uppnå en snabbare omställning av dagens samhällsstrukturer mot ökad resurseffektivitet, minskat bilresande 

och bättre boendemiljöer. 

METOD 

I projektet har fallstudier genomförts i fyra bildominerade bostadsområden och studerat hur stadstyper från 

1950- 70-talet kan omvandlas med hjälp av nya mobilitetslösningar som frigör ytor för fler bostäder, mer 

grönska och bättre boendemiljö. Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslösningar som bidrar till minskad 

bilanvändning, förbättrad boendemiljö och fler bostäder har tagits fram. Drivkrafter, hinder och möjliga 

strategier för snabbare omställning har identifierats genom dialog med kommuner, bostadsbolag och 

byggaktörer, samt genom boendeenkäter till de boende. En genomgång av goda exempel på genomförda projekt 

och tidigare studier har kartlagts och dokumenterats. 

RESULTAT 

Projektets fallstudier visar att minst 20 procent av parkeringsytan i studerade områden kan tas bort redan idag, 

med enkla åtgärder som effektiviserar dagens parkering. Med mer genomgripande förändringar kan betydligt 

mer parkeringsyta frigöras. I projektet redovisas hur respektive stadstyp kan berikas med kvaliteter som fler 

bostäder och lokaler, bättre bostadsgårdar, mer träd och grönska, mer plats för cykelparkering och 

mobilitetstjänster och tryggare, mer barnvänliga gator och platser. 

SLUTSATS 

Trots stor potential går omställningen idag trögt. I projektet konstateras att det finns få juridiska hinder för att 

omvandla parkeringsytor, men många gånger saknas kunskap, erfarenhet och praxis. Några nyckelfrågor som 

identifieras i projektet är: 

Behov av kunskap och riktlinjer för omvandling av parkeringsyta och hantering av krav på ersättningsparkering 

Vikten av samordning mellan parkeringsreglering och prissättning på allmän plats och kvartersmark 

Lösningar på områdesnivå, med gemensamma mobilitetshus för parkering och mobilitet frigör mer yta, ger 

större utbud av tjänster, mindre klimatbelastning, större flexibilitet över tid och större möjlighet att få ihop 

kalkylen för nya bostäder 

Ingen aktör har ensam rådighet. Det finns ett gemensamt ansvar och behov av samverkan mellan kommun, 

fastighetsägare och bostadsaktörer 
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Parkeringsfrågan är ofta känslig och berör människors vardag. Det är viktigt att ta oron på allvar och säkerställa 

att upplevda försämringar tydligt kopplas ihop med förbättringar som mer grönska, bättre bostadsgårdar, 

tryggare och mer barnvänliga miljöer, nya mötesplatser och större tillgång till mobilitetstjänster. 

REFERENSER 

Rapport: RIKARE GRANNSKAP, Mobilitetslösningar som minskar bilanvändning och frigör ytor för fler 

bostäder, mer grönska och bättre livsmiljö i bildominerade bostadsområden, ISBN 978-91-527-5386-6  
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4:4 MOBILITETSTJÄNSTER OCH MOBILITETSÅTGÄRDER 

VILKEN EFFEKT GER MOBILITETSÅTGÄRDER PÅ BOENDES RESVANOR OCH 

BILINNEHAV?  

Presentatör: Mimmi Grybb, Tyréns Sverige AB 

Författare: Mimmi Grybb, Tyréns Sverige AB, Marcus Finbom, Tyréns Sverige AB, Vera Belaieff, Tyréns 

Sverige AB, Mia H. Wahlström, Tyréns Sverige AB, Johan Rickardsson, Tyréns Sverige AB, Ida Ingmansson, 

Tyréns Sverige AB  

INTRODUKTION 

Att införa mobilitetsåtgärder för att sänka bilparkeringstalet blir allt vanligare vid nybyggnation av 

flerbostadshus. Det är dock osäkert vilken effekt åtgärderna har på bilägandet och bilresandet. Utvärderingar har 

gjorts på pilot- och flaggskeppsprojekt med en uttalad hållbarhetsprofil, men det saknas utvärderingar kring 

effekter för vanliga bostadsprojekt. Det betyder bland annat att policys och riktlinjer kring parkering inte baseras 

på tillräcklig fakta. Inom ramarna för detta Vinnovafinansierade forskningsprojekt (2021-2022) har därför en 

metod tagits fram för att utvärdera effekten av mobilitetsåtgärder vid nyproduktion av "vanliga" flerbostadshus. 

METOD 

Inom projektet studerades fastigheter i Malmö stad. Metoden är uppdelad i tre huvudsakliga delar: 

datainsamling, metodutveckling och effektbedömning. Både kvantitativ data och kvalitativa värden har samlats 

in och analyserats för att tillsammans skapa underlag för effektbedömning av mobilitetsåtgärder. Djupintervjuer 

genomfördes med boende i samtliga studerade fastigheter. Ett flertal kvantitativa faktorer studerades, bland annat 

antalet registrerade bilar per fastighet.  

Faktiskt uthyrda parkeringsplatser bedömdes som mest relevant för planering av bostadskvarter, då det även 

inkluderar förmåns- och arbetsbilar som inte är registrerade på en fastighet. Uthyrningsgrad blir därför den 

starkaste indikatorn på den faktiska efterfrågan på parkering på kvartersmark. 

RESULTAT 

I de studerade områdena var det mellan 25-50% lägre efterfrågan på bilparkering i fastigheter med 

mobilitetsåtgärder jämfört med fastigheter utan mobilitetsåtgärder. Inom projektet studerades sambandet mellan 

bilägande och de tre variablerna inkomstnivå, andel hushåll med barn och andel personer över 40 år i Malmö. En 

regressionsanalys visar att samtliga variabler har signifikant påverkan på bilinnehavet. Andel hushåll med barn 

har störst påverkan, därefter kommer andel över 40 år och sist inkomstnivå. 

Utifrån djupintervjuerna skapades tio personas, som representerar olika demografiska grupper i samhället. 

Kunskapen om personas möjliggör utformning och anpassning av mobilitetsåtgärder efter olika målgrupper för 

bostadsprojekt. Ett exempel är Vane-Vanja, en äldre person som äger bil sedan tidigare, trots att hon sällan eller 

aldrig använder den. Mobilitetsåtgärder såsom bilpool och resecoachsamtal kan bidra till att hon kan fatta 

beslutet att göra sig av med sin bil. 

SLUTSATS 

Det är viktigt att tillhandahålla kontinuerlig information om mobilitetsåtgärderna, inte bara i samband med första 

inflyttning utan även informera hushåll som flyttar in senare. I dagsläget saknar nästan alla kommuner krav på 

mer långvariga informationsåtgärder. Information om mobilitetsåtgärderna bör årligen ges till boende och 

nyinflyttade så länge mobilitetsåtgärderna finns kvar i fastigheten. 

Tillgängligheten till och utformningen av bilpooler är en viktig faktor för att bilpooler ska uppnå sin fulla 

potential. Flera intervjupersoner uttryckte missnöje med befintliga bilpooler utifrån prissättning, tillgänglighet 

och antal fordon. Fordonsflottan behöver vara tillräckligt stor för att boende ska känna en trygghet i att fordon 

finns vid behov. Samtidigt finns önskemål om varierande fordon av olika storlek och pris, både för bil- och 

cykelpool. 



Transportforum 2024  189 

En demografisk grupp som identifierades är ofrivilligt billösa hushåll som inte har råd att äga bil eller last-

/elcykel. För dessa hushåll möjliggör bilpool och cykelpool kortare restider till service och målpunkter jämfört 

med kollektivtrafik. Även om en mobilitetsåtgärd i form av bilpool inte leder till färre bilresor för billösa 

personas, bidrar det till en stärkt tillgänglighet och mobilitet samt till en minskad transportfattigdom. 

REFERENSER  
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4:4 MOBILITETSTJÄNSTER OCH MOBILITETSÅTGÄRDER 

EFFEKTSTYRT ARBETE AV HÅLLBAR MOBILITET I SAMHÄLLSBYGGNADSPROCESSEN   

Presentatör: Teresa Uggla, Uppsala kommun 

Författare: Teresa Uggla, Uppsala kommun, Shirin Khalil, Uppsala kommun  

INTRODUKTION 

Uppsala kommun har under ett tiotal år arbetat med att främja hållbara transportlösningar i exploateringsprojekt 

för att på så sätt nå de högt ställda målen om klimatneutralitet 2030. Den kunskap som byggts upp i 

organisationen genom olika testprojekt har lett fram till att arbetet med hållbar mobilitet i exploateringsprojekt 

systematiserats i linjen. Nya metoder, samarbetsformer och digitala verktyg har implementerats för att 

kvalitetssäkra arbetet över tid. I detta har även uppföljning av respektive mobiltetsåtgärds effekter följts upp på 

fastighets- och områdesnivå för att säkerställa att kommunens kravställningar ger förväntad effekt när det gäller 

minskat bilinnehav och ökad andel hållbart resande. Resultatet visar att bilinnehavet är så lågt som 

0,27bilar/hushåll, vilket kan jämföras med 0,54 bilar/hushåll i den övriga tätorten.  

METOD 

Innovationsarbetet med att utveckla nya metoder och verktyg har skett via: 

- Kvalitativa metoder: intervjuer, platsbesök, workshops 

- Omvärldsbevakning: litteraturstudier, studiebesök, dialog med andra kommuner, forskare.  

- Kvanitativa metoder: statistik av bilinnehav, användardata av mobilitetsåtgärder, boendeenkäter, 

resvaneundersökningar, beläggningsstudier av parkerade fordon  

RESULTAT 

Utvecklingsarbetet i Uppsala har lett till att frågor om hållbar mobilitet integrerats i den redan befintliga 

samhällsbyggnadsprocessen, vilket är relativt unikt, då andra kommuner valt att utveckla nya parallella processer 

för mobilitetsfrågor, med en nya verksamheter och avtalsstrukturer. 

Fördelen med Uppsalamodellen är att frågorna integrerats i redan befintliga processer, som alla bekanta med, 

både tjänstepersoner och byggaktörer och det finns redan ett jurdiskt lagrum att fånga upp frågorna inom. Detta 

har dock krävt en kompetenshöjning och ett ansvarstagande hos alla som arbetar med samhällsutveckling och 

exploatering. Målet har varit att få hållbar mobilitet att tillsammans med andra hållbarhetsfrågor genomsyra allt 

arbete, genom hela linjen - inte vid sidan om. Tack vare detta har man fått in frågorna på ett långsiktigt sätt som 

håller över tid.  

Utmaningen med arbetssättet har varit att få hela förvaltningen att arbeta tillsammans, trots olika arbetssätt, 

rapportering till olika nämnder och krav på att följa olika lagstiftning (PBL, BBR, civilrättsliga avtal), beroende 

på vilken del av stadsbyggnadsprocessen man befinner sig i. 

Kommunen har arbetat fram en digital plattform tydliggör hur alla delar hänger ihop och vilka frågor som ska 

hanteras var i processen. Plattformen innehåller checklistor, mallar och avtalsformuleringar som underlättar och 

säkerställer likabehandling. Den innehåller även inspiration med goda och dåliga exempel, som syftar till 

kunskapshöjning och förståele för konsekvenser av olika avvägningar. En del av plattformen riktar sig direkt till 

exploatörer. Den syftar till ökad förståelse för kommunens krav och förväntningar samt effektivisering av 

hanteringen av mobilitetsfrågorna. För att verktyget ska vara användbart över tid kommer plattformen byggas på 

med nya funktioner och utvecklas över tid. Detta kommer bland annat kunna göras tack vare den datainsamling 

som ger via plattformens formulär och återrapporteringssystem. 
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SLUTSATS 

Sveriges kommuner behöver arbeta systematiskt med hållbar mobilitet i samhällsbyggnadsprocessen för att få 

effekt och kvalitetssäkring av att mobilitetsåtgärder genomförs. Uppsala har valt att integrera frågorna i redan 

befintliga processer och avtal för att få stort genomslag i sina projekt. Nya arbetssätt och verktyg har tagits fram 

för att underlätta implementeringen av detta arbete, som tillgängliggörs via en digital plattform. 

REFERENSER  
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4:3 NÄRHET OCH VARDAGSMOBILITET 

PERCIEVED WALKABILITY: HOW PEOPLE'S EXPERIENCES OF WALKING AFFECT 

REALITY  

Presentatör: Edward Prichard, Högskolan i Gävle; Linköping Universitet 

Författare: Edward Prichard, Högskolan i Gävle; Linköping Universitet, Katrin Lättman, Högskolan i Gävle, 

Janina Welsch, ILS – Research Institute for Regional and Urban Development, Anna-Lena van der Vlugt, ILS – 

Research Institute for Regional and Urban Development, Jonas De Vos, University College London, Noriko 

Otsuka, ILS – Research Institute for Regional and Urban Development  

INTRODUKTION 

Walking is the most sustainable travel mode with benefits for the society as well as for the individual. 

Walkability has been studied for some time, generally from an objective perspective focusing on distances, travel 

time or physical characteristics of the built environment. However, how individuals experience walking in their 

neighbourhood, i.e. their perceived walkability, is largely unknown. Research on individual experiences of 

walking is important to understand the needs and preferences of different groups to stimulate and promote 

walking (Johansson et al., 2022). This presentation will focus on 1) a tool for capturing perceived walkability 

developed by De Vos et al. (2023), 2) determinants of perceived walkability and 3) the effects of perceived 

walkability on walking behaviour. 

METOD 

Data was collected in late 2022 in selected neighbourhoods in Gothenburg, Dortmund and Genoa, via online 

surveys. 1103 respondents completed the survey, mean age 46.3 years and 51% women. Key variables included 

were perceived walkability (measured using the Short Perceived Walkability Scale [SPWS] which asks 

respondents to indicate to what extent they agree to 15 different statements; De Vos et al. 2023): 1) to 

destinations, 2) to public transport stops, and 3) walking for recreational purposes; walking attitudes (20 items) 

and walking behaviour including a) frequency of walking for five purposes and b) number of trips, duration and 

distance on weekdays and weekends. 

RESULTAT 

A factor analysis confirmed the three factors of the SPWS tool: to destinations, public transport stops and 

recreational; explaining 73% of the variance. Three linear regressions with the three perceived walkability 

factors as dependent variables showed that levels of perceived walkability differ between cities; and that age, 

perceived barriers and living in a low-income neighbourhood negatively affect some perceived walkability types. 

Positive attitudes towards walking and finding walking easy positively affect all walkability types. One-way 

ANOVAS and Chi-square tests further indicate that both trip purposes (frequency), daily walking trips, walking 

distance and walking duration are influenced by perceived walkability.  

SLUTSATS 

Our results indicate that the SPWS tool is a valid measure of perceived walkability. Moreover, an increase in 

perceived walkability can positively affect walking levels overall and for different purposes. This can be done by 

improving walking attitudes and by removing barriers for walking. The significant differences between cities 

imply that cities should learn from each other to improve the perceived walkability and thus increase walking 

levels. 

REFERENSER 

De Vos, J., Lättman, K., van der Vlugt, A-L., Welsch, J., Otsuka, N., (2023). Determinants and effects of 

perceived walkability: a literature review, conceptual model and research agenda. Transport Reviews 43 (2), 

303-324. 

Johansson, C., Lindelöw, D., Chapman, D., Nilson, F., & Berggård, G. (2022). Förstudie för Centrum för 

planering för Gång. https://ltu.diva-portal.org/smash/get/diva2:1653779/FULLTEXT01.pdf  
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4:3 NÄRHET OCH VARDAGSMOBILITET 

MAKING STOCKHOLM CLOSER – ASSESSING THE 15-MINUTE CITY CONCEPT TO 

STRENGTHEN LOCAL URBAN LIFE  

Presentatör: Emily Nagler, Stockholms Handelskammare 

Författare: Emily Nagler, Stockholms Handelskammare, David Lindelöw, WSP  

INTRODUKTION 

The 15-minute city concept has had a cyclical fascination over the last 10 years, from its birth as a concept by 

Carlos Moreno, to most recently its weaponization by citizens of Oxford in the spring of 2023. In simple terms 

the concept seeks to establish liveable cities and neighbourhoods where residents can access all their daily needs 

within a 15-minute walk or bike ride from their homes. Given the setbacks that the city of Stockholm has faced 

around accessibility and future developments, we aimed to examine how the Stockholm region meets the criteria 

of the 15-minute city concept. By visualising Stockholm’s liveability through accessibility, we can begin to 

identify if there is a problem, where it originates, and perhaps why it is happening. 

METOD 

32,565 locations or points of interest across Stockholm region were sourced and categorized into six different 

groups: living, commerce, healthcare, education, entertainment/culture, and green/public space. The region can 

then be divided into its demographic statistical boundaries (DeSO) which represent segments of land housing 

roughly 700-2,700 residents. From a central point within each of these DeSO areas, it is then possible to 

calculate the distance one can move via the street network in increments of 5, 15, and 30 minutes in the form of 

an isochrone. Walk and bike times are assumed to be average speeds, respectively 5 km/h and 15 km/h. This 

analysis works under the assumption that the distance it takes to go a set amount of time from the centre of each 

DeSO will be applied to every household within the DeSO. By overlapping these isochrones that represent the 

area reachable on foot or bike with the points of interest, we then determined which DeSO regions can be 

classified as a 5, 15, or 30-minute area based on whether they intersect with at least one location from each of the 

six different categories. 

RESULTAT 

Our results show that within Stockholm County on average between walking and biking 50% of residents live in 

a 5-minute city and 84% live in a 15-minute city. Looking just at the municipality of Stockholm these numbers 

change to 72% for 5-minute city status and 96% for the 15-minute city. Interestingly, 100% of people living 

within Stockholm County can access green or public space within a 15-minute bike ride and 98% within a 15-

minute walk, which is an important indicator for a healthy population. 

SLUTSATS 

To see such high numbers for the county of Stockholm is very promising but calls for more investigation. This 

analysis leaves out various aspects that would perhaps contribute to a more rounded picture of what is 

happening, one being the quality of these urban functions and, also, to what extent walking and cycling trips do 

take place in various areas. Give that we do not know exactly how people appreciate and use their local 

surroundings, we can say that the Stockholm region delivers sufficient green space but could do more when it 

comes to provision of retail and entertainment/culture. 
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4:3 NÄRHET OCH VARDAGSMOBILITET 

NÄRHETENS ROLL FÖR MÄNNISKORS LIVSPROJEKT OCH GENUSPRÄGLADE 

VARDAGSLIV I STADEN  

Presentatör: Ana Gil Sola, Avdelningen för Kulturgeografi, Institutionen för Ekonomi och Samhälle, 

Handelshögskolan, Göteborgs universitet 

Författare: Ana Gil Sola, Avdelningen för Kulturgeografi, Institutionen för Ekonomi och Samhälle, 

Handelshögskolan, Göteborgs universitet, Bertil Vilhelmson, Avdelningen för Kulturgeografi, Institutionen för 

Ekonomi och Samhälle, Handelshögskolan, Göteborgs universitet, Eva Thulin, Avdelningen för Kulturgeografi, 

Institutionen för Ekonomi och Samhälle, Handelshögskolan, Göteborgs universitet, Louise Brundin, 

Avdelningen för Kulturgeografi, Institutionen för Ekonomi och Samhälle, Handelshögskolan, Göteborgs 

universitet  

INTRODUKTION 

Förtätning och verksamhetsblandning är vägledande begrepp i dagens svenska stadsplanering. Strategier såsom 

15-minutersstaden betonar närhetens roll i människors vardagsliv för att nå miljömässig och social hållbarhet. 

Vår studie belyser närhetens roll i människors vardag, olika överordnade ambitioner och syften bakom 

människors användning av närområdet, i vilka vardagssituationer närhet är avgörande, och för vilka syften 

långväga rörlighet är det lämpligaste sättet att få tillgång till aktiviteter i vardagen. 

METOD 

Studien bygger på 20 djupintervjuer genomförda i två områden i Göteborg: Frölunda och Kvillebäcken. För att 

förstå hur hushåll organiserar sin vardag i samklang med olika övergripande mål, tar vi stöd i begreppet 

livsprojekt. Vi lånar begreppet projekt från tidsgeografin, där det används för att beskriva de rutiner en människa 

upprätthåller i relation till vissa överordnade mål i livet. De innefattar således flera aktiviteter vilka utförs med 

ett gemensamt syfte, exempelvis att ta hand om sina barn eller att försörja sig. 

RESULTAT 

Intervjustudierna visar att närområdet kan spela flera olika roller i människors liv, samtidigt som det på 

olikartade sätt integreras i vardagslivet. Respondenterna eftersträvar flera livsprojekt samtidigt, och dessa 

uppfylls ibland parallellt genom olika aktiviteter. Från våra studier kan vi tydliggöra fem livsprojekt där närhet 

har en avgörande betydelse: att ha ett flexibelt vardagsliv, att leva ett självständigt liv, att vara socialt förankrad, 

att ha okomplicerad rekreation i vardagen, samt att ha en miljömässigt hållbar livsföring. Hur viktiga dessa 

livsprojekt är i människors liv varierar från individ till individ och beror bland annat på kön och i vilken livsfas 

man befinner sig i. Gemensamt är att de i praktiken innefattar förflyttningar till fots eller med cykel. Inte bara 

utbud av nära handel och service är viktiga för dessa livsprojekt, utan även hur dessa knyts samman av lugn och 

trygg infrastruktur, grönytor, olika typer av mötesplatser och offentliga platser som inbjuder till möten med 

grannar. Vidare finns livsprojekt som ofta är svåra att genomföra i bostadens närhet även om man bor i täta och 

utbudsrika miljöer. Dessa är att uppfylla specifika (specialiserade) önskemål och behov, att upprätthålla sociala 

relationer och att få omväxling och spänning i tillvaron.  

SLUTSATS 

En slutsats är att avstånd och skala spelar en tydlig roll för hur olika livsprojekt kan uppfyllas, liksom att alla 

människors livsprojekt inte understödjs av närområdet. Förtätning av områden som är viktiga för människors 

lokala livsprojekt bör ske med stor omsorg för dessa. Risken är annars att förutsättningar för de lokala 

livsprojekten försämras: att grönområden byggs bort, platsens identitet förändras, gentrifiering sker med krav på 

flyttningar, liksom förlust av lugna miljöer för rekreation, social samvaro och trygga förflyttningar (på grund av 

ökad trafik och minskad vegetation och naturmiljöer). En annan slutsats belyser en jämställdhetsdimension, då 

närområdet ofta är viktigare för kvinnor (både av val och av tvång).  
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REFERENSER 

Bakgrund: Presentationen bygger på resultat från forskningsprojektet Kvinnor och män i den förtätade staden 

(2019-2023), finansierat av Energimyndigheten. Materialet kommer att publiceras i en antologi på svenska runt 

årsskiftet 2023/2024. Presentation görs om möjligt inom ramarna för session om transportrelaterade sociala 

konsekvenser.  
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4:3 NÄRHET OCH VARDAGSMOBILITET 

FAMILJERS VARDAGSMOBILITET I ”SOCIALT UTSATTA” OMRÅDEN: VILLKOR, 

FÖRHANDLINGAR OCH UTMANINGAR FÖR HÅLLBARA VARDAGSLIV   

Presentatör: Tanja Joelsson, Stockholms universitet, Barn- och ungdomsvetenskapliga institutionen 

Författare: Tanja Joelsson, Stockholms universitet, Barn- och ungdomsvetenskapliga institutionen, Malin 

Henriksson, Statens Väg- och Transportforskningsinstitut (VTI); Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik (K2), Dag Balkmar, Örebro universitet, Institutionen för humaniora, utbildnings- 

och samhällsvetenskap  

INTRODUKTION 

Detta abstract ingår i föreslagen session: Transportrelaterade sociala konsekvenser (Ana Gil Sola & Lisa Ström) 

Presentationen bygger på ett nyligen avslutat forskningsprojekt om och hur transportfattigdom formar vardagens 

resor för familjer i ”socialt utsatta” områden. Transportfattigdom handlar bland annat om hur vardagsresorna 

försvåras eller inte går att genomföra p.g.a. låg inkomst, avsaknad av transportinfrastruktur som kollektivtrafik 

eller cykel- och gångvägar, eller bristfällig tillgång till hållplatser. I presentationen kommer vi att utifrån våra 

resultat diskutera om transportfattigdom är relevant att prata om i Sverige. 

METOD 

Vår analys bygger på kvalitativa djupintervjuer med familjer (barn, unga och föräldrar) i tre ”socialt utsatta” 

bostadsområden (ca 7500-10 000 invånare) i tre medelstora/stora städer i Sverige. I alla stadsdelar har en 

majoritet av invånarna invandrarbakgrund. I varje fallstudieområde deltog 9-12 familjer, totalt 35 vuxna (10 

pappor och 25 mammor) och 36 barn mellan 3 och 18 år (18 pojkar och 13 flickor). 

RESULTAT 

I analysen lyfts aspekter som har med transportfattigdom att göra fram, exempelvis hur materiella villkor 

begränsar vardagslivets resande. Men vi skymtar också andra dimensioner som viktiga att lyfta fram. För att 

förstå hur bredare lager av ojämlikhet påverkar familjernas vardagsliv behövs en djupare förståelse av hur 

ojämlikheter kopplat till ett eroderande välfärdssamhälle påverkar resandet. Vardagens mobiliteter innebär både 

tyngd och avlastning i vardagen (Friberg m.fl. 2004). I kombination med vad vi benämner som radikal 

intersektionalitet, kan vi diskutera människors vardagsliv och resande och lyfta fram ojämlikheter. 

Kollektivtrafiken är viktig för forskningsdeltagarna, särskilt mammor och ungdomar är hänvisade till att åka 

buss. Mammor har ofta huvudansvar för omsorgsarbetet i familjen, vilket innebär hämtning och lämning av barn 

men också planering och genomförande av dagliga matinköp. De utmaningar som familjerna berättar om präglas 

av låga inkomster, utmaningar med att skiftesarbeta, samt avsaknad av körkort och bil. Låg tillgång till bil är 

utmanande för familjer med många barn, särskilt i kombination med normer och föreställningar kring t.ex. tid, 

föräldraskap, barndom, eller kön, vilket sammantaget skapar komplexa utmaningar i vardagslivet. Ett konkret 

exempel är hur skolungdomar, som ibland av tvång och ibland av val, går i skolan långt ifrån bostadsområdet, får 

väldigt långa och dyra bussresor (Joelsson, Henriksson, Balkmar 2022). 

Föräldrar betraktar möjligheten att hjälpa barnen med vardagsresorna som en viktig del av att vara närvarande 

som föräldrar. Samtidigt påverkar föreställningar och normer kring bostadsområdet, föräldraskap, och om 

barndom, familjernas vardagsmobilitet. Föräldrar begränsar barnens möjligheter till utomhuslek och häng på 

grund av oro för kriminalitet och droger, men kan också möjliggöra att leken kan ske på platser utanför det egna 

bostadsområdet (Ekman Ladru, Joelsson och Fridén Syrjäpalo 2022). 

SLUTSATS 

Transportfattigdom förekommer i ett svenskt sammanhang. Vi menar att begreppsparet tyngd-avlastning i 

kombination med radikal intersektionalitet berikar analyser av transportfattigdom och är ett nödvändigt 
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analysinstrument som möjliggör mer robusta underlag till en mer jämlik och rättvis samhälls- och 

transportplanering. 

REFERENSER 

Ekman Ladru, D., Joelsson, T., & Fridén Syrjäpalo, L. (2022), Playing, living, moving – and fearing? Families’ 

management of risk and safety through play (and) mobility, Journal of Sociology of Education and Socialization 

2/2022. 

Friberg, T., Brusman, M., & Nilsson, M. (2004). Persontransporternas" vita fläckar": om arbetspendling med 

kollektivtrafik ur ett jämställdhetsperspektiv. Linköpings universitet. 

Joelsson, T., Balkmar, D., & Henriksson, M. (2022). ‘Less-than’and ‘barely’citizens: Young people’s public 

mobilities as precarious experiments of democracy. Urban Matters, (4).  
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4:5 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET I LANDSBYGDER 

RÄTTVIS TILLGÄNGLIGHET FÖR LANDSBYGDER OCH MINDRE TÄTORTER   

Presentatör: Åsa Hult, Åsa Hult, IVL Svenska Miljöinstitutet; Emma Lund, Trivector Traffic; Håkan Johansson, 

Trivector Traffic; Robin Nuruzzaman, VTI, K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik 

Författare: Åsa Hult, Åsa Hult, IVL Svenska Miljöinstitutet; Emma Lund, Trivector Traffic; Håkan Johansson, 

Trivector Traffic; Robin Nuruzzaman, VTI, K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik, Emma Lund, Emma Lund, Trivector Traffic, Håkan Johansson, Håkan Johansson, Trivector 

Traffic, Robin Nuruzzaman, Robin Nuruzzaman, VTI, K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik, Åsa Nyblom, Åsa Nyblom, IVL Svenska Miljöinstitutet, Frida Dahlqvist, Frida 

Dahlqvist, Trivector Traffic  

INTRODUKTION 

Fokus för forskningsprojektet Rättvis Tillgänglighet är hur de transportpolitiska målen kan nås i landsbygder: att 

säkerställa en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet i hela landet för alla invånare 

oberoende av kön, ålder, etnicitet etc. I en förstudie konstaterades att det behövs metoder för att involvera 

personer med olika behov och erfarenheter i framtagning av olika lösningar, för att säkerställa att de motsvarar 

faktiska behov. I projektet har en sådan metod tillämpats med syfte att identifiera innovativa lösningar. Projektet 

har genomförts av IVL, VTI och Trivector.  

METOD 

Arbetet har utgått från ett intersektionellt perspektiv och metoden Mobility Labs. I projektet har intervjuer 

genomförts med planerare från kommuner och regioner samt fokusgrupper med invånare i Vilhelmina, Orsa och 

Sjöbo. Därefter har planerare och invånare sammanförts i samskapandeworkshoppar för dialog om behov och 

möjliga lösningar. Fokus har varit på grupperna ungdomar, äldre, invandrare och låginkomsttagare, som ofta har 

begränsad tillgång till bil, särskilt om kostnaden för att köra bil ökar. 

RESULTAT 

Genom samskapandeworkshopparna med invånare och planerare identifierades flera åtgärder för att öka 

tillgängligheten för boende på landsbygd och i mindre orter: 

Organisera samhället för bättre tillgänglighet med konsekvensanalys utifrån ett tillgänglighetsperspektiv innan 

beslut fattas. 

Vänd på tänket och låt servicen komma till medborgarna, t.ex. med läkare från regionsjukhus som besöker byar. 

Digitala hybridlösningar kan vara del av lösningen.  

Öka turutbudet i kollektivtrafiken genom samutnyttjande av fordon, samordning mellan kollektivtrafiken och 

kallelser till vården, och vidareutvecklad anropsstyrd trafik. 

Öka kvaliteten i befintlig kollektivtrafik med hjälp av små tabelljusteringar etc. 

SLUTSATS 

Fler av lösningarna skulle kunna skapa en förbättrad tillgänglighet utan att öka samhällets kostnader, därför att 

lösningarna främst bygger på nya sätt att organisera olika verksamheter på. Inte minst finns en stor potential i att 

organisera olika former av offentlig service på ett sätt som inte skapar stora tillgänglighetsglapp, vilket skapar en 

efterfrågan på transporter som blir svår och dyr att tillgodose. Genom digitaliseringen öppnar sig också 

möjligheter att ge tillgång till även specialiserad service lokalt, gärna genom hybridlösningar där mänsklig 

kontakt minskar barriären till den digitala tekniken. 
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Det är uppenbart att kollektivtrafiken har en central roll för att upprätthålla tillgängligheten för de studerade 

grupperna. Kostnaderna begränsar möjligheterna att utöka den traditionella kollektivtrafiken, men ur ett 

samhällsperspektiv kan det finnas anledning att omfördela resurser från stadstrafik till landsbygdstrafik, eftersom 

landsbygdstrafiken ökar den absoluta tillgängligheten för de som berörs medan stadstrafiken sällan är det enda 

alternativet för de som använder den. Även om man efterfrågar ett ökat turutbud finns också en stor potential i 

att öka kollektivtrafikens tillförlitlighet, inte minst för den anropsstyrda trafiken som används mycket lite idag. 

Även små justeringar i information, tidtabell, skyltning etc. kan förbättra kvaliteten i befintlig trafik utan några 

stora extra kostnader. 

En annan tydlig slutsats av analysen av intervjuer och samskapandeworkshopar är att det behövs bättre kunskap 

om de transportutsatta gruppernas behov hos offentliga aktörer. Detta efterfrågas av de offentliga aktörerna 

själva, och på vissa håll har steg börjats ta mot mer dialog och ökad förståelse för att behoven ser olika ut hos 

olika grupper. 

REFERENSER  
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4:5 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET I LANDSBYGDER 

VAD LANDSBYGDSINVÅNARE LYFTER SOM POTENTIELLA FRAMTIDA FOSSILFRIA 

PERSONTRANSPORTSLÖSNINGAR  

Presentatör: Margareta Westin, Luleå Tekniska Universitet 

Författare: Margareta Westin, Luleå Tekniska Universitet  

INTRODUKTION 

Transport och mobilitet är grundläggande för en bra tillgänlighhet, vad gäller tillgång till samhällsservice och 

andra viktiga aspekter för ett bra liv. På landsbygder är privat bilism dominerande. Det är bilen som tillgodoser 

de behov som finns för en grundläggande tillgänlighet. I dagens samhälle är tillgänglighet viktigt för människors 

möjlighet att leva ett bra liv. Samidigt är bilen en av de stora utsläpparna av fossila bränslen och det är viktigt att 

hitta alternativ som fungerar på landsbygder. Alternativ är också viktigt för att öka tillgänglighteten för dem utan 

bil. Det är ofta särskilt utmanande med långa avstånd, sämre tillgång till tjänster och begränsade möjligheter till 

kollektivtrafik. Det krävs alltså lösningar som ser till att tillgodose en grundläggande tillgänlighet, aå att 

människor kan ta del av samhället. 

En väsentlig röst i detta är de människor som är landsbygdsbor. Denna presentation baseras på resenärenas 

perspektiv, de boende på landsbygd och deras perspketiv på omställningen, samt vilka lösningar och strategier de 

tror kan vara möjliga och vad som krävs för dessa. 

METOD 

Sex byar besökts i Västerbotten och Norrbotten, där innvånare blivit inbjudna att delta i fokusgrupper för att 

diskutera en minskad användning av fossila bränslan, samt vilka problem, lösnignar och strategier de ser. Byarna 

har olika förutsättningar; stadsnära, glesbygd, jordbrukslandskap, och turistort. Gemensamt för dem är att de 

ligger utanför städerna och har ett subartiskt klimat med intensiva somrar och vintrar. Dessutom, med läget nära 

polcirkeln, är sommaren ljus hela dagen, och dagarna är korta på vintern. Västerbotten och Norrbotten är också 

Sveriges mest glesbefolkade regioner. 

RESULTAT 

I denna presentation ligger fokus på de som delvis eller helt redan ställt om, samt vad deltagarna tror kan vara 

potentiella lösningar. En mängd lösningar har adresserats. Dels handlar det om att byta bränslet att övergå till el, 

där några redan bytt medans andra menar det krävs mer teknisk utveckling. Ett vanligt ämne var också att 

resandet måste minska överlag. Här lyftes möljigheterna med digitalisering för att öka möljigheterna till lokal 

service, undvika onödiga ärenden, samordna ärenden men också vikten av att hjälpa varandra. 

SLUTSATS 

När byinvånare får presentera fritt vad de tror är framtida lösningar är det en mix av olika lösningar. Ett område 

som är viktigt framöver är att bättre förstå hur olika lösningar fungera tillsammans, men också när de inte 

fungerar så bra. Vktigt är också att lyfta vad som resenäerna lyfter är viktigt för att få dessa lösningar fungerar. 

Fördjupad analys kan presenteras på konferensen. 

REFERENSER  
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4:5 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET I LANDSBYGDER 

STATIONSSAMHÄLLEN SMÅLAND: VERKTYGSLÅDA LANDSBYGDSMOBILITET   

Presentatör: Maria Schnurr, RISE Research Institutes of Sweden 

Författare: Maria Schnurr, RISE Research Institutes of Sweden, Hans Arby, RISE Research Institutes of 

Sweden, Mahdere Amanuel, RISE Research Institutes of Sweden  

INTRODUKTION 

Projektet “Verktygslåda för landsbygdsmobilitet” tar avstamp i det transportpolitiska målet om en hållbar 

transportförsörjning i hela Sverige och en ambition hos kommuner att stärka attraktiviteten i mindre tätorter med 

en tågstation och stationsområdet som hävstång. 

I en processiteration med 5 stationssamhällen i Småland (Emmaboda, Vislanda, Vaggeryd, Lessebo, Hultsfred) 

har man kartlagt behov, matchat transporttjänster och andra lösningar till lokala behov, bedömt potentialer och 

identifierat nödvändiga förutsättningar för att nya lösningar ska kunna drivas långsiktigt på affärsmässiga 

grunder. Samtidigt har processen (verktygslådan) generaliserats och gjorts tillgänglig till landsbygdskommuner i 

hela Sverige. 

METOD 

Kartläggning av behoven och första lösningsidéer skedde genom en blandning av olika metoder: 

Sammanställning befintligt material om kommunens utveckling och trafikåtgärder 

Kvalitativa semistrukturerade intervjuar med relevanta lokala aktörer (kommun, näringsliv, transportsektor) för 

identifiering av mobilitetsbehov samt huvudmålgrupper. Centrala behovsägare var bl a verksamma/pendlare, 

ungdomar (fritidsresor), besökare och pensionärer bosatta utanför tätorten. 

Workshoppar med behovsägare (kommun, näringsliv, transporter, föreningar, skolor, äldre) där lösningsidéer för 

huvudmålgrupper identifierades och prioriterades. 

Det skedde även en kunskapsöverföring i form av ett seminarium där olika landsbygdsspecifika 

mobilitetslösningar presenterades av respektive leverantörer resp projektansvariga. 

Prioriteringen av möjliga lösningar och insatser i en participativ process med kommunala behovsägare och 

använde Genomförbarhet, Pris och Effekt på tillgänglighet som kriterier. 

En kommunal färdplan som innehåller prioriterade insatser och lösningar, inkl affärsmodellhypotes för 

respektive kommun för att möjliggöra etablering av nya mobilitetstjänster. 

RESULTAT 

Projektet hade två ingångsvärden/hypoteser som visade sig i behov av nyansering: 

Kopplingen till stationen: En järnvägsstation påverkar främst in- och utpendlingsmöjligheter. Men utöver det 

förekommer det flertal andra mobilitetsbehov som är oberoende av en järnvägsstation. Det gäller främst 

vardagsmobilitet, fritidsresor och skol- och ungdomsresor. 

Nya mobilitetstjänster (delad mobilitet och plattformstjänster): Även om nya mobilitetstjänster var ett centralt 

ingångsvärde i lösningsidentifikationen visade det sig snabbt att man hade tagit ut resultatet i förväg. Visst 

identifierades mobilitetstjänster en roll som potentiell lösning i vissa kommuner, men de behövde alltid 

kombineras med andra lösningar kring infrastruktur, såsom sammanhängande cykelvägnät eller cykelställ, och 

befintliga mobilitetslösningar, såsom anpassade rutter och avgångar i kollektivtrafiken. 
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Det visade sig även att det är en betydlig skillnad mellan själva tätorterna versus glesbygden resp de mindre 

serviceorter i kommunen när det gäller förutsättningar för mobilitet och tillgänglighet. 

Projektet styrka var ett stort engagemang hos kommuner och lokala behovsägare som ville förbättra 

tillgängligheten och minska miljöpåverkan från transporter – som bygger vidare på bl a kommunernas mångåriga 

engagemang i “Smart Housing Småland”, en plattform för klimatneutral samhällsbyggnad. Särskilt engagerade 

var näringslivet inkl besöksnäringen, som har ett uttalat behov att förbättra tillgänglighet för arbetskraft resp 

besökare. 

SLUTSATS 

Att man kunde iterera processen med 5 kommuner med liknande grundförutsättningar men ändå olika behov har 

varit en fungerande inlärningsprocess för både kommuner och projektkonsortiet, samt bidragit till en 

kvalitetssäkring av själva processen. Iterationen underlättade för och säkrade upp framtagning av en process för 

landsbygdskommuner i Sverige och publikation av en handbok som stöttar kommuner att planera för och 

möjliggöra etablering av mobilitetslösningar som matchar de mobilitets- och transportbehov som finns lokalt. 

REFERENSER  
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4:5 HÅLLBAR TILLGÄNGLIGHET I LANDSBYGDER 

GENERATING NON-URBAN ROAD TRANSPORT PATHWAYS: AN ITERATIVE APPROACH  

Presentatör: Maria de Oliveira Loureiro, Chalmers University of Technology, Gothenburg, Sweden 

Författare: Maria de Oliveira Loureiro, Chalmers University of Technology, Gothenburg, Sweden, Sujeetha 

Selvakkumaran, DNV Energy Transition, Høvik, Norway, Erik Ahlgren, Chalmers University of Technology, 

Gothenburg, Sweden, Maria Grahn, Chalmers University of Technology, Gothenburg, Sweden  

INTRODUKTION 

As already discussed by some authors, energy transitions can benefit from being addressed according to a local 

energy system perspective. These authors, who typically focus on the electricity and heating sectors, investigate 

energy transitions as a context-specific process. As a context-dependent process, energy transitions depend on 

the local conditions of the system under study. Such conditions can be energy sources locally available, energy 

demand patterns, technology readiness, and policy framework. Yet, road transport decarbonization is still limited 

at a national, and to some extent city understanding, dismissing the challenges surrounding transitions in non-

urban areas. Accordingly, the aim of this study is, primarily, to investigate the decarbonization of non-urban road 

transport by assuming a local energy system perspective. Due to the novelty of this topic, the aim of the 

presented paper is further extended to clarify how generating pathways, as a context-specific developed method, 

can contribute with knowledge to the decarbonization of non-urban road transport systems, but also how these 

pathways can be generatedfrom a participatory approach. 

METOD 

In this study, the decarbonization of road transport systems was investigated through a new context-specific 

iterative method specifically developed to generate pathways and applied to a local context of non-urban areas. 

Literature review findings were iterated with a participatory approach, by involving municipal officials of three 

different-sized Swedish municipalities – Lidköping, Skara, and Grästorp. Based on the local context described 

by the municipal officials, both in terms of local resources (e.g. energy and mobility technologies) availability 

and timeframe towards fulfilling different carbon dioxide reduction targets, pathways were identified. 

RESULTAT 

Four pathways were identified. The pathways, which differ regarding (i) local electricity production, (ii) use of 

biogas, and (iii) flexibility of public transport services, were named “base”, “self-sufficiency”, “bio-locked”, and 

“flexible public transport”. 

SLUTSATS 

Despite generating pathways being described by this study as a context-specific process, the same pathways 

were identified for the three participating municipalities. This can be understood from different lenses. Firstly, 

the three municipalities were revealed to be very similar in terms of the scope of this study, experiencing the 

same opportunities and challenges towards the decarbonization of their road transport systems. Further, the 

participating municipalities were characterized as having a commuting traveling profile between each other. 

Thereby, identifying the same pathways suggests that different municipalities' goals and actions can gain from 

acting in harmony according to a regional and collaborating perspective. To better discuss and compare the 

performance of the identified pathways, each pathway was qualitatively evaluated according to six different 

assessment criteria, (i) economic impact, (ii) local emissions, (iii) transport mode municipality availability, (iv) 

refueling and charging infrastructure availability, (v) trip plannability, and (vi) local job opportunity. This 

evaluation applied a “traffic light” color scheme that, for each of the six considered criteria, facilitated the 

ranking of the relative performance of the identified pathways. 

REFERENSER  
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4:6 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE 

ARENA FÖR HÅLLBAR OMSTÄLLNING AV TRANSPORTSEKTORN I ETT 

TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE  

Presentatör: Håkan Johansson, Trivector Traffic 

Författare: Håkan Johansson, Trivector Traffic, John Odhage, Trivector Traffic, Christian Dymén, Trivector 

Traffic, Johan M. Sanne, IVL Svenska Miljöinstitutet  

INTRODUKTION 

En hållbar omställning av transportsektorn och en hållbar stadsutveckling kräver utöver elektrifiering och 

biodrivmedel ett transporteffektivt samhälle med mindre bil- och lastbilstrafik. Boende i städer önskar även 

minskad biltrafik och istället mer yta för grönstruktur samt förbättrade möjligheter att gå, cykla och använda 

kollektivtrafik. 

Nuvarande inriktningsplanering för transportinfrastrukturen utgår från att klimatmålen nås genom elektrifiering 

och övergång till biodrivmedel samtidigt som trafiken antas öka. Detta leder till ökade behov av att bygga 

bilvägar som leder till ökad biltrafik, ökade ytbehov för bilar, återkommande målkonflikter med andra 

hållbarhetsmål samt försämringar för gång, cykel och kollektivtrafik. 

Med forskningsmedel från Trafikverket har Trivector Traffic och IVL Svenska Miljöinstitutet studerat 

möjligheterna för målstyrd planering av transportinfrastrukturen, samt utvecklat ett ramverk för en transformativ 

omställning till ett transporteffektivt och tillgängligt samhälle. 

METOD 

Inom projektet har vetenskaplig och grå litteratur studerats inom två områden: 

Styrmedelspaket för transporteffektivitet med synergieffekter för olika hållbarhetsmål 

Processer för att nå samsyn kring utformning av gemensamma målbilder, styrmedel, åtgärder och metoder för att 

nå transporteffektivitet och olika hållbarhetsmål. 

RESULTAT 

Resultaten visar på behovet av minskad biltrafik och ökad transporteffektivitet för att uppnå klimatmål och 

socialt hållbara lokalsamhällen. En hållbar tillgänglighet kan skapas genom hållbar mobilitet, närhet och digital 

uppkoppling. 

Detta kan åstadkommas med styrmedelspaket som kombinerar åtgärder som underlättar för gång, cykel och 

kollektivtrafik med sådana som gör det svårare och dyrare att använda och äga egen bil i staden. 

Styrmedelspaketen ger positiva sidoeffekter för flera andra hållbarhetsmål samtidigt som de bidrar till ökad 

acceptans för omställningen. 

SLUTSATS 

För att skapa ett mer transporteffektivt samhälle krävs samverkan och samordning av insatser. För en transport- 

och samhällsplanering i samverkan föreslår vi en arena för kontinuerlig gemensam planering. På denna arena 

samverkar representanter från Trafikverket, region, kommun, samt intressenter för näringsliv och ideell sektor 

med tydliga mandat för att nå gemensamma mål om ett transporteffektivt och hållbart samhälle med mindre 

biltrafik. Arbetet på arenan kan delas in i ett antal moment som bygger på samverkan i en kontinuerlig och delvis 

iterativ process: 

Överenskommelse mellan parterna att inleda processen med gemensam målsättning om ett mer transporteffektivt 

samhälle med mindre biltrafik. 
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Erkännande av komplexiteten, utgående från systemsyn. Hur bidrar transporter och resande till det samhälle vi 

idag har? 

Beskrivande av komplexiteten, med hjälp av systemkartor, följt av en inramning av komplexiteten. I detta skede 

konkretiseras mål och indikatorer. Scenarier kan användas för att förstå förutsättningar och utveckling utanför de 

deltagande organisationernas kontroll. 

Gemensam utveckling av styrmedels- och åtgärdspaket för effekt, synergier och acceptans. Parallellt sker 

planering av infrastruktur som bidrar och passar in i det transporteffektiva samhället. 

Överenskommelse om implementering av styrmedels- och åtgärdspaket. 

Uppföljning som grund för att på nytt tämja och förstå komplexiteten och utveckla förfinade styrmedel. 

Resultaten från projektet testas och tillämpas nu i ett forskningsprojekt i Jönköping i samarbete mellan Trivector 

Traffic, IVL Svenska Miljöinstitutet, kommun, region och Trafikverket med finansiering från FORMAS.  

REFERENSER 

Trivector traffic och IVL Svenska Miljöinstitutet (2023) Målstyrd planering - Processer, metoder, styrmedel och 

åtgärder för ett transporteffektivt samhälle, Trivector rapport 2022:141 och IVL rapport C768 (publicerad 2023-

04-13)  
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4:6 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE 

SÅ KAN REGIONALA PLANER BIDRA TILL ETT TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE   

Presentatör: Håkan Johansson, Trivector Traffic 

Författare: Emma Lund, Trivector Traffic, Håkan Johansson, Trivector Traffic  

INTRODUKTION 

Ett transporteffektivt samhälle med mindre biltrafik, lastbilstrafik och flygresande är en förutsättning för en 

hållbar och robust klimatomställning av transportsektorn. Men vad innebär en sådan omställning för 

utvecklingen av transportinfrastrukturen? Det var frågeställningen i ett uppdrag åt Västra Götalandsregionen. I 

uppdraget har vi dels sammanställt ett kunskapsunderlag som sammanfattar forskningen kring transporteffektivt 

samhälle, dels med utgångspunkt i en analys av Västra Götalandsregionens nuvarande infrastrukturplan tagit 

fram rekommendationer för hur den regionala planen kan användas som redskap för omställningen till ett 

transporteffektivt samhälle. 

METOD 

I projektet har vi gått igenom de olika åtgärdsområdena i den regionala infrastrukturplanen och analyserat hur de 

i större utsträckning än idag skulle kunna bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhälle. För att bättre 

förstå hur processen går till från att en brist identifieras till att en åtgärd kommer med i planen har några 

fallstudier gjorts av större namngivna åtgärder, och av hur principerna för trimning och effektivisering samt 

medfinansiering av åtgärder på kommunalt vägnät tillämpas i dagens plan. Som underlag har vi använt befintliga 

ÅVS:er och dessutom gjort intervjuer med tjänstepersoner på Trafikverket, regionen, kommunförbund och 

kommuner som på olika sätt varit involverade i framtagandet av planen. Genomgången har gett en förståelse för 

var i planeringsprocessen de viktiga vägvalen görs som avgör om planeringen leder mot ett transporteffektivt 

samhälle eller inte. Med avstamp i denna förståelse för hur planeringen fungerar idag har vi i projektet tagit fram 

exempel på vad en utgångspunkt i ett transporteffektivt samhälle kan innebära för formulering av mål, brister 

och slutligen för val av åtgärder. 

RESULTAT 

Den regionala infrastrukturplaneringen har en förutsättningsskapande roll i strävan efter ett mer 

transporteffektivt samhälle. Åtgärder i planen kan både bidra till och motverka ett mer transporteffektivt 

samhälle och behöver därför väljas med omsorg. Förenklat kan sägas att satsningar på väginfrastruktur som 

minskar restiderna för biltrafik bidrar till att öka bilens konkurrenskraft, vilket leder till ny inducerad trafik och 

därigenom motverkar målet om ökad transporteffektivitet. Satsningar på olika typer av kollektivtrafik och 

cykelinfrastruktur, och som gör dessa alternativ mer attraktiva jämfört med bil, bidrar till ökad 

transporteffektivitet. 

Många vägåtgärder i både nationell och regional plan är dimensionerade utifrån antaganden om ökande biltrafik. 

Även om åtgärderna i sig genomförs av andra anledningar än att öka kapaciteten i vägnätet skulle andra sätt att 

lösa identifierade brister kunna vara mer kostnadseffektiva i ett scenario med oförändrad eller minskad biltrafik. 

Då kan dessutom investeringsmedel frigöras för att möta en kraftigt ökad efterfrågan på resor med kollektivtrafik 

och cykel. 

SLUTSATS 

Tre huvudsakliga rekommendationer ges för att stärka regionens arbete med att skapa ett transporteffektivt 

samhälle: 

Skapa en gemensam målbild 

Sätt tydliga mål för ett transporteffektivt samhälle. Kommunicera målen och lyft både synergier och 

målkonflikter. 
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Satsa på infrastruktur som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhälle 

Gör satsningar i alla geografier utifrån lokala förutsättningar. Omfördela medel från namngivna väginvesteringar 

till fler enklare åtgärder för ökad nytta. 

Stärk samverkan för den gemensamma resan mot det transporteffektiva samhället 

Skapa samsyn kring prioriteringar med alla involverade aktörer. 

REFERENSER  
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4:6 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE 

BARKARBYSTADEN - STADSUTVECKLING FÖR NYBYGGT OMRÅDE I 3 -PARTS 

SAMVERKAN 2017-2019 - UPPFÖLJNING AV RESULTAT  

Presentatör: Håkan Karlsson, Region Stockholm, Trafikförvaltningen/SL 

Författare: Håkan Karlsson, Region Stockholm, Trafikförvaltningen/SL  

INTRODUKTION 

Barkarbystaden är ett större stadsutvecklingsområde i Järfälla kommun, 15km nordväst om Stockholm. 

Barkarbystaden uppmärksammades mycket 2018-2019 på grund av ett ovanligt 3-parts samarbete med syfte att 

tidigt skapa hållbara resandemöjligheter i ett nybyggt område. 

Samverkan mellan kommunen, regionen och upphandlad kollektivtrafikoperatör i området startades formellt 

med en gemensamt signerad avsiktsförklaring och gemensamt uppsatta mål. Avsiktsförklaringen innehöll 

följande punkter: 

Fortsätta utveckling av busslinjenätet för att förbättra och förenkla reserelationer inom Järfälla kommun 

Snabb och attraktiv busstrafik, med infrastruktur enligt BRT-standard mellan Barkarby station, Barkarbystaden 

och Akalla, som skapar upplevelsen och effekten av tunnelbana redan från 2020 

Vidareutveckling av BRT-stråket efter tunnelbanans öppnande för att stärka de regionala reserelationerna och 

nyttan 

Elektrifiering av busstrafiken för en modern, tyst och emissionsfri kollektivtrafik i hela Järfälla kommun 

Etablera autonom kollektivtrafik som växer och utvecklas med Barkarbystaden och som från start erbjuder 

lokala resor inom stadsdelen 

Etablera autonoma stadsbussar längs befintligt BRT-stråk 

Mobilitetstjänst med pilot av digital SL-biljett 

Mobility management-program för att genom mjuka åtgärder öka det hållbara resandet och minska behovet av 

egen bil 

Demonstration av modern mobilitet i Barkarbystaden för kollektivtrafikens världskongress UITP 2019 

Mål sattes till: 

Ökning av kollektivtrafikresor snabbare än befolkningsutvecklingen 

Ökning av bilresor lägre än befolkningsutvecklingen 

Minskat antal privata personbilar per hushåll 

Etablera BRT-linje med restid <6 minuter till tunnelbana i Akalla 

Kundnöjdhet med kollektivtrafiken >80% 

Medborgarnöjdhet med trafiksituationen i Barkarbystaden >70% 

Hög kännedom om hållbara resemöjligheter 
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METOD 

Avsiktsförklaringen signerades juni 2018 och de flesta åtgärder var på plats i slutet av 2020. Vilka åtgärder som 

skulle genomföras för att nå målen planerades och beslutades i 3-parts samarbetet. Respektive part stod för 

kostnaderna för det genomförande som föll på dem. Uppföljning har skett och sker med olika mätmetoder för 

respektive mål. 

RESULTAT 

Tidigare uppföljningar genomförda 2019 och 2021 visade på mycket god utveckling och positiva resultat för 

samtliga mål. Förnyad uppföljning genomförs under hösten 2023. Denna redovisning kan visa på trender för 

effekter och mål flera år efter genomförandet, samt om det finns avvikande effekter för detta område efter 

pandemins påverkan. 

SLUTSATS 

Hur ser det ut nu? Håller effekterna i sig, är det värt för inblandade parter att lägga resurser som inledningsvis 

kan anses dyra och inledningsvis ha begränsad användning, men som skapar beteende som håller över lång tid. 

Tidigare utvärderingar visade på mycket goda effekter av 3-parts samverkan för att skapa förutsättningar för 

hållbart resande. Om detta håller i sig flera år efter genomförande kan redovisas vid detta föredrag utifrån 

förnyad uppföljning som genomförs under hösten 2023. 

REFERENSER 

Forskningsrapporter: 

KTH, Kelsey Oldbury: Public transport meets smart mobility, Roles and relationships shaping driverless shuttles 

and MaaS 

K2, Claus Hedegaard: Kollektivtrafikmyndigheter och smart mobilitet 

KTH, Yusak Susilo: Modern Mobility in Barkarby  
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4:6 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE 

PERSONTRANSPORTER I SÖDERTÄLJE INOM RAMEN FÖR ”DOUGHNUT -MODELLEN” – 

INDIKATORER, TRÖSKELVÄRDE OCH NULÄGESBILD  

Presentatör: Fredrik Pettersson-Löfstedt, Lunds universitet, Lund, Sverige; K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, Sverige 

Författare: Fredrik Pettersson-Löfstedt, Lunds universitet, Lund, Sverige; K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, Sverige, Åse Jevinger, K2 - Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, Sverige ; Malmö universitet, Malmö, Sverige, Claus 

Hedegaard Sørensen, K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, 

Sverige ; VTI, Linköping, Sverige, Ulrik Berggren, Lunds universitet, Lund, Sverige; K2 - Sveriges nationella 

centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, Sverige, Karin Winter, Lunds universitet, Lund, 

Sverige; K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund, Sverige  

INTRODUKTION 

Vårt sätt att leva idag, inte minst när det gäller transporter, sätter ohållbar press på planetens gränser, exempelvis 

genom klimatpåverkan. Samtidigt är samhällets resurser vad gäller transporter och de fördelar som mobilitet ger 

(ex tillgång till arbete, utbildning och samhällsservice) ojämnt fördelade. En del grupper i samhället 

överkonsumerar mobilitet, vilket bidrar till hög planetär belastning, medan andra grupper har alltför begränsade 

möjligheter till mobilitet, vilket påverkar deras möjligheter att utvecklas och ta del i samhället. Kollektivtrafiken 

kan spela en kritisk roll i att jämna ut dessa skillnader och bidra till att alla grupper i samhället har tillräckliga 

möjligheter att transportera sig på ett sätt som tar hänsyn till planetens gränser. Presentationen utgår från den s.k. 

”doughnut-modellen” (Raworth, 2012; Raworth, 2017), en holistisk modell som används för att beskriva hur 

människors behov kan tillgodoses utan att planetens ekologiska gränser överskrids. "Doughnut-modellen" har 

tidigare inte tillämpats på transportsystemet i någon större utsträckning och vår ansats att tillämpa modellen på 

kommunal nivå i en mellanstor svensk kommun bryter ny mark inom transportforskningen.  

METOD 

Baserat på en litteraturgenomgång har vi identifierat fem indikatorer och tröskelvärden, två för planetära gränser 

och tre för sociala grundbehov. Indikatorerna och tröskelvärdena appliceras i en studie av Södertälje och används 

för att beskriva nuläget, samt i förlängningen för att simulera en situation år 2030 där alla samhällsgruppers 

transportbehov kan tillgodoses utan att detta överskrider planetens gränser. De identifierade indikatorerna och 

tröskelvärdena är: 

Klimatpåverkan: totalt 2,5 tCO2e/capita per år, varav utsläpp för transporter (ej flyg) inom spannet 0.29 – 0.83 

tCO2e/capita per år. 

Energianvändning: max 12,5 kWh/capita per dag. 

Geografisk tillgänglighet: 100 % av befolkningen når grundläggande samhällsservice (skolor, sjukhus, 

matbutiker, rekreation, grönytor) inom 15 minuter. 

Tillgång till mobilitet: en daglig reslängd min 9,2 km per capita per dag. 

Kostnad för transporter: max 15% av hushållets inkomster går till transporter. 

För att etablera en nulägesbild av hur befolkningens nuvarande resvanor förhåller sig till de identifierade 

trösklarna jobbar vi med att belysa likheter och skillnader mellan nationell- och regional nivå, samt mellan tre 

olika områden i Södertälje, med olika sociodemografiska och geografiska förutsättningar (Ronna, Persborg och 

Järna). 
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RESULTAT 

Projektet är pågående, men preliminära resultat visar att nuvarande resvanor och färdmedelsval för såväl en 

medelsvensk som en genomsnittlig invånare i region Stockholm, överskrider tröskelvärdena för klimatpåverkan 

med mellan 43% och 80%. En genomsnittlig invånare i Stockholmsregionen har i dagsläget ca 30 % lägre 

utsläpp än medelsvensken, beroende på en högre andel kollektivtrafik. Skillnaderna mellan de tre områdena i 

Södertälje är också betydande, vilket förklaras av systematiska skillnader i reslängd och färdmedelsval. Vi även 

kan se skillnader i uppfyllda sociala behov, i de olika områdena. 

SLUTSATS 

Preliminära slutsatser indikerar att det, föga förvånande, finns systematiska skillnader mellan de olika områdena 

avseende de identifierade tröskelvärdena. Analysen av delområden i Södertälje utifrån "doughnut modellen" ger 

en god grund för fortsatta studier av hur olika typer av åtgärder i kommunens transportsystem, samt andra typer 

av styrmedel bidrar till att uppnå (eller motverka) de olika tröskelvärdena. 

REFERENSER 

Raworth, K. (2012): A safe and just space for humanity. Can we live within the doughnut? Oxfam Discussion 

Paper 

Raworth, K. (2017): Doughnut Economics. Penguin Random House.  
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4:6 TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHÄLLE 

ENHANCING EQUITABLE MOBILITY POLICY: USING THE MOBILITY DOUGHNUT  

Presentatör: Babet Hendriks, Mobycon, the Netherlands 

Författare: Babet Hendriks, Mobycon, the Netherlands, Lennart Nout, Mobycon, the Netherlands, Robin Van 

Der Griend, Mobycon, the Netherlands  

INTRODUKTION 

For whom and why do we work on our mobility system? Many mobility or urban planners seem to think – often 

unconsciously –that tomorrow’s world should enable faster travelling and bridge larger distances. This is also 

how contemporary policy often functions: design for a better flow through on arterial roads and dissolve bottle 

necks. This approach has reached, as we all know and experience, its boundaries. 

Therefore, we have introduced a new perspective to the mobility system: the Mobility Doughnut. 

METOD 

Mobycon’s Mobility Doughnut is inspired by economist Kate Raworth’s book the Doughnut Economy. Raworth 

describes how the mainstream economic theories result in extreme poverty, while the rich become richer. We see 

a parallel in mobility where policies and designs favor those who already travel excessively, enabling those 

groups to travel even faster or more comfortably. By introducing the Mobility Doughnut, we want to progress 

the dialogue about social and sustainable mobility systems for all. The Mobility Doughnut measures the impact 

of mobility on society and the environment, helping meet the needs of everyone, without reaching the limits of 

our planet. 

RESULTAT 

At Mobycon we have developed a Mobility Doughnut methodology to engage with local stakeholders. The 

method supports local stakeholders to envision the future of their living environment. The Mobility Doughnut 

framework is at the heart of every session going from problem analysis (the current Mobility Doughnut balance) 

to what kind of living environment do we aspire to live in (the intended Mobility Doughnut balance). This helps 

to come up with a set of measures that favor an equitable environment, prioritizing measures for active mobility 

measures and reallocation of space. 

SLUTSATS 

We would like to encourage other mobility professionals to use and apply the Mobility Doughnut frame by 

showing how it works (preferably in a workshop setting). 

REFERENSER 

https://mobycon.com/updates/the-elements-of-the-mobility-donut-finding-the-balance/  
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4:9 VERKTYG FÖR HÅLLBAR TRANSPORTPLANERING 

SCENARIOPLANERING FÖR HÅLLBAR URBAN TILLGÄNGLIGHET – UTMANINGAR OCH 

FÖRTJÄNSTER I PRAKTIKEN  

Presentatör: Jonas Bylund, KTH, Stockholm, Sverige 

Författare: Jonas Bylund, KTH, Stockholm, Sverige, Tony Svensson, KTH, Stockholm, Sverige, Jacob Witzell, 

VTI, Stockholm, Sverige, Marcus Adolphson, KTH, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Policy och planeringsapproacher, som fyrstegsprincipen, ett mer transporteffektivt samhälle, och 15-

minutersstaden, pekar på att tillgänglighet kan utvecklas på andra sätt än genom resor och transporter. Covid-

pandemin har också visat att snabba förändringar kan ske i resmönster och beteenden. Samtidigt finns det få 

exempel på planeringsstrategier som tar ett helhetsgrepp på tillgänglighet. Hur tillgängligheten utvecklas 

framöver beror på många osäkerheter, men osäkerheten innebär också möjligheter att proaktivt forma 

utvecklingen i olika riktningar. 

EU-riktlinjer för Sustainable Urban Mobility Planning (SUMP) framhäver trafikens koppling till övergripande 

urban strategisk planering (översiktsplanering). Därigenom får tillgänglighet en central roll, inte minst hur 

markanvändningsplanering och lokaliseringsfrågor samspelar med mobilitet. Triple Access Planning (TAP) är 

ett koncept som adderar digitala lösningar som en del av den samlade tillgängligheten (Lyons & Davidson 2016). 

TAP-förståelsen av tillgänglighet kan bistå planeringen i att utforska och bättre förstå hur tillgängligheten kan 

utvecklas framöver, identifiera mekanismer som driver utvecklingen och hur de samspelar, och därigenom bättre 

möta möjligheter och utmaningar för att åstadkomma hållbar tillgänglighet. SUMP- och TAP-koncepten kan 

tillämpas för att stärka integreringen av tillgänglighet grundad i digitala lösningar, rumslig närhet och mobilitet. 

Men en sådan bred definition av tillgänglighet medför även osäkerheter och ökad komplexitet som är utmanande 

att hantera i 

KTH, Norrköpings kommun och Trafikverket deltar i det europeiska FoI-projektet Triple Access Planning for 

Uncertain Futures med fokus på hur scenarieplanering kan utgöra ett verktyg för att utforska hur tillgängligheten 

kan utvecklas, givet stora osäkerheter och komplexitet i samhällsutvecklingen (Bylund et al. kommande). 

Projektet bygger kunskap om hur ett brett fokus på tillgänglighet, som en kombination av mobilitet, rumslig 

närhet och digitala lösningar, kan påverka strategisk trafik- och samhällsplanering och bidra till en mer robust 

och hållbar samhällsutveckling. Med andra ord: Hur skapar vi institutionell kapacitet för tillgänglighet 

scenarioplanering för hållbar urban transportplanering? 

I en workshopserie under hösten 2022 och våren 2023 prövade KTH en scenarioansats för att tillsammans med 

planerare i Norrköpings kommun utforska framtida urban tillgänglighet n och vilka konsekvenser det skulle 

kunna få för stads- och trafikutvecklingen. Norrköping är en av sju städer i Europa som deltar i TAP-projektet 

med liknande undersökningar. 

METOD 

Projektet tillämpar kvalitativ scenariometodik (Mäntysalo et al 2023), med successiv och gemensam reflektion 

och utvärdering, tillsammans med trafik- och samhällsplanerare i Norrköpings kommun. 

RESULTAT 

Arbetet har gett insikter om förutsättningar och behov för att med scenarioplanering utforska framtida 

tillgänglighet i en urban geografi, som rör bl.a. följande organisatoriska och institutionella teman: 

planeringssammanhangets avgränsning och inramning; arbetets integrering med etablerade processer och 

målbilder; tillgång till data om tillgänglighet; svårigheter att avgränsa osäkerheter som interna eller externa, samt 

grad av integrering av berörda aktörer och professioner, horisontellt och vertikalt. 
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SLUTSATS 

Resultaten visar på institutionella osäkerheter och behov av stärkt institutionell kapacitet som påverkar 

förutsättningarna att med scenarier stärka analyser och planering för framtida hållbar tillgänglighet. 

REFERENSER 

Bylund, J., Svensson, T., Witzell, J. & Adolphson, M. (kommande, preliminär titel). Scenario planning for 

sustainable urban accessibility – challenges and contributions to practice. 

Lyons, G., & Davidson, C. (2016). Guidance for transport planning and policymaking in the face of an uncertain 

future. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 88, 104-116. 

Mäntysalo, R., Granqvist, K., Duman, O., & Mladenović, M. N. (2023). From forecasts to scenarios in strategic 

city-regional land-use and transportation planning. Regional Studies, 57(4), 629-641.  
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4:9 VERKTYG FÖR HÅLLBAR TRANSPORTPLANERING 

ATT GÖRA EN GENT - NYA TAG FÖR ATTRAKTIVA STÄDER MED MINDRE BILTRAFIK   

Presentatör: Tobias Gustavsson Binder, IVL Svenska Miljöinstitutet 

Författare: Tobias Gustavsson Binder, IVL Svenska Miljöinstitutet, Helena Lundström, IVL Svenska 

Miljöinstitutet, Anders Roth, IVL Svenska Miljöinstitutet, Joanna Dickinson, IVL Svenska Miljöinstitutet, Müge 

Apaydin-Jönsson, WWF Sverige  

INTRODUKTION 

Nya koncept inom stads- och trafikplanering har fått stor uppmärksamhet sista åren. Med Superblocks i 

Barcelona och 15-minutersstaden i Paris som tydliga exempel. En annat koncept är så kallade cirkulationsplaner, 

med syfte att försvåra genomfartstrafik med bil genom att dela in städers centrala delar i olika zoner. 

Den stad som blivit mest associerad med cirkulationsplansprincipen är belgiska Gent. Sedan implementeringen 

2017 har flera positiva effekter erhållits gällande exempelvis färdmedelsfördelningen. Liknande effekter har 

också fåtts i den närbelägna staden Leuven som också infört cirkulationszoner. Konceptet har också plockats upp 

av Birmingham som skiljer från de belgiska exemplen, genom att vara en utpräglad bilstad utan en tät 

medeltidsbebyggelse och med en låg cykelandelen 

Även om det finns tidigare exempel från Sverige där man strävat efter att reglera trafik enligt en 

cirkulationsprincip, exempelvis SCAFT och i Göteborg på 70- och 80-talen, så är det en oanvänd princip för de 

flesta städer när det handlar om att ställa om trafiken. Det finns därmed mycket att lära i hur principen tillämpats 

i andra länder samt hur den kombinerats med andra åtgärder för att städer ska kunna klara sina klimat- och 

trafikmål. 

METOD 

I projektet, som finansierats av WWF Sverige, har intervjuer genomförts med representanter för städer som har 

eller planerar att införa cirkulationsplaner. Dessutom har representanter för intresseorganisationer, bland annat 

näringsliv, intervjuats för att öka förståelsen hur städerna arbetat med acceptans. Intervjuer har också gjorts med 

svenska städer för att undersöka intresset och förutsättningarna för principen. 

RESULTAT 

Preliminära resultat visar att flera städer är intresserade av den grundläggande principen bakom 

cirkulationsplaner, nämligen att tillämpa reglering för att minska biltrafik. Uppfattningen är dock ofta att det är 

svårt att tillämpa cirkulationsplaneprincipen rakt av, mycket beroende på städers utformning och nuvarande 

trafiksystem. Studien belyser dock att det finns mycket att lära kring implementeringen i andra städer. Inte minst 

gällande acceptans samt att kommunicera en vision som inte bara handlar om hållbar mobilitet utan om hela 

staden samt att kombinera införandet med andra åtgärder som skapar förutsättning för en grön och levande stad. 

Resultaten belyser också trafiksimuleringsverktygens begränsning för att fånga förändringar i trafiken av 

liknande åtgärder. 

SLUTSATS 

Den övergripande slutsatsen är att cirkulationsplaner eller liknande åtgärder som bygger på principen att reglera 

städers trafik kan spela en viktig roll för städer att ta nästa kliv i sitt omställningsarbete. Detta är viktigt inte 

minst för att många städer infört mål till 2030 som framstår allt svårare att nå utan nya åtgärder. 

REFERENSER  
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4:9 VERKTYG FÖR HÅLLBAR TRANSPORTPLANERING 

HÅLLBARHETSNYTTA I TRANSPORTPLANERINGEN: SAMORDNING AV MÅLBILD OCH 

MILJÖFUNKTIONER I ÅVS  

Presentatör: Sofia Eckersten, KTH Kungliga tekniska högskolan 

Författare: Sofia Eckersten, KTH Kungliga tekniska högskolan, Berit Balfors, KTH Kungliga tekniska 

högskolan  

INTRODUKTION 

Planeringen av transportinfrastrukturen spelar en viktig roll i arbetet med att skapa ett hållbart samhälle och att 

nå målen i Agenda 2030. I omställningen till ett hållbart samhälle behöver gemensamma mobilitetsutmaningar 

lösas vilket kräver tvärdisciplinära samarbeten och tvärsektoriella lösningar. För att lyckas med detta är 

samverkan mellan aktörer inom transport- och markanvändningsplanering av stor vikt. Ett avgörande inslag för 

en lyckad samverkan är att skapa samsyn av problem- och målbild mellan aktörerna. Tidigare erfarenheter 

(Eckersten et al. 2021, 2022) har visat att begreppet landskap och metoden integrerad landskapskaraktärsanalys 

(ILKA) är verktyg som kan bidra till att skapa samsyn mellan aktörer verksamma i gränslandet mellan transport- 

och markanvändningsplanering, men också för att lyfta hållbarhets- och miljöfrågor i planeringsprocessen. 

METOD 

Syftet med FoI-projektet HållSam (Hållbarhetsnytta i transportplaneringen: Samordning av målbild och 

miljöfunktioner i ÅVS) är att studera hur processen för strategiska val av åtgärder i transportplaneringen kan 

utvecklas för att främja utvecklingen mot ett hållbart samhälle, bland annat genom samverkan mellan aktörer. En 

del i projektet har varit att studera en Åtgärdsvalstudie (ÅVS) i Stockholmsregionen som applicerat verktyget 

ILKA-verktyget i processen. Studien grundar sig på följeforskning och dokumentstudier. Dessutom har 

intervjuer, fokusgrupper, och litteraturstudier gjorts med fokus på samverkan mellan transport- och 

markanvändningsplanering och hållbarhetsperspektiv i strategiskt val av åtgärder.  

RESULTAT 

Resultaten visar att ILKA kan gynna det strategiska valet av åtgärder i transportplaneringsprocessen på flera sätt. 

Till exempel kan verktyget bidra till att identifiera och utvärdera de olika värden som förknippas med 

landskapet, t.ex. ekologiska, estetiska, historiska och rekreativa värden. Den kunskapen kan underlätta 

prioriteringen av åtgärder som bevarar eller förbättrar de mest värdefulla aspekterna av landskapet. Dessutom 

involverar ILKA olika intressenter i bedömningsprocessen vilket medför ett ökat utbyte av kunskap och 

erfarenheter som kan leda till mer välgrundat beslutsfattande och större acceptans för de valda åtgärderna. 

Verktyget har potentialen att hjälpa planerare och beslutsfattare att identifiera åtgärder som överensstämmer med 

principerna för hållbar utveckling och balanserar sociala, ekonomiska och miljömässiga överväganden. 

Därigenom främjar ILKA-verktyget en holistisk och integrerad strategi för planering av transport och 

markanvändning. Resultaten från studien visar att (hållbarhets)nyttan med ILKA i ÅVS är avhängigt hur den 

integreras i planeringsprocessen. Viktigt är att anpassa genomförandet till de lokala och/eller regionala 

förutsättningarna. Det innefattar de fysiska och sociala förutsättningarna såsom befintlig infrastruktur, 

ekologiska, estetiska och rekreativa värden etc., men också kommuners och regioners 

markanvändningsplanering och strategier för lokal respektive regional utveckling. Det senare är viktigt för att 

transportplaneringen, tillsammans med markanvändningsplaneringen, ska kunna bidra till en hållbar 

samhällsutveckling. 

SLUTSATS 

Sammanfattningsvis kan planerare och beslutsfattare, genom att använda ILKA-verktyget i exempelvis ÅVS:er, 

skapa en större samsyn mellan aktörer i transport- och markanvändningsplanering samt fatta mer välgrundade 

beslut som tar hänsyn till landskapets bredare sammanhang och dess värden. Detta tillvägagångssätt främjar 

hållbar och integrerad transport- och samhällsplanering, vilket leder till bättre resultat för både miljön och 

samhället.  
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REFERENSER 

Eckersten S., Balfors B., Gunnarsson-Östling U. (2021) Challenges and Opportunities in Early Stage Planning of 

Transport Infrastructure Projects: Environmental Aspects in the Strategic Choice of Measures Approach. 

Sustainability, 13:3:1295. 

Eckersten S., Gunnarsson-Östling U., Balfors B. (2022) Inclusion and exclusion of environmental aspects in 

early-stage planning of transport infrastructure projects: A Swedish case study, International Journal of 

Sustainable Transportation, 17:4, 369-381.  
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4:9 VERKTYG FÖR HÅLLBAR TRANSPORTPLANERING 

MINSKAD BILTRAFIK PÅ E45 OCH LUNDBYLEDEN UNDER BYGGTIDEN GENOM 

SAMARBETE MED STORA ARBETSGIVARE  

Presentatör: Jesper Johansson, Tyréns AB, Stockholm  Sverige 

Författare: Jesper Johansson, Tyréns AB, Stockholm  Sverige, Markus Robért, Kungliga Tekniska Högskolan 

(KTH), Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Trafikverket har under flera år genomfört stora ombyggnationer av infrastruktur i centrala Göteborg. Två av 

dessa har varit E45 Gullbergsstrand-Lilla Bommen och Lundbyleden. Dessa vägar var och är centrala leder med 

mycket biltrafik. I planeringsprocessen identifierades att dessa arbeten skulle påverka trafiken i hög grad och 

därför beslutades det att Mobility Management-åtgärder (MM-åtgärder) skulle tas fram med syftet att minska 

biltrafiken under byggskedet för att undvika köbildningar. Allt enligt Trafikverkets handbok för hur de ska 

använda Mobility Management-åtgärder i byggskedet. Den mest centrala åtgärden handlade om att minska 

arbetspendling på dessa vägar. Den metod som valdes för detta var CERO som är en dokumenterat effektiv 

metod för att stora organisationer ska minska sina pendlings- och tjänsteresor. 

METOD 

Nivån på hur mycket trafiken behövde minska, var den behövde minska och vilken tid på dygnet togs fram med 

vanliga trafikmodeller under planeringsfasen. Stora arbetsgivare som genererade biltrafik på E45 och 

Lundbyleden identifierades. Trafikverket erbjöd sedan dessa företag stöd att ta fram interna företagsspecifika 

handlingsplaner med hjälp av CERO-processen. 

CERO-processen består av fem steg: 

Resvaneundersökning och datainsamling 

Analys av insamlad data 

Workshop för att ta fram en handlingsplan med åtgärder 

Implementering av åtgärder handlingsplanen 

Uppföljning 

Företagen tog fram handlingsplanerna och genomförda åtgärderna och Trafikverket utvärderade effekterna. Ett 

viktigt verktyg i processen var samverkansgruppen. I samverkansgruppen deltog samtliga företag, Trafikverket, 

Västtrafik och Göteborg stad. Vissa av åtgärderna som företagen bestämde i sina respektive handlingsplaner 

skulle få bättre effekt om den ansvariga myndigheten deltog och samtidigt genomförde mindre åtgärder. Inom 

samverkansgruppen identifierade dessa åtgärder och vilket behov som fanns på deltagande från samtliga parter. I 

arbetet deltog 17 företag med ca 42 000 anställda. Projektet med E45 genomfördes under 2016-2018 och 

Lundbyleden genomfördes 2020-2022. 

RESULTAT 

Trafiken på E45 behövde minska med 211 bilar på en specifik plats och tid på dygnet. Trafiken på Lundbyleden 

behövde minska med 15% eller 900 bilar på en specifik plats och tid på dygnet. Företagen tog tillsammans fram 

17 handlingsplaner med sammanlagt över 200 åtgärder. Samtliga mål nåddes. Trafiken på E45 minskade med 

212 bilar och trafiken på Lundbyleden minskade med lite över 900 bilar. Samverkansgruppen resulterade i ett 

vidare samarbete mellan företagen och de offentliga myndigheterna. 
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SLUTSATS 

Genom att jobba efter fastställda rutiner gällande Mobility Management-åtgärder i byggskedet så identifierades 

nivån på trafikstörningar, en åtgärdsplan för att hantera störningarna togs fram och genomfördes. Den mest 

avgörande och centrala åtgärden var att företag som genererade biltrafik på E45 och Lundbyleden tog fram 

handlingsplaner över hur de skulle minska sina bilresor med syftet att minska biltrafiken så störningar och 

köbildning inte skulle ske under byggtiden. Detta gjordes i samarbete med Trafikverket, Västtrafik och 

Göteborgs stad. Arbetet genomfördes och resultaten överträffade de uppsatta målen. Detta visar att ett nära 

samarbete mellan det privata näringslivet och offentliga myndigheter är framgångsrikt när det gäller att minska 

biltrafiken i svenska städer. 

Presentationen kommer att beskriva hela processen för E45 respektive Lundbyleden, förklara CERO-processen, 

ge exempel från företagens handlingsplaner, redovisa effekter samt identifierade framgångsfaktorer. 

REFERENSER 

Mobility Management i byggskedet – vad, varför och hur? Trafikverket 1005-46 Utgåva 2, 2016 

https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vastra-gotalands-lan/e6.21-lundbyleden-gator-vid-backaplan-

samt-bohusbanan-och-brunnsbo-station/nyheter-for-e6.21-lundbyleden-gator-vid-backaplan-samt-bohusbanan-

och-brunnsbo-station/samarbeten-med-foretag-gav-goda-resultat-gallande-forandrade-resvanor/  
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4:10 RESVANOR OCH RESVAL 

UNG MOBILITET - EN UNDERSÖKNING OM UNGAS RESVANOR OCH FÄRDSÄTT SAMT 

ATTITYDER TILL OLIKA FÄRDMEDEL OCH TRAFIKBETEENDEN   

Presentatör: Emelie Hedberg, NTF Väst, Göteborg, Sverige 

Författare: Cecilia Friis, NTF Väst, Göteborg, Sverige, Emelie Hedberg, NTF Väst, Göteborg, Sverige  

INTRODUKTION 

Bilen, bussen eller cykeln - om ungdomarna själva får välja?  

Det satsas idag stora resurser på att få oss att ställa bilen och i stället välja cykel och kollektivtrafik. Kan vi räkna 

med att dagens unga kommer att göra mer hållbara val i framtiden än tidigare generationer? Det och annat var vi 

nyfikna på och med hjälp av Ungdomsbarometern och i samarbete med Halmstad kommun och SAFER ville vi 

ta reda på mer om ungas resvanor och färdbeteenden samt attityder till olika färdmedel och trafikbeteenden. 

Projektets syfte var att öka kunskapen om hur ungdomar tycker och tänker kring resvanor, användande av 

skyddsutrustning, körkort och behov av mobilitet. Genom att förstå hur ungdomar tänker kring dessa frågor 

skapas bättre förutsättningar att utforma mobilitetslösningar, trafikmiljöer, fordon, informationsinsatser, 

trafikutbildningar m m som kan bidra till en säkrare trafik. 

METOD 

Kvantitativ del - enkätundersökning, 1 026 svarande i åldern 15-24 år i Västra Götaland och Halland. 

Kvalitativ del - fokusgrupper, djupintervjuer och digitala uppgifter med delatagare i åldern 15-24 år i Västra 

Götaland och Halland 

RESULTAT 

Nästan 7 av 10 åker bil dagligen/flera gånger i veckan medan endast 4 av 10 ungdomar uppger att de åker 

kollektivt. I 18-årsåldern då många tar körkort blir det ännu tydligare att bilen föredras framför kollektivtrafik. 

Hur ofta man använder sig av ett färdmedel beror på var man bor. Unga i storstäder åker i mycket högre grad 

kollektivt medan de på landsbygden i högre grad väljer bil. 

4 av 10 ungdomar använder sällan/aldrig cykel medan att promenera är en vanlig del av vardagen och som 

många gärna gör när avståndet tillåter. En stor del av ungdomarna är öppna för att cykla mer, men upplever att 

det finns hinder för detta t ex dåliga cykelvägar. Flera uppger även att det är ansträngande att cykla. 

Miljövänlighet ses som en bonus, det är inte en primär eller avgörande faktor när det gäller de ungas val av 

färdsätt. Cykling kräver ansträngning, tillgång till förvaring och helst fint väder, vilket gör att många fördrar 

andra färdsätt.  

För unga är det också viktigt att kunna färdas spontant, att kunna resa utan att behöva vänta för länge, slippa 

tänka på att passa en tid eller var cykeln ska parkeras stöldsäkert. De vill gärna kunna vara i ständig rörelse. 

Behovet handlar om ett förhållningssätt som är spontant och ”on demand". 

Om de unga får välja så är det främst snabbhet, tillgänglighet och bekvämlighet som avgör vilket färdmedel de 

använder. Snabbhet är det som gör att bilen föredras. Tillgänglighet och bekvämlighet är också något som man i 

hög grad förknippar med att åka bil. 

SLUTSATS 

”Netflix-generationen” har en tydlig förväntan om att kunna färdas och planera sin resa spontant, d v s sömlöst, 

utan krångel och ”on demand” 

Körkortsnormen är stark och körkortet är en näst intill självklar biljett in i vuxenlivet 
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Bilen har en stark ställning bland unga, som också blivit skjutsade av sina föräldrar under uppväxten som 

"baksätesbarn" 

Otrygghet begränsar och påverkar också resmönster och val av färdmedel. Cykel och kollektivtrafik väljs bort i 

vissa områden och vissa tider på dygnet.  

REFERENSER 

Rapporten finns här https://ntf.se/media/42528/ung-mobilitet-ntf-vast-nov-2021.pdf  

Rapporten kommer att uppdateras med nya resultat under hösten 2023.  
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4:10 RESVANOR OCH RESVAL 

SEGMENTERING AV RESBETEENDE MED BIL BASERAT PÅ EN MÅNADS 

RESVANEUNDERSÖKNING  

Presentatör: Lena Winslott Hiselius, Trafik och väg, LTH, Lunds universitet, Sverige 

Författare: Lena Winslott Hiselius, Trafik och väg, LTH, Lunds universitet, Sverige, Emeli Adell, Trivector 

Traffic, Lund Sverige, Lena Smidfelt Rosqvist, Trivector Traffic, Lund Sverige, David Carpenfelt, Trivector 

Traffic, Lund Sverige, Ulrik Berggren, Trafik och väg, LTH, Lunds universitet, Sverige  

INTRODUKTION 

Få av oss har samma resbeteende alla veckans dagar och årets veckor. Samtidigt måste beslutsfattare ha kunskap 

om variationer i resebeteende för att utforma effektiva policys som effektivt riktar in sig på nödvändiga 

minskningar av bilsträcka och utsläpp. Att utforma effektiva långsiktiga policyer för att minska bilanvändningen 

kräver förståelse för vem som bidrar till de körda kilometrarna och vem som kör "oproportionerligt" mycket. 

Syftet med dessa policys kan vara att specifikt inrikta sig på befolkningssegment med de högsta 

koldioxidutsläppen från resor.  

Den här studien syftar till att analysera resbeteendet med bil med hjälp av klusteranalys, med fokus på kluster 

med en hög andel bilkm. Analysen syftar till att identifiera resebeteende och förutsättningar samt bedöma 

andelen olika resbeteendekluster i den svenska befolkningen. 

METOD 

I studien analyserar vi individuellt resebeteende baserat på en enmånads resvaneundersökning i Sverige där data 

samlats in med appen TravelVu. Appen utnyttjar GPSbaserad information för att generera en föreslagen 

resedagbok för varje dag. Applikationen samlar in information för varje resa, inklusive starttid, sluttid, 

transportsätt, reslängd, hastighet och rutt. I den slutliga analysen fanns totalt 475 deltagare. Uppgifterna viktades 

efter ålder och kön för att förbättra datauppsättningens representativitet för den svenska befolkningen. 

Interpersonell och intrapersonell variation fångas genom att inkludera en uppsättning faktorer i en klusterbaserad 

analys baserad på medelvärden och standardavvikelser för transportsätt, resefrekvens och reslängd och genom att 

jämföra olika resebeteenden mellan olika kluster. Klustren diskuteras också utifrån variabler relaterade till varje 

individ, såsom kön, ålder, inkomst och yrke, samt andra omgivningsförhållanden relaterade till aspekter som 

plats och typ av boende. 

RESULTAT 

Resultaten indikerar att bilanvändare kan grupperas efter resebeteende och undersökas vidare när man diskuterar 

transportpolicyer och åtgärder. 15 kluster identiferades varav sex bilkluster där andelen bilkm var högre än deras 

andel av befolkningen. Totalt hänfördes 48 % av befolkningen till bilklustren. Dvs nästan hälften av 

befolkningen är starkt beroende av bilen. Dessa kluster producerar cirka 83 % av den totala bilsträckan. De 

återstående klustren har lägre bilsträcka per dag. Dessa kluster utgör totalt 52 % av befolkningen och producerar 

cirka 17 % av den totala bilsträckan. 

SLUTSATS 

Tidigare studier baserade på en-dags-resvanor har identifierat mindre grupper i samhället som problematiska när 

det gäller den största bilanvändningen. Denna studie visar att om en-månads-resvanor analyseras, fångas fler 

typer av resor på individnivå och resultatet visar att den målgrupp som övervägs för bilreducerande åtgärder 

borde vara större. Resultatet tyder på ett behov av att förstå förutsättningar, beteenden etc. hos en stor del av 

befolkningen när man diskuterar åtgärder för att öka hållbarheten i resebeteende snarare än att bara fokusera på 

t.ex. individer som gör mycket långa bilresor. Resultaten av denna studie utgör en bas för en sådan diskussion. 

Med hjälp av data över längre tidsperioder kan individer, resavstånd och resesyften identifieras som sannolikt 

kommer att påverkas eller vara opåverkade av olika policys. Vi finner samtidigt att det inte finns någon enskild 

"typisk person" som dominerar och är representativ för ett specifikt bilkluster. Resultatet indikerar att olika 
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bilreducerande strategier är nödvändiga för att effektivt påverka resebeteendet, eftersom ett enda 

tillvägagångssätt kanske inte är tillräckligt. 

REFERENSER  
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4:10 RESVANOR OCH RESVAL 

MER-ANALYS - METODEN SOM IDENTIFIERAR DE RATIONELLA OCH EMOTIONELLA 

MOTIVEN SOM STYR RESVAL  

Presentatör: Hedda Ericsson, Tyréns AB 

Författare: Hedda Ericsson, Tyréns AB, Hedda Ericsson, Tyréns AB, Jesper Johansson, Tyréns AB  

INTRODUKTION 

Det genomförs ständigt kampanjer och riktade åtgärder i syfte att få fler att få upp ögonen för hållbara 

resealternativ och i förlängningen resa mer hållbart. När arbetet sedan följs upp händer allt för ofta att åtgärden 

inte gav den effekt som önskades. Detta kan många gånger bero på att det inte har gjorts ett ordentligt förarbete. 

Ska en kampanj/åtgärd uppnå sin fulla potential behövs noga fundering över syfte med och målgrupp för 

åtgärden. Dessutom behövs kunskap om platsen för åtgärden, då den ger förutsättningarna för hållbart resande 

och därmed utgör potentialen. 

Vi vill presentera vårt arbete med MER-analysen (Metod som identifierar de Emotionella och Rationella 

motiven och drivkrafterna till resval), som hjälper oss att förstå resenärens förutsättningar, behov samt rationella 

och emotionella motiv och drivkrafter kopplat till resval. I MER-analysen gräver vi djupare än vid en traditionell 

kvantitativ analys och får fram vad som driver människor att göra de val de gör - ofta utan att de är medvetna om 

det själva. Resultatet blir en målgruppsanalys med bland annat personas - alla med unika emotionella och 

rationella motiv till resval. Dessa påverkas därmed olika av olika typer av kommunikationskampanjer. Detta som 

underlag ger möjligheter för en träffsäker marknadsföring/påverkanskampanj av åtgärder för hållbart resande, 

och möjliggör ett optimerat resultat - en ökad andel hållbart resande.  

Vi kommer i denna presentation att gå igenom metoden, ett urval av de påverkanskampanjer för hållbart resande 

som har utgått från MER-analysen och genomförts i olika kommuner, samt dess resultat. Vi kommer även att 

presentera ett pågående projekt, där vi tar fokuserar på vilka personas som lockas av vilka mobilitetsåtgärder - ett 

underlag som kan underlätta för val och dimensionering av mobilitetsåtgärder i en fastighet och hur man kan 

optimera nyttjandegraden av dessa med hjälp av målgruppsanpassade kommunikationskampanjer.  

METOD 

I presentationen kommer vi att gå igenom metoden MER-analys, utifrån följande processteg: Kriterier, Livsfas, 

Frågeformulär, Bokning, Intervjuer, Analys, Personas. Vi kommer även att gå igenom den analystrappa som 

används i syfte att identifiera de emotionella och rationella motiven och drivkrafterna till val av resa. Vi kommer 

också att exemplifiera hur metoden har använts hos flertalet kommuner och hur de har gått tillväga när de har 

tagit fram en kommunikationskampanj med resultatet som underlag.  

RESULTAT 

Vi kommer att redovisa identifierade personas med tillhörande rationella och emotionella motiv och drivkrafter 

från flertalet projekt. Vi kommer även att redovisa resultat av genomförda kampanjer i kommuner där MER-

analysen har använts som underlag i kommunikations-/påverkanskampanjer. Slutligen kommer vi att redovisa de 

resultat som hittills har framkommit ur den pågående studien om vilka persona som lockas av vilka 

mobililtetsåtgärder i en fastighet. 

SLUTSATS 

I presentationen redovisa vi de slutsatser vi har kommit fram till i projekten. Det rör exempelvis skillnad och 

likhet mellan olika personas i olika demografiska områden. Det rör även vad vi har identifierat som viktigt att 

beakta vid planering av en åtgärd/kampanj i syfte att optimera effekten för åtgärden/kampanjen. 

REFERENSER  
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4:10 RESVANOR OCH RESVAL 

UTSPRIDNING AV SKOLSTARTTIDER SOM EN MÖJLIG ÅTGÄRD FÖR ATT SPRIDA UT 

KOLLEKTIVTRAFIKRESOR I TID: VILKA PÅVERKAS OCH HUR?   

Presentatör: Jean Ryan, WSP Transport Advisory; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och 

utbildning om kollektivtrafik 

Författare: Jean Ryan, WSP Transport Advisory; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning 

om kollektivtrafik, Lasse Brand, WSP Transport Advisory, David Lindelöw, WSP Transport Advisory, Tova 

Stenvi, WSP Transport Advisory  

INTRODUKTION 

Kollektivtrafikens rusningstid är förknippad med relativt höga trafikeringskostnader. Att sprida ut efterfrågan 

och därmed resandet är således ett potentiellt sätt att minska kostnaderna och bidra till resurseffektivitet. Den 

höga och koncentrerade efterfrågan under rusningstid beror delvis på att många elever reser till skolan samtidigt 

(Eriksson m. fl. 2023). Utspridning av skolstarttider kan därmed betraktas som en möjlig åtgärd för att bidra till 

att kapa rusningstidens topp, och kan även innebära en välfärdsökning (Ljungberg 2009). 

En eventuell utspridning av skolstarttider skulle dock medföra ett antal utmaningar med flertalet berörda 

intressenter. Det kan också ha bredare implikationer gällande ett flertal hållbarhetsaspekter och -mål utöver en 

resurseffektiv kollektivtrafik. Flertalet studier har konstaterat att en senareläggning av skoldagen har positiva 

effekter. Wahlstrom m. fl. (2014) och Kelley m. fl. (2017) betonar att studier har funnit att senareläggning av 

skoldagen innebar positiva effekter på sömn, hälsa, prestation, betyg och närvaro bland elever. Dessa 

övervägande positiva effekter har även lett till att svenska sömnforskare uppmuntrar att upplägget införs eller 

testas i fler skolor och kommuner. 

Syftet med den aktuella studien var att kartlägga erfarenheter kring och perspektiv på utspridning av 

skolstarttider, dels med fokus på ett optimalt resursutnyttjande i kollektivtrafiken, dels med fokus på andra 

effekter med bäring på hållbarhet i stort. 

METOD 

Studiens metoder bestod av en iterativ process i fyra steg: en exempelkartläggning, framtagande av en typologi, 

en intervjustudie samt en intressentanalys som i sin tur bygger på material såsom tidigare forskningsresultat, en 

enkätstudie bland elever samt en enkätstudie bland kommuner i Västra Götaland. Analysarbetet utgick från ett 

ramverk bestående av Västra Götalandsregionens fem hållbarhetsinriktningar: Främjad hälsa, Jämlikhet, Hållbar 

ekonomisk utveckling, Förbättrad tillgänglighet och Begränsad miljöpåverkan. Analysen fokuserades på 

skillnader mellan olika geografier, skillnader mellan högstadie/gymnasium, och socioekonomiska skillnader. 

RESULTAT 

Exempelkartläggningen bestod av 7 st. exempel där ett upplägg med utspridning av skolstarttider har införts, 

testats eller utretts. Exempel förekommer i både storstadsområden, medelstora städer och i glesare geografier. 

Det fanns varierande bevekelsegrunder till att införa eller pröva ett upplägg med utspridda skolstarttider, där 

kollektivtrafiken generellt var ett mindre vanligt skäl. I ett fall var införandet ett initativ hos lärarna. I ett annat 

fall var det ett initiativ från den regionala kollektivtrafikmyndigheten med fokus på att minska trängsel samt 

bidra till hållbart resande hos denna grupp på sikt. Intressenter har olika perspektiv på frågan. Vad som verkar 

fungera i en kontext hos en intressent uppfattas som omöjligt i andra kontexter och hos andra intressenter. 

Anledningen till att upplägget uppfattas som omöjligt hos vissa aktörer uppges vara exempelvis schematekniska 

faktorer hos skolorna, ökade kostnader hos olika förvaltningar, möjlig negativ påverkan på elevernas 

fritidsaktiviteter samt påverkan på föreningslivet och jämlikhetsfrågor. 

SLUTSATS 

Huruvida en riktad satsning på utspridning av skolstarttider kan vara aktuell att införa beror på ett antal faktorer 

och förutsättningar hos aktörerna som inför upplägget och som påverkas av det. Ett eventuellt införande eller test 
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kräver mycket arbete och finansiering utöver det vanliga, samordning, god framförhållning och en samsyn hos 

berörda intressenter. 

REFERENSER 
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4:7 STYRNING I SAMVERKAN 

STYRNING OCH LEDNING MED DIALOG  

Presentatör: Eva Wittbom, Stockholms universitet, Stockholm, Sverige 

Författare: Kim Eriksson, Linnéuniversitetet, Växjö, Sverige, Anneli Häyrén, Högskolan i Gävle, Gävle, 

Sverige, Eva Wittbom, Stockholms universitet, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Transportsektorn styrs av de övergripande transportpolitiska mål som Trafikverket ska uppnå i samverkan med 

andra, både offentliga och privata aktörer. Varje aktör verkar utifrån sina egna interna styrnings- och 

ledningssystem, vilket betyder att den styrning som ska leda fram till gemensamma mål och samhällsnytta är 

komplex. Från forskningslitteraturen vet vi att dialog kan användas för att överbrygga brister i etablerade och 

komplexa styrsystem, att mer kunskap om detta kan leda till målsynergier för samhällsnytta. 

Trafikverket anger några av sina behov som den interna styrningen ska kunna hantera i relation till och 

tillsammans med andra aktörer: 

Omställning av transportsystemet måste ske integrerat med övrig samhällsutveckling 

Ändrat förhållningssätt och breddat systemperspektiv 

Målsynergier, innovation och nyttiggörande tillsammans med andra 

Detta pekar på behovet av att fortsätta utvecklingen av intern ledning och styrning så att hela transportsektorn 

tillsammans ska kunna bidra mer effektivt till nytänkande för en utveckling av ett socialt, ekologiskt och 

ekonomiskt hållbart samhälle. 

I FoI-projektet ”Styrning och ledning med dialog” utvecklar vi forskningen genom att undersöka hur interna 

styrnings- och ledningssystem formar dialoger som förs över organisationsgränser i samband med tidiga 

planeringsskeden av infrastruktur. Våra forskningsfrågor är följande: 

Hur påverkar aktörernas interna styrnings- och ledningssystem resultatet av dialogerna som förs över såväl 

interna som externa organisationsgränser för koordinering och samskapande av ekonomisk hushållning och 

andra samhällsvärden? Hur samspelar dialoger med Trafikverkets och andra väsentliga samverkanspartners 

interna styrnings- och ledningssystem i arbetet inför planeringsprocesser? 

Stärker och formar dialoger och styrsystem varandra eller finns det krockar och försvagande inslag? 

Hur formar styrningen villkoren för dialoger i olika led och perspektiv under planeringsprocessernas tidiga 

skeden i transportsektorn? 

METOD 

Med kvalitativa metoder har vi under perioden 2022–2023 studerat hur dialoger om infrastrukturlösningar på två 

olika platser i Sverige förs med aktörer från nationell, regional och kommunal nivå. Intervjuer, observationer, 

workshops samt dokumentstudier utgör underlag för vår analys som bidrar med mer kunskap om hur intern 

styrning från olika aktörer formar dialoger dem emellan. 

RESULTAT 

Vi är inne i en analysprocess och vill presentera och diskutera några preliminära forskningsresultat som relaterar 

till intern styrning och dialog. 
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SLUTSATS 

Vi har funnit att aktörernas olikheter och varierande positioner behöver förtydligas så att dialogerna blir mer 

autentiska. 

Dialoger blir ibland styrlösa vilket ger olika konsekvenser. 

Hur kan dialogerna utvecklas för att bättre stödja måluppfyllelse? 

REFERENSER 
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4:7 STYRNING I SAMVERKAN 

10 ÅR MED RKM – HUR HAR DEN TVÄRREGIONALA SAMVERKAN I 

KOLLEKTIVTRAFIKEN UTVECKLATS?  

Presentatör: Ida Andersson, ÖREBRO UNIVERSITET 

Författare: Ida Andersson, ÖREBRO UNIVERSITET  

INTRODUKTION 

Sedan den 1 januari 2012 har 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) ansvar för att utveckla och planera 

kollektivtrafiken i Sverige. Målen för kollektivtrafiken ska presenteras i regionala trafikförsörjningsprogram som 

upprättas i samråd med kommunerna i det egna länet och andra RKM i angränsande län, samt ”övriga berörda 

myndigheter, organisationer, kollektivtrafikföretag samt företrädare för näringsliv och resenärer” (SFS2010:165 

9§). 

Tidigare forskning har visat att gränsdragningen mellan olika aktörers formella ansvarsområden tenderar att bli 

otydlig och ”suddig” i täta samverkansmiljöer, och att så kallad ”mjuk” styrning uppstår, där beslut kan fattas i 

forum som saknar formella mandat att göra det. Samtidigt visar forskning att intensifierad samverkan mellan 

olika aktörer också ställer krav på en tydligare formalisering och behov för gemensam styrning, vilket kan 

förstås som ett ”hårdgörande” av tidigare mjuka styrningsformer (Staed, 2014; Zimmerbauer & Paasi, 2020). 

Med utgångspunkt i ovanstående syftar den här studien till att undersöka hur de tvärregionala 

samverkansgeografierna för kollektivtrafik har utvecklats i Sverige under perioden 2012 – 2022, med fokus på 

”mjuk” och ”hård” samverkan. Studien tar avstamp i ett forskningsprojekt om regional kollektivtrafik bortom 

storstadsregionerna som undersöker hur kollektivtrafiken har utvecklats sedan RKM inrättades för drygt 10 år 

sedan. Projektet finansieras av forskningsrådet Formas. 

METOD 

Det insamlade datamaterialet består av regionala trafikförsörjningsprogram (TFP) i 18 regioner i Sverige (ej 

storstadsregioner), publicerade mellan åren 2012-2022. Under denna tidsperiod har de olika RKM publicerat 

flera ”generationer” av TFP (en ny vart 4:e år) vilket skapar ett dataset som möjliggör longitudinell analys. 

Materialet har analyserats utifrån ett analytiskt ramverk som beskriver samverkan inom kollektivtrafiken med 

fokus på aktörer och geografisk räckvidd utifrån perspektiv på ”hård”, ”mjuk” och ”mellanmjuk” samverkan 

med hjälp av dataprogrammet NVivo. 

RESULTAT 

Resultaten visar att de 18 RKM som ingått i studien framför allt har varit engagerade i ”mellanmjuk” samverkan 

under tidsperioden. Samtidigt har den hårda samverkansformen ökat medan mjuk samverkan har minskat något. 

Ett annat resultat visar att den viktigaste samverkansparten för RKM är kommunerna inom det egna länet, men 

att det under perioden 2012–2022 har skett en gradvis ökning av tvärregional samverkan med andra RKM. Detta 

avspeglas även i resultatet beträffande den geografiska räckvidden för samverkan, där den första generationens 

TFP betonar inomregional samverkan, medan generation två och tre betonar tvärregional samverkan i större 

utsträckning, i princip i nivå med den inomregionala samverkan. 

SLUTSATS 

Samverkansgeografierna inom regional kollektivtrafik i Sverige har förändrats över tid och fått större geografisk 

räckvidd, men det finns geografiska skillnader över landet. Det har inte skett något tydligt skifte från ”hård” till 

”mjuk” styrning eller vice versa, då samverkan inom kollektivtrafiken framförallt återfinns i det ”mellanmjuka” 

formatet. 

REFERENSER 

SFS 2010:1065 Lag om kollektivtrafik. Stockholm: Näringsdepartementet. 
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4:7 STYRNING I SAMVERKAN 

PLANERING FÖR SÖMLÖST RESANDE I SILOORGANISATIONER: EN FALLSTUDIE AV 

KOMBINERAD MOBILITET MED CYKEL OCH KOLLEKTIVTRAFIK   

Presentatör: Karin Thoresson, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI; Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2 

Författare: Karin Thoresson, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI; Sveriges nationella centrum för 

forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2, Jens Alm, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI; 

Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, K2, Till Koglin, Avdelningen för 

Trafik och väg, Lunds universitet; Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, 

K2  

INTRODUKTION 

Hur framskrider planeringen för hela resan med cykel och kollektivtrafik? Många kommuner och regioner har 

mål om ett ökat hållbart resande. En viktig aspekt för att lyckas är att få till mer sömlösa övergångar mellan 

kollektivtrafik och cykel, två transportslag som erbjuder olika fördelar och som behöver fungera i kombination. I 

den här studien har vi studerat integrationen av cykel och kollektivtrafik i den långsiktiga planeringen i Skåne. 

METOD 

Teoretiskt har vi använt ett ramverk inom planeringsforskningen som är inriktat på möjligheter och barriärer för 

en mer gränsöverskridande planering, med institutionell kapacitet som centralt begrepp. Den institutionella 

kapaciteten vilar på tre ben: kunskap, relationer och mobilisering. Den första dimensionen handlar om resurser 

och spridning av kunskap i ett nätverk av aktörer, men också om hur en fråga förstås och ramas in i sättet man 

pratar och skriver om den. Dimensionen relationer handlar enkelt uttryckt om vilka aktörer som ingår i nätverket 

och deltar i planeringen - är alla relevanta parter med och är de engagerade? Den tredje och sista dimensionen 

mobilisering syftar på de politiska öppningarna för att driva förändring: vilka forum eller arenor som finns, 

former för kollektiv handling och närvaron av individer som är drivande. Dimensionerna kan övergripande 

förstås som intellektuellt, socialt och politiskt kapital, alla av betydelse för den institutionella kapaciteten. 

(Healey 1998, Wretling et al. 2021) Studien bygger på kvalitativa analyser av strategiska dokument, såväl 

regionövergripande som specifika för cykel och kollektivtrafik, samt 14 djupintervjuer med planerare och 

strateger på Region Skåne och Skånetrafiken, Trafikverket och ett urval av skånska kommuner. Materialet har 

kodats och analyserats utifrån valt teoretiskt ramverk. 

RESULTAT 

Analysen av det empiriska materialet visar att integreringen av cykel och kollektivtrafik går trögt i planeringen 

trots att det finns både uttalade, ambitiösa mål och utredningar om möjliga strategier. Resultatet visar flera 

anledningar till det. De övergripande strategierna har av naturliga skäl en mycket generell karaktär och 

målkonflikter och konkretion syns mycket litet. De mer konkreta utredningar och strategier som finns framstår å 

andra sidan som för isolerade i förhållande till övergripande mål och planeringen som helhet. Intervjuerna ger 

underlag för slutsatsen att integreringen av kollektivtrafik och cykel inte har varit en prioriterad fråga. Ytterligare 

en barriär handlar om ansvarsområden och organisatoriska gränser, bland annat finns det åtgärder som faller 

mellan olika aktörers ansvarsområden, delvis beroende på hur regelverket tolkas. Utifrån det valda teoretiska 

perspektivet så förekommer brister i samtliga dimensioner, exempelvis vad gäller spridningen av kunskap, 

engagemanget och samarbetet mellan aktörer samt frågans politiska prioritet. 

SLUTSATS 

Slutsatserna av studien är att barriärerna är större än kapaciteten och att sådana barriärer handlar om politiska 

prioriteringar, koordinering samt organisation, i synnerhet att överbrygga organisatoriska gränser. 
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4:7 STYRNING I SAMVERKAN 

NATIONELL DIGITAL INFRASTRUKTUR FÖR KOMBINERAD MOBILITET – MOT EN 

SMARTARE ORGANISATION  

Presentatör: Elias Arnestrand, Zeto AB; Trafikverkets regeringsuppdrag Mobilitet som en tjänst; K2 – Sveriges 

nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik 

Författare: Elias Arnestrand, Zeto AB; Trafikverkets regeringsuppdrag Mobilitet som en tjänst; K2 – Sveriges 

nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Daniel Rudmark, VTI; Trafikverkets 

regeringsuppdrag Mobilitet som en tjänst  

INTRODUKTION 

Detta abstract är en del av Trafikverkets regeringsuppdrag Mobilitet som en tjänst. Vi önskar presentera 

tillsammans med andra bidrag inom regeringsuppdraget: Jonna Bäckström, TRV; Karolina Pamp, AFRY, Elias 

Arnestrand, ZETO; Eva-Lena Eriksson, Linköpings universitet. 

Kombinerad mobilitet innebär att flera transportrelaterade tjänster kombineras till en resa, där kollektivtrafiken 

är ett viktigt grundfundament. Kombinerad mobilitet kräver dock att det finns data tillgängligt och tjänster som 

möjliggör kombinationen. det vill säga en väl fungerande digital infrastruktur. Idag finns brister i hur denna 

digitala infrastruktur i Sverige är organiserad, vilket adresseras i en rapport framtagen inom ramen för 

Trafikverkets regeringsuppdrag inom Kombinerad mobilitet. 

METOD 

I arbetet definieras och utvecklas vad en digital infrastruktur för kombinerad mobilitet består av, och varför 

organisationen av den blivit alltmer viktig. Genom en handfull djupintervjuer och sammanställning av tidigare 

genomförda studier beskriver rapporten hur den digitala infrastrukturen för kombinerad mobilitet är organiserad i 

Sverige, Finland och Norge, samt skillnader mellan Sverige och övriga länder. Avslutningsvis presenteras ett 

antal rekommendationer. 

RESULTAT 

Det finns många likheter mellan de nordiska länderna när det kommer till kollektivtrafik och kombinerad 

mobilitet. Exempelvis präglas nordisk kollektivtrafik av regionalt ansvar och väl utbyggda kollektivtrafiksystem. 

Länderna har dock organiserat den digitala infrastrukturen på olika sätt, vilket påverkar utvecklingen i respektive 

land. 

De nordiska länderna har i vissa avseenden valt olika vägar för att organisera digital infrastruktur för kombinerad 

mobilitet. Detta beror sannolikt på en rad olika faktorer, främst historiska och faktorer som rör hur 

digitaliseringsfrågorna hanterats i samband med omorganisationer. Med den gemensamma EU-regleringen, som 

de närmaste åren dessutom bedöms bli starkare, utmanas dock dessa skillnader. Det finns anledning att dra 

lärdomar av våra nordiska grannländer och deras utmaningar för att överväga hur vi i Sverige bör organisera 

digital infrastruktur för kombinerad mobilitet.  

Det finns en avgörande skillnad mellan de nordiska länderna när det kommer till statens roll i att styra 

utvecklingen av digital infrastruktur för kombinerad mobilitet. Skillnaden har att göra med hur mycket staten 

styr utvecklingen. 

SLUTSATS 

Utifrån analysen av organisationen i de nordiska länderna har ett antal utvecklingsområden identifierats. Det 

första utvecklingsområdet pekar på behovet av att tydliggöra vilka roller olika aktörer bör ta i ansvaret för den 

digitala infrastrukturen. Det andra utvecklingsområdet handlar om ett ökat fokus på trafikslag utanför 

kollektivtrafiken och det sista området att samordna kompetens kring digital infrastruktur. 
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REFERENSER 
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4:7 STYRNING I SAMVERKAN 

REGIONAL CYKELFÖRHANDLING FÖR EN ACCELERERAD UTBYGGNAD AV 

PRIORITERADE CYKELSTRÅK  

Presentatör: Ulf Eriksson, Region Stockholm, Stockholm, Sverige 

Författare: Ulf Eriksson, Region Stockholm, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Stockholmsregionen växer och det ställer allt större krav på smarta och hållbara transportsystem. Cykeln är ett 

viktigt bidrag i denna omställning. För att skapa förutsättningar för en regionalt sammanhållen planering och 

ökad cykling finns en regional cykelplan. För att snabba på genomförandet av cykelplanen har en regional 

cykelförhandling initierats. 

METOD 

Inför den regionala cykelförhandlingen genomfördes en förstudie och omvärldsbevakning. En metod bestående 

av fem steg arbetades fram. 

Identifiera och prioritera stråk 

Stråkcykling 

Intentionsförklaringar 

Utredning och stråkstudier 

Samordning av stöd 

Förhandlingar har genomförts i två stråk i det regionala cykelnätet. Region Stockholm har drivit och samordnat 

arbetet i nära samverkan med Trafikverket och kommunerna i de berörda stråken. Två regionala 

cykelförhandlare har utsetts och varit talespersoner samt lett processen.  

RESULTAT 

Den regionala cykelförhandlingen har bidragit till ökat fokus på utbyggnaden av viktiga cykelstråk i Stockholms 

län. Processen har lett till samsyn och förslag på nya lösningar på platser där bland annat ansvar och dragningar 

har varit otydligt. 

En bred förankring har skett i de deltagande organisationerna, både på den politiska sidan och på 

tjänstemannasidan. Intentionsförklaringar har tagits fram i de två stråken där åtgärder och tidplan för utbyggnad 

beskrivs.  

Cykelförhandlingen har också uppmärksammat behov av stöd från regionen. Det har bland annat resulterat i 

framtagande av riktlinjer för omledning av regionala cykelstråk. 

SLUTSATS 

Den regionala cykelförhandlingen har bidragit till ökad samordning och tydliga intentioner för snabbare 

genomförande av den regionala cykelplanen. 

REFERENSER 

Regional cykelplan för Stockholms län, Region Stockholm 2021  
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4:8 INTERNATIONELLA UTBLICKAR I TRANSPORTPLANERINGEN  

FIT FOR 55 – TRANSPORTPOLITIKENS NYA RAMAR  

Presentatör: Lisa Eriksson, Trafikanalys 

Författare: Lisa Eriksson, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

EU har beslutat om en klimatlag med klimatmål som innebär att EU:s utsläpp ska minska med minst 55 % fram 

till 2030 och att EU ska bli klimatneutralt senast 2050. Kommissionen har därefter tagit fram ett paket med 

lagförslag som kallas Fit for 55, eller 55 %-paketet, för att nå de beslutade klimatmålen. I Sverige finns ett 

klimatpolitiskt ramverk med bland annat en nationell klimatlag och klimatmål med ett specifikt etappmål för 

transportsektorn. Klimatmålet för transportsektorn är även en del av de transportpolitiska målen. Syftet med 

arbetet är att öka vår kunskap om och kommunicera vår bedömning av vad Fit for 55 kommer att få för betydelse 

för den svenska transportsektorn och uppfyllelse av de transportpolitiska målen och för transportpolitiken i 

övrigt. 

METOD 

Arbetet beskriver Fit for 55 med dess olika delar och lyfter fram betydelsen med fokus på transportsektorn. Med 

stöd av en enkel bedömningsmall och en effektkedja görs en övergripande analys av effekter och dess bidrag till 

måluppfyllelse utifrån de transportpolitiska målen. Arbetet utgår från befintliga rapporter och källor. 

RESULTAT 

Lagförslagen i Fit for 55 ska hjälpa EU att nå klimatmålen på ett rättvist, kostnadseffektivt och 

konkurrenskraftigt sätt. Paketet består av en uppsättning sammanlänkade förslag som tillsammans uppfyller 

ambitionerna i relation till EU:s klimatlag. Arbetets sammanfattande beskrivningar av olika delar i Fit for 55 

tydliggör deras mål, plan för genomförande och huvudsakliga konsekvenser för transportsektorn. 

Fit for 55 bedöms preliminärt ha en positiv effekt på det övergripande målet om en samhällsekonomiskt effektiv 

och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Avgörande för 

bedömningen är den höga internaliseringsgraden på koldioxid och luftföroreningar, tillsammans med 

gränsjusteringsmekanismen och utrymmet att utforma omställningen så att synergier och möjligheter till 

innovation och konkurrenskraft tillvaratas. Bidragande är också att effekterna på de underliggande målen inte 

bedöms tydligt negativa. Funktionsmålet påverkas av det lite oklara kostnadsläget för olika grupper när det gäller 

transporter på landsbygden jämfört med i städer och tätorter. Här finns möjlighet till nya lösningar men det är 

oklart hur dessa kommer att kunna utformas till år 2030. För hänsynsmålet leder den minskade förbränningen av 

fossila bränslen till mindre utsläpp vilket är positivt för miljö och hälsa. Detta har varit av vikt vid bedömningen. 

Den ändrade resursanvändningen ställer krav på en god planering av resursutnyttjandet men om så sker bedöms 

den övergripande effekten bli positiv. Avgörande bakom bedömningen för klimatmålet för transportsektorn är 

givetvis det tydliga fokus som Fit for 55 har på att minska koldioxidutsläppen, både sammantaget och genom det 

nya utsläppshandelssystemet som täcker in inrikes transporter. Därutöver görs också satsningar på infrastruktur 

för att underlätta omställningen. 

SLUTSATS 

Det är intressant att ytterligare utforska systemgränserna kring samhällets transporter, vilket delvis görs inom 

ramen för arbetet. Resultaten pekar på att anpassning utifrån Fit for 55 och omställning av transportsektorn går 

att koppla till flera olika delar av samhället. Att se transporternas roll ur ett systemperspektiv kan inspirera till 

nya lösningar. 

REFERENSER 

Publiceras under hösten på www.trafa.se  
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4:8 INTERNATIONELLA UTBLICKAR I TRANSPORTPLANERINGEN  

INFRASTRUKTURPLANERING MED UTGÅNGSPUNKT I TRANSPORTEFFEKTIVT 

SAMHÄLLE - INTERNATIONELL UTBLICK  

Presentatör: Håkan Johansson, Trivector Traffic 

Författare: Håkan Johansson, Trivector Traffic, Emma Lund, Trivector Traffic, Christian Rydén, Trivector 

Traffic  

INTRODUKTION 

Nuvarande transportplanering i Sverige utgår från en prognos där klimatmålet nås genom elektrifiering och ökad 

andel biodrivmedel samtidigt som biltrafiken fortsätter att öka. För att nå klimatmålet på ett hållbart sätt pekar 

dock svensk och internationell forskning på att biltrafiken behöver minska. Något som också kan bidra till andra 

hållbarhetsmål. 

Även internationellt har den rådande diskursen varit att utgå från samhällsekonomisk effektivitet och prognoser 

om ökande biltrafik i infrastrukturplaneringen. Förfarandet får stor betydelse för utpekade brister och föreslagna 

åtgärder i infrastrukturplaneringen. Undantag finns och vi har identifierat fyra länder, Norge, Skottland, Wales 

och Österrike som har nationella mål om minskad eller oförändrad biltrafik.  

Som del i två forskningsprojekt med stöd från Trafikverket respektive Energimyndigheten har de fyra länderna 

studerats med syfte få erfarenheter om hur infrastrukturplaneringen kan göras mer hållbar. 

METOD 

Studien bygger på intervjuer med tjänstepersoner nationellt och lokalt i de fyra länderna. Frågeställningar har 

varit: 

Formulering av mål nationellt och lokalt 

Bakgrund till mål 

Strategi för att nå mål 

Tillämpning av mål i infrastrukturplanering och samhällsplanering 

Samverkan mellan nationell, regional och lokal nivå 

RESULTAT 

Norges nollväxtmål för biltrafik i städer beslutades 2012 och har därefter funnits med i nationella 

transportplaner. Övriga länders mål har tillkommit huvudsakligen under 2020-talet och är mer långtgående, 

exempelvis Skottlands mål om 20 procents reduktion av biltrafiken från 2019 till 2030. 

Klimatmål är grund för målen men även luftkvalitet, buller, trängsel, jämlikhet, välbefinnande samt kostnader 

har spelat in. I Norge används målet även lokalt inom ramen för byväxtavtalen. Större städer kan ha mer 

långtgående mål vilket förekommer exempelvis i Oslo, Edinburgh och Glasgow. Det ger utrymme för lägre mål i 

mindre städer och i landsbygder. 

I Norge har strategier tagits fram för att nå nollväxtmålet genom byutredningar i respektive avtalsområde. Utöver 

cykel- och kollektivtrafikåtgärder är bompengen viktigt styrmedel och del i finansieringen. I övriga länder finns 

strategiska dokument med övergripande åtgärds- och styrmedelspaket men framtagande av handlingsplaner 

pågår fortfarande. 

Wales och Österrikes mål har inverkat på infrastrukturplaneringen genom att flera större väg- och 

motorvägsprojekt stoppats. I Wales finns en bred politisk enighet om det på nationell nivå medan det i Österrike 
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finns en splittring inom regeringen i frågan. I Wales finns missnöje från mindre urbana delarna och i Österrike 

även från Wien. 

Norge har genom byväxtavtalen en samverkan mellan nationell, regional och lokal nivå då alla nivåerna är 

avtalspartner. Även i Skottland är det bra samverkan mellan nivåerna. Österrike präglas av mer nationell styrning 

och mindre samverkan vilket har lett till friktion mellan nivåerna. 

SLUTSATS 

Ett nationellt mål för ett transporteffektivt samhälle med mindre bil- och lastbilstrafik är viktigt för att få olika 

nivåer att samverka i gemensam riktning. 

Målet behöver vara välgrundat och brett politiskt förankrat från nationell till lokal nivå. 

Bygg upp argumentationen för målet på hållbarhet i vid bemärkelse inte bara klimat. 

Samverka mellan nationell, regional och lokal nivå i strategier, åtgärder och styrmedel. 

Anpassa utifrån lokala förhållanden. 

Engagera lokalsamhället och näringslivet. 

Kommunicera utmaning och mål och skapa förståelse för de. 

Använd både morötter och piskor. Förklara hur intäkter från exempelvis trängselskatter används. 

REFERENSER 

Regjeringen (2023) Byvekstavtaler og belønningsavtaler. https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-

kommunikasjon/kollektivtransport/belonningsordningen-bymiljoavtaler-og-byvekstavtaler/id2571977/  

Statens Vegvesen (2018) Byutredninger Oppsummering av hovedresultater for åtte byområde 

https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan-

ntp/byvekstavtaler/byutredninger-oppsummeringsrapport.pdf  

Transport Scotland och Cosla (2022) Reducing car use for a healthier, fairer and greener Scotland ‒ A route 

map to achieve a 20 per cent reduction in car kilometres by 2030. https://www.transport.gov.scot/publication/a-

route-map-to-achieve-a-20-per-cent-reduction-in-car-kilometres-by-2030/  

Welsh Government (2021a) The Wales Transport Strategy 2021. 

https://www.gov.wales/sites/default/files/publications/2021-03/llwybr-newydd-wales-transport-strategy-2021-

full-strategy_0.pdf  

Welsh Government (2021b) Net Zero Wales Carbon Budget 2 (2021-25) 

https://www.gov.wales/sites/default/files/publications/2021-10/net-zero-wales-carbon-budget-2-2021-25.pdf  

The Roads Review Panel (2023) The future of road investment in Wales – Advice from the independent Panel 

appointed by the Welsh Government. https://www.gov.wales/sites/default/files/publications/2023-02/the-future-

road-investment-wales.pdf  

Federal Minstry Republic of Austria, Climate Action, Environment, Energy, Mobility, Innovation and 

Technology (BMK) (2021) Austria’s 2030 Mobility Master Plan - The new climate action framework for the 

transport sector: sustainable – resilient – digital. https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:eaf9808b-b7f9-43d0-9faf-

df28c202ce31/BMK_Mobilitaetsmasterplan2030_EN_UA.pdf  

Umweltbundesamt. (2021) Evaluierung hochrangiger Strassenbauvorhaben i Österreich - Fachliche Würdigung 

des Bewertungsansatzes sowie generelle Umwelt- und Planungsaspekte im Zusammenhang mit aktuellen 

Vorhaben https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/rep0791.pdf  
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Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und Technologie (BMK) (2021) 

Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms –Schlussfolgerungen 

https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:2196bd8a-cc6e-4e61-b625-ed2f29f621c2/ASFINAG-
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4:8 INTERNATIONELLA UTBLICKAR I TRANSPORTPLANERINGEN  

THE ORGANISATION OF DOOR-TO-DOOR JOURNEYS INVOLVING PUBLIC TRANSPORT: 

INSIGHTS FROM FOUR EUROPEAN CITY REGIONS  

Presentatör: Russell Cannon, Lund University, Lund, Sweden; K2, Sweden's national centre for research and 

education on public transport, Lund, Sweden 

Författare: Russell Cannon, Lund University, Lund, Sweden; K2, Sweden's national centre for research and 

education on public transport, Lund, Sweden, Lena Winslott Hiselius, Lund University, Lund, Sweden; K2, 

Sweden's national centre for research and education on public transport, Lund, Sweden, Chunli Zhao, Lund 

University, Lund, Sweden; K2, Sweden's national centre for research and education on public transport, Lund, 

Sweden, Rosalia Camporeale, Lund University, Lund, Sweden; K2, Sweden's national centre for research and 

education on public transport, Lund, Sweden  

INTRODUKTION 

Seamless intermodality and door-to-door mobility are core features of future visions of sustainable urban 

mobility (European Commission, 2021). However, achieving this transformation poses multiple challenges, not 

least in terms of how such a system is organised and managed (Kumar & Agarwal, 2013; Mulley & Yen, 2020). 

This international study, part of the JPI Urban Europe project EASIER, aims to unravel the governance 

complexities of intermodality. Through a series of workshops, the study analyses the governance of door-to-door 

mobility by mapping organisational roles, responsibilities and relationships in the context of multimodal regional 

transport networks in four countries: Lund/Malmö (Sweden), Copenhagen (Denmark), Berlin (Germany) and 

Trøndelag (Norway). It highlights the challenges associated with organising intermodal journeys and provides 

examples of governance mechanisms in each country that support integration and inter-organisational 

collaboration. 

METOD 

Data was collected through workshops with stakeholders representing organisations involved in public transport 

governance. The workshops aimed to map organisational roles and responsibilities, identify challenges and 

highlight examples of good practice. Each workshop was structured around an example of a local journey, 

designed to raise issues of coordination across modal, spatial and organisational boundaries. 

RESULTAT 

The results show that door-to-door mobility presents similar challenges across different national contexts. Many 

of these challenges stem from the recognition that while facilitating intermodal journeys requires comprehensive 

and integrated planning across modal and spatial boundaries, the governance of public transport is often 

constrained by fragmented, multi-level structures and regulatory barriers. In one workshop, the door-to-door 

journey was described as a puzzle; a puzzle that no one takes responsibility for solving.  

A common challenge is the vertical alignment of objectives between organisations at different levels of 

government and conflicting prioritisation of modes, particularly where space is at a premium. This is particularly 

true for railway terminals and their surrounding areas, which typically involve a complex network of 

stakeholders. The integration of emerging shared first/last mile solutions into the public transport system was 

highlighted as an ongoing challenge - one that raises questions about the role of the public transport authority. 

While the scope of the workshops did not allow the identification of a 'best' governance arrangement to support 

door-to-door mobility, the results highlight the value of partnership organisations such as DOT (Din Offentlige 

Transport) in Denmark and Samtrafiken in Sweden, which enable inter-organisational collaboration and service 

integration. In Norway, a funding programme (Miljøpakken) has stimulated vertical cooperation (between the 

state, region and municipality) and alignment of objectives to promote public transport and active travel. 

Germany's recently introduced €49 ticket, which allows travel on public transport in all districts of the country, 

was highlighted for its potential impact in unifying regulations and thus simplifying travel for users. 
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SLUTSATS 

The findings of this study underline the importance of collaboration to create a cohesive and efficient transport 

network that enables users to make seamless, intermodal door-to-door journeys. The study highlights the value 

of establishing partnerships and national funding mechanisms with the explicit aim of supporting collaboration, 

aligning objectives and unifying regulations across complex and fragmented governance structures. 

REFERENSER 

European Commission. (2021). Sustainable and Smart Mobility Strategy. 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en 

Kumar, A., & Agarwal, O. P. (2013). Institutional Labyrinth: Designing a Way Out for Improving Urban 

Transport Services: Lessons from Current Practice. World Bank, Washington, DC. 

Mulley, C., & Yen, B. T. (2020). Workshop 6 report: Better service delivery through modal integration. 

Research in Transportation Economics, 83, 100913. https://doi.org/10.1016/j.retrec.2020.100913  
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5. TRAFIKSÄKERHET 
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5:1 HUR FÖRBÄTTRA TRAFIKSÄKERHETEN I OLYCKOR MED TUNG TRAFIK?  

OMKÖRNING AV CYKLISTER MED DUO-TRAILER-LASTBILAR (HCT)  

Presentatör: Katja Kircher, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige 

Författare: Katja Kircher, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Sogol Kharrazi, 

Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Lennart Cider, Volvo AB, Göteborg, Sverige, 

Jesper Sandin, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Göteborg, Sverige, Lena Larsson, Volvo AB, 

Göteborg, Sverige  

INTRODUKTION 

Att köra med så-kallad High Capacity Transport (HCT), dvs. lastbil med två påhängsvagnar där hela ekipaget 

blir 32 m långt, skulle reducera bränsleförbrukningen vid godstransport på väg. Samtidigt är det känt att 

cyklisters trygghet och säkerhet påverkas bland annat av det omkörande fordonets avstånd i sidled, hastighet och 

storlek. Dessa faktorer påverkar också den aerodynamiska effekten på cyklisten. Frågeställningen här var om det 

är möjligt att köra om cyklister med HCT-fordon på ett säkert sätt och vad det i så fall innebär, som förutsättning 

för att kunna röra sig på samma vägnät. 

METOD 

På en inomhustestbana (DryZone, AstaZero) kördes 23 cyklister med vana att cykla på landsväg om av en HCT-

lastbil och en lastbil med en påhängsvagn (16 m lång). Omkörningshastigheten var 50 eller 80 km/h och det 

laterala avståndet till cyklisten var 1 m, 1.5 m eller 2 m. En referensomkörning med 50 km/h på 3.5 m avstånd 

gjordes också. Forskningspersonerna cyklade på en fri rulle och var säkrade med sele. Cykelns förflyttning i 

sidled på rullen under omkörning, lufttrycket från lastbilen i längs- och sidled och cyklistens skattning av 

trygghet samt en verbal beskrivning av faktorerna som påverkade skattningen loggades. Avslutningsvis fyllde 

deltagarna i en enkät som handlade om omkörning, upplevd säkerhet och komfort i en vidare bemärkelse. 

Deltagarna angav även på skalenliga bilder hur de ansåg att en betryggande omkörning skulle behöva gå till, 

beroende på situation och den omkörande fordonstypen. 

RESULTAT 

De subjektiva skattningarna visar att avståndet i sidled har störst inverkan på cyklisternas upplevelse av trygghet, 

följd av omkörningshastigheten. Fordonets längd var av mindre betydelse för skattningen, även om många 

cyklister kommenterade att den längre lastbilen genererade en starkare sugeffekt än den kortare lastbilen. 

Samtliga omkörningar i testet skattades som mindre tryggt än referensomkörningen. Lufttrycksmätningarna 

visade att det laterala avståndet hade störst inverkan på amplituden av den laterala tryckvågen. Den högre 

hastigheten ökade amplituden ytterligare. Referensomkörningen orsakade inga signifikanta utslag på 

lufttrycksmätningen. Effekten på cykelns sidoförflyttning återstår att analyseras. 

Enkätsvaren och cyklisternas verbala kommentarer under försöksgenomförandet visade på att även andra 

faktorer spelar in i hur en omkörning upplevs. Faktorer som nämndes frekvent var siktsträckan, mötande trafik 

och vägkantens beskaffenhet. Enligt svaren på de skalenliga bilderna önskar cyklister ett större lateralt avstånd 

till lastbilar än till personbilar, och enda situationen där ett lateralt avstånd på under 1.5 m godtogs var på en 

smal landsväg där den omkörande personbilen höll maximalt 50 km/h. I alla andra fall önskades större laterala 

avstånd än 1.5 m. 

SLUTSATS 

En preliminär slutsats är att det laterala avståndet är avgörande för att åstadkomma en omkörning som upplevs 

som trygg. I andra hand kan en hastighetssänkning förbättra upplevelsen. Både lufttrycksmätningarna och de 

subjektiva skattningarna tyder på att en omkörning där hela fordonet placeras i mötande fil är att rekommendera 

för att garantera cyklisters säkerhet och trygghet. 

REFERENSER  
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5:1 HUR FÖRBÄTTRA TRAFIKSÄKERHETEN I OLYCKOR MED TUNG TRAFIK?  

POTENTIAL OF HGV-BASED SAFETY SYSTEMS IN FATAL CRASHES INVOLVING VRUS  

Presentatör: Kristian Holmquist, Volvo Group Trucks Technology; SAFER 

Författare: Kristian Holmquist, Volvo Group Trucks Technology; SAFER, Tania Dukic Willstrand, Volvo 

Group Trucks Technology; SAFER, Matteo Rizzi, Swedish Transport Administration; SAFER, Rikard 

Fredriksson, Swedish Transport Administration; SAFER  

INTRODUKTION 

HGVs (Heavy Goods Vehicle, GVWR >3,5t) are involved in a large share of all serious and fatal accidents. 

Among these, about 30% are accidents involving VRUs (Vulnerable Road User) [Dukic Willstrand, 2023]. This 

study is aimed at retrospectively investigating the theoretical potential of HGV-based safety systems to save 

VRU lives. The Swedish Transport Administration (STA) carries out in-depth investigations and keeps records 

of all traffic related, fatal accidents on Swedish roads in a restricted database. This database was queried for 

relevant cases between 2015 and 2020. This study was carried out to support in the prioritization of introduction 

of safety systems. 

METOD 

The STA in-depth database was used to analyse fatal accidents between an HGV and a VRU. In the following 

context, a VRU is a common name for pedestrians, cyclists, motorcyclists, and moped riders. In total, 63 fatal 

accidents, composed of 28 pedestrians, 13 bicyclists and 22 motorcyclists accidents. 

In total, 22 active and passive safety systems were selected for their potential effect to save lives in accidents 

involving HGVs and VRUs. For each system, target population and boundary conditions were defined. These 

were based on current and upcoming legal, upcoming EuroNCAP [EuroNCAP, 2023] systems and General 

Safety Regulations [Reg. 2019/2144]. A potential analysis, similar to what was carried out by Kullgren et al. 

[2019] was carried out, by testing all safety systems for all relevant cases with a consensus group of three 

analysts.  

RESULTAT 

The collision pattern was VRU specific as well as the type of countermeasures indicating an effect. For 

pedestrians, collisions occurred in front of the HGV at low speed, often at zebra-crossing. Systems increasing 

visibility for the drivers had the largest effect, surround vision with a potential effect of 50%. Most collision with 

a bicyclist happened when the HGV was turning right at low speed. In those situations, the driver fails to see the 

bicyclist, or the bicyclist misinterpret the intention of the turning HGV, without margin for action to avoid 

collision. In these accidents, the AEB (Automatic Emergency Brake) junction or BSIS (Blind Spot Information 

System) indicated an 85% potential effectiveness. HGV-to-Motorcyclist collisions are by far the most 

challenging to prevent due to high motorcycle speed. The system with the highest potential effect was V2V 

(Vehicle-to-Vehicle information) at 32%. The top tier passive systems for each VRU group were updated front 

underrun (FUP) geometries for pedestrians and Wheel protection to prevent overrun for cyclists and 

motorcyclists. The cumulative effectiveness of all included systems estimated that the lives of 68% pedestrians, 

85% bicyclists and 59% of the motorcyclists could have been saved if all relevant systems were implemented. 

For all VRUs in the current population, this would represent a potential of 70% reduction in fatalities. 

SLUTSATS 

Present study shows a theoretical high potential of coming regulations (Regulation 2019/2144 and EuroNCAP, 

2023) to save VRU lives in collisions with HGV. Active safety systems in collaboration with passive safety 

systems on HGV will have a large contribution to decrease the numbers of fatalities in traffic.  

REFERENSER 

EuroNCAP 2023. On the road to Vision Zero 2023 and beyond. https://cdn.euroncap.com/media/77173/2304-

euro-ncap_safer-trucks_on-the-road-to-vision-zero.pdf. Accessed 2023-08-23. 
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Regulation 2019/2144. Regulation (EU) No 2019/2144 of the European Parliament and of the Council of 27 

November 2019 on type-approval requirements for motor vehicles and their trailers, and systems, components 

and separate technical units intended for such vehicles, as regards their general safety and the protection of 

vehicle occupants and vulnerable road users, amending Regulation (EU) 2018/858 of the European Parliament 

and of the Council and repealing Regulations (EC) No 78/2009, (EC) No 79/2009 and (EC) No 661/2009 of the 

European Parliament and of the Council and Commission Regulations (EC) No 631/2009, (EU) No 406/2010, 

(EU) No 672/2010, (EU) No 1003/2010, (EU) No 1005/2010, (EU) No 1008/2010, (EU) No 1009/2010, (EU) 

No 19/2011, (EU) No 109/2011, (EU) No 458/2011, (EU) No 65/2012, (EU) No 130/2012, (EU) No 347/2012, 

(EU) No 351/2012, (EU) No 1230/2012 and (EU) 2015/166 (Text with EEA relevance). https://eur-

lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/oj 

Kullgren, A., Stigson, H., Ydenius, A., Axelsson, A., Engström, E., & Rizzi, M. (2019). The potential of vehicle 

and road infrastructure interventions in fatal bicyclist accidents on Swedish roads—What can in-depth studies 

tell us?. Traffic injury prevention, 20(sup1), S7-S12. 

Dukic Willstrand, T., Theander A., Accident Research Team Safety Report – 2022; Vulnerable Road Users.  
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

VALIDERING AV FIA RS INDEX MANUAL FÖR BUSSBOLAG, SPEDITIONSFÖRETAG, 

HYRBILSFÖRETAG SAMT FÖRSÄKRINGSBOLAG  

Presentatör: Sanna Eveby, AFRY 

Författare: Sanna Eveby, AFRY, Claes Tingvall, AFRY, Anders Lie, AFRY  

INTRODUKTION 

År 2020 startade FIA (paraplyorganisationen för motorklubbar mm) utvecklingen av ett ramverk för rapportering 

av trafiksäkerhet, FIA Road Safety Index (FIA RS Index). Ramverket bygger i stor utsträckning på befintliga 

definitioner och begrepp från andra ramverk för hållbarhet (ex GRI) och standarder (ex ISO 39001). Till detta 

kom nya definitioner av begrepp som säkerhetsavtryck (safety footprint) och påverkanssfär (sphere of influence).  

I samband med utvecklingen så testades ramverket på ett antal globala och nationella organisationer. 

Testorganisationerna kom att representera ett begränsat antal branscher och metoden utföll väl för dessa. 

Genom Skyltfonden beviljades sedan medel att testa FIA RS Index på bussföretag, spedition och åkeri, hyrbilar 

samt försäkringsverksamhet. 

METOD 

Studien genomfördes som ett antal intervjuer och träffar med representanter för de aktuella företagen.  

RESULTAT 

Resultatet av detta arbete är kunskapen om de olyckor som sker inom organisationens värdekedja och som ska 

användas som utgångspunkt för dess arbete med utvecklad trafiksäkerhet. Fakta om hastigheter, typ av fordon, 

användning av relevanta Safety Performance Factors, inklusive deras roll vid olyckstillfället, utgör basen för att 

mäta nuläge och utveckling av organisationens footprint.  

Kartläggningen av värdekedjan utgör även grunden för de efterföljande stegen i arbetet med FIA RS Index, det 

vill säga Planning, Monitoring och Safety Culture. 

SLUTSATS 

I stort konstaterades att FIA RS Index fungerar på avsett sätt för samtliga företag, men att det kommer att 

behövas modifieringar och tillägg för att kunna spegla samtliga delar av de uppräknade företagens värdekedjor. 

För hyrbilsföretaget visade sig detta relativt enkelt, men för försäkringsbolag rekommenderas att öppna två nya 

moduler för rapportering: dels för försäkringsverksamheten i sig, dels för finansiella placeringar.  

Möjligheten att rapportera företagens säkerhetsavtryck bedömdes som goda, inte minst genom stöd från 

försäkringsgivare. 

REFERENSER 

Intervjuer med de ingående företagen var den viktigaste källan till information i kombination med den erfarenhet 

projektgruppen samlat på sig under arbetet med att utveckla FIA RS Index. 

Kontakta AFRY eller för en komplett sammanställning.  
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

VAD KÄNNETECKNAR EN TRAFIKSÄKER ORGANISATION?   

Presentatör: Sanna Eveby, AFRY 

Författare: Sanna Eveby, AFRY, Claes Tingvall, AFRY, Anders Lie, AFRY  

INTRODUKTION 

Säkerhetskultur handlar om att bygga normer och krav som stärker det faktiska beteendet hos hela 

organisationen och inom hela dess påverkansområde. Det kan jämföras med en process där hela sekvensen Plan-

Do-Check-Act fungerar väl och genererar en kontinuerlig förbättring av säkerhetsprestanda. I FIA RS Index har 

en särskild modul för att bedöma en organisations säkerhetskultur tagits fram, denna del av indexet lanseras 

under hösten 2023. 

METOD 

Genom att utgå från de mål organisationen sätter upp för trafiksäkerhet, vilka åtgärder som genomförs och hur 

de följs upp byggs en grund för en stabil säkerhetskultur. Faktorer som identifierats som särskilt viktiga att 

hantera är: 

Transparens – att tydligt kommunicera sina mål, och hur de följs upp, tillsammans med sitt fotprint. 

Värdekedjan – Det är rimligt, i alla fall i ett tidigt skede, att begränsa vilken del av sin verksamhet som kartläggs. 

Det är dock viktigt att redogöra för hur stor del som kartläggs och hur planen för att fånga upp resten ser ut. 

Involvering av medarbetarna – alla medarbetare ska vara medvetna om vikten att rapportera avvikelser och 

kunna göra det utan risk för reprimander. 

Tydliga åtgärder – all rapportering ska få återkoppling och bemötas med relevanta åtgärder. 

Incidenthantering – Rapportering av incidenter ska kunna ske på ett enkelt och systematiskt vis där olyckorna 

och tillbuden når direkt till den person som kan och ska agera. 

Innovation och kunskapsspridning – Organisationen ska vara öppen för att applicera innovativa lösningar och 

dela med sig av sin kunskap och erfarenhet till andra. 

RESULTAT 

Faktorer som identifierats som särskilt viktiga för att nå en säkerhetskultur är organisationens förmåga att 

upptäcka, rapportera och rätta till avvikelser från sina normer, ledning, standarder och åtgärder. Varje dödsfall, 

allvarlig skada eller potentiellt allvarligt incident bör betraktas som en avvikelse och bör utsättas för en 

utredning. Vidare bör det även finnas en plan för att säkerställa att händelsen inte upprepas. 

SLUTSATS 

En god säkerhetskultur bygger på engagemang och delaktighet från alla anställda och samarbetspartners. 

Säkerhetskultur är också relaterad till hur bra organisationen kan anpassa sig, rätta till och övervaka framsteg 

som en integrerad kedja när verkliga händelser eller tillbud uppstår. Organisationen bör också kunna identifiera 

och hantera förändringar i samhället eller inom organisationen som kan påverka säkerheten. Organisationer bör 

kunna generera innovation för att hantera en utveckling som leder till att säkerheten förbättras. De bör också 

engagera sig i att dela erfarenheter. I grunden bör organisationen kunna visa sin motståndskraft mot både interna 

och externa variationer och utvecklingar av säkerhetsrisker och utmaningar. 
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REFERENSER 

Lie, A, Tingvall, C (2022) ISO 39001 Road Traffic Safety Management System,. Performance Recording, and 

Reporting. In: Edvardsson Björnberg, K, Belin, MÅ, Hansson, SO, Tingvall, C (eds) The Vision Zero Handbook 

Springer, Cham https://doiorg/101007/978-3-030- 23176-7_26-1 

Arbetet med framtagandet av FIA RS Index och dialog med projektets pilotföretag.  
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

SÅ TRAFIKSÄKRAS VERKSAMHETEN! EN DEL I ETT HÅLLBARHETS - OCH 

ARBETSMILJÖARBETE I FÖRETAG, ORGANISATIONER OCH MYNDIGHETER   

Presentatör: Hanna Wennberg, Trafikverket 

Författare: Hanna Wennberg, Trafikverket, Fredrik Gustafsson, Trafikverket  

INTRODUKTION 

De allra flesta verksamheter påverkar trafiksäkerheten, såväl för medarbetare, leverantörer och kunder som för 

samhället i stort. 45 procent av de dödsolyckor som skedde i vägtrafiken under 2019 var arbetsrelaterade, och 36 

procent kunde kopplas till en upphandlad transporttjänst. Trafiksäkerhet är på många sätt både en hållbarhets- 

och arbetsmiljöfråga. 

Att arbeta för ökad trafiksäkerhet är relevant för de flesta verksamheter, men inte minst för transport- och 

trafikföretagen. Alla företag, myndigheter och organisationer som köper gods- och persontransporter har också 

påverkansmöjligheter genom sitt kravställande. Påverkansmöjligheter finns också om man köper varor, tjänster 

eller entreprenader som medför transporter eller resor. 

Som arbetsgivare finns också ett arbetsmiljöansvar för de medarbetare som gör resor i tjänsten eller utför 

transporter. Till exempel lägger anställda inom hemtjänsten cirka 25 procent av arbetsdagen på att köra mellan 

brukare. Även i många andra branscher kör man mycket mellan arbetsställen, kunder och för andra 

tjänsteärenden. 

METOD 

För att stötta och uppmuntra verksamheter till att arbeta för ökad trafiksäkerhet tar Trafikverket fram konkret 

stöd i form av vägledningar med tillhörande checklistor. Dessa rör tre teman: resor i tjänsten, godstransporter 

och persontransporter. Vägledningarna vänder sig till dels arbetsgivare och utförare, dels upphandlare och 

beställare. De insatsområden som pekas ut för arbetsgivare och utförare, svarar mot de krav som föreslås för 

upphandlare och beställare. 

En ambition med arbetet är ett föra upp trafiksäkerhetsfrågan på ledningsnivå i organisationen, och att knyta an 

till hållbarhets- och arbetsmiljöarbetet. Det innebär att en utgångspunkt i de många positiva synergier som finns 

mellan trafiksäkerhet, klimat, energieffektivitet, arbetsmiljö och ekonomi.  

Utgångspunkt för arbetet har varit en underlagsrapport framtagen av Trivector Traffic AB som inneburit en 

sammanställning av underlag, målgruppsanalys och förslag på upplägg av kunskapsstöd riktat till företag, 

organisationer och myndigheter. Trivector har också arbetat fram underlaget till själva vägledningarna. 

Vägledningarna är framtagna i samarbete med Arbetsmiljöverket och i samråd med branschorganisationer. 

RESULTAT 

På Transportforum berättar vi om det stöd som tas fram för att trafiksäkra verksamheter, och de utgångspunkter 

som tagits. Vi gör en översikt vad gäller: 

Varför ska företag, organisationer och myndigheter arbeta för ökad trafiksäkerhet i sina verksamheter? Varför 

ska beställare ställa trafiksäkerhetskrav? 

Vad är det för insatsområden (och motsvarande kravområden) som är viktiga att arbeta med? 

Hur arbetar man med trafiksäkerhet på ett systematiskt sätt i verksamheterna och tillsammans med andra 

hållbarhetsfrågor och som del i arbetsmiljöarbetet? 
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SLUTSATS 

Företag, organisationer och myndigheter behöver stöd i att arbeta för ökad trafiksäkerhet. Det gäller i rollen som 

arbetsgivare, utförare och upphandlare/beställare. Roller som också kan finnas inom en och samma organisation. 

Trafiksäkerhet kan behandlas som en egen fråga, men hanteras med fördel som en del i ett hållbarhets- och 

arbetsmiljöarbete. Oavsett sammanhang finns det många positiva synergier för såväl samhället som för enskilda 

verksamheter där trafiksäkerheten samspelar väl med andra hållbarhetsmål inklusive ekonomi. För en bättre affär 

på alla sätt. 

Framtagna vägledningar och checklistor publiceras på Trafikverkets webbplats under september 2023. Under 

hösten fortsätter arbetet med att sprida kunskapsstödet och att uppmärksamma målgrupperna på frågan i sig och 

på det stöd som finns att få. 

REFERENSER 

Wennberg, H., Englesson, H., Hyllenius Mattisson P. (2022). Kunskapsstöd till arbetsgivare, transportutförare 

och transportköpare: Underlagsrapport. Trivector Rapport 2022:136. Lund, Sverige: Trivector Traffic AB. 

Sex stycken vägledningar som publiceras på bransch.trafikverket.se/trafiksakra-verksamheten under september 

2023: 

Vägledning för arbetsgivare: Trafiksäkra resor i tjänsten 

Vägledning för upphandlare: Trafiksäkra resor i tjänsten 

Vägledning för transportutförare: Trafiksäkra transporter på väg 

Vägledning för transportköpare: Trafiksäkra transporter på väg 

Vägledning för trafikutförare: Trafiksäkra persontransporter på väg 

Vägledning för trafikbeställare: Trafiksäkra persontransporter på väg  
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

HANTVERKARES RESOR I TJÄNSTEN  

Presentatör: Per Henriksson, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik 

Författare: Per Henriksson, VTI; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om 

kollektivtrafik, Anna Anund, VTI, My Weidel, VTI  

INTRODUKTION 

Yrkesförare har en ökad risk för att uppleva trötthet, stress och ohälsa, men även en ökad risk för olyckor 

(Connor et al., 2002; Williamson et al., 2011). Det finns dock andra grupper av förare som kör bil i tjänsten utan 

att vara yrkesförare. 

Denna studie syftar till att undersöka arbetsmiljö och säkerhet vid resor i tjänsten för hantverkare. 

Forskningsprojektet avser att fylla kunskapsgapet om denna yrkesgrupps olycksrisk i trafiken och identifiera 

vilka arbetsvillkor som påverkar risken för olyckor. Målet är att genom bättre förståelse kunna förebygga 

olyckor genom insikter om när, var och hur hantverkare reser i sitt arbete och varför olyckorna inträffar. 

Studien är finansierad av AFA Försäkring. 

METOD 

En webbenkät konstruerades och länken till den spreds i sociala medier. Datainsamlingen pågick under maj och 

juni 2023. I enkäten ingick bland annat frågor om vilket fordon som användes i tjänsten, vilka möjligheter som 

fanns att frakta gods på ett säkert sätt, hur arbetsmiljön upplevdes och hur trafiksäkerhetssituationen i arbetet 

uppfattades. Svar från 717 hantverkare ingår i analysen. 

RESULTAT 

En överväldigande majoritet av hantverkarna var män och de flesta körde skåpbilar. I de fall lösa föremål 

fraktades i skåpbilar som hade fasta hyllor eller lådor, uppgav närmare 80 procent av hantverkarna att de ändå 

oftast placerade föremålen löst i skåpet eller på framsätet. 

Nittio procent uppgav att de alltid använde bälte i tjänsten. Möjligheten att förankra last i bilen på ett säkert sätt 

saknades i upp till 15 procent av bilarna enligt hantverkarna, en lika stor andel menade att tid saknades för att 

göra det. Ungefär var tionde menade att det stämde mycket dåligt att man alltid förankrade lasten, för ytterligare 

omkring 20 procent stämde det ganska dåligt. Närmare 15 procent instämmer mycket eller ganska mycket i att 

man ofta kör för fort på grund av en stressig arbetssituation medan närmare 40 procent uppger att överträdelser 

av hastighetsgränsen ofta sker när det anses kunna ske på ett säkert sätt. 

Mellan 40 och 60 procent rapporterar att problem i någon omfattning förekommit under den senaste veckan med 

spända muskler, värk i rygg, nacke eller huvud. Tre av fyra bedömde ändå sitt allmänna hälsotillstånd som 

ganska eller mycket bra. Generellt sov närmare 15 procent ganska eller mycket dåligt. Fyrtiotre procent uppgav 

att man var sömnig och måste anstränga sig för att hålla sig vaken någon enstaka gång/månad vid bilkörning i 

tjänsten, 11 procent att det skedde 2–4 gånger/månad och 4 procent minst 2 gånger/vecka. I enkätens öppna 

kommentarer framkommer också att arbetssituationen ofta upplevs som stressad. 

Skillnader mellan olika yrkeskategorier kommer att belysas liksom mellan anställningsformer (egen företagare 

respektive anställd). 

SLUTSATS 

Tidsbrist uppges vara en orsak till att det ibland slarvas med att förankra lasten på ett säkert sätt och i vissa fall 

saknas förutsättningarna för att göra det. Men även om förutsättningarna finns, slarvas det med att lastsäkra. 
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Stressen medför också att det inte är ovanligt att hastighetsgränsen överskrids. Dålig sömnkvalitet riskerar att 

hantverkarna kör omkring sömniga och utgör en trafikfara. 

REFERENSER 

Connor, J., Norton, R., Ameratunga, S., Robinson, E., Civil, I., Dunn, R., . . . Jackson, R. (2002). 

Driver sleepiness and risk of serious injury to car occupants: population based case control 

study. Br. Med. J., 324 1-5. 

Williamson, A., Lombardi, D., Folkard, S., Stutts, J., Courtney, T., & Connor, J. (2011). The link 

between fatigue and safety. Accid Anal Prev, 43(2), 498-515.  
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

OLYCKSRISKER OCH UTMANINGAR FÖR PERSONAL I HEMSJUKVÅRD OCH 

HEMTJÄNST: EN STUDIE OM BIL- OCH CYKELANVÄNDNING I TJÄNSTEN  

Presentatör: My Weidel, VTI 

Författare: My Weidel, VTI, Anna Anund, VTI, Per Henriksson, VTI  

INTRODUKTION 

Det är välkänt att yrkesförare har en ökad risk för att uppleva trötthet, stress och ohälsa, men även en ökad risk 

för olyckor (Connor et al., 2002; Williamson et al., 2011). Det finns dock andra yrkesgrupper som är beroende 

av bilen i tjänsten, men som inte klassas som yrkesförare, så som de i hemsjukvård och i hemtjänst som kör bil 

och/eller cyklar till och från brukare. De arbetar ofta under tidspress och rapporterar höga stressnivåer, men 

studier visar även att de lider av trötthet. 

Studien är finansierad av AFA försäkringar och syftar till att undersöka arbetsmiljö och säkerhet vid resor i 

tjänsten för personal inom hemsjukvård och hemtjänst eftersom dessa inte omfattas av regelverk för yrkesförare. 

Målet är att genom bättre förståelse kunna förebygga olyckor genom insikter om när, var och hur dessa 

yrkesgrupper reser i sitt arbete och varför olyckorna inträffar. Denna enkätstudie har genomförts för att öka 

kunskapen om hur personal i hemsjukvård och hemtjänst använder bil/cykel i tjänsten och vilka faktorer som kan 

öka risken för olycka och ohälsa. 

METOD 

Enkätstudie genomförd under vår/sommar 2023. 1303 kompletta svar från personer som arbetar inom 

hemsjukvård och hemtjänst ingick i studien. Respondenterna var 20-72 år och 93 % var kvinnor. Enkätens fokus 

låg på körvanor i tjänsten, arbetsmiljö samt hälsa. 

RESULTAT 

Resultaten visar att drygt 17 % av de som kör bil, har under arbetstid varit inblandade i minst en olycka. Bland 

de som cyklar var det 35 % som varit med om minst en olycka, i vissa fall så allvarlig att de brutit ben, eller 

krossat kroppsdelar. 

Drygt 40 % svarar att det stämmer att de kör för fort för att de är stressade att inte hinna med arbetet och 71 % 

försöker inte hålla hastighetsgränser om det upplever det säkert att köra fortare. Två av tre som cyklar väljer bort 

eller har inte tillgång till hjälm. 

Sjutton procent hade svårt att hålla sig vakna minst två gånger i månaden när de kör bil, hemtjänst är signifikant 

tröttare men kör även signifikant längre. Drygt 40% svarar att de inte sover ordentligt och 14 % har svarat att 

deras hälsotillstånd är dåligt eller mycket dåligt. Många upplever att de inte kan påverka sitt arbetsschema och 

43 % upplever att deras arbetsmängd inte är rimlig. Sex av tio har oregelbundna arbetstider vilket innebär bland 

annat delade pass, nattarbete och arbetande helger. 

SLUTSATS 

Resultaten visar att resor i tjänsten för personal i hemsjukvård och hemtjänst är utsatta arbetsgrupper som inte 

alltid kör under säkra arbetsförhållanden. Brist på tillgång till och lågt användande av hjälmar, bälten, dubbdäck 

samt tidsbrist ökar olycksrisken. Den tid som krävs för att köra mellan brukarna tas ofta från brukarnas tid, ofta 

finns inte resetiden finns med i planeringen.  

Varierande arbetstider, tung arbetsbelastning och kort framförhållning bidrar till en dålig sömn och ökad stress 

vilken i sin tur kan bidra till den höga olycksstatistiken. 
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REFERENSER 

Connor, J., Norton, R., Ameratunga, S., Robinson, E., Civil, I., Dunn, R., . . . Jackson, R. (2002). Driver 

sleepiness and risk of serious injury to car occupants: population based case control study. Br. Med. J., 324 1-5. 
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5:2 FÖRETAGS OCH ORGANISATIONERS TRAFIKSÄKERHETSAVTRYCK - 

ANVÄNDBARA VERKTYG 

TRAFIKSÄKERHETSLYFTET – ETT VERKTYG FÖR ATT BREDDA OCH SYSTEMATISERA 

KOMMUNERS TRAFIKSÄKERHETSARBETE  

Presentatör: Sara Malm, Trivector Traffic 

Författare: Sara Malm, Trivector Traffic, Prem Huq, Sveriges kommuner och Regioner, Hanna Wennberg, 

Trafikverket  

INTRODUKTION 

Kommunernas insatser är viktiga för trafiksäkerhetsutvecklingen, inte minst för att minska antalet allvarligt 

skadade gående och cyklister. SKR har nyligen lanserat ett nytt verktyg, Trafiksäkerhetslyftet, som ska stötta 

kommunerna i deras trafiksäkerhetsarbete. Verktyget är en omarbetning av den tidigare trafiksäkerhetsrevisionen 

som togs fram av dåvarande SKL.  

Trafiksäkerhetslyftet är ett verktyg som ger stöd för ett mer systematiskt trafiksäkerhetsarbete i kommuner och 

för en trafiksäkerhetsutveckling på lokal nivå i riktning mot Nollvisionen och i linje med Agenda 2030. Stöd ges 

för alla de påverkansmöjligheter som kommuner har: som väghållare och planerare, kravställare, upphandlare 

samt påverkare. Trafiksäkerhetslyftet är utformat för att passa både små och stora kommuner och för att kunna 

genomföras i större eller mindre omfattning, baserat på den aktuella kommunens behov och förutsättningar. 

METOD 

Trafiksäkerhetslyftet har tagits fram med utgångspunkt i en förstudie där kommuners utmaningar och behov har 

undersökts, följd av tre fallstudier i kommuner som genomfört trafiksäkerhetsrevisioner. Arbetet har utförts av 

Trivector Traffic AB på uppdrag åt SKR, och tillsammans med Trafikverket och representanter från ett antal 

kommuner. 

RESULTAT 

Trafiksäkerhetslyftet består av tre huvudsakliga delar: ett formulär för självbedömning av trafiksäkerhetsarbetet, 

en dialogbaserad genomförandeprocess samt åtta tematiska fördjupningar. De åtta temana i Trafiksäkerhetslyftet 

är följande: 

Organisation, styrning och samverkan 

Trafiksäkerhet i fysisk planering 

Trafikplanering, trafiksäkerhetsåtgärder och trafikreglering 

Drift och underhåll 

Trafiksäkerhet i byggskede 

Resor i tjänsten och egna transporter 

Trafiksäkerhet i inköp och upphandling 

Påverkansåtgärder 

Stor valfrihet ges i hur verktyget används. Det är möjligt att endast använda formuläret för självbedömning – 

eller att gå direkt till en av temafördjupningarna. Rekommendationen är dock att genomföra 

Trafiksäkerhetslyftet i dialog med berörda tjänstepersoner och beslutsfattare då det främjar förankring och 

fortsatt arbete. 
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Tanken är att Trafiksäkerhetslyftet ska hjälpa kommuner att identifiera prioriterade förbättringsaktiviteter utifrån 

sina styrkor och svagheter. Ambitionen är också att hjälpa kommuner att komma igång och att visa på 

användbart stöd för fortsatt arbete. 

SLUTSATS 

Allt material rörande Trafiksäkerhetslyftet finns tillgängligt på SKR:s webbplats och är utformat för att 

kommuner ska kunna använda det självständigt. Tanken är att kommuner ska få stöd i att komma igång, och att 

komma vidare, med sitt trafiksäkerhetsarbete. 

REFERENSER 

https://skr.se/skr/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/trafikplaneringtrafiksakerhet/trafiksakerhet/sy

stematiskttrafiksakerhetsarbete.71438.html  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

GEOFENCING AV HASTIGHET – EFFEKTER PÅ TRAFIKSÄKERHET  

Presentatör: Anna Vadeby, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Anna Vadeby, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI, Sara Nygårdhs, Statens väg och 

transportforskningsinstitut, VTI  

INTRODUKTION 

Geofencing av hastighet, dvs att begränsa fordons hastighet inom ett visst geografiskt område, har föreslagits 

vara ett sätt att förbättra både trafiksäkerhet och miljö. Kunskap om effekter av geofencad hastighet i praktiken 

saknas dock till stor del. Inom projektet ”Utvärdering av geofencing”, finansierat av Trafikverket, har effekter på 

trafiksäkerhet, avgasemissioner och buller undersökts. 

Det är väl känt från tidigare forskning att en lägre hastighet leder till färre olyckor, skadade och dödade (Elvik, 

2013, 2014). Det finns dock relativt få studier av vilka effekter geofencing har på trafiksäkerhet. I ett tidigare 

regeringsuppdrag har man undersökt potentialen i urbana miljöer. Där beräknas att utifrån antagandet att alla 

som kör för fort minskar sin hastighet till gällande hastighetsgräns så kan geofencing ha potential att minska 

antal dödade personer i tätorter med ca 18% och allvarligt skadade med ca 15%. Om medelhastigheten minskar 

mer, kan större effekter erhållas. 

Syftet med föreliggande studie är att genom mätningar på Asta Zero, där testscenariot efterliknar verklig 

trafikmiljö i tätort, uppskatta möjliga trafiksäkerhetseffekter av hastighetsgeofencing. 

METOD 

Två olika scenarier studeras, dels en hastighetssänkning utanför en skola, dels en hastighetssänkning förbi ett 

sjukhus. Hastigheten längs sträckan var 70-50-30-70 vid skolan och 50-30-50 vid sjukhuset. Fordonet framfördes 

med tre olika körstilar: en medianförare, en aggressiv förare och en med hastighetsbegränsande geofencing, 

längs de två olika rutterna. Körstilarna har extraherats från mätningar i verklig trafik. 

För att uppskatta trafiksäkerhetspotentialen i form av hur förändrad hastighet påverkar skade- och dödsrisken för 

personer både i och utanför fordonet används dels en aggregerad riskmodell (Exponentialmodellen, Elvik (2013), 

Elvik m.fl (2019)), dels krockvåldskurvor för oskyddade trafikanter (Hussain m.fl, 2019). Indata till modellerna 

bygger på upprepade mätningar från de två olika scenarierna och antagandet att hela trafiken ändrar sitt beteende 

på samma sätt som föraren i försöket. 

RESULTAT 

Resultaten visar att i skolscenariot minskade risken för dödsolycka med 56% vid jämförelse mellan en geofencad 

förare och en medianförare när hastighetsgränsen är 30 km/h, medan minskningen var 72% jämfört med en 

aggressiv förare. Vid hastighetsgränsen 70 km/h och geofencing minskar risken med 70% jämfört med 

medianföraren och med 80% jämfört med en aggressiv förare. Förändringarna avseende svårt skadade är något 

mindre. Det bör noteras att på de lägre hastigheterna sker minskningen från låga risknivåer. 

För sjukhusscenariot och hastighetsgränsen 30 km/h minskade risken för dödsfall för en geofencad förare med 

72% jämfört med medianföraren och med 80% jämfört med en aggressiv förare. Ändringarna på sträckan med 

hastighetsgränsen 50 km/h var 74% och 92%. I likhet med skolscenariot är förändringarna vad gäller svårt 

skadade mindre. 

Resultaten är preliminära och analyser gällande risken att skadas och dödas som fotgängare pågår. De slutgiltiga 

resultaten kommer att vara klara under hösten. 
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SLUTSATS 

Det finns en god trafiksäkerhetspotential av att geofenca trafiken så medelhastigheten minskar. Hur stor effekten 

blir beror dock på hur stor andel av trafiken som är geofencad. Detta studeras i föredraget om effekter vid olika 

andel geofencade fordon. 

REFERENSER 

Elvik, R (2013) A re-parameterisation of the Power Model of the relationship between the speed of traffic and 

the number of accidents and accidents victim. Accident analysis and Prevention 50, s 854-860. 

Elvik, R (2014) Fart og trafikksikkerhet. Nye modeller. TØI rapport 1296/2014. 

Regeringsuppdrag test- och demoprojekt med geostaket i urbana miljöer.  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

GEOFENCING AV HASTIGHET - EFFEKTER PÅ AVGASEMISSIONER OCH BULLER  

Presentatör: Nina Svensson, VTI, Linköping, Sverige 

Författare: Nina Svensson, VTI, Linköping, Sverige, Anders Genell, VTI, Linköping, Sverige, Mats Gustafsson, 

VTI, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

Geofencing av hastighet, dvs att begränsa fordons hastighet inom ett visst geografiskt område, har föreslagits 

vara ett sätt att förbättra både trafiksäkerhet och miljö. Kunskap om effekter av geofencad hastighet i praktiken 

saknas dock till stor del. Inom projektet ”Utvärdering av geofencing”, finansierat av Trafikverket, har effekter på 

trafiksäkerhet, avgasemissioner och buller undersökts. Här beskrivs effekterna på avgasemissioner och buller 

utifrån mätningar. 

METOD 

För att utvärdera effekten av geofencing på avgasemissioner och buller har mätningar utförts på en testbana. 

Fordonet, en dieseldriven personbil med drivlina som uppfyller euro-klass V, framfördes med tre olika körstilar: 

en medianförare, en aggressiv förare och en med hastighetsbegränsande geofencing, längs två olika rutter. 

Körstilarna har extraherats från mätningar i verklig trafik på två gator. Hastigheten längs sträckorna var 50-30-50 

i det ena fallet och 70-50-30-70 i det andra. I det första fallet gjordes mätningar med och utan antagande om ett 

trafikljus som visade rött. Emissionsmätningar av CO, CO2, NOx och PN (partikelantal) genomfördes med 

PEMS (Portable Emission Measurement System) och bullermätningar med mikrofoner placerade på två platser 

längs teststräckan. 

RESULTAT 

Resultaten från emissionsmätningarna visar att utsläppen av NOx vid geofencing minskade med 30–55 % 

jämfört med medianföraren och 49–70 % jämfört med den aggressiva föraren. PN minskade med 25–60 % 

respektive 41–76 %. CO2 varierade mellan en (icke statistiskt säkerställd) ökning på 4.5 % och minskning på 21 

% jämfört med medianföraren och en minskning på 14–18 % jämfört med den aggressiva föraren. 

Emissionsminskningen beror framför allt på att den aggressiva föraren och medianföraren var sämre på att hålla 

en konstant hastighet och därmed accelererade oftare, och det var specifikt accelerationerna som gav upphov till 

stora utsläpp. CO-emissionerna ökar däremot vid geofencing, framför allt precis efter kraftiga accelerationer, 

vilket tyder på att katalysatorn inte fungerar optimalt vid dessa förhållanden. 

Resultaten från bullermätningarna visar att det finns stor potential till sänkta bullernivåer med hjälp av 

geofencing. Den utstrålade ljudenergin för hel fordonspassage minskade genom geofencing med mellan 4.2 

dB(A) och 7.9 dB(A) beroende på hastighet och körstil. Den motsvarande maximala ljudnivån för enskild 

fordonspassage minskade med mellan 5.6 dB(A) och 10.6 dB(A). Effekten av fordonets acceleration på utstrålat 

buller undersöktes också men visade inte någon påtaglig skillnad mellan de olika körfallen. En möjlig 

delförklaring till det skulle kunna vara att den monterade PEMS-utrustningen dämpade ljud från avgassystemet 

vilket annars skulle ha kunnat ge ett bidrag vid de mest aggressiva accelerationsförloppen. 

SLUTSATS 

Emissions- och bullermätningar utförda på ett fordon med olika körstilar visar att både avgasemissionerna och 

bullernivån minskar när hastighetsbegränsande geofencing används. Avgasemissionerna minskar framför allt pga 

minskad acceleration och bullernivåerna pga minskad hastighet. Detta visar på stor potentiellt positiv effekt på 

miljön av geofencing. De totala effekterna beror dock på hur många fordon inom ett område som är geofencade. 

REFERENSER  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

GEOFENCING AV HASTIGHET – EFFEKTER VID OLIKA ANDEL GEOFENCADE FORDON  

Presentatör: Johan Olstam, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI); Linköpings universitet 

Författare: Johan Olstam, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI); Linköpings universitet, Kinjal 

Bhattacharyya, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI), Rihanna Gebrehiwot, Statens väg och 

transportforskningsinstitut (VTI), Fredrik Johansson, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI)  

INTRODUKTION 

Geofencing av hastighet, dvs att begränsa fordons hastighet inom ett visst geografiskt område, har föreslagits 

vara ett sätt att förbättra både trafiksäkerhet och miljö. Kunskap om effekter av geofencad hastighet i praktiken 

saknas dock till stor del. Inom projektet ”Utvärdering av geofencing”, finansierat av Trafikverket, har effekter på 

trafiksäkerhet, avgasemissioner och buller undersökts. 

Tidigare forskning kring inom trafikstyrning har till stor del fokuserat på infrastrukturutveckling för att 

möjliggöra tekniken eller på förares inställning till tekniken. Det finns relativt få studier av vilka effekter 

geofencing har på framkomlighet, säkerhet och miljö. Vi har därför undersökt effekter av geofencing av 

hastighet och hur effekterna påverkas av andelen geofence-utrustade fordon. 

METOD 

För utvärderingen användes mikroskopisk trafiksimulering med verktyget PTV Vissim v2022 (1). Den 

simulerade vägsträckan hade två körfält och bestod av en 50 km/h sträcka med en lokal hastighetsbegränsning på 

30 km/h. Modellens parametrar för önskad hastighetsfördelning och acceleration kalibrerades baserat på mätdata 

från en representativ verklig vägsträcka. För skattningen av önskad hastighet användes Kaplan-Meier metoden 

(3). Geofencade fordons hastighet begränsades till hastighetsgränsen och deras retardationsnivåer justerades för 

att återspegla komfortabel retardation till en lägre hastighetsgräns. Emissioner beräknades med hjälp av 

emissionsmodellen PHEM (2) baserat på de simulerade fordonens hastighetsprofiler. 

Två fall studerades. Ett fall med och ett fall utan ett signalreglerat övergångsställe på 30-sträckan. Vidare 

studerades olika trafikflödesnivåer, andel utrustade fordon och olika antaganden kring retardationsbeteende vid 

hastighetsgränsförändringar. 

RESULTAT 

Resultaten från trafiksimuleringskörningarna visar på tydliga effekter på hastighetsfördelningen mellan fordon. 

Effekten blir tydligare med ökande andel utrustade fordon. Dock krävs det relativt höga andelar utrustade fordon 

(70–80%) för att 85-percentilen för hastighetsfördelningen ska hamna på hastighetsgränsen. Som väntat krävs 

det fler geofence utrustade fordon för att uppnå detta vid låga trafikflöden, men det krävs också relativt höga 

andelar utrustade fordon även vid högre flöden. 

Emissionerna påverkas av flera faktorer. Även om en lägre hastighet ger lägre utsläpp per tidsenhet så medför 

det också längre restid per sträckenhet vilket för vissa hastigheter medför ökade utsläpp per sträckenhet. 

Emissionerna påverkas också av accelerationer och data från den verkliga sträckan visade på att 

hastighetsefterlevnaden var bättre på 50-sträckan än 30-sträckan, vilket medför att geofence-utrustade fordon i 

simuleringen accelererar från 30 km/h till 50 km/h, dvs en hastighetsökning på 20 km/h medan övriga fordon har 

en lägre hastighetsökning (kring 10–14 km/h). Sammantaget leder detta till något ökade emissioner för fallet 

utan signalreglerat övergångsställe, medan geofencingen i fallet med signalreglerat övergångsställe inte leder till 

någon signifikant förändring av emissionerna, troligtvis eftersom en stor andel av fordonen påverkas av 

trafiksignalerna. 

SLUTSATS 

Slutsatsen är att geofencing av hastighet har goda effekter på hastighet och hastighetsspridning men att det 

speciellt vid låga flöden krävs relativt stor andel utrustade fordon för att få mer eller mindre samtliga fordon att 
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följa hastighetsgränsen. Vidare observeras ingen märkbar vare sig positiv eller negativ effekt på emissioner ifall 

fordonen till och från behöver stanna i t.ex. korsningar vilket ofta är fallet i urbana miljöer. 

REFERENSER 

PTV, PTV VISSIM 2022 user manual. PTV AG: Karlsruhe, Germany, 2022. 

Hausberger, S., M. Rexeis, M. Zallinger, and R. Luz, Emission Factors from the Model PHEM for the HBEFA 

Version 3. Report Nr. I-20/2009 Haus-Em 33/08/679 from 07.12 

Hoogendoorn, S., Unified approach to estimating free speed distributions. Transportation Research Part B: 

Methodological, Vol. 39, No. 8, 2005, pp. 709–727.  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

SHARED SPACE: UTIFRÅN BILISTERS PERSPEKTIV   

Presentatör: Aliaksei Laureshyn, Lunds Tekniska Högskola 

Författare: Henriette Wallén Warner, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Carl Johnsson, Lunds 

Tekniska Högskola; K2 – Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Aliaksei 

Laureshyn, Lunds Tekniska Högskola, Per Henriksson, Statens väg- och transportforskningsinstitut; K2 – 

Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Jan Andersson, Statens väg- och 

transportforskningsinstitut  

INTRODUKTION 

Shared spaces, även kallade gemensamhetsytor, är tänkta att inbjuda till ett levande stadsrum för alla trafikanter 

samtidigt som trafiksäkerheten säkerställs genom att den traditionella uppdelningen mellan oskyddade och 

skyddade trafikanter tas bort. Tanken är att borttagandet av den traditionella uppdelningen ska skapa en viss 

osäkerhet som i sin tur ska bidra till större försiktighet. Syftet med detta projekt var därför att undersöka bilisters 

subjektiva upplevelse, deras hastighet och fordonsplacering på shared spaces. Syftet var vidare att undersöka 

effekten av yttre faktorer så som alternativ utformning och mängd gångtrafik. 

METOD 

Med hjälp av Q-metoden (Stephenson, 1953) undersökte vi bilisternas subjektiva upplevelser (deras synpunkter) 

och med hjälp av videofilmning mätte vi deras hastighet och fordonsplacering. Effekten av yttre faktorer 

undersökte vi genom att studera Fiskaretorget i Västervik med och utan stora blomkrukor utplacerade. Slutligen 

studerade vi hastighet och fordonsplacering vid låg, måttlig och hög mängd gångtrafik. Totalt deltog 32 personer 

mellan 19 år och 79 år i Q-studien. Hälften av dessa deltog med stora blomkrukor utplacerade på Fiskaretorget 

och hälften utan. 

RESULTAT 

Q-metoden resulterade i två synpunkter med respektive utan de stora blomkrukorna utplacerade på Fiskaretorget. 

Oavsett utformning var de deltagande bilisterna något osäkra på hur de ska bete sig: Synpunkt 2 med stora 

blomkrukor utplacerade: Jag vet hur jag ska bete mig vid övergångsställen, cykelpassager och korsningar men på 

torget är det svårare. Synpunkt 2 utan stora blomkrukor utplacerade: Jag föredrar att bilister och fotgängare är 

separerade från varandra. Resultaten från videofilmningen visade att bilisternas genomsnittliga maxhastighet 

med stora blomkrukor utplacerade var cirka 17 km/h jämfört med cirka 19 km/h utan (F (1, 144) = 10,34; p < 

0,01). Med stora blomkrukor utplacerade höll sig bilisterna dessutom i genomsnitt 0,6 meter ifrån det 

genomsnittliga körspåret medan motsvarande siffra utan de stora blomkrukorna var 0,7 meter (t(75) = 7,43; p < 

0,001). Slutligen var bilisternas genomsnittliga maxhastighet, oavsett utformning, cirka 17 km/h vid hög mängd 

gångtrafik jämfört med cirka 19 km/h vid låg mängd gångtrafik (F (2, 144) = 4,64; p < 0,01). 

SLUTSATS 

Utifrån bilisters (denna studie) och fotgängares (Wallén Warner, Patten & Sörensen, 2019) perspektiv 

rekommenderar vi att gemensamhetsytor utformas med tydliga stråk för bilister att färdas längs i kombination 

med tydliga säkerhetszoner där fotgängare kan vistas i ett relativt bilfritt område. I dagsläget saknas dock 

kunskap om shared spaces utifrån cyklisters och elsparkcykelförares perspektiv varför ytterligare forskning 

behövs för att säkerställa att shared spaces verkligen upplevs som ett inbjudande stadsrum för alla 

trafikantgrupper. 

REFERENSER 

Wallén Warner, H., Patten, C., & Sörensen, G. (2019). Shared Space: Utifrån olika åldersgruppers perspektiv. 

(VTI rapport 1003). Linköping, Sverige: VTI. 

Stephenson, W. (1953). The study of behavior: Q-technique and its methodology. Chicago: University of 

Chicago Press.  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

DILEMMAZONER OCH SÄKER AKTIV MOBILITET  

Presentatör: Kristina Larsson, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 

Författare: Kristina Larsson, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Jeanette Andersson, Statens 

väg- och transportforskningsinstitut (VTI)  

INTRODUKTION 

Prioritering av gång och cykel för ökad hälsa och minskad miljöpåverkan är idag ett naturligt inslag i 

stadsutvecklingen i och med Agenda 2030 (Prop. 2019/2020:188). Även i mindre samhällen på landsbygden 

leder prioritering av gång och cykel till ökad hälsa och därmed till att målen uppnås. En viktig förutsättning för 

att öka användandet av cykel och gång som alternativ till andra färdmedel är att användarna upplever en trygghet 

på de vägar som finns i dessa samhällen. En avgörande faktor är hastighetsgränsen genom samhället satt i 

relation till existerande infrastruktur på platsen. I det transportpolitiska beslutet från 1997 fastställdes att 

hastighetsgränsen ska vara 30 km/h då oskyddade trafikanter blandas med biltrafik i tätbebyggt området (TBO) 

(Prop. 1996/97:137). Problemet är att då många av dessa samhällen i dagsläget inte klassas som TBO, sätts 

hastighetsgränser inte ned genom delar eller hela samhällena och vi har skapat vad som kan kallas en 

”dilemmazon”. Utanför ett TBO gäller bashastigheten 70 km/h, vilket medför att många boende i dessa 

samhällen inte känner sig trygga och säkra som cyklister eller gångtrafikanter. En möjlig effekt av detta är att 

många av resorna med gång och cykel helt eller delvis undviks på grund av faktisk och upplevd olycksrisk. En 

annan möjlig effekt är att byns potential till bärkraftig utveckling sätts på paus. 

I dagsläget finns ingen tydlig bild av vilka regler och riktlinjer som gäller för att fatta beslut om hastighet i 

dilemmazoner. En sådan kartläggning är därför viktig för att förstå förutsättningarna för att göra byar i 

dilemmazonen mer anpassade för aktiv mobilitet. Projektet syftar därför till att kartlägga ansvaret för olika delar 

av vägnätet på gles- och landsbygd samt visa hur dagens regelverk ser ut vad gäller hastighetsgränser i dessa 

områden. För att uppnå mål om trygghet och hälsa behövs också mer kunskap om de boendes perspektiv på 

frågan, inklusive upplevda hinder och möjligheter till aktiv mobilitet. 

METOD 

Aktiv mobilitet i byarna satt i relation till TBO har utforskats genom dialog med Motala Kommun och byalagen i 

utpekade pilotorter. Kartläggningen av regelverk och aktörer som har eller bör ha inflytande över hastigheter på 

landsbygden har undersökts dels genom juridisk metod, dels genom intervjuer med identifierade berörda parter 

och experter på området. En mindre litteraturstudie har också genomförts för inhämtning av kunskap och 

erfarenheter från våra nordiska grannländer. 

RESULTAT 

Resultatet tyder på att det finns skillnader i den formella och den informella processen för beslutande om 

hastigheter. Det leder till en upplevd osäkerhet kopplat till ansvarsfrågan bland både beslutsfattande aktörer och 

utomstående. Ett annat resultat är att processen skiljer sig åt mellan de nordiska länderna.  

SLUTSATS 

Det finns möjligheter att utveckla den formella processen i Sverige, både med inspiration från de nordiska 

modellerna och utifrån hur processen ser ut i praktiken. Interaktion mellan aktörer förekommer redan i dag i 

större utsträckning än vad som formellt föreskrivs. Samverkan är avgörande för att främja aktiv mobilitet då 

olika aktörer har olika intressen och kan bidra med olika perspektiv på hastighetsfrågan. Ett tydliggörande av 

dagens system skulle kunna undanröja osäkerheter kopplade till processen. 

REFERENSER 

Regeringskansliet, 1997. Nollvisionen och det trafiksäkra samhället (prop. 1996/97:137), 

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/proposition/nollvisionen-och-det-trafiksakra-

samhallet_GK03137/html/ 
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Regeringskansliet, 2020. Sveriges införande av Agenda 2030 (prop. 2019/2020:188), 

https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2020/06/prop.-201920188  
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5:4 HÅLLBAR OCH SÄKER HASTIGHET 

ÖKAD HASTIGHETSEFTERLEVNAD I SVERIGE – VILKA FAKTORER KAN HA PÅVERKAT?  

Presentatör: Anna Vadeby, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Anna Vadeby, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI, Åsa Forsman, Statens väg och 

transportforskningsinstitut, VTI, Jenny Eriksson, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI, Christian 

Howard, Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI  

INTRODUKTION 

Sänkta medelhastigheter för ökad hastighetsefterlevnad är mycket viktigt för att uppnå en ökad trafiksäkerhet i 

samhället. Tidigare studier har visat låg hastighetsefterlevnad på det statliga vägnätet där endast cirka 50 procent 

håller hastighetsgränsen och det finns därmed en stor potential i att öka hastighetsefterlevnaden och minska 

medelhastigheten (Trafikverket, 2021). De senaste åren visar Trafikverkets hastighetsindex att såväl 

medelhastigheten som andel hastighetsöverträdelser har minskat. Det kan finnas flera tänkbara förklaringar till 

nedgången, ökad hastighetsövervakning, höjda bränslepriser, dyra elpriser (elbilar), förändrad 

trafiksammansättning, förändrade resmönster, konjunktur mm. 

Syftet med studien är att undersöka vilka faktorer som kan ha påverkat trafikanternas hastighetsefterlevnad i en 

positiv riktning. Studien innebär en kartläggning av relaterade faktorer som nämnts ovan och en diskussion om 

deras möjliga samband med hastighetsefterlevnad. 

METOD 

Hastighetsdata från 89 fasta mätpunkter studeras för tidsperioden 2015–2022. Såväl förändring av 

medelhastigheter som andel trafik som håller hastighetsgränsen analyseras och studeras för att undersöka om 

förändringen ser likadan ut för olika hastighetsgränser eller olika vägtyper. Förändring av resandet studeras dels 

via Trafikverkets mätningar av trafikarbetet, dels via resvaneundersökningen RVU 2019–2022. Data gällande 

hastighetsövervakning har erhållits från Polisen och statistik över bränslepris och elpris för den studerande 

tidsperioden från Drivkraft Sverige och SCB. Dessutom görs en utblick mot våra nordiska grannländer för att se 

om de har en liknande utveckling av hastighetsefterlevnaden. 

RESULTAT 

Resultaten visar att mellan åren 2015–2022 har medelhastigheten minskat med ca 3 procent vilket motsvarar ca 2 

km/tim sett till det statliga vägnätet. Andel fordon inom hastighetsgräns har ökat med nästan 20 procent under 

samma tid. Minskningen av medelhastighet började 2018 men var som störst mellan åren 2020 och 2022 och är 

relativt lika för olika regioner i Sverige. 

Under den studerade tidsperioden har polisens hastighetsövervakning ökat mellan åren 2018–2021 för att sedan 

avta igen under 2022. Trafikarbetet har påverkats av pandemin och minskade under 2020. Det var störst nedgång 

på riksvägar och europavägar, och mindre nedgångar på primära och övriga länsvägar. Under 2021 och 2022 

ökade trafiken igen till strax över nivån för 2015, men fortfarande lägre än 2019. RVU 2019–2022 visar att 

antalet arbetsresor minskade under 2020 och 2021 för att sedan öka något under 2022. Antalet fritidsresor var 

relativt konstant under 2019–2022, men längden av fritidsresorna minskade under 2020 och 2021 för att sedan 

öka 2022. 

Såväl bränslepris som elpris ökade under den studerande tidsperioden, men den stora ökningen kom inte förrän i 

mitten av 2021. Sammansättningen av fordonsflottan kan också ha påverkat med faktorer som ökat antal elbilar, 

fler bilar med ISA-system, betydligt fler A-traktorer och mopedbilar. Här är ett problem att det inte finns data 

om hur stor påverkan detta har på det totala trafikarbetet.  

En jämförelse med de nordiska länderna Finland, Norge och Danmark visar inte på samma förändringar av 

hastighetsefterlevnaden de senaste åren som i Sverige. 



Transportforum 2024  267 

SLUTSATS 

Studien visar inte på direkta orsakssamband men de preliminära resultaten visar att det inte finns en enskild 

förklaring utan att flera faktorer troligen samvarierar. 

Resultaten från är preliminära, men slutgiltiga resultat kommer finnas tillgängliga senast 30 november 2023. 

REFERENSER 

Trafikverket (2021) Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020. Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 

etappmålen 2020. Publikation 2021:099. Trafikverket. Borlänge.  
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5:3 ÖKAD SÄKERHET VID VÄGARBETEN OCH ANDRA OLYCKDRABBADE PLATSER  

TRAFIKOLYCKOR VID VÄGARBETEN 2003-2021  

Presentatör: Eva Liljegren, Trafikverket 

Författare: Eva Liljegren, Trafikverket  

INTRODUKTION 

Varje år inträffar minst 300 trafikolyckor med personskador i anslutning till vägarbeten. För att kunna öka 

säkerheten vid vägarbeten, för såväl vägarbetare som passerande trafikanter, är det viktigt att känna till vilken 

typ av trafikolyckor som inträffar, varför de sker och hur de kan förhindras. 

METOD 

Metoden består främst av att sammanställa, bearbeta och analysera data från Strada (Swedish Traffic Accident 

Data Acquisition). Även data från Trafikverkets djupstudier av dödsolyckor har använts. I presentationen 

kommer även resultat från en pågående fördjupad analys av energiupptagande skydd, TMA (Truck Mounted 

Attenuator), att redovisas. Metoden i den analys består främst i att sammanställa och analysera data från TMA-

olyckor och incidenter. Datat kommer från Strada, massmedia, entreprenörer, incidentrapporteringssystemet 

Synergi och det branschgemensamma systemet BIA. 

RESULTAT 

Totalt inträffade 5 667 trafikolyckor med personskador i eller i anslutning till vägarbeten under åren 2003-2021. 

46 % av olyckorna inträffade på statligt vägnät, 48 % på kommunalt vägnät och resterande 6 % på övrigt vägnät. 

Nästan 74 % av det totala antalet olyckorna var lindriga olyckor, 22 % var måttliga, 3 % var allvarliga olyckor 

och 1,3 % dödsolyckor. Totalt inträffade 74 dödsolyckor. Passerande trafikanter skadas i drygt 94% av 

olyckorna och vägarbetarna i 6% av olyckorna. 

Den vanligaste olyckstypen är en upphinnandeolycka vilken kan bero på att trafikanten inte har uppmärksammat 

vägarbetet i tid eller inte förstått hur de ska agera när de passerar vägarbetet. Vägarbetare skadas främst i 

samband med vinterväghållning, eller när de arbetar utanför sitt vägarbetsfordon, t.ex. som vakt som dirigerar 

trafiken. 

Vid vägarbeten används olika typer av energiupptagande skydd som TMA (Truck Mounted Attenuator), 

däcksbuffert och betongbarriärer. Påkörningar på dessa skydd har skett i minst 236 olyckor som resulterat i 

personskador under åren 2003-2021. Preliminära resultat från en pågående analys visar dock att det inträffade så 

många som drygt 80 olyckor/incidenter år 2023 där TMA blivit påkört. Dessa rapporteras sällan som 

trafikolyckor i Strada eller är svåra att identifiera i det statistiska underlaget. Resultaten från TMA-analysen 

beräknas klara i oktober 2023. 

SLUTSATS 

Det är komplicerat och tidskrävande att sammanställa data kring trafikolyckor vid vägarbeten i Strada. Olyckor 

inrapporterade via Strada ger en dessutom en begränsad bild av problematiken. Flera olika källor, förutom 

Strada, behöver användas för att få ett en heltäckande analys. 

En av de vanligaste olyckstyperna är en upphinnandeolycka. Det är därför viktigt att arbeta med förbättringar 

som underlättar för trafikanterna att tidigt förstå att ett vägarbete pågår, t.ex. genom ITS-lösningar och förbättrad 

skyltning. 

Resultaten från studierna ger underlag till Trafikverket för att uppdatera regelverk för arbete på väg. För 

entreprenörer som arbetar med vägarbeten kan resultaten användas i utbildningssyfte, internt säkerhetsarbete och 

för att främja teknikutveckling. 
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Jag önskar presentera resultaten från studien tillsammans med andra bidrag inom vägarbetsområdet i följande 

ordning: 1 Eva Liljegren, TRV; 2 Ellen Grumert & Sara Nygårdhs, VTI; 3 Andreas Bäckström, Svevia; 4 Peter 

Smeds, TRV. Vi ser gärna att Elisabeth Lunman (TRV) leder sessionen. 

REFERENSER 

Trafikverket (2023) Trafikolyckor vid vägarbeten 2003-2021. Publikation 2023:037. Författare: Eva Liljegren.  
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5:3 ÖKAD SÄKERHET VID VÄGARBETEN OCH ANDRA OLYCKDRABBADE PLATSER 

TRAFIKSÄKERHET VID VÄGARBETE: LÄSAVSTÅND OCH EFTERLEVNAD AV SKYLTEN 

KÖRFÄLT UPPHÖR MED LYSANDE VMS I JÄMFÖRELSE MED REFLEXFOLIE.   

Presentatör: Ellen Grumert, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI) 

Författare: Ellen Grumert, Statens väg och transportforskningsinstitut (VTI), Sara Nygårdhs, Statens väg och 

transportforskningsinstitut (VTI) 

INTRODUKTION 

Vägmärken används i stor utsträckning vid vägarbeten som en förberedande upplysning för att öka 

uppmärksamheten och förhindra uppkomsten av olyckor. Lysande Variabla Meddelande Skyltar (VMS) som 

visar olika vägmärken blir allt vanligare vid vägarbeten. Vid användning av lysande VMS är det viktigt att man 

uppnår en likvärdig läsbarhet som med reflexfolie för att säkerställa att läsbarheten, beteendet som resultat av 

skyltningen och därmed potentiellt trafiksäkerheten, inte minskar vid vägarbeten. Storleken på VMS:en 

begränsar vilka mått ett vägmärke kan ha och vilken textstorlek det kan vara på dess tilläggstavla. De krav som 

ställs idag på reflexfolie är att storleken stor (1,5 x 1,2 meter) används vid arbete på väg. Dessa krav gäller även 

för lysande VMS, men det skulle kunna vara så att måtten kan minskas och fortfarande uppfylla kraven på 

läsbarhet. Det saknas idag kunskap och underlag för att kunna avgöra huruvida så är fallet. Ett vanligt 

förekommande vägmärke vid arbete på väg är F25 - Körfält upphör. I det här projektet undersöker vi vilka mått 

ett lysande vägmärke som visar F25 (Körfält upphör) behöver ha för att ha minst samma läsbarhet som ett 

vägmärke utfört med reflexfolie i storlek stor. 

METOD 

För att utvärdera vilka faktorer som påverkar läsbarheten av lysande VMS har en mindre litteraturstudie 

genomförts. Därefter genomfördes en kontrollerad läsbarhetsstudie med 12 försökspersoner. Försökspersonerna 

närmade sig en lysande VMS skylt i fordon där utförandet varierades. Den kontrollerade läsbarhetsstudien 

utfördes med svart symbol på orange bakgrund då det är den utformning som är vanligast idag i Sverige vid 

vägarbeten. Även reflexfolie av storleken stor visades för att kunna fastställa vid vilket avstånd läsbarheten av 

VMS:er med olika storlekar är likvärdiga med reflexfolie. En verifieringsstudie genomfördes sedan på en 

motortrafikled med ett befintligt vägarbete för att studera om den lysande VMS med jämförbart utförande som 

reflexfolie påverkade beteendet hos förarna/fordonen vid skyltningen. 

RESULTAT 

Preliminära resultat från den kontrollerade studien visar att storleken på lysande VMS kan minskas med samma 

läsbarhet som reflexfolie i mörker. Analys av verifieringsstudien pågår och förväntar ytterligare kunna bidra till 

ökad kunskap om ifall andra storlekar kan användas för lysande VMS och fortfarande ge likvärdigt beteende i 

vägarbetsmiljö för vägmärket körfält upphör. 

Från litteraturstudien framkom att lysande VMS med vit symbol på svart bakgrund ger högst läsbarhet. Det 

pågår därför ett utökat kontrollerat försök där lysande VMS med utförande svart symbol på orange bakgrund 

jämförs med vit symbol på svart bakgrund och där storleken varieras för att jämföra läsbarheten mellan dessa två 

utföranden. 

SLUTSATS 

Slutsatser från projektet förväntas finnas klara vid slutet på året. 

Resultaten från projektet ger underlag till Trafikverket för att kunna bedöma vilka krav som ska ställas på mått 

för lysande VMS. För Transportstyrelsen ger resultaten underlag till kommande arbete med författningar som 

gäller vägmärken i reflexutförande och lysande vägmärken. 
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Jag önskar presentera resultaten från studien tillsammans med andra bidrag inom vägarbetsområdet i följande 

ordning: 1 Eva Liljegren, TRV; 2 Ellen Grumert & Sara Nygårdhs, VTI; 3 Andreas Bäckström, Svevia; 4 Peter 

Smeds, TRV. Vi ser gärna att Elisabeth Lunman (TRV) leder sessionen. 

REFERENSER 

VVFS 2008:272 Vägverkets föreskrifter om storlekar på vägmärken och andra anordningar (1 kap 4§) 

TSFS 2019:74 Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om vägmärken och andra anordningar (1 kap 

8§) 

TDOK 2012:86 TRVK Apv, Trafikverkets tekniska krav för Arbete på väg 

Vägmärkesförordning (2007:90), 1 kap 6 §  
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5:3 ÖKAD SÄKERHET VID VÄGARBETEN OCH ANDRA OLYCKDRABBADE PLATSER  

ÖKAD TRAFIKSÄKERHET GENOM AUTOMATISERAD TRAFIKINFORMATION   

Presentatör: Andreas Bäckström, Svevia AB 

Författare: Andreas Bäckström, Svevia AB  

INTRODUKTION 

Moderna fordon är idag uppkopplade och det finns därför tekniska möjligheter att distribuera varningar (i 

DENM-format) om aktuella trafikstörande vägarbeten i realtid, men detta förutsätter att tillförlitlig 

trafikinformationsdata med hög kvalitet finns tillgänglig. 

Projektet har mot denna bakgrund genomfört en systemdemonstrator för automatisk insamling av data avseende 

”Road Work Warning”. Projekt har visat att GPS-positionerad realtidsdata från vägarbetsfordon bla den som 

Trafikverket kravställer i driftkontrakt, för att säkerställa att upphandlat underhållsarbete genomförs, s k Mobil 

Inrapportering av Plogdata (MIP), kan användas av fordonstillverkarna för att distribuera varningar som visas i 

instrumentpanelen. 

ITS-projektet Nordic Ways ”moln” NW3-interchange har nyttjats för att distribuera datan till aktörerna i Nordic 

Way 3. Fokus har legat på OEM:er som Scania, Volvo och andra fordonstillverkare dvs för att kunna övertyga 

de om att tillförlitlig trafikinformationsdata med hög kvalitet finns tillgänglig inom kort så de är redo att slå på 

tjänsten. 

METOD 

Projektet har tillgängliggjort och utvärderat om MIP-data dvs GPS-datan Trafikverket kravställer i BAS-

kontrakten även går att använda för att i realtid varna för vägarbeten. MIP-data omfattar även intermittenta samt 

rörliga vägarbeten, där det alltså ofta inte går att skylta på ett vettigt eller säkert sätt och utföra den viktiga 

förvarningen inför vägarbetena då de förflyttar sig, vilket är nödvändigt för att hindra upphinnandeolyckor där 

TMA-bilar dvs skyddsfordon ofta är inblandade. 

Detta trafiksäkerhetsprojekt syftar till att demonstrera möjligheterna till, och hur kravställning skall se ut, för 

automatiserad inrapportering av position avseende pågående vägarbeten (de vägarbeten som avses är de som har 

direkt trafik- eller arbetsmiljöpåverkan). Detta kan leda till tillförlitlig trafikinformation och som därmed även 

kan vidareförmedlas som varningsmeddelande till annalkande trafik. 

RESULTAT 

MIP-information från GPS-uppkopplade vägarbeten går utan tvekan att använda som ett verktyg för att hjälpa till 

att höja säkerheten på våra vägar via vägarbetsvarningar direkt ut i fordons instrumentpanel. 

Projektet har visat att modellen fungerar det vill säga Scania får meddelanden som skickats från aktiva 

arbetsfordon och GPS-Tracker och de kan se vilka fordon som skulle kunna vara aktuella att skicka 

varningsmeddelande till, så att föraren kan uppmärksammas på potentiella faror på vägen och ha beredskap för 

ändrade trafikförhållanden. 

Antalet fordon som i en aktuell tidpunkten kan konsumera varningsmeddelande, benämns ofta som penetration, 

och vid tester som utfördes i Driftområde Borås så hade Scania vid en tidpunkt hela 75 st aktuella lastbilar. 

SLUTSATS 

Det som krävs för fullt genomslag av tekniken är att väghållare (Trafikverket samt kommuner) som regel alltid 

kravställer MIP-information rapportering från samtliga vägunderhållsfordon och vägarbeten (beläggnings- och 

anläggningsarbeten) som kopplas upp med GPS-tracker. 
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Samma krav behöver även ställas på blåljus samt bärgare. Det som är mycket positivt är att den allra största 

andelen dvs DoU-vägunderhållsfordon redan är uppkopplade så i realiteten skulle full täckning kunna uppnås till 

en mycket liten extra kostnad.  

”Önskar presentera resultaten tillsammans med: 1 Eva Liljegren, TRV; 2 Ellen Grumert & Sara Nygårdhs, VTI; 

3 Andreas Bäckström, Svevia; 4 Peter Smeds, TRV. Önskar att Elisabeth Lunman (TRV) leder sessionen.” 

REFERENSER 

Road Work Warning baserad på MIP-data | SBUF, https://www.sbuf.se/projektresultat/projekt?id=c7c75c26-

784a-4718-a4e3-48fc8f25d517  
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5:3 ÖKAD SÄKERHET VID VÄGARBETEN OCH ANDRA OLYCKDRABBADE PLATSER  

ITS ÅTGÄRDER FÖR ÖKAD TRAFIKSÄKERHET VID VÄGARBETEN.   

Presentatör: Peter Smeds, Trafikverket, Borlänge 

Författare: Peter Smeds, Trafikverket, Borlänge  

INTRODUKTION 

Nordic Way 3 är ett projekt där de nordiska länderna samarbetar för att utveckla och demonstrera ITS åtgärder. 

En av åtgärderna har namnet ”Road Work Warning”. Det är ett sätt att informera föraren innan fordonet kommer 

fram till ett fast eller rörligt vägarbete via ett visuellt meddelande i fordonstes display. Det syftar till att förbättra 

trafiksäkerheten vid vägarbeten genom en ökad hastighetsefterlevnad och ökad uppmärksamhet från föraren. 

Området är komplext och Trafikverket delar redan idag information om vägarbeten, med detta projektet är målet 

att förbättra datakvalitén i tid och rum. Trafikverket äger inte hela informationskedjan utan är beroende av 3-e 

part för att nå fram till trafikanten. 

För att Trafikverket ska satsa resurser behöver dels den tekniska funktionen säkerställas och demonstreras men 

även kostnader och nyttor behöver beskrivas för att förstå effekten. 

METOD 

För att systemet ska fungera så behöver vägarbetet sända ut en signal när vägarbetet pågår. Denna signal rör sig 

genom ett digitalt ekosystem och hamnar till sist i relevanta fordon i närheten av vägarbetet. För att utvärdera 

kostnader genomförs en utredning där kostnaderna uppskattas för de olika delarna av ekosystemet. För att förstå 

nyttorna planeras att mäta hastighetsförändringen hos de fordon som ingår i projektet. Genom att förstå hur 

hastigheten förändras kan Trafikverket räkna om det till vad det betyder i form av ökad trafiksäkerhet. Med hjälp 

av data om kostnader och nyttor kan Trafikverket beräkna effektsamband som kan vara underlag för beslut om 

vidare satsningar efter projektets slut. 

RESULTAT 

Det pågår arbete med att beskriva kostnader hos de aktörer som ingår i ekosystemet och det planeras för 

mätningar i fordon som kan ta emot signalen om vägarbetsinformation. Dessa kostnadsuppskattningar bör vara 

färdiga under hösten. 

Resultat från mätningar av hastighetsförändringar förväntas vara färdigställda under hösten. 

SLUTSATS 

Trafikverket vill ha en metod för att förstå och beräkna effekter av ITS åtgärder för att kunna ta beslut om vidare 

satsningar, det gäller dels denna funktion men även för andra typer av ITS lösningar. 

I första hand data som visar på skillnader före och efter en åtgärd, i andra hand simuleringar 

Fakta om kostnader om möjligt annars uppskattningar 

Med denna data kan Trafikverket ta fram enklare effektsamband och med stöd av effektsamband kan beslut om 

vidare satsningar tas. Dessutom är metodiken som använts möjlig att använda på andra digitala tjänster. 

Om föraren och fordonet kan ta del av digital information öppnar det för att på sikt ge möjlighet till system som 

anpassar hastigheten automatiskt vid vägarbeten. På lång sikt kan man tänka sig att behovet av fysiska 

varningssystem invid vägbanan kan minska. 
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REFERENSER 

”Jag önskar presentera resultaten från studien tillsammans med andra bidrag inom vägarbetsområdet i följande 

ordning: 1 Eva Liljegren, TRV; 2 Ellen Grumert & Sara Nygårdhs, VTI; 3 Andreas Bäckström, Svevia; 4 Peter 

Smeds, TRV. Vi ser gärna att Elisabeth Lunman (TRV) leder sessionen.” 

NordicWay 2 pilot on Road Works warning - YouTube  
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5:3 ÖKAD SÄKERHET VID VÄGARBETEN OCH ANDRA OLYCKDRABBADE PLATSER  

ANALYS AV TRAFIKFARLIGA PLATSER VIA FORDONSDATA  

Presentatör: Erik Hedman, Ramboll Sweden AB 

Författare: Erik Hedman, Ramboll Sweden AB, Joachim Johansson, Ramboll Sweden AB  

INTRODUKTION 

State Route 13 är en delstatlig motorled i norra delen av New York. Vägen passerar genom ett antal tätbebyggda 

områden, däribland orten Ithaca med 50 000 invånare. Vägavsnittet genom Ithaca har fyra körfält och en skyltat 

hastighet av 50-90 km/tim. Den breda vägsektionen inbjuder till höga hastigheter ända in till de centralare 

delarna av Ithaca, där anslutande plankorsningar är signalreglerade. Den breda vägsektion tillsammans med höga 

trafikflöden och glesa korsningsavstånd, ger upphov till betydande barriäreffekter för gående och cyklande som 

behöver korsa vägen. Staden Ithaca har länge påtalat problem med vägens barriär. State DoT har i sin 

olycksrapportering kunna identifiera ett antal upphinnandeolyckor på sträckan genom åren. State DoT har på 

begäran av Thompson County beslutat att skjuta till federala medel för att tillsammans med staden utreda hur 

vägens utformning bättre skulle kunna anpassas för ökad säkerhet och tillgänglighet. En förändring av vägen ska 

dock kunna ske utan att väsentligt påverka vägens funktion som genomfartsled. Ramboll har i det aktuella 

projektet bidraget med analyser av trafiksäkerhet, tillgänglighet, GC-lösningar, samt lämnat förslag på ny 

utformning av vägen. 

METOD 

För att bättre förstå förarbeteenden på vägsträckan har fordonsdata från uppkopplade fordon analyserats. Fokus 

har varit att förstå hur hastighetsprofilen ser ut på olika avsnitt av vägen och tider på dygnet, samt förstå 

trafikanters beteende. I ett första skede har hastighetsprofiler på enskilda vägsegment studerats och jämförts med 

den skyltade hastigheten. Större avvikelser har studerats utifrån avstånd till korsningar. Hastighetsdata har sedan 

kompletterats med sensordata från fordons accelerometrar för att detektera platser med hårda inbromsningar. 

Inbromsningar har plottats på karta och delats in i intervall utifrån allvarlighetsgrad, dvs hur hård inbromsningen 

har varit och med vilken hastighet. Händelser med kraftig inbromsning har sedan jämförts mot tillgänglig 

olycksdata. Analys av bromsdata har även analyserats för hela Ithaca, med syfte att kunna identifiera ytterligare 

platser med överrepresentation av hårda inbromsningar. 

RESULTAT 

Dataanalysen visade att fordon inkommande norrifrån mot Ithaca i många fall höll för hög hastighet. Under 

högtrafik resulterade detta i hårda inbromsningar på ganska långt avstånd från korsningar på grund av 

köbildning. Genomgång av olycksdata gav även stöd i bedömningen att upphinnandeolyckor är problematiska på 

platsen. Hastighetsdata i kombination med olycksdata gav sedan ledning i lämplig placering av 

hastighetsgränsen för den kommande vägutbyggnaden, samt hur annonseringen av vägens förändring kunde 

förstärkas via tätortsport eller liknande. Analysen gav även stöd för rekommendation av alternativ utformning av 

befintliga signalkorsningar. Analys av bromsdata på andra platser i Ithaca resulterade i upptäckt av ett flertal 

platser där trafikantbeteendet avviker från det normala. Uppenbara brister i trafikreglering och/eller 

vägutformning kunna noterats.  

SLUTSATS 

Våra slutsatser av studien är att användning av fordonsdata kan vara ett mycket lämpligt och kostnadseffektivt 

stöd i trafiksäkerhetsanalyser samt förslag till ny vägutformning. Datan gav insikter som visade sig verifiera 

olycksstatistik samt bidrog med förståelsen kring uppkomst av köbildning vid olika tidpunkter på dygnet. 

Underlaget ger en unik inblick i hur förarbeteende korrelerar med interaktion mellan trafikanter samt 

hastighetsefterlevnad. Studerade dataset gav även insikt över tidigare okända problempunkter i hela Ithacas 

vägnät, vilka förhoppningsvis kommer åtgärdas innan olyckor sker. 



Transportforum 2024  277 

REFERENSER 

Användning av sensordata från fordon är relativt nytt och förfinas och förädlas löpande. Ramboll har genomfört 

ett antal forskningsuppdrag till Trafikverket under de senaste åren bl a 

1Probedata: Förstudie kring användning av GPS-baserad probedata för skattning av hastigheter, länkflöden och 

ruttval, Januari 2021 Ramboll: J. Ahlberg, L. Drageryd, J. Ramsey, A. Sjöholm, S. Sjöstrand Linköping 

Universitet: A. Danielsson, D. Gundlegård 

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_004501_004600/Publikation_0045

33/Probedata%20F%c3%b6rstudie%20 

Publik.pdf 2 Effektsamband för hastighetsanpassning, December 2021 Ramboll: O. Miilus-Larsen, J. Johansson, 

J. Ahlberg, A. Ekman, L. Drageryd, 

https://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_005901_006000/Publikation_0059

45/PM_Effektsamband_2021-12-20.pdf  
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5:5 TRAFIKMEDICIN 

FÖRBÄTTRAD TESTMETODIK FÖR BEDÖMNINGAR AV MEDICINSK 

KÖRKORTSLÄMPLIGHET  

Presentatör: Björn Lidestam, VTI 

Författare: Björn Lidestam, VTI, Helena Selander, VTI, Max Bremberg Gårdinger, Stockholms universitet  

INTRODUKTION 

Utöver en ökad kroppslig skörhet med stigande ålder, kan äldre förare ha en större risk för trafikolyckor på grund 

av medicinska tillstånd, läkemedel och funktionsnedsättningar. Specifika medicinska tillstånd och kognitiva 

nedsättningar kan påverka en säker bilkörning, som till exempel hjärtsjukdomar, demens och stroke. För 

körkortsinnehav finns vissa medicinska krav fastställda men när det gäller nedsättningar i kognitiva funktioner 

kan det vara svårt att bedöma huruvida dessa inverkar på körförmågan. Bakgrunden till projektet är att det finns 

få tillförlitliga tester som specifikt har tagits fram för bilkörning och lämplighet för körkortsinnehav. Syftet med 

studien var därför att utvärdera en ny testmetod, i form av ett simulatorprogram, för användning vid 

körkortsmedicinska utredningar inom hälso- och sjukvården för patienter med kognitiva nedsättningar, och att 

jämföra olika åldersgruppers prestationer. Studien undersökte även om prestationen och resultaten skiljde sig åt 

mellan olika åldrar och hur väl simulatortestet överensstämmer med andra välkända kognitiva tester. 

METOD 

I studien ingick 67 friska deltagare i åldrarna 19–87 år, vilka delades upp i två åldersgrupper. Ett simulatortest 

för att mäta delad och fokuserad visuell uppmärksamhet, och två traditionella kognitiva test (TMT och UFOV) 

användes. 

RESULTAT 

En korrelationsanalys mellan resultat på simulatortestet (se Bremberg Gårdinger, 2023) och de två traditionella 

kognitiva testen (TMT, Tombaugh, 2004; UFOV, Wood & Owsley, 2014) genomfördes. Vidare undersöktes 

även den interna konsistensen av simulatorns deltester samt genomfördes en multipel regressionsanalys. 

Resultaten påvisade god intern konsistens (α = .83). Det framkom signifikanta och måttliga korrelationer (p < 

.001, rs > .50) gällande reaktionstider för alla deltester och UFOV 3, och även i de flesta fall med TMT A. 

Analyserna på visade också signifikanta skillnader (p < .001) och stora effektstorlekar (r > .60) mellan 

åldersgrupperna på alla tester gällande reaktionstider och för position/placering. 

SLUTSATS 

Med anledning av de positiva resultaten för kriterievaliditet, särskilt för TMT A och UFOV 3, framkommer en 

tydlig potential för simulatorn att användas som ett komplement i kognitiva bedömningar för körkortslämplighet. 

För framtida bruk behövs dock kliniska studier för att ytterligare undersöka dess användbarhet för patienter med 

kognitiva nedsättningar. 

REFERENSER 

Bremberg Gårdinger, M. (2023). Validation of a computerized simulator for measuring cognitive abilities in 

fitness-to-drive assessments. Department of Psychology. Stockholms universitet. 

Tombaugh, T. N. (2004). Trail Making Test A and B: normative data stratified by age and education. Archives 

of clinical neuropsychology, 19(2), 203-214. 

Wood, J. M., & Owsley, C. (2014). Useful field of view test. Gerontology, 60(4), 315–318.  
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5:5 TRAFIKMEDICIN 

KAN INDIVIDER MED SYNFÄLTSBORTFALL KÖRA SÄKERT?   

Presentatör: Jan Andersson, Swedish National Road and Transport Research Institute 

Författare: Jan Andersson, Swedish National Road and Transport Research Institute  

INTRODUKTION 

Synfältsbortfall (SFB) kan leda till indragning av körkort. EU-direktivet kräver ett synfält på 120 grader 

horisontellt och 40 grader vertikalt (enkelt uttryckt). Om detta synfältsbortfall upptäcks av ansvarig läkare är 

han/hon skyldig (i Sverige) att anmäla detta till Transportstyrelsen. TS drar in körkortet och även 

körkortstillståndet. Därmed förlorar individen också sin möjlighet att bevisa sin förmåga att köra säkert, genom 

t.ex. en uppkörning. Cirka 1 000 personer förlorar årligen sitt körkort på grund av synfältsbortfall i Sverige. 

METOD 

Individer med synfältsbortfall (SFB) testades i en simulator. De körde i cirka 55 minuter. Scenariot skapades för 

att efterlikna ett vanligt körprov på väg. 350 deltagare testades och 216 godkändes och fick tillbaka körkortet. 

Andelen godkända var 69 %. När simulatorstudien var klar och deltagarna med synfältsbortfall hade kört bil i 2 – 

4 år hade ca 150 av dem fortfarande ett giltigt körkort. Alla dessa kontaktades igen och tillfrågades om att delta i 

en uppföljningsstudie på väg. Sjuttio-två deltagare med synfältsbortfall (och körkortsdispens) deltog och 70 äldre 

och 70 unga, matchade kontroller (de unga kontrollerna har haft sitt körkort i minst 4–5 år). Kontrolldeltagarna 

var matchade i) på bostadsområde, ii) årliga körda körsträcka och iii) ålder för kontrollgruppen äldre. Varje SFB-

deltagare hade således två individmatchade kontroller. Uppgiften var att genomföra ett ordinarie körprov på väg 

med en "blind" förarprövare. All logistik utfördes av VTI och förarprövare och alla deltagare fick i uppdrag att 

inte diskutera något med avseende på synförmågor. Förarprövaren förstod givetvis att en del var äldre och att en 

del var yngre, men de var blinda utifrån ett forskningsfråga perspektiv. När uppkörningen var klar skickade 

förarprövaren resultatet till VTI. 

RESULTAT 

SFB-gruppen och den äldre matchade kontrollgruppen presterade lika bra (68,1 % respektive 65,7 % godkända 

prov). Även om SFB-deltagarna var något bättre var skillnaden inte signifikant. Den yngre kontrollgruppen var 

godkända i 81,4 % av fallen. Skillnaden mellan den yngre kontrollgruppen och SFB individer var inte heller 

signifikant (Fischers exakta test användes för analys). 

SLUTSATS 

Dessa resultat leder till flera slutsatser. För det första kan en stor andel av individer med SFB (medelålder 66 år) 

köra säkert baserat på ett "vanligt" förarprov. För det andra var yngre deltagare något mer framgångsrika vilket 

väcker frågan om specialutbildade förarprövare. För det tredje fungerar simulatortestet bra som ett instrument för 

körförmågasprov för personer med synfältsbortfall. 

REFERENSER  
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KNÄSKADOR I TRANSPORTSYSTEMET - EN BIOMEKANISK FÖRKLARING TILL ORSAK 

OCH SKADEPÅVERKAN  

Presentatör: Jiota Nusia, Statens väg- och transportforskningsinstitut 

Författare: Jiota Nusia, Statens väg- och transportforskningsinstitut  

INTRODUKTION 

Knäskador är vanligt förekommande i trafik- och idrottsrelaterade olyckor. Skadorna är förknippade med 

trauman orsakade i såväl höga som låga våldsnivåer (1). Fast skadorna generellt har låg risk att bli livshotande, 

så ökar riskerna för efterföljande skador som artros, meniskskador och ytterligare ligamentrupturer. Dessa skador 

riskerar att orsaka invaliditet och kan därmed ha en långsiktig negativ effekt på individens livskvalitet, vilket i 

längden innebär stora kostnader även för samhället. 

Vid trafik- och idrottsrelaterade olyckor är främre och bakre korsbandsskador vanliga och leder till primära 

rekonstruktioner av knäligamenten (2–4). De fyra ligamenten som oftast omfattas vid knäligamentskador är de 

två korsbanden inuti knäleden; samt de två kollaterala ligamenten som är fästa på utsidan av knäleden. 

En nyligen genomförd studie på amerikanska skadedata visade att fotgängare ofta råkar ut för knäligamentskador 

vid olyckor med motorfordon (5). Bland vuxna fotgängare som erhöll ligamentskador (utan närliggande 

frakturer) hade minst 38 % kollaterala ligamentskador, 31 % hade korsbandsskador och 31 % fick skador på 

båda ligamentgrupperna. Liknande statistik hittades också för ligamentskador som även involverar intilliggande 

frakturer runt knäleden. Dessa resultat indikerar att knäligamentskador är påtagliga problem vid kollisioner 

mellan fotgängare och fordon, och att den relativa belastningen av knäligamenten kan bero på 

kollisionsförhållanden, såsom den relativa stötfångarens höjd på knä-fordonet och knäorienteringen vid 

tidpunkten för kollisionen. 

METOD 

Genom en litteratursökning och analys av skadedata planerar vi att redovisa omfattningen av knäskador för de 

mest utsatta trafikanterna – med ett speciellt fokus på knäligamentskador. Syftet med studien är att införskaffa 

den kunskapen som behövs i arbetet mot skadeprediktion och skadeprevention. Målet är att: 

presentera den omfattningen av skadorna i trafiken och 

redogöra för de biomekaniska skademekanismerna samt knäledens komplexa kinematik 

RESULTAT 

Preliminära resultat från litteraturgenomgången har visat på att rekrytering av knäligamenten är starkt beroende 

av knäledens position vid tidpunkten för skadetillfället. Ligamenten är uppdelade i flera funktionella delar som 

bland annat skiljer sig i orientering relativt varandra och bidrar därmed till att ligamenten kan vara bärande i 

olika knäledsvinklar. 

Knäligament skadas sällan isolerat, utan snarare i kombination med varandra och andra närliggande 

mjukvävnader som bidrar till den passiva stabiliseringen av knäleden (6). Förutom de passiva strukturerna i 

knäleden, påverkas knäledens kinematik även av dess omkringliggande muskulatur. Vid utvärdering av 

skadescenarion behöver man därför beakta skillnaderna mellan knäledens passiva kinematik och den aktivt 

inducerande kinematiken när man utvärderar belastningsförhållandena hos knäledens strukturer. Fastän studier 

visar på att de aktiva musklerna påverkar ligamentens kraftreaktion under vissa skadetillfällen (7), är detsamma 

inte lika uppenbart för ligamentens brottöjningar. 
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Under hösten kommer analys av skadedata att genomföras och förväntas kunna ge en bild av omfattningen av 

knäskador och knäligamentskador i Sverige. Vidare förväntas det ge en bild av vanligt förekommande 

olyckstyper samt vilka de mest utsatta trafikanterna är. 

SLUTSATS 

Slutsatser förväntas kunna dras om omfattningen av knäligamentskador i Sverige, deras skademekanismer samt 

den biomekaniska förståelsen av knäleden och dess kinematik - vilket ger underlag till framtida 

forskningsstudier för att förbättra möjligheten till förebyggande åtgärder av knäskador hos trafikanter. 

REFERENSER 

Schlumberger M, Schuster P, Eichinger M, Mayer P, Mayr R, Immendörfer M, et al. Posterior cruciate ligament 

lesions are mainly present as combined lesions even in sports injuries. Knee Surg Sports Traumatol Arthrosc Off 

J ESSKA. 2020 Jul;28(7):2091–8. 

Nicolini AP, de Carvalho RT, Matsuda MM, Sayum JF, Cohen M. Common injuries in athletes’ knee: 

experience of a specialized center. Acta Ortop Bras. 2014;22(3):127–31. 

Owesen C, Røtterud JH, Engebretsen L, Årøen A. Effect of Activity at Time of Injury and Concomitant 

Ligament Injuries on Patient-Reported Outcome After Posterior Cruciate Ligament Reconstruction. Orthop J 

Sports Med. 2018 Dec 28;6(12):2325967118817297. 

Prentice HA, Lind M, Mouton C, Persson A, Magnusson H, Gabr A, et al. Patient demographic and surgical 

characteristics in anterior cruciate ligament reconstruction: a description of registries from six countries. Br J 

Sports Med. 2018 Jun 1;52(11):716–22. 

Mallory A, Kender A, Valek A, Badman B, Stammen J. Knee ligament injuries in U.S. pedestrian crashes. 

Traffic Inj Prev. 2022 Oct 3;23(7):452–7. 

Willinger L, Athwal KK, Williams A, Amis AA. An Anterior Cruciate Ligament In Vitro Rupture Model Based 

on Clinical Imaging. Am J Sports Med. 2021 Jul;49(9):2387–95. 

Meyer EG, Haut RC. Excessive compression of the human tibio-femoral joint causes ACL rupture. J Biomech. 

2005 Nov 1;38(11):2311–6.  
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FÖREKOMST AV ALKOHOL OCH ANDRA DROGER HOS OMKOMNA 

MOTORFORDONSFÖRARE  

Presentatör: Åsa Forsman, VTI 

Författare: Åsa Forsman, VTI  

INTRODUKTION 

Att studera förekomst av alkohol och andra droger bland omkomna motorfordonsförare ger en bild av 

rattfylleriets omfattning i trafiken. Den här studien kartlägger förekomst av alkohol, illegala droger och 

narkotikaklassade läkemedel under åren 2014–2021 och är en uppföljning av en tidigare studie från perioden 

2005–2013 (Forsman, 2015). Syftet med den nya studien är att få en uppdaterad bild av förekomsten och att 

undersöka om det skett någon förändring från den tidigare perioden. I den tidigare studien ingick endast 

personbilsförare, detta har nu utökats med motorcykelförare och förare av lätt lastbil. 

METOD 

Studien baseras på data från Trafikverkets djupstudier. Alla dödsolyckor i vägtrafiken utreds av Trafikverkets 

djupstudieutredare och resultaten samlas i en databas. De uppgifter som samlas in är bland annat när, var och hur 

olyckan gick till men också resultat från obduktion av de omkomna personerna och rättskemisk analys. Från den 

rättskemiska analysen fås information om vilka substanser som påvisats hos den omkomne. De påvisade 

substanserna delas in i alkohol, illegala droger och narkotikaklassade läkemedel. Totalt baseras studien på 607 

omkomna personbilsförare, 233 omkomna motorcykelförare och 67 omkomna förare av lätt lastbil. 

RESULTAT 

Resultaten visar att bland personbilsförare förekom alkohol hos 22,4 procent, droger hos 9,1 procent och 

läkemedel hos 12,6 procent. För motorcykelförare var motsvarande andelar 12,9 procent, 20,2 procent och 10,8 

procent och för förare av lätt lastbil 7,5 procent, 10,4 procent och 10,4 procent. Notera att kategorierna är 

överlappande vilket medför att en person som till exempel intagit både alkohol och läkemedel finns med i båda 

kategorierna. Skillnaden mellan personbilsförare och motorcyklister är signifikant för alkohol och illegala 

droger, men inte för läkemedel. Resultaten för lätt lastbil är osäkra och ska därför tolkas försiktigt. 

Den vanligaste förekommande drogen är THC (cannabis) följt av amfetamin, det gäller både personbilsförare 

och motorcykelförare. 

Jämförelse med den tidigare perioden kan endast göras för personbilister och den visar att alkoholförekomsten 

ligger kvar på ungefär samma nivå som tidigare medan illegala droger och narkotikaklassade läkemedel har ökat 

något. När det gäller illegala droger är det förekomst av THC och kokain som ökat (kokain dock från en mycket 

låg nivå). 

En uppdelning av de omkomna personbilsförarna efter kön visar att förekomst av alkohol och illegala droger är 

betydligt lägre bland kvinnor än bland män och att förekomst av narkotikaklassade läkemedel är på samma nivå. 

Bland omkomna förare av motorcykel och lätt lastbil är det mycket få kvinnor så någon uppdelad analys är inte 

möjlig. 

SLUTSATS 

Alkohol är mer vanligt förekommande bland personbilsförare än bland motorcykelförare och det omvända gäller 

för illegala droger. 

Alkoholförekomsten bland omkomna personbilsförare är på samma nivå som tidigare (period 2014–2021 jämfört 

med period 2005–2013). Förekomsten av illegala droger och narkotikaklassade läkemedel har ökat något. 
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Det är stor skillnad mellan kvinnor och män när det gäller förekomst av alkohol och illegala droger bland 

omkomna personbilsförare, med högre andel bland männen. För narkotikaklassade läkemedel är förekomsten på 

samma nivå. 

REFERENSER 

Forsman, Å. (2015) Alkohol, droger och läkemedel hos omkomna personbilsförare: år 2005–2013. VTI notat 11-

2015. https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:807695/FULLTEXT01.pdf.  
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5:6 OSKYDDADE I VÄG- OCH JÄRNVÄGSYSTEMET 

SUICIDPREVENTION PÅ JÄRNVÄG. TVÅ PILOTSTUDIER AV SKALBARA ÅTGÄRDER   

Presentatör: Johan Fredin-Knutzén, Karolinska Institutet; Nationellt Centrum för Suicidforskning och 

Prevention ; Region Stockholm 

Författare: Johan Fredin-Knutzén, Karolinska Institutet; Nationellt Centrum för Suicidforskning och Prevention 

; Region Stockholm, Anders Wigren, Trafikverket, Anna-Lena Andersson, Karolinska Institutet; Nationellt 

Centrum för Suicidforskning och Prevention, Gergö Hadlaczky, Karolinska Institutet; Nationellt Centrum för 

Suicidforskning och Prevention ; Region Stockholm, Marcus Sokolowski, Karolinska Institutet; Nationellt 

Centrum för Suicidforskning och Prevention ; Region Stockholm  

INTRODUKTION 

I Sverige inträffar årligen cirka 75 suicid på den svenska järnvägen.1 Olika åtgärder kan användas för att 

förebygga dessa händelser. Två nya och skalbara interventioner byggda av Trafikverket på två stationer i 

Stockholmsområdet har utvärderats. ”Spärrstaket” som separerar enkel tillgång till snabbtåg som passerar 

stationer,2 samt ”längsgående staket i plattformsände” som används för att minska motivationen till 

spårbeträdande från plattformsändar. 3 

METOD 

Två naturliga experiment har utvärderats gällande de suicid- och personpåkörningspreventiva effekterna av 

åtgärderna som har byggts. Studieperioden har varit åren 2002-2021/2022 för variabeln personpåkörningar. I 

studien av ”längsgående staket i plattformsände” har även antal obehöriga spårbeträdanden samt förseningar 

utvärderats. 

RESULTAT 

Innan ”spärrstaketet” byggdes visade interventions- och kontrollstationerna liknande trender i antalet självmord. 

Efter installationen av spärrstaketet minskade antalet självmord med 62,5% vid interventionsstationen. Jämfört 

med kontrollgruppen syntes en signifikant minskning av antalet självmord (OR = 0,14, 95%CI 0,013-0,95). Efter 

installation av ”längsgående staket i plattformsände” har inga personpåkörningar inträffat (IRR = 0.32, 95%CI 0-

1.82; ensidigt exakt p =0.1216). Det har varit en ~90 % minskning av antal obehöriga spårbeträdanden (IRR = 

0.10, 95%CI 0.04-0.23; ensidigt exact p <0.0001) och en signifikant minskning av antalet förseningar på grund 

av obehöriga spårbeträdanden och personpåkörningar (Mann Whitney U=0, ensidigt exakt p=0.0455). 

SLUTSATS 

"Spärrstaketen" visade en signifikant effekt i minskat antal suicid som sker vid plattformar på järnvägen. 

"Längsgående staket i plattformsände" visar en tendens till att minska antal personpåkörningar, men har en 

signifikant effekt i minskat antal obehöriga spårbeträdanden och förseningar. Detta är pilotstudier från två 

enskilda platser varför det finns ett stort mått av osäkerhet i hur stora effekterna är. Åtgärderna är skalbara och 

kan vara metoder för att nå uppställda målsättningar i att minska antal suicid och omkomna på järnvägen. 

REFERENSER 

Fredin-Knutzén J, Andersson A-L, Hadlaczky G, Sokolwski M. Förstudie Suicid i transportsystemet. Stockholm: 

Nationellt centrum för Suicidforskning och Prevention, Region Stockholm och Karolinska Institutet; 2020. 

Rapport 2020: 01. 

Fredin-Knutzén, Hadlaczky, Andersson, & Sokolowski. “A Pilot Study Evaluating the Effectiveness of 

Preventing Railway Suicides by Mid-Track Fencing, Which Restrict Easy Access to High-Speed Train Tracks.” 

Journal of Safety Research 83 (December 2022): 232–37. https://doi.org/10.1016/j.jsr.2022.08.019. 

Fredin-Knutzén, Hadlaczky, Wigren, & Sokolowski. “A pilot study evaluating the preventive effects of 

platform-end lengthwise fencing on trespassing, person struck by train and traffic delays.” In press. Journal of 

Safety Research.  
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5:6 OSKYDDADE I VÄG- OCH JÄRNVÄGSYSTEMET 

INTRÅNGSSKYDD TILL JÄRNVÄGEN  

Presentatör: Anna-Lena Lindström Olsson, AFRY, Stockholm, Sverige 

Författare: Anna-Lena Lindström Olsson, AFRY, Stockholm, Sverige, Maria Håkansson, AFRY, Stockholm, 

Sverige, Johan Fredin-Knutzén, Stratosfar, Stockholm, Sverige  

INTRODUKTION 

Antalet personpåkörningar på järnvägen är fortfarande hög med cirka 90 per år, där ungefär 85% av de 

omkomna beror på suicid (självmord). Av de olyckor som sker på spåren idag utgör självmord cirka 80 procent. 

Varje dödsfall eller olycka skapar förseningar och kostnader förutom det mänskliga lidandet. 

Trafikverket ska fram till 2030 nå regeringens etappmål om att antalet omkomna i bantrafiken ska halveras till 

2030, även kallat halveringsmålet. Som del i suicidpreventionsarbetet har Trafikverket sedan 2015 monterat 

stålnätspanel längs befintlig järnväg på särskilt suicid- och olyckstäta platser, men önskad effekt har ej uppnåtts. 

Studien har genomförts av AFRY med stöd av Trafikverket för att se om det är möjligt att anpassa dagens 

viltstängsel till att även försvåra för människor att ta sig in spårområdet samtidigt som djur inte ska riskera att 

skada sig. 

METOD 

För att undersöka hur stängslet bör utformas genomfördes klättringstester av totalt fem olika prototyper, där 

prototyp 1 var den första prototypen och prototyp 5 den slutgiltiga prototypen. Framtagandet av prototyperna var 

en iterativ process där varje prototyp modifierades utefter testresultaten från föregående prototyp. Utifrån 

resultatet från de genomförda klättringstesterna gjordes en bedömning av hur stor andel av en normalfördelad 

befolkning som respektive prototyp förhindrar. 

För de samhällsekonomiska beräkningarna baserades samtliga kalkylförutsättningar på ASEK 7.0. För att 

exemplifiera samhällsnyttan valdes sträckan Norrköping-Linköping som utgångspunkt för kalkylen. Sträckan har 

både högt antal förseningsminuter på grund av obehörigt spårbeträdanden och personpåkörningar samt ligger på 

ett viktigt stråk i järnvägsnätet vilket innebär att en händelse lätt påverkar andra delar av järnvägssystemet. 

Kalkylen har gjorts utifrån ett antagande kring sparade liv, allvarligt skadade och förseningsminutrar som 

orsakas av obehörigt spårbeträdande. 

RESULTAT 

Den första prototypen bedömdes förhindra cirka 75% av en normalfördelad befolkning. Den slutgiltiga 

prototypen bedöms stoppa cirka 80 % av de som vill klättra över och vara ett viktigt verktyg i arbetet med att nå 

regeringens etappmål om att halvera antalet omkomna i bantrafiken till 2030. 

Den årliga samhällsekonomiska nyttan för 2025 är beräknad till 99,7 miljoner kronor i minskat antal döda och 

4,8 miljoner i nytta för minskat antal allvarligt skadade. Motsvarande diskonterade nyttor för hela den 40-åriga 

kalkylperioden nära 2800 miljoner kronor i räddade liv och cirka 135 miljoner kronor i minskat antal allvarligt 

skadade. Sammantaget landar nettonuvärdet för kalkylperioden på knappt 3 miljarder kronor. 

SLUTSATS 

Slutsatsen är att den framtagna prototypen kan ge billigare och mer intrångssäkra barriärer än vad som finns 

idag. Samtidigt är åtgärden en exceptionellt lönsam åtgärd i ett samhällsekonomiskt perspektiv, där de största 

nyttorna är kopplade till att färre dör och skadas på järnvägen. 

Resultaten från denna studie kan utgöra grund för fortsatt utredning av hur Trafikverket kan få tillgång till en 

kostnadseffektiv metod för att förebygga suicid, olyckor och förseningar på grund av obehörigt spårbeträdanden 

samt att bespara mänskligt lidande. 
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5:6 OSKYDDADE I VÄG- OCH JÄRNVÄGSYSTEMET 

EXPONERING AV OSKYDDADE TRAFIKANTER MED HJÄLP AV APP-BASERADE 

RESVANEUNDERSÖKNINGAR  

Presentatör: Emeli Adell, Trivector Traffic 

Författare: Emeli Adell, Trivector Traffic, Joakim Fors, Trivector Traffic  

INTRODUKTION 

Trafiksäkerhetsarbetet har kommit långt i Sverige, men det finns stora utmaningar kvar vad gäller oskyddade 

trafikanters trafiksäkerhetssituation. Trafiksäkerhetsrisken baseras på antalet olyckor eller personskador per 

trafikant, trafikarbete eller annat exponeringsmått. För oskyddade trafikanter är dock förståelsen av exponering 

begränsad och det finns generellt ett behov av bättre förståelse för oskyddade trafikanters exponering i termer av 

reslängder, tid i olika trafikmiljöer. 

Samtidigt som kunskapsläget kring skyddade trafikanters exponering i allmänhet är låg ger ökad digitalisering 

nya sätt att förstå människors resvanor och användning av trafiksystemet. I app-baserade resvaneundersökningar 

används positioneringsdata från mobiltelefonen, vilket kan ge värdefull information om exponering men också 

annan trafiksäkerhetsrelevant information, så som hastigheter. 

METOD 

Denna studie har undersökt om data från app-baserade resvaneundersökningar kan använts för att ge värdefull 

information om a) den oskyddade trafikantgruppen, b) exponering och c) annan trafiksäkerhetsrelevant 

information. Underlaget har varit en kommunal app-baserad resvaneundersökning. Fokus har varit cyklister. 

Positioneringsdata har knutits till infrastrukturen via map-matching mot en geografisk databas. Genom detta kan 

typ av infrastruktur (till exempel gång- och cykelvägnät) och infrastrukturens olika egenskaper (till exempel 

hastighetsgränser) knytas till varje enskild del av en resa. 

Hastigheter har beräknats hjälp av GPS-positionering och tidsangivelser utmed hela resans sträckning. Vi har i 

denna studie valt att beräkna hastigheter på 50-meterssektioner, vilket bedöms ge en bra bild över 

hastighetsprofilen över resan. 

RESULTAT 

Det är med hjälp av data från app-baserad resvaneundersökning möjligt att beskriva hur mycket olika typer av 

individer cyklar, både i antal resor, reslängd och restid, både totalt och fördelat över dygnet. 

Den geografiska informationen gör det dessutom möjligt att förstå i vilken trafikmiljö som resor sker. I denna 

studie har vi analyserat hur mycket av transportarbetet som skett på olika typer av infrastruktur, vilket kan ställas 

i relation till var olyckor och skador skett för att beräkna trafiksäkerhetsrisker på olika typer av infrastruktur. I 

detta fall har vägtyp och hastighetsgräns använts, men det skulle också kunna vara typ av korsning om den data 

finns tillgänglig i den digitala beskrivningen av infrastrukturen. 

Hastighetsinformation går också att beräkna ur den positionsinformation som samlas in. För cykelresorna 

analyserades till exempel vilken hastighet man cyklar i vid olika typer av infrastruktur. Här blir det tydligt att 

både medelhastigheten och spridningen ökar med högre hastighetsgräns på vägen man cyklar längs. Båda dessa 

kan ha trafiksäkerhetsimplikationer och konsekvenser för utformning av infrastrukturen. Här finns mer att lära 

om hur denna typ av data kan användas, till exempel för hastighetsuppföljning. 

SLUTSATS 

Över lag kan konstateras att app-baserade resvaneundersökningar ger intressant information kring både 

exponering och hastigheter. Den geografiska informationen gör att analyser kan göras på en detaljnivå som inte 

tidigare varit möjligt. Det förenar både möjligheten att analysera data utifrån trafikantgrupp (traditionellt 
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resvaneundersökningens styrka) och utifrån trafikmiljöer (möjligt om man har tillgång till resvägar med GPS-

spår). 

Att användning av allmänna app-baserade resvaneundersökningar ger mycket värdefull information är 

uppmuntrande, eftersom det dels gör att man kan få mer nytta av data man redan samlat in, dels ökar 

möjligheterna för bättre trafiksäkerhetsanalyser – utan att kostanden behöver bli så stor. 

REFERENSER  
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5:6 OSKYDDADE I VÄG- OCH JÄRNVÄGSYSTEMET 

UTFORMNING AV BRT-LIKNANDE KOLLEKTIVTRAFIKSYSTEM MED HÄNSYN TILL 

TRAFIKSÄKERHET OCH FRAMKOMLIGHET  

Presentatör: Frida Odbacke, Trivector Traffic 

Författare: Frida Odbacke, Trivector Traffic, Jacob Mellin, Trivector Traffic  

INTRODUKTION 

Ofta diskuteras högkvalitativ kollektivtrafik (BRT-system) och spårväg som två olika möjliga lösningsalternativ 

för städers kollektivtrafiksystem, men kunskapsluckorna är stora för hur BRT- system bör utformas i svenska 

städer utifrån trafiksäkerhet och framkomlighet för olika trafikantgrupper. Detta Skyltfonden-finansierade 

forskningsprojekt har syftat till att svara på hur BRT-system i Sverige, i jämförelse med spårväg och annan 

kollektivtrafik, påverkar trafiksäkerheten och vilka utformningsprinciper som bör användas för BRT-systemen 

för att säkerställa såväl trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter som kollektivtrafikens framkomlighet. 

METOD 

Metoden för arbetet har bestått av sammanställningar av den litteratur som finns om BRT-liknande 

kollektivtrafiksystem med koppling till trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter och en genomgång av 

branschgemensamma och lokala råd och riktlinjer för utformningen av trafiksäkra BRT-liknande 

kollektivtrafiksystem. I projektet ingår även analyser och sammanställning av olycksdata, dels för att svara på 

hur trafiksäkerheten skiljer sig mellan olika kollektivtrafiksystem, dels för att ta reda på hur olika principiella 

utformningar i buss/spårvägssystem påverkar trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. Som stöd i analys av 

framtagen information genomfördes en expertworkshop i det avslutande delarna av projektet.  

RESULTAT 

Sammanställningen av tillgängliga mått för risken att råka ut för en olycka kopplat till buss eller spårväg visar att 

det inte finns ett entydigt svar kring vilket kollektivtrafiksystem som innebär en högre risk än det andra. 

Resultaten antyder dock att det är en större risk att bli påkörd av en spårvagn eller en buss, men beaktar man 

osäkerheterna i beräkningen bör man se skillnaderna som en antydan och inte ett tydligt svar på frågan om vilket 

system som är mer trafiksäkert. Analysen av olika utformningsprinciper visar att busskörfält utan fysisk 

avgränsning verkar vara mer osäkert än med fysisk avgränsning. Den visade också att exponeringen är en viktig 

påverkande faktor för utfallet, en annan slutsats var att många olyckor skett i stråk där komplexiteten är hög och 

där utrymmet är begränsat kombinerat med utrymmesanspråk från flera funktioner i gatan. 

SLUTSATS 

Baserat på kunskapssammanställning, olycksdataanalys och expertworkshop har ett antal parametrar identifierats 

som de viktigaste för en trafiksäker utformning av BRT-liknande system: 

Sikt. Med bättre sikt längs BRT-stråk kan antalet olyckor mellan bussar och oskyddade trafikanter reduceras. 

Hastighet. Hög hastighet är en viktig parameter för att kunna erbjuda högkvalitativ kollektivtrafik, men högre 

hastigheter ställer krav på en större grad av separering gentemot oskyddade trafikanter. 

Komplexitet. För att skapa trafiksäkra BRT-stråk bör enkla och lättförståeliga trafikmiljöer eftersträvas. 

Avgränsning av reserverat utrymme. En fysisk avgränsning av busskörfält ökar tydligheten och minskar även 

risken för oväntade och farliga situationer med felkörande bilister i busskörfälten. I denna studie har det skett 

färre personskador per utbudskilometer i stråk med fysisk avgränsning, jämfört med stråk utan avgränsning. 

Helhetsgrepp och separering av flöden. Utformning för fotgängare och cyklister måste ses över generellt i stråket 

och en bedömning av hur trafikflöden av olika trafikslag förväntas förändras vid införandet av BRT-infrastruktur 

behövs för att undvika att trafiksäkerheten försämras i andra delar av vägnätet. 
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5:6 OSKYDDADE I VÄG- OCH JÄRNVÄGSYSTEMET 

HUR KAN BÄLTESANVÄNDNINGEN I BUSS ÖKA?  

Presentatör: Mattias Andersson, Svensk Kollektivtrafik 

Författare: Mattias Andersson, Svensk Kollektivtrafik  

INTRODUKTION 

Det blev 1999 lag på bältesanvändning i vissa busstyper. Användandet har därefter inte ökat på samma sätt som 

när krav infördes på bältesanvändning i baksätet på personbil. Trafikverket uppmärksammade hinder för 

bussbältesanvändning 2019 i sin rapport ”Utvärdering av insatser för att öka bältesanvändningen i buss i fyra 

regioner” (TRV 2017/94345). Rapporten identifierade också att få upphandlande enheter systematiskt har mätt 

bältesanvändningen. Under tre år (2019, 2020, 2022) har vi som branschorganisation därför tillsammans med 

våra medlemmar, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, ställt frågor om bältesanvändningen och orsaker att 

inte använda bältet för de som rest på region- och expressbussar i den löpande medborgar- och 

resenärsundersökningen Kollektivtrafikbarometern. 

METOD 

Respondenter som i den löpande undersökningen Kollektivtrafikbarometern som angett att de rest med regional 

eller expressbuss dagen innan de tillfrågats har fått besvara två tilläggsfrågor om bältesanvändning. 5623 

respondenter har totalt besvarat dessa frågor perioden 2019-2022. 

RESULTAT 

Ca 50% av resenärerna använder bältet ombord på region- och expressbussar. Lägst är bältesanvändningen bland 

de yngre och de äldre resenärerna. Kvinnor, de som reser lång och sällanresenärer är flitigare bältesanvändare. 

Det finns stora skillnader i bältesanvändande över landet, där spridningen är mellan 36% och 74% 

bältesanvändande mellan regionerna. 

När resenärerna anger varför de inte använder bussbältet är det främst att de inte uppmärksammat bältet (dvs de 

har inte letat), att resenären känner sig trygg utan bälte och att bältet är obekvämt. Argumenten skiljer sig åt tex 

mellan de som reser kort/långt och sällan/ofta. Resultatet som sticker ut mest är att bland de yngre resenärerna 

15-19 år är det känslan av att det är pinsamt att använda bältet om inte andra också gör det som hindrar deras 

bältesanvändning. 

10% av resenärerna känner inte till att det är lag att använda bältet. 

SLUTSATS 

Undersökningen är den första som systematiskt analyserat bussbältesanvändningen över hela landet. Resultaten 

slår hål på myter om att det är bälten som är trasiga eller inte passar kroppsformen som är orsaken att resenärerna 

inte använder bältet. Branschen får med dessa resultat en verktygslåda för att målgruppsanpassa information, 

förändra attityder och prioritera andra åtgärder för att öka bältesanvändningen. 

REFERENSER 

PM Varför har bussresenären inte bältet på sig? Svensk Kollektivtrafik, 2023  
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5:7 MOBILITET FÖR UNGA - A-TRAKTORER OCH MOPEDBILAR 

OLYCKOR MED UNGA FÖRARE I A-TRAKTOR OCH MOPEDBIL  

Presentatör: Susanne Wallhagen, VTI 

Författare: Susanne Wallhagen, VTI, Helena Selander, VTI  

INTRODUKTION 

Antalet registrerade A-traktorer och mopedbilar har ökat kraftigt under senare år, liksom antalet 

personskadeolyckor. I slutet av 2022 fanns närmare 53 000 A-traktorer och cirka 17 000 mopedbilar registrerade. 

Syftet med studien har varit att öka kunskapen om olyckor där A-traktorer och mopedbilar är inblandade och 

föraren i dessa fordon har varit ung. I olyckorna studerades förare och passagerare i dessa fordon, samt 

medtrafikanter i de fall kollisioner hade uppstått med annat fordon eller fotgängare. 

METOD 

Ett uttag av personskadeolyckor användes där personer i åldrarna 14–20 år hade registrerats i Transportstyrelsens 

olycksdatabas Strada som förare i A-traktor eller mopedbil under åren 2016‑2022. Manuell klassificering av 

olyckorna skedde utifrån händelseförlopp eftersom A-traktor och mopedbil inte har någon egen trafikantkategori. 

RESULTAT 

Personsskadeolyckorna med A-traktor ökade med 224 procent mellan 2016 och 2022 och personskadeolyckorna 

med mopedbil ökade med 188 procent. 

Under sjuårsperioden inträffade sju dödsolyckor med A-traktor där föraren var mellan 14 och 20 år. I dessa 

olyckor omkom sju ungdomar som färdades i eller på A-traktorn samt två oskyddade trafikanter. Två av dessa 

dödsolyckor skedde under 2022 och där omkom totalt fyra ungdomar, varav de båda förarna. I fordonen färdades 

också andra ungdomar, där två blev allvarligt skadade och en blev måttligt skadad. Av dödsolyckorna med en A-

traktor inblandad var 4 singelolyckor och 3 kollisioner med annan trafikant. Majoriteten av olyckorna skedde 

utanför tättbebyggt område. 

Ingen dödsolycka med ung förare i mopedbil inträffade under tidsperioden. 

Det var under de sju åren 37 olyckor med en A-traktor inblandad där minst en trafikant blev allvarligt skadad 

(ISS 9‑) och 12 sådana olyckor med en mopedbil inblandad. Av de allvarliga personskadeolyckorna med en A-

traktor inblandad var två tredjedelar singelolyckor. Andelen singelolyckor var lägre bland de allvarliga 

mopedbilsolyckorna (cirka 40 procent). Närmare 70 procent av de allvarliga personskadeolyckorna med en A-

traktor inblandad skedde utanför tättbebyggt område, jämfört med 45 procent av de allvarliga 

personskadeolyckorna med mopedbil. 

De fyrhjuliga fordonen kan i högre utsträckning än tvåhjulig moped användas året runt. Detta blev tydligt när 

olyckorna, oavsett skadegrad och år, fördelades på månader. Personskadeolyckor med A‑traktor och mopedbil 

förekom under hela året och bland A-traktorerna inträffade en tredjedel av olyckorna under hösten, september till 

november. 

Analyser pågår av olyckorna och inblandade trafikanter, och fler resultat kommer att presenteras vid 

Transportforum. 

SLUTSATS 

Vid Transportforum presenteras studiens slutsatser. 

REFERENSER 

Selander H. & Wallhagen S. (2023) Mopedbilars och A-traktorers påverkan på trafiksäkerheten. Litteratur, 

intervjuer, olycksdata. VTI publikation klar i november 2023.  
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5:7 MOBILITET FÖR UNGA - A-TRAKTORER OCH MOPEDBILAR 

EN ENKÄT OCH OLYCKSANALYSSTUDIE: FÖRÄLDRARS ATTITYDER OCH KUNSKAP OM 

OLYCKSRISKER MED A-TRAKTORER  

Presentatör: Maria Klingegård, Folksam, Stockholm. Sverige 

Författare: Maria Klingegård, Folksam, Stockholm. Sverige, Anders Kullgren, Folksam, Stockholm. Sverige, 

Anders Ydenius, Folksam, Stockholm. Sverige  

INTRODUKTION 

Antalet A-traktorer (tidigare EPA-traktor) har ökat de senaste åren i och med de förändrade lagkraven som 

möjliggjort enklare ombyggnation av modernare bilar. A-traktorer blir därmed en alltmer vanlig syn i vår 

trafikmiljö. Genom att fordonen endast tillåts köra i 30 km/h, inte har samma körkortskrav som personbilar och 

vänder sig till en yngre målgrupp, så bidrar de till en förändrad trafikmiljö. Det finns anledning att fördjupa sig i 

hur dessa fordon används, varför olyckor med dessa fordon uppstår och hur personskadebilden ser ut. 

Folksam jobbar för att förebygga personskador med A-traktorer. Folksam har detta arbete genomfört en 

olycksanalys på försäkringsdata (2021) och nu skickat ut en enkät riktad till föräldrar med ungdom som kör A-

traktor. Detta för att identifiera kunskapsluckor samt vanliga missuppfattningar och därmed eventuella 

kommunikationsbehov för en ökad trafiksäkerhet. 

METOD 

Enkäten har skickats ut till de försäkringstagare som är 35 år eller äldre och har en tecknad A-traktorförsäkring i 

sitt hushåll under första halvan av 2023 (oberoende om en olycka rapporterats eller ej). Enkäten skickas till totalt 

cirka 3500 respondenter. Enkäten syftade till att fånga attityder och kunskap om olycksrisker med A-traktor. 

Enkätfrågor har baserats på resultatet från genomförd olycksanalys (2021). Olycksanalysen omfattade ett urval 

(slumpmässigt) av alla 401 rapporterade olyckor med personskada under perioden 2017-2022. Totalt 

analyseredes 254 olyckor, 152 med A-traktorer och 102 med mopedbilar. Analysen är pågående och resultatet 

sammanfattas med statistiska mått (frekvens och andel).  

RESULTAT 

Resultatet från olycksstudien (2021) visar inte bara att antalet olyckor ökat utan identierar även de vanligaste 

olyckorna med A-traktor. För A-traktorer är ungefär hälften singel (49%) och resten kollision med något annat 

fordon eller person. Vid kollision med fordon är flest upphinnande (18%) eller korsningsolyckor (18%). Med 

resultatet från enkäten identifieras de olyckor som föräldrar tror är vanligast/allvarligast, samt huruvida A-traktor 

bidrar till trafikolyckor för det omkörande fordonet. 

I olycksanalysen (2021) identifierades trimning som bidragande orsak till trafikolyckan i över 50% av studerade 

fall. Analysen visade även att det är vanligast att A-traktor föraren bedöms vållande i de fall där det är fler än en 

part inblandad i olyckan. Enkätstudien lyfter och identifierar attityder till, och kunskap om motverkning av 

trimning. 

Bältesanvändning identifieras som låg i och bidragande orsak till allvarlighetsgraden i de olyckor som studerats i 

olycksanalysen (2021). Problematiken med bältesanvändning identifieras och utforskas av frågor i enkäten. 

SLUTSATS 

Med resultatet från denna studie kan man belysa de olycksrisker som finns med A-traktor och de eventuella 

missuppfatttningar som finns relaterat till dessa. Studien identifierar kunskapsluckor som förebyggande arbete 

bör rikta sig emot.  

REFERENSER  
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5:7 MOBILITET FÖR UNGA - A-TRAKTORER OCH MOPEDBILAR 

FRIHET OCH OBEROENDE! UNGDOMARS ANVÄNDNING AV A-TRAKTORER OCH 

MOPEDBILAR  

Presentatör: Susanne Wallhagen, VTI 

Författare: Susanne Wallhagen, VTI, Helena Selander, VTI  

INTRODUKTION 

Antalet registrerade A-traktorer och mopedbilar har ökat kraftigt under senare år och blivit mycket populära 

bland ungdomar i Sverige. Syftet med forskningsprojektet har varit att få kunskap om hur fordonen används samt 

ungdomarnas och deras föräldrars åsikter om AM-utbildningen och trafiksäkerhet. 

METOD 

Enkätsvar från föräldrar vars ungdom har AM-körkort och kör A-traktor (1 238 föräldrar) eller mopedbil (433 

föräldrar) samt ungdomar med AM-körkort som kör A-traktor (921 ungdomar) eller mopedbil (520 ungdomar) 

ligger till grund för studien, även intervjuer med 20 ungdomar som har AM-körkort och kör något av dessa 

fordon. 

RESULTAT 

Utbildning är viktig för att på ett trafiksäkert sätt kunna framföra sitt fordon. Deltagarna hade gått en AM-

utbildning som omfattar åtta timmars teori och fyra timmars praktik på tvåhjulig moped. Att ungdomarna inte 

hade fått någon körträning med ett fyrhjuligt fordon upplevdes, framför allt av föräldrarna, som problematisk. 

Ungdomarna använde sina fordon för att förflytta sig till skola och fritidsaktiviteter samt för att köra runt och 

umgås med kompisar. Frihet och oberoende nämndes av både ungdomar och föräldrar som det bästa med 

fordonen. Anledningar till att fordonet behövdes var att kollektivtrafiken var undermålig och att föräldrarna inte 

behövde skjutsa, samt att ungdomen slapp gå eller cykla. Den vanligaste resan som ersattes av mopedbilen eller 

A-traktorn var hela buss- eller tågresan till skolan. Detta innebär att fordonen kördes flera gånger per dag eller 5–

7 dagar per vecka.  

Mopedbilens konstruktiva hastighet är 45 km/tim och A-traktorns är 30 km/tim. Trimning till högre hastigheter 

var mer vanligt bland A-traktorförarna än bland mopedbilsförarna. Både ungdomar och föräldrar ansåg att A-

traktorns hastighetsgräns var för låg, speciellt vid körning på landsbygden. Samtidigt fanns en tveksamhet till att 

en laglig högre hastighet skulle minska fordonens manipulation. Många av ungdomarna hade negativa 

erfarenheter av andra motorfordonsförares beteenden, att de blev arga eller irriterade för att ungdomarna körde 

sakta. Exempelvis berättade ungdomarna om farliga omkörningar på landsvägar. 

I framför allt A-traktorn förekom att förarna hade fler passagerare än det fanns platser till. När studien gjordes 

fanns inget lagkrav på att använda bilbälte i A-traktor och det var endast fyra av tio förare som alltid använde 

bilbältet. Förarna uppgav att enbart en fjärdedel av deras passagerare alltid använde bältet. Över hälften av A-

traktorförarna uppgav att de inte använde bältet eftersom det inte var något lagkrav. I mopedbilen ska bilbälte 

användas (eller hjälm), och det var åtta av tio förare som alltid använde bältet och drygt 70 procent av 

passagerarna. 

SLUTSATS 

Lagändringar som innebär att passagerare ska färdas på en plats som är avsedd för passagerare, att endast en 

passagerare får sitta per sådan plats, att den som färdas i en A-traktor ska använda bälte, samt att högsta tillåtna 

hastighet är 30 km/tim har införts i augusti 2023 – vilket är mycket bra. Utöver detta bör förarutbildningen 

förbättras för att ge en ökad medvetenhet om faror i trafiken och vad ett säkert beteende innebär samt att de som 

vill köra fyrhjuligt fordon ska få sådan körträning. 
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REFERENSER 

Selander, H., Wallhagen, S. & Friis, C. (2023). Unga förare med A-traktor och mopedbil. Utbildning, 

riskmedvetenhet och trafiksäkerhet. VTI resultat 2023:6.  
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5:7 MOBILITET FÖR UNGA - A-TRAKTORER OCH MOPEDBILAR 

EN RULLANDE FRITIDSGÅRD - A-TRAKTORERS PÅVERKAN PÅ TRAFIKSÄKERHETEN  

Presentatör: Helena Selander, VTI, Göteborg 

Författare: Helena Selander, VTI, Göteborg, Susanne Wallhagen, VTI, Linköping  

INTRODUKTION 

A-traktorer och mopedbilar är två fordonstyper som blivit allt vanligare de senaste åren. I takt med en ökad 

popularitet har också olyckor med dessa fordon ökat. Men det har även rapporterats andra problem som 

exempelvis bristande körkunskaper och farliga körbeteenden som kan påverka trafiksäkerheten (1). Syftet med 

studien var att beskriva vad Polisen observerar i sitt arbete och hur fordonen och förarna påverkar 

trafiksäkerheten, både för förarna själva men även för andra medtrafikanter. 

METOD 

Totalt genomfördes 13 intervjuer med poliser som arbetade som kommunpoliser, trafikpoliser eller 

områdespoliser på olika orter i Sverige. Intervjuerna genomfördes digitalt och baserades på frågor om situationen 

i deras kommun, vilka sorts problem och beteenden som observeras och om förändringar i lagar och förordningar 

anses behövas. 

RESULTAT 

Det framkom att trots att förarna av A-traktor och mopedbil har samma utbildning, observeras ofta olika 

körbeteenden bland fordonsförarna. Mopedbilen är framför allt är ett transportmedel och används inte på samma 

sätt som A-traktorn. För A-traktorn finns mer en EPA-kultur, en grupptillhörighet omkring fordonen och ses av 

poliserna som en slags ”rullande fritidsgård”. Ökningen av antalet fordon har att göra med att A-traktorn blivit 

ett socialt fenomen men också Transportstyrelsens ändrade regler under 2018 och 2020. Många A-traktorer har, 

enligt Poliserna, en låg fordonssäkerhet eftersom de är utrangerade personbilar med få säkerhetssystem kvar. 

Brister på fordonen uppmärksammas många gånger trots att fordonen nyligen har besiktigats. Poliserna 

rapporterar att borttagen fjädring, slitna däck, tonade rutor, slitna eller borttagna LGF-skyltar är vanligt. Flera 

förare av A-traktorer har ett lågt säkerhetsbeteende och medvetna felhandlingar görs ofta. Det största problemet 

är manipulation av hastigheten, vilket är svårt för polisen att finna och bevisa. Kombinationen av hög hastighet, 

låg bältesanvändning och många passagerare kan få livsavgörande konsekvenser vid en olycka. Det finns dock 

många förare av A-traktorer som mer använder fordonet liknande mopedbilsförarna. Anledningen är då att man 

främst behöver fordonet för sina transportbehov eller att föräldrarna tycker att fordonet är mer trafiksäkert än en 

mopedbil eller en tvåhjulig moped. Det framkommer även i studien att trots att många förare kör i laglig 

hastighet orsakar de irritation i trafiken, vilket medför att andra bilister uppvisar ett olämpligt körbeteende och 

exempelvis gör farliga omkörningar. 

SLUTSATS 

Den stora ökningen av antalet fordon har medfört ett utökat arbete för Polisen vilket påverkar deras övriga 

polisarbete. Poliserna är kritiska till förändringarna som orsakade den stora ökningen av antalet fordon och 

svårigheterna med att kontrollera manipulation och få fram bevis som håller i rätten. De ser ett behov av 

förändringar i lagar och föreskrifter. Genom de erfarenheter som poliserna beskriver har kunskap erhållits om 

fordonens skick och användning, samt vilka utmaningar som finns och dess påverkan på trafiksäkerheten. 

REFERENSER 

Selander, H., Wallhagen, S. & Friis, C. (2023). Unga förare med A-traktor och mopedbil – Utbildning, 

riskmedvetenhet och trafiksäkerhet. VTI resultat 2023:6. Statens väg- och transportforskningsinstitut.  



Transportforum 2024  297 

5:7 MOBILITET FÖR UNGA - A-TRAKTORER OCH MOPEDBILAR 

ÖKAD SÄKERHET FÖR UNGA MOPEDBILS- OCH A-TRAKTORFÖRARE – FILMER I 

VÄNTAN PÅ NY AM-UTBILDNING  

Presentatör: Malin Lundgren, NTF Väst, Göteborg, Sverige 

Författare: Cecilia Friis, NTF Väst, Göteborg, Sverige, Malin Lundgren, NTF Väst, Göteborg, Sverige  

INTRODUKTION 

Allt fler ungdomar kör mopedbil och A-traktor. För att få framföra dessa fordon krävs minst ett AM-körkort. 

Utbildningen genomförs i sin helhet för tvåhjuliga fordon, även om ungdomen planerar att köra ett fyrhjuligt 

fordon. Privat övningskörning är inte tillåten. Transportstyrelsen har påbörjat en översyn av föreskrifterna kring 

AM-behörighet och det kan komma att bli en ny kursplan som är bättre anpassad till fyrhjuliga fordon, men det 

är ännu oklart när detta kommer att vara klart. 

För att ge föräldern och ungdomen med det nya AM-körkortet stöd, håller NTF på att fram sju filmer. Tre filmer 

vänder sig till dem som ska köra mopedbil, tre filmer vänder sig till dem som ska köra A-traktor och en film 

vänder sig till övriga trafikanter för att ge förståelse för dessa fordon och deras förare. 

Syftet med filmerna är att öka förståelsen och kunskapen bland ungdomar och föräldrar om vad som krävs för att 

framföra fyrhjulig mopedbil och A-traktor på ett trafiksäkert sätt, vilket på sikt leder till färre olyckor med dessa 

fordon. Filmerna sprids via sociala medier samt genom högstadieskolor, föreningar och trafikskolor. 

METOD 

Med hjälp av ett filmproduktionsbolag kommer sammanlagt sju korta filmer tas fram. Tre av filmerna riktar sig 

till mopedbilsförare, tre till förare av A-traktor. Ytterligare ett kort film tas fram som riktar sig till övriga 

trafikanter, för att sprida kunskap om dessa långsamtgående fordon. Idé och manus tas fram av NTF i samverkan 

med STR och filmproduktionsbolaget. I filmerna deltar ungdomar som kör mopedbil och A-traktor. Filmerna har 

ett tydligt fokus på risker och hur man undviker dem för att körningen ska bli så säker som möjligt för både 

förare, passagerare och andra trafikanter, framför allt de oskyddade. Bl a tas bältesanvändning, hastighet, 

nykterhet, grupptryck mm upp. Filmerna är tänkta att föräldrar och ungdomar tittar på tillsammans och 

diskuterar utifrån. Man får även tips på moment man kan träna på tillsammans, som t ex placering på väg, 

planerad körning, avsökning mm.  

RESULTAT 

Filmerna är i slutfasen av redigeringsarbetet och kommer att vara klara för publicering och spridning i augusti 

2023. 

SLUTSATS 

Frågan om fyrhjuliga fordon som framförs av ungdomar med AM-utbildning är högst aktuell. Dels i och med 

olycksutvecklingen med A-traktorer och mopedbilar involverade, dels för att Transportstyrelsen kom med nytt 

lagförslag gällande A-traktorer den 1 november 2022 och dels för att att en översyn av AM-utbildningen är 

påbörjad. NTF:s filmer fyller en viktigt funktion i väntan på en ny utbildning, genom att öka förståelsen för och 

kunskapen om vad som krävs för att framföra de fyrhjuliga fordonen på ett trafiksäkert sätt och därmed minska 

olyckorna. 

REFERENSER 

Vi önskar delta med filmerna på Transportforum i något block som handlar om A-traktorer och mopedbilar 

och/eller ungdomar i trafiken.  
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5:8 SÄKRARE UTRYCKNING - BLÅLJUSTRÄNING 

PILOTSTUDIE AV EN SIMULATORPLATTFORM FÖR SJUKVÅRD UNDER FÄRD   

Presentatör: Erik Prytz, Institutionen för Datavetenskap, Linköpings Universitet; Katastrofmedicinskt Centrum, 

Linköping 

Författare: Erik Prytz, Institutionen för Datavetenskap, Linköpings Universitet; Katastrofmedicinskt Centrum, 

Linköping, Björn Lidestam, Statens Väg- och Transportforskningsinstitut  

INTRODUKTION 

Mycket av sjukvården i Sverige, särskilt gällande traumavård, bygger på att väl fungerande vård och transport 

utförs av prehospital personal, särskilt ambulanspersonal. Ambulanspersonalen arbetar dock i en krävande och 

farlig miljö och löper risk för både traumatiska skador (t.ex. genom trafikolyckor) och långsiktiga hälsoeffekter 

på grund av, bland annat, obekväm arbetsställning och svåra lyft. Mer forskning på ambulanspersonalens 

arbetssituation specifikt under färd krävs för att förbättra arbetsmiljö och säkerhet. Denna miljö är dock svår att 

studera systematiskt, då sådana studier kan vara riskfyllda och dyra då de ofta kräver att man framför en 

ambulans i olika hastigheter, på olika vägsträckor, och i olika trafikmiljöer. Statens Väg- och 

Transportforskningsinstitut (VTI) har därför tillsammans med Katastrofmedicinskt Centrum (KMC) vid 

Linköpings Universitet under 2023 utvecklat en simulatorplattform som möjliggör kontrollerade studier på 

ambulanspersonals arbete med att vårda patienter under färd. 

METOD 

Den utvecklade simulatorplattformen bygger på VTI:s bilsimulator Sim III. Denna simulator är en 

rörelseplattform med ett linjärt rörelsesystem som kan simulera realistiska sidorörelser. Plattformen har i 

normala fall en förarmiljö från ett fordon monterat, samt projektionsdukar som visar den virtuella värld fordonet 

färdas i. För den nya simulatorplattformen har vårdutrymmet från en svensk ambulans monterats på den 

existerande rörelseplattformen. I vårdutrymmet kan således försöksdeltagare utföra vårdmoment med medicinska 

simulatorer eller part-task trainers, samtidigt som plattformen rör sig för att simulera olika hastigheter, 

krängningar, sidokrafter och liknande. 

Under hösten 2023 genomförs en första pilotstudie med prehospital personal. Syftet med pilotstudien är att 

undersöka validiteten och fideliteten i den simulerade vårdmiljön, samt skapa underlag för en fortsatt 

forskningsplan av prioriterade områden. 

RESULTAT 

På Transportforum 2024 kommer de första resultaten från pilotstudien presenteras, tillsammans med en 

genomgång av tidigare studier inom området som kan vara underlag för fortsatt arbete. 

SLUTSATS 

Målet med den nya plattformen är att kunna bedriva forskning för att öka säkerheten och arbetsmiljön för 

ambulanspersonal som utför vårdmoment under färd. Den nya plattformen kommer att möjliggöra kontrollerade 

studier på trafikrisker, kommunikation och anpassning inom en ambulansbesättning, samt användas för att 

etablera riktlinjer gällande vilka vårdmoment som kan utföras under färd med bibehållen säkerhet för både 

utförare och patient. 

REFERENSER 

Sessionsförslag Blåljus  
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5:8 SÄKRARE UTRYCKNING - BLÅLJUSTRÄNING 

UPPLEVDA SVÅRIGHETER VID INTERAKTION MED UTRYCKNINGSFORDON OCH HUR 

EVA-VARNINGAR KAN UNDERLÄTTA  

Presentatör: Kajsa Weibull, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI); Institutionen för datavetenskap, 

Linköpings Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Kajsa Weibull, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI); Institutionen för datavetenskap, 

Linköpings Universitet, Linköping, Sverige, Björn Lidestam, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), 

Erik Prytz, Institutionen för datavetenskap, Linköpings Universitet, Linköping, Sverige  

INTRODUKTION 

Förare av utryckningsfordon utsätts dagligen för riskfyllda miljöer i trafiken. För att underlätta interaktionen 

mellan utryckningsförare och omgivande trafik kan så kallade EVA (Emergency Vehicle Approaching) – 

varningar användas. En EVA-varning varnar bilförare i närheten för annalkande utryckningsfordon. Inför en 

bred lansering av EVA-varningar är det viktigt att undersöka bilförares upplevelse av interaktion med 

utryckningsfordon samt attityd gentemot EVA-varningar. 

Förare är enligt lag skyldiga att lämna fri väg för utryckningsfordon som har aktiverat sirener eller blåljus. I 

Trafikförordningen (SFS 2003:818) 2 kap 5 § finns det beskrivet att: “Varje trafikant är skyldig att lämna fri väg 

för utryckningsfordon som avger signal med föreskriven larmanordning. Förare som ska lämna fri väg ska stanna 

om det är nödvändigt” 

METOD 

För att beskriva upplevelser av interaktion med utryckningsfordon samt attityd gentemot EVA-systemet används 

data från en enkätstudie (Lidestam el al., 2023, manus under bearbetning). Enkätstudien gick ut till förare i 

Sverige och fick 9 190 respondenter. 

Utöver enkätstudien ingår tre kommande simulatorstudier från VTI (Weibull et al., 2023a; Weibull et al., 2023b; 

Weibull et al., 2024). Respektive studie hade 110, 69 och 73 deltagande forskningspersoner. Gemensamt för de 

tre simulatorstudierna är att förarna fick interagera med utryckningsfordon i en körsimulator. Hälften av 

deltagarna fick EVA-varningar. Data som ingår från simulatorstudierna är forskningspersonernas attityd 

gentemot EVA-varningar. 

RESULTAT 

I Lidestam et al. (2023) uppgav 556 (6 %) respondenter att det inte finns någon lag kring hur man bör lämna fri 

väg. En tredjedel (3043) angav att de tror att det i lagen finns beskrivet att man ska använda sig utav ”Sunt 

Förnuft”. En majoritet, 8162 (89 %), tror att det står i lagen att de ska lämna fri väg. En minoritet av 

respondenterna, 1230 (13 %), uppger att de tror att ”Stanna” ingår i lagen.  

En övervägande andel av bilförare tycks veta vad som förväntas av dem när de blir ikappkörda av ett 

utryckningsfordon med sirener eller blåljus aktiverade. Trots det uppger mer än hälften av förare i VTI:s 

enkätstudie att de har upplevt stress när de behövt lämna fri väg. 

I tre simulatorstudier har VTI undersökt hur förares kan dra nytta av EVA-varningar. Deltagarna i studierna är 

positiva till EVA-systemet och en majoritet önskar ha det i sin bil i framtiden. I de tre studierna utforskades olika 

varianter av modalitet. I Weibull et al. (2023b) uppgav forskningspersonerna att i de fall då varningen 

presenteras visuellt föredrar de head-up display alternativt instrumentklustret framför mittkonsolen i bilen. 

Deltagarna rapporterade att de föredrog en kombination av auditiv och visuell varning framför endast en av 

modaliteterna. I Weibull et al. (2023a) fick deltagarna antingen en visuell eller auditiv EVA-varning. 

Forskningspersonerna rapporterade en större upplevd nytta och tillit i samband med den auditiva EVA-

varningen. 
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SLUTSATS 

Sammanfattningsvis kan interaktion mellan förare av utryckningsfordon och bilister vara utmanade. De flesta 

förare vet vad de förväntas göra, men trots det uppstår svåra situationer. En majoritet av förare i tre 

simulatorstudier från VTI är positivt inställda till tidiga varningar för utryckningsfordon och är positivt inställda 

till att i framtiden ha det i sin egen bil. 

REFERENSER 

Sessionsförslag Blåljus  

SFS 2003:818. Bestämmelser för alla trafikanter. Trafikförordning (1998:1276) Svensk författningssamling 

1998:1998:1276 t.o.m. SFS 2021:662 – Riksdagen 

Lidestam, B., Essman, K., & Weibull, K. (2023). Drivers’ knowledge and attitudes towards emergency vehicle 

interactions [Manus under bearbetning] 

Weibull, K., Lidestam, B., & Prytz, E. (2023a). False alarm effects in early warnings for emergency vehicles: 

Exploring drivers’ move-over behavior. [Manus under bearbetning] 

Weibull, K., Lidestam, B., Prytz, E., & Kunclova, T. (2023b). Geofencing to support drivers in emergency 

vehicle interaction. [Manus under bearbetning] 

Weibull, K., Lidestam, B., Fauville, G., & Prytz, E. (2024). Introduction to Emergency Vehicle Approaching to 

decrease delay [Manus under bearbetning]  



Transportforum 2024  301 

5:8 SÄKRARE UTRYCKNING - BLÅLJUSTRÄNING 

SPEED: EFFEKT AV SIMULATORBASERAD TRÄNING AV UTRYCKNINGSFÖRARE   

Presentatör: Björn Lidestam, VTI 

Författare: Björn Lidestam, VTI  

INTRODUKTION 

Projektet SPEED (Swedish Project for Efficient Emergency Driving), som finansierats av Trafikverket, har vid 

tidpunkten för Transportforum 2024 just avslutats. Projektets syfte var att utveckla och utvärdera 

simulatorbaserad träning av utryckningsförare, och att få ut denna träning så att den kan användas av 

blåljusverksamheter runtom i hela Sverige. Detta har därför skett i samarbete med kommersiella aktörer som nu 

har implementerat utryckningskörning i sina produkter. Under hösten 2023 genomförs en effektutvärdering. 

METOD 

Blåljusförare som utbildats med tillskott av sådan simulatorbaserad utryckningskörning i simulator jämförs (i en 

randomiserad mellangruppsdesign) med blåljusförare som fått reguljär utbildning (och fått träna i simulator, men 

bara med vanligt trafikscenario, i vanlig personbil, utan utryckningskörning). Jämförelsen görs med ett 

specialutvecklat test som Skillster AB utvecklat inom projektet, med scriptade kritiska händelser. Tidsåtgång, 

antal kollisioner, antal nära kollisioner, och index på hårda accelerationer (t.ex. hårda inbromsningar och 

undanmanövrer) utgör de huvudsakliga beroendemåtten. 

RESULTAT 

Resultaten testas med inferensstatistik för medelvärdesskillnader (företrädesvis t-test och variansanalys) och 

redovisas med standardiserade effektstorlekar (företrädesvis Cohens d och η2). 

SLUTSATS 

Förhoppningen och hypotesen är att den simulatorbaserade specialträningen för utryckningskörning kan bevisas 

bli säkrare och mer tidseffektiv. I ett vidare perspektiv kan vi redan nu konstatera att simulatorbaserad träning 

för utryckningskörning finns tillgänglig hos projektets medverkande simulatorföretag. 

REFERENSER 

Sessionsförslag: Blåljus  
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5:8 SÄKRARE UTRYCKNING - BLÅLJUSTRÄNING 

BLÅLJUSTRÄNING I SIMULATOR  

Presentatör: Andreas Lind, Skillster AB 

Författare: Andreas Lind, Skillster AB  

INTRODUKTION 

Skillster utvecklar och säljer simulatorlösningar för utbildning av fordonsförare och har medverkat i projektet 

SPEED, där specifik träning för utryckningsförare har utvecklats i samverkan med blåljusverksamheter och 

forskare på VTI. Blåljusverksamheterna har bidragit med att ta fram och värdera vilka typer av trafiksituationer 

som är mest riskabla och mest angelägna att träna på. Inom projektet har därför dessa situationer implementerats 

i träningen, och ett antal av dem även i det test som Skillster tagit fram för att utvärdera hur trafiksäkert och 

tidseffektivt utryckningsföraren kör. Tankegångarna bakom hur träningen ska ske, och hur testet för 

utvärderingen av SPEED designats, presenteras. 

METOD 

Pedagogiken för körträningen hanteras dels av mjukvaran, så att (den blivande) utryckningsföraren kan tränas på 

successivt svårare körscenarier och med fokus på olika aspekter av körningen, utan att behöva handledning av en 

lärare. Dessutom används inom utvärderingen av SPEED blåljusorganisationernas lärare för att introducera och 

övervaka så att träningen, men framför allt testet, genomförs enligt anvisningar. 

RESULTAT 

Ett antal blåljusorganisationer tränar och medverkar i utvärderingen av SPEED. Björn Lidestam har skickat in 

bidrag om projektets resultat, som vi vill ha i samma session (Blåljus). I föreliggande bidrag presenteras hur de 

medverkande organisationerna tagit emot och givit återkoppling på träningen och hur den kan utvecklas. 

SLUTSATS 

Träning genom simulatorbaserad utryckningskörning används av blåljusverksamheter, och medför stora fördelar. 

Styrkorna och de främsta utmaningarna och utvecklingsbehoven som framkommit under SPEEDs effektstudie 

under hösten 2023 presenteras. 

REFERENSER 

Sessionsförslag: Blåljus  
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5:8 SÄKRARE UTRYCKNING - BLÅLJUSTRÄNING 

ÄLDRE FÖRARE AV MOTORFORDON I TRAFIKOLYCKA: ANALYS AV DATA FRÅN STRADA 

2010–2019  

Presentatör: Jesper Sandin, VTI 

Författare: Susanne Wallhagen, VTI, Helena Selander, VTI, Jesper Sandin, VTI  

INTRODUKTION 

Trafikskador är både i Sverige och internationellt ett växande folkhälsoproblem med stora kostnader för 

samhället. Sammanställda data som idag finns över trafikolyckor relaterat till äldre förare är bristfällig och det 

saknas forskning inom området. Syftet med studien var därför att kartlägga olyckor (dödade, allvarligt skadade 

och lindrigt skadade) med äldre förare av motorfordon inblandade med avseende på olika olycksomständigheter. 

METOD 

Ett urval av vägtrafikolyckor rapporterade av polis och akutsjukvård i Transportstyrelsens olycksdatabas Strada 

analyserades. Urvalet inkluderade alla som varit förare i en olycka med motorfordon under perioden 2010–2019 

och vid olyckstillfället varit 65 år eller äldre. De inblandade förarna i vägtrafikolyckor var dödade, allvarligt 

skadade (ISS 9–) måttligt skadade (ISS 4–8), lindrigt skadade (ISS 1–3), oskadade eller hade en osäker skada.  

Främst studerades personbilsförare. I analyserna delades äldregruppen upp i en yngre grupp med 12 672 

personbilsförare i åldrarna 65–74 år och en äldre grupp med 8 478 förare i åldrarna 75 år och äldre. Jämförelser 

gjordes med 55 855 yngre olycksinblandade personbilsförare, 40–55 år. 

RESULTAT 

Följande huvudfynd framkom i studien:  

• Det fanns ingen direkt olycksökning bland äldre personbilsförare under tioårsperioden.  

• Könsskillnaderna ökade med åldern. Kvinnorna som var 75 år och äldre utgjorde en lägre andel av de 

olycksinblandade, jämfört med andelen kvinnor i den yngre gruppen och jämförelsegruppen.  

• Olyckstyperna skiljde sig åt, där de äldsta i äldregruppen var mer inblandade i korsningsolyckor och olyckor 

med oskyddade trafikanter.  

• Det var något vanligare att de äldres olyckor skedde på vägar med lägre hastighetsgränser.  

• Det var mindre vanligt att de äldres olyckor skedde i mörker. 

SLUTSATS 

- 

Referenser  
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6:8 ELBIL FÖR ALLA 

VEM VÄLJER EN ELBIL? DE SVENSKA HUSHÅLLENS VAL AV ELBILAR OCH 

LADDHYBRIDER.  

Presentatör: Mikael Levin, Trafikanalys 

Författare: Mikael Levin, Trafikanalys, Krister Sandberg, Trafikanalys, Björn Tano, Trafikanalys  

INTRODUKTION 

Antalet nyregistrerade laddbara bilar (elbilar och laddhybrider) har under de senaste åren ökat kraftigt. 

Ursprungligen var det främst företag som skaffade laddbara bilar, men vi kan nu se att privatpersoner väljer en 

laddbar bil i allt större utsträckning. Privatpersoner tycks även välja en renodlad elbil i större utsträckning än 

företagen och privatleasing har blivit en populär ägandeform för laddbara bilar. 

För att få en bättre förståelse för vilka hushåll det är som har valt en laddbar bil har Trafikanalys undersökt vilka 

hushåll som har valt att köpa eller privatleasa en laddbar bil, och vi jämför åren 2016 med 2020. Fokus i studien 

ligger på socioekonomiska förklaringsfaktorer. 

METOD 

Studien utgår ifrån SCB:s hushållsdata som har matchats med fordonsregistret. Det ger oss data över vilka 

sorters hushåll som köpt, leasat och äger vilka bilar. Vi har därigenom kunnat identifiera de hushåll som valt en 

laddbar bil. Genom deskriptiv analys och logistisk regression för val av fordonstyp, identifierar och beskriver vi 

de förutsättningar och de faktorer som kan förklara vilka hushåll som valt en laddbar bil. Analysen bidrar 

därmed till det rådande kunskapsläget som huvudsakligen baseras på olika former av enkät- eller intervjustudier 

med ett begränsat urval av personer utan koppling till faktiskt val av biltyp. 

RESULTAT 

Antalet hushåll intresserade av laddbara bilar har också ökat över tid, liksom antalet hushåll som faktiskt väljer 

laddbara bilar. Exempelvis har en större andel laddbara bilar nyregistrerats av hushåll med en större 

inkomstspridning 2020 jämfört med 2016. Boende i flerbostadshus valde också en laddbar bil i större 

utsträckning 2020 än de gjorde 2016. Dessutom har privatleasing av laddbara fordon ökat kraftigt och blivit 

vanligare för laddbara bilar än ej laddbara bilar. Vi har även kunnat se en större spridning i såväl ålder, inkomst 

och boendeform bland de hushåll som valt att privatleasa en bil istället för att köpa den. 

SLUTSATS 

För år 2020 finns tecken på att marknaden för laddbara personbilar börjat likna personbilsmarknaden i stort. 

Mest lik är marknaden för laddhybrider, medan den typiske elbilsköparen hade en mer distinkt annorlunda profil. 

Elbilen valdes generellt sett av hushåll med en högre inkomst och av hushåll som redan hade en annan bil. Vi har 

även kunnat se att en bättre tillgång till publik laddinfrastruktur inom närområdet ökade sannolikheten för 

hushåll boende i flerbostadshus att välja en elbil år 2020.  

REFERENSER 

Trafikanalys (2023) Vem väljer en elbil? De svenska hushållens val av elbilar och laddhybrider. Rapport 2023:2  
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6:8 ELBIL FÖR ALLA 

MOBILITET PÅ LIKA VILLKOR: FORDONSANPASSNINGAR, INFRASTRUKTUR, ELBILAR, 

LADDSTATIONER.  

Presentatör: Eva Lidén, BraunAbility Europe 

Författare: Klaus Buchholz, BraunAbility Europe, Eva Lidén, BraunAbility Europe,                

INTRODUKTION 

Denna ansökan syftar till att delta i Transportforum 2024 med projektet Mobilitet på lika villkor: 

Fordonsanpassningar, infrastruktur, elbilar, laddstationer, ett samarbete mellan Boid, Chalmers Industriteknik 

och BraunAbility Europe (www.braunability.eu). 

Projektet fokuserar på att kartlägga behoven och svårigheterna för att säkerställa individens rätt till självständig 

och säker mobilitet, mot bakgrund av omställningen till en samhällsomfattande användning av elbilar. Målet är 

att identifiera och utveckla inkluderande lösningar för att anpassa infrastrukturen och fordonen för personer med 

reducerad rörlighet. 

Otillgänglig laddinfrastruktur är en av flera faktorer som omöjliggör obehindrad mobilitet. Det kan vara svårt att 

finansiera och använda elbilar, som fortfarande är dyrare än fossildrivna fordon. Många modeller tillåter inte 

anpassningar (t.ex. golvsänkningar), eller är för små för att rymma hjälpmedel. 

METOD 

Projektet involverar användare av laddstationer i sin forskning för delaktighet och tillgänglighet. Faserna 

inkluderar en brukarstudie om laddstationsanvändning och identifiering av hinder. Research och intervjuer 

genomförs för att analysera och kartlägga strukturella och allmänna utmaningarna. Problem och nödvändiga 

anpassningar kring dagens elbilar dokumenteras för nuvarande och framtida behov. BraunAbility Europe bidrar 

med ett bredare perspektiv på hållbarhet, mobilitet och tillgänglighet. 

RESULTAT 

Projektet förväntas visa vad funktionsvarierade användare av laddinfrastruktur och elbilsanpassning upplever i 

sin vardag. Insikterna ska hjälpa utveckla tillgängliga lösningar. Resultaten syftar till att öka medvetenheten om 

situationen för människor med varierande behov och stödja en övergång till en inkluderande eldriven mobilitet. 

SLUTSATS 

Projektet vill bidra till att uppnå målen för hållbarhet och jämlikhet inom trafiksäkerhet, både enligt FN:s 

Agenda 2030 och nationella riktlinjer för funktionshinderspolitiken. Genom att belysa svårigheterna inom 

fordonsanpassningar och elbilsinfrastruktur kan vi påverka förändringar som säkerställer innovativ och 

inkluderande mobilitet. Med vår expertis från fordonsindustrin vill vi bygga en framtid där alla människor kan 

delta i samhället på ett tryggt och hållbart sätt, oavsett ålder och rörlighet. Att göra elbilar och laddinfrastruktur 

tillgängliga är ett avgörande steg i denna utveckling. Tillgänglighet handlar om mer än fysiska hinder och 

tekniska lösningar, utan om att främja ett samhälle där mångfald och lika rättigheter prioriteras. 

REFERENSER 

Belin, M-Å., Tillgren, P., & Vedung, E. (2012). Vision Zero – A road safety policy innovation. International 

Journal of Injury Control and Safety Promotion, 19(2), 171–179. 

The Council of Europe Disability Strategy 2017–2023 (CM (2016) 155). Johansson, R. (2009). Vision Zero – 

Implementing a policy for traffic safety. Safety Science, 47, 826–831. 

MFD (2016). En funktionshinderspolitik för ett jämlikt och hållbart samhälle – MFD:s förslag på struktur för 

genomförande, uppföljning och inriktning inom funktionshinderområdet. Sundbyberg: Myndigheten för 

delaktighet (MFD). 
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Regeringskansliet (2016). Att förändra vår värld: Agenda 2030 för hållbar utveckling. Svensk översättning av 

FN:s Transforming our world: The 2030 agenda for sustainable development. Stockholm: Regeringskansliet. 

Regeringens proposition 2016/17:188. Nationellt mål och inriktning för funktionshinderspolitiken. 

Tingvall, C. (1997). The Zero Vision: A Road Transport System Free from Serious Health Losses. 

Transportation, Traffic Safety and Health, 37-57. doi:10.1007/978-3-662-03409-5_4. 

World Health Organization (WHO). (2011). World report on disability. Geneva: World Health Organization. 

Selander, Helena, Wallhagen, Susanne, & Nyberg, Jonna. (2023). Bilförare och passagerare med behov av 

bilanpassning Kartläggning av användning, säkerhet och bilstödsprocessen.  
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6:8 ELBIL FÖR ALLA 

EL FÖR ALLA  

Presentatör: Katharina Merl, Boid AB 

Författare: Katharina Merl, Boid AB, Petra Persson, Boid AB, Anna Carlsson, Chalmers Industriteknik,             

INTRODUKTION 

Under de närmaste årtiondena kommer befolkningsstrukturen förändras till en allt större andel äldre och personer 

med rörelsenedsättning. Detta kommer medföra ett ökat behov av anpassningar av infrastrukturen för att uppnå 

så säker och självständig mobilitet som möjligt. Samtidigt pågår en snabb omställning av fordonsflottan, med en 

ökande andel elbilar, vilket har skapat stora kunskapsluckor över hur denna anpassning skall följa med i 

utvecklingen. För att säkerställa att personer med olika funktionsvariationer självständigt skall kunna använda 

laddstationer och parkeringsplatser bör därför utformningen av dessa ses över. 

METOD 

I projektet har vi använt oss av strategin “forskning genom design”, en metodik som betonar designpraktikens 

roll för att generera ny kunskap och insikter. Projektet har jobbat i nära samarbete med Nätverket för tillgängliga 

laddplatser, deltagit i nätverksträffar och genomfört djupintervjuer med användare. Dessutom kunde vi 

genomföra en co-creation workshop där design-teamet guidade deltagarna i idégenereringsprocessen. Förutom 

människor med funktionsvariationer har även företag bidragit som är specialiserade på byggande och installation 

av laddstolpar, experter inom standardisering, samt forskare inom trafiksäkerhet. 

RESULTAT 

Resultatet är ett koncept som blandar interaktionsdesign med fysisk produktutveckling där en digital 

mobilapplikation, en laddstolpe och en parkeringsplats har kombinerats till ett nytänkande service design 

koncept för inkluderande destinations-parkering med laddmöjlighet. 

Ett inkluderande koncept innebär att alla laddplatser är tillgängliga för alla, i motsats till dagens praxis med 

enskilda anpassade platser, såsom särskilda parkeringsområden för personer med rörelsehinder. Detta innebär 

också att projektet har tagit hänsyn till hela användarens resa från planering till parkering, laddning och 

betalning. Designförslaget innefattar inte heller enbart laddstolpen utan även själva parkeringsytan, hur man rör 

sig från och till parkeringen på ett säkert sätt och hur människor med olika behov kan interagera med 

laddplatsen. 

SLUTSATS 

Vår förhoppning är att projektets resultat kommer att omforma den konventionella synen på 

destinationsparkeringar. Vi ämnar demonstrera hur digitalisering i kombination med en iterativ och lyhörd 

designprocess kan främja inkludering för alla, oavsett om de har permanent rörelsehinder, tillfälliga 

begränsningar eller andra behov kopplade till fordonet, säkerheten eller tryggheten. I en tid av omfattande och 

snabba omvandlingar inom fordonsindustrin strävar vi också efter att säkerställa att konceptet är robust nog att 

hantera framtida förändringar i fordonsteknik och laddningsinfrastruktur. Dessutom öppnar vårt designförslag 

upp för möjligheten att främja användningen av mindre och mer miljövänliga fordon i urbana miljöer. 

Det framtagna konceptet är visionärt, samtidigt som det baseras på teknik och förutsättningar som finns 

tillgängliga idag vilket möjliggör snabb demonstration och test. 

REFERENSER  
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6:8 ELBIL FÖR ALLA 

BILENS BETYDELSE FÖR INDIVIDER MED RÖRELSENEDSÄTTNINGAR  

Presentatör: Helena Selander, VTI, Göteborg 

Författare: Helena Selander, VTI, Göteborg, Susanne Wallhagen, VTI, Linköping, Per Henriksson, VTI, 

Linköping; K2 - Sveriges nationella centrum för forskning och utbildning om kollektivtrafik, Lund,             

INTRODUKTION 

Fysiska funktionsnedsättningar kan många gånger kompenseras med hjälp av lämplig bilanpassning. Personer 

som har en funktionsnedsättning som ger stora svårigheter att förflytta sig på egen hand kan få ett statligt bilstöd 

från Försäkringskassan. Antalet personer som fått bilstöd har dock minskat under många år, framför allt 

grundbidrag och anpassningsbidrag har sjunkit kraftigt sedan 2017 (1). Detta trots att individerna ofta har svårt 

att använda kollektivtrafiken och är mer beroende av bilen än andra människor. Att ha tillgång till bil kan vara 

avgörande för att en person med funktionsnedsättningar ska kunna förvärvsarbeta och vara självständig, både i 

arbete och på fritiden. Syftet med studien var att beskriva och få en fördjupad förståelse kring individernas 

transportsituation men även betydelsen av bil för deras vardag. 

METOD 

Med hjälp av bland annat olika rörelsehinderförbund och bilanpassningsföretag distribuerades en digital enkät 

(1). Enkäten bestod av frågor om fordonet och bilanpassning, bilstödsprocessen, bilanvändandet, säkerhet samt 

bilens betydelse. Totalt inkom 274 svar från vuxna förare eller passagerare. 

RESULTAT 

En stor majoritet svarade att de kör en bil med anpassad förarplats. Handreglage för gas och broms, behövdes för 

55 procent av respondenterna men det var även vanligt med exempelvis extra speglar eller lättad styrservo. 

Närmare hälften av de vuxna förarna/passagerarna hade dock haft någon anpassning eller anordning, som inte 

var bilens originaldelar, som gått sönder eller slutat fungera, exempelvis elektronik till bagagelucka, ramp eller 

rullstolsrobot. Dessutom framkom att ett antal olyckor hade skett där gasreglage eller bromsreglage krånglat eller 

slutat fungera och för vissa hade det slutat att fungera under färd. Ungefär hälften av respondenterna angav att de 

upplevde processen att söka bilstöd från Försäkringskassan som komplicerad och omständlig. Det var tydligt att 

bilen var mycket eller ganska nödvändig (98 %) för att kunna besöka släkt och vänner, kunna göra matinköp 

eller andra inköp i vardagen (93 %), och kunna ta sig till och från fritidsaktiviteter (90 %). Även för att kunna ta 

sig till och från vård- och rehabiliteringsbesök ansågs bilen som mycket eller ganska nödvändig (91 %), liksom 

för semesterresor (87 %). Många av deltagarna i enkätstudien uppgav att de använde bilen varje eller nästan 

varje dag och det var vanligt att man hade lång erfarenhet av att köra en anpassad bil. 

SLUTSATS 

För att kunna förverkliga målet med säkra resor och förflyttningar i transportsystemet är det av stor vikt att även 

inkludera de individer som har förflyttningssvårigheter. För att undvika att människor upplever utanförskap 

behövs insatser från samhället med syfte att öka mobiliteten och delaktigheten. Individerna som har dessa 

anpassade fordon är mer beroende av att de ska fungera då det oftast är svårt att ersätta dem med lånebil eller 

liknande. Bil och bilanpassning är oftast det verktyget eller hjälpmedlet som möjliggör självständighet och 

förflyttning för personer med rörelsenedsättningar. Det statliga Bilstödet är till för individer, både vuxna och 

barn, som har svårigheter att förflytta sig, men det saknas uppföljningar och rutiner för hur det anpassade 

fordonet faktiskt fungerar och nyttjas efter en viss tid. 

REFERENSER 

Selander, H., Wallhagen, S. & Nyberg, J. (2023). Bilförare och passagerare med behov av bilanpassning. 

Kartläggning av användning, säkerhet och bilstödsprocessen. VTI resultat 2023:4. Statens väg- och 

transportforskningsinstitut.  



310  Transportforum 2024 

6:2 LADDINFRASTRUKTUR FÖR LASTBILAR 

ETT LOKALT PERSPEKTIV PÅ LADDINFRASTRUKTUR FÖR TUNGA FORDON   

Presentatör: Per Lindahl, Logistikia/Cleantech Östergötland 

Författare: Per Lindahl, Logistikia/Cleantech Östergötland,                   

INTRODUKTION 

Elektrifiering av transportsektorn är en komplex förändring där uppskalning blir en utmaning med 

laddinfrastruktur och effekt som potentiell flaskhals! 

Regionala och lokala transporter har goda förutsättningar för elektrifiering med depå- och destinationsladdning 

som huvudalternativ. Lokaliseringen hamnar i logistiktäta områden, ofta försörjt av lokalnät med 

låg/mellanspänning (0,4-24 kV). 

Transportsektorn kommer inte att bli en stor energiförbrukare. En lastbil som kör 200km/dag och drar 

1,2kWh/km förbrukar 60 MWh/år. Med hälften av den tunga lastbilsflottan elektrifierad skulle det motsvara 

2400 GWh, ca 1,7 % av Sveriges totala elförbrukning 2021. 

Däremot krävs hög effekt vid snabbladdning, även i förhållande till många företags hela effektbehov! 

Elnätsbolagen diskuterar nu åtgärder för att minska effektproblemet, samtidigt arbetar fordonstillverkarna för 

ökad laddeffekt för att minska stillestånd för laddning! Transportsystemets ”dygnsrytm” kan i logistikintensiva 

områden förväntas ge överlagrade effekter från laddning. När nätbolagen måste dimensionera för att möta 

topplaster, leder det till underutnyttjad kapacitet. Det blir en motorväg byggd för att klara extrema toppar, där det 

oftast är mycket lite trafik. 

Oavsett god effekt i överliggande regionnät, är kapaciteten i lokalnätet begränsad och förmågan att leverera 

effekt möter inte förväntade nya behovsmönster. När företag vill öka abonnemanget blir det ett lotteri, beroende 

på tillgänglig kapacitet i just det ”fack” man delar med andra abonnenter, i aktuell fördelningsstation. Systemet 

”först i kön” kan driva företag att reservera högre effekt än vad man behöver, vilket skapar dåligt 

resursutnyttjande. För nätbolagen blir det också utmanande när många företag samtidigt vill öka effekten. I dag 

är det inte ovanligt med en ledtid på 2 år för kapacitetsutbyggnad av lokalnätet och 10 år för regionnätet. Och då 

är elektrifieringen bara i sin linda. Parallellt är nätbolagen belastade av solcellsanslutningar, vilket driver långa 

ledtider redan idag. 

METOD 

Med utgångspunkt i Östergötlands mest logistikintensiva område Händelö i Norrköping har Logistikia och 

lokalnätsägaren E.ON Energidistribution initierat samverkansprojektet, ”Ladda Händelö”, som förenar 

elnätsbolaget, företagen i området och kommunen, aktörer som normalt inte möts på den här nivån 

Med ett systemperspektiv på situationen i området söker vi lösningar utifrån de behov och möjligheter som finns 

i närtid. Fokus är att resurseffektivt och flexibelt använda möjligheter som finns eller snabbt kan skapas. Steg i 

projektet: 

Datainsamling – transporter i området 

Utveckla elektrifieringsscenario (antal fordon, laddmönster, effektbehov) 

Iterera möjliga lösningar; Var finns laddbehov, effekt, och plats? 

RESULTAT 

Projektet initierades våren 2023 med datainsamling som ger mer kunskap om transportrörelser i området, 

tillgängliggörs delvis i denna kartmodell, https://logistikia.se/logistikregionen/logistikkarta-ostergotland/. Hos 

aktörerna noteras en ökad systemförståelse och nya kontaktvägar och diskussioner 
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SLUTSATS 

Det finns ett stort intresse hos aktörerna, men ingen har i sin roll ett samlande uppdrag. Situationen och vår 

metod kan antas vara giltig för många liknande områden i Sverige 

Verifierar att tillgänglig effekt i lokalnätet är ett reellt hot mot en snabb elektrifiering 

Många företag söker behovsdrivet pragmatiska lösningar och öppnar för att tillgängliggöra egen 

laddinfrastruktur för andra 

Transportsystemet och elnätet är komplexa system med höga krav på effektivitet och har samtidigt starka 

inbördes beroenden i elektrifieringen. Traditionella processer, kompetenser och strukturer är inte programmerade 

för att hantera systemperspektivet 

REFERENSER 

E.ON Eldistribution (muntliga källor) 

Trafikverket: http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1524340/FULLTEXT01.pdf 

Klimatpolitiska rådet: https://www.klimatpolitiskaradet.se/wp-

content/uploads/2021/04/wspstatensrollforattpaskyndaelektrifieringenavtransportsektorn.pdf  



312  Transportforum 2024 

6:2 LADDINFRASTRUKTUR FÖR LASTBILAR 

E-CHARGE: SYSTEMDEMONSTRATION AV BATTERIELEKTRISKA LASTBILAR FÖR 

LÅNGVÄGA TRANSPORTER  

Presentatör: Nikita Zaiko, Lindholmen Science Park 

Författare: Nikita Zaiko, Lindholmen Science Park, Gunnar Ohlin, Lindholmen Science Park, Janis Danebergs, 

Lindholmen Science Park,             

INTRODUKTION 

Elektrifiering är centralt för att åstadkomma en minskning av transportrelaterade utsläpp. Tunga batterielektriska 

lastbilar implementeras nu i såväl urbana som regionala transportflöden där fordonen framför allt laddas 

stationärt i depåer och terminaler. Lastbilarnas prestanda och kraftigt minskade miljöpåverkan vid användning 

demonstreras bland annat i det av FFI-finansierade projektet REEL där 70 regionala elektrifierade lastbilsflöden 

i en mängd olika applikationer körs och utvärderas [1]. I E-Charge utvecklas och testas fordon med större 

batterikapacitet och laddinfrastruktur med upp till 1 MW laddeffekt för att demonstrera hur långväga transporter 

ska kunna elektrifieras. 

METOD 

Under 2021 genomfördes en genomförbarhetsstudie - ”Integrerad Elektrisk Fjärrlastbil och 

Laddsystemsutveckling” - i syfte att undersöka möjligheten att genomföra en systemdemonstration med 

batterielektriska fjärrlastbilar i ett efterföljande huvudprojekt. I studien deltog lastbilstillverkarna Scania och 

Volvo samt Swedish Electromobility Centre och projektet koordinerades av Lindholmen Science Park. Projektet 

genomfördes i gemensamma arbetspaket där samtliga parter deltog och i separata arbetspaket där respektive 

lastbilstillverkare undersökt interna förutsättningar för att gå vidare med ett huvudprojekt. En nödvändig 

förutsättning för ett huvudprojekt berörde det gemensamma laddgränssnittet för högeffektsladdning, MCS, 

Megawatt Charging System, som utvecklas inom samarbetsorganisationen CharIN [2]. Studien visade att rätt 

förutsättningar fanns på plats och en ansökan om ett huvudprojekt, E-Charge: Systemdemonstration av 

batterielektriska lastbilar för långväga transporter skickades in till FFI, bifölls och kunde starta i slutet av 2021. 

RESULTAT 

Det huvudsakliga målet i E-Charge är att genomföra en systemdemonstration med fyra batterielektriska 

prototypfordon som ska användas i verkliga, långväga logistikflöden [3]. Fordonens prestanda ska vara i linje 

med dagens kör- och vilotidsregler. Det innebär förenklat att fordonen ska klara körning i 4,5 timme och att 

förarens rast om 45 minuter ska räcka för att ladda fordonet med energi för ytterligare 4,5 timmes körning. För 

detta krävs högre laddeffekt än vad nuvarande CCS-standard kan ge och fordon och laddare behöver konstrueras 

enligt kommande MCS-standard. 

I huvudprojektet har konsortiet utökats med ABB som leverantör av MCS-laddare. Circle K och OKQ8 deltar 

som laddoperatörer för MCS-laddare på tre platser i södra Sverige. Lastbilstillverkarna har knutit ett antal kunder 

(åkerier) till projektet och fyra logistikflöden har valts för drift av prototyperna i verklig miljö. Fordonen skall 

köras av DB Schenker, ICA Sverige AB, Tommy Nordbergh Åkeri och Volvo Logistics med en totalvikt på 40 

till 64 ton och dagliga körsträckor upp till 120 mil. Laddeffekter med upp till 1 MW kommer att testas i 

projektet. Systemdemonstrationen förväntas starta kvartal 1 2024 och pågå under 12 månader för att omfatta 

olika väderlek, vindförhållanden och trafiksituationer. 

Ett antal forskningsområden för huvudprojektet har definierats: totala systemets kostnadseffektivitet, 

batteridimensionering, policy- och regelverksutveckling, energiförbrukning, elnätets påverkan samt 

logistiksystemets påverkan. Vattenfall deltar i en konsulterande roll utifrån ett energi- och 

elnätsbolagsperspektiv. 
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SLUTSATS 

Systemdemonstrationen i E-Charge kommer utgöra ett första test av batterielektriska lastbilar för långväga 

godstransporter samt ett första test av MCS-laddgränssnittet i ett verkligt logistiksystem i Europa. Projektet 

förväntas bidra till insikter om vilka utmaningar industriell och akademisk forskning och utveckling behöver 

fokusera vidare för att systemet ska kunna skalas upp. 

Presentationen kommer att ge en inblick i projektets status och kommande aktiviteter. 

REFERENSER 

[1] CLOSER, REEL, https://closer.lindholmen.se/projekt/reel 

[2] CharIN (Charging Interface Initiative e. V.), https://www.charin.global/technology/mcs/ 

[3] Lindholmen Science Park, E-Charge, https://www.lindholmen.se/sv/e-charge  
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6:2 LADDINFRASTRUKTUR FÖR LASTBILAR 

MULTI-AGENTBASERAD SIMULERING OCH UTVÄRDERING AV STATIONÄRT 

SNABBLADDNINGSBEHOV FÖR EN HELELEKTRISK TUNG LASTBILSFLOTTA   

Presentatör: Mattias Ingelström, Lund University 

Författare: Mattias Ingelström, Lund University, Hamoun Pourroshanfekr Arabani, Lund University, Mats 

Alaküla, Lund University, Francisco J. Márquez-Fernández, Lund University,          

INTRODUKTION 

Välgrundade beslut gällande uppskalning av laddningsinfrastruktur för helelektriska lastbilar är en förutsättning 

för en hållbar elektrifiering av transport. Det närtida behovet ska mötas samtidigt som nyttjandegraden av 

placerad laddningsinfrastruktur kan bevaras i framtiden. Denna studie presenterar en metod som siktar på att 

assistera beslutsfattande med tidigare okänd information. Metoden lokaliserar Sveriges 

laddningsinfrastruktursbehov för en helelektrisk långdistans-lastbilsflotta samt placerar ut nödvändiga 

laddstationer och utvärderar deras nyttjandegrad. 

METOD 

En syntetisk lastbilsflotta är framtagen från Trafikverkets SAMGODS-modell [1]. För att simulera den 

syntetiska lastbilsflottan används multi-agentbaserade simuleringsverktyget MATSim [2]. Multi-agentbaserad 

simulering medför att varje enskild individ kan simuleras och analyseras. varje enskild individs bästa rutt 

optimeras fram vilket matchar trafikens individualism. Denna studie ger möjligheten att hitta kandidatplatser för 

laddningsinfrastruktur baserat på kända rutter. I MATSim skapades analyserbara företeelser kopplade till 

individens fordons batterienerginivå. Dessa företeelser kallas Low-EnergyEvents (LEEs) och 

MissingEnergyEvents (MEEs). LEEs inträffar då en individs fordons batterienergi understiger en satt gräns, 

initialt ansatt till 20% av batterikapaciteten. MEEs är en fysisk gräns som inträffar då batterienergin når 0%. 

Företeelser där energinivån är otillräcklig loggas och används som indata för en algoritm som placerar 

snabbladdningsinfrastruktur i de zoner med högst antal företeelser. Efterföljande simuleringar utvärderar sedan 

den tillsatta laddningsinfrastrukturen. Påverkan av ingående parametrar såsom batteristorlek, initial batterienergi 

samt parametrar kopplade till när fordonen väljer att ladda analyseras i en känslighetsanalys. 

RESULTAT 

Utifrån presenterad metod fås detaljerad information om fordons batterienerginivåer och laddningstationers 

nyttjandegrader. Denna information möjliggör utvärdering av hur stor del av fordonsflottan kan elektrifieras med 

en ansatt laddningsinfrastruktur samt hur nya tillägg i laddstationer påverkar nyttjandegraden av redan befintliga 

stationer. Resultaten når en 90% elektrifieringsgrad efter att ha placerat 74 stationer. Resultaten visar att stora 

laddningstationer som behövs för att möta behovet när antalet stationer är få snabbt blir överdimensionerade i ett 

senare skede av elektrifieringsresan. Slutresultatet visar att majoriteten av stationer kräver under 5 MW 

installerad effekt. 

SLUTSATS 

Denna studie presenterar en ny metod för att identifiera Sveriges snabbladdningsbehov. Metoden placerar och 

utvärderar laddningsinfrastruktur. Den presenterade metoden har använt sig av bästa möjliga tillgängliga indata 

men pekar på brister i indatan rörande den syntetiska populationen. Datan från SAMGODS-modellen består av 

årsmedeldata och simuleringsmiljön kräver dygnvariation. Detta genererar betydande osäkerheter relaterat till 

individernas avgångstider. Detta kommer resultera i en osäkerhet i exakta nivåer på effekttoppar och när de 

inträffar. För att berika indatan har arbete initierats för att få tillgång till data rörande transporters avgångstider. 

Den presenterade metoden används även i ett angränsande projekt som även tar hänsyn till långväga 

personbilstransport. De kombinerade resultaten ger en övergripande bild av behoven för en helelektrisk 

transportframtid. 
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[1] Trafikverket. Representation of the swedish transport and logistics system in samgods v. 1.2. Technical 

report, 2020. 
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Ubiquity Press, London, 2016. License:CC-BY 4.0.  
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6:2 LADDINFRASTRUKTUR FÖR LASTBILAR 

HUR PÅVERKAR SNABBLADDNINGSSTATIONERS TÄTHET ELEKTRIFIERING AV TUNGA 

LASTBILAR I SVERIGE?  

Presentatör: Mattias Ingelström, Lund University 

Författare: Mattias Ingelström, Lund University, Francisco J. Márquez-Fernández, Lund University,                

INTRODUKTION 

Elektrifiering av transport ses som en viktig del i klimatomställningens mål att drastiskt sänka utsläpp. EU har 

tagit fram ett paket, Fit For 55 [1], som ämnar att hålla satta klimatmål för att nå 55% minskning av EU:s utsläpp 

till 2030 och bli helt klimatneutrala till 2050. En del av paketet, förordningen om alternativ bränsleinfrastruktur 

(AFIR) [2], presenterar mål för utbyggnad av infrastruktur som ska möjliggöra omställningen till alternativa 

bränslen. Utbyggnaden av infrastruktur ska ta hänsyn till förändringen av fordons räckvidd som följd av byte av 

teknik. För tunga elektriska vägtransporter sätts krav på att en laddstation ska finnas minns varje 60km längs 

TEN-T stomnät och minst varje 100km längs TEN-T övergripande vägnät. laddstationerna ska vara utrustade 

med minst 350kW i uteffekt. Det är av intresse att utvärdera dessa distansintervall i Sverige för att försöka 

förutse om en elektrifiering av dagens väggodsflöde matchar den planerade infrastrukturen.  

METOD 

Metoden för att utvärdera distansintervallens påverkan på elektrifieringsmöjligheten av väggods byggs på en 

multi-agentbaserad simulering, genomförd med simuleringsverktyget MATSim [3]. Baserat på väggodsflöden 

från SAMGODS [4], identifieras behov för laddstationer och metoden placerar dem i simuleringsmiljön. Efter 

laddstationer har placerats, kan flödena simuleras igen och antalet resor som klarar sig till sin destination utan att 

få slut på batterienergi kan utvärderas. För att placera laddstationerna, skapar man först ett hexagonalt nät som 

täcker hela det simulerade geografiska området. Sedan kvantifierar man laddningsbehovet i alla hexagoner i 

nätet, och laddstationer placeras i de hexagonerna med högst laddningsbehov. I de hexagoner utan 

laddningsbehov, placeras ingen station. Detta medför att kravet på 60km inte följs i vissa områden där behovet 

inte är så stort. För att utvärdera hur placeringen av stationer ändras om AFIR-kravet ej är den drivande faktorn 

för placering, ändras dimensionerna av hexagoner i intervall av 15km från 15km till 120km.  

RESULTAT 

De primära resultaten visar på att när avståndet mellan hexagoner är 60km (i enlighet med AFIR) placeras 

majoriteten av stationer under 60km från varandra. I vissa avlägsna punkter, är distansen till närmsta station 

längre. 40% av alla stationer är placerade på en motorväg och 60% inom 10km från motorväg. Kompletterande 

resultat väntas visa hur elektrifieringsgraden påverkas om man använder sig av olika tillåtna distansintervall 

mellan stationer samt hur stor del av TEN-T vägnätverket som uppfyller AFIR med denna metod för att placera 

laddstationer.  

SLUTSATS 

Slutsatsen förväntas ge information om hur AFIRs krav kan påverka elektrifieringsgraden av väggods.  

REFERENSER 

[1] Europeiska unionens råd. 55 %-paketet, 2023. https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/fit-

for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/. 

[2] Council of European Union. Proposal for a regulation of the european parliament and of the council on the 

deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing directive 2014/94/eu of the european parliament and 

of the council. 2021. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0559. 

[3] Andreas Horni, Kai Nagel, and Kay Axhausen. The Multi-Agent Transportation Simulation MATSim. 

Ubiquity Press, London, 2016. License:CC-BY 4.0. 
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ELEKTRIFIERING AV SKOGSBRUKETS VÄGTRANSPORTER – EN ANALYS AV BARRIÄRER 

OCH MÖJLIGHETER  

Presentatör: Anna Pernestål, Skogforsk 

Författare: Anna Pernestål, Skogforsk, Gunnar Svenson, Skogforsk, Oskar Gustavsson, Skogforsk, Anders 

Eriksson, Skogforsk,          

INTRODUKTION 

Elektrifiering av transporter är en nyckel för att nå Sveriges och EU:s klimatmål. För tunga godstransporter går 

utvecklingen fortfarande långsammare. I denna studie analyserar vi barriärer och möjligheter med elektrifiering 

av tunga godstransporter på väg, och tar fram förslag på aktiviteter för att accelerera omställningen. Vi fokuserar 

på skogsbrukets transporter, men involverar istället hela värdekedjan i studien. 

Skogsindustrin är Sveriges största transportköpare, och står för knappt 20% av Sveriges godstransporter på väg. 

Medeltransportavståndet är ca 90 km. Samtidigt finns utmaningar i att upphämtningsplatser som flyttas 

kontinuerligt, att transporterna är geografiskt spridda över hela landet, går i tuff terräng, och ända ut i 

transportnätets kapillärer. 

Målet i studien är kombinera olika perspektiv för att bygga en systemförståelse för barriärer och möjligheter med 

elektriska lastbilar. 

METOD 

En kombination av metoder använts: litteraturstudie, GIS-analys av dagens transportflöden, workshops för att 

identifiera orsakssamband, enkätstudie, beräkningar av energi och effekt-efterfrågan, samt simulering av 

effektbehov över dagen. 

RESULTAT 

I litteraturen identifieras hög investeringskostnad, begränsad räckvidd, och låg kunskapsnivå som de största 

barriärerna för elektrifiering av tunga lastbilstransporter. En bättre driftsekonomi (inom ett par år) identifieras 

som den största möjligheten. Beräkningar visar att i flertalet applikationer kan kostnadsparitet med diesel kan 

förväntas inom ett par år. I svenska skogsbranschen identifieras även utmaningar kopplade till planering och 

logistik. Det uttrycks även en oro för kopplingen till politiska beslut och hur fordonen kommer uppfattas av 

förare. Den viktigaste möjligheten är fossilfria transporter. 

I både litteraturen och branschen finns aspekter som samtidigt är barriärer och möjligheter, exempelvis 

driftkostnad. Driftskostnad beror på många faktorer av olika karaktär: elpris, tillgång till laddning, och förmågan 

att planera transportuppdrag så att nyttjandegraden blir hög. Detta gör det svårt och osäkert att beräkna 

driftskostnad. Ett annat exempel är förmågan att tänka annorlunda i logistikupplägg. Aktörer tvingas att tänka 

om, och de som klarar av att göra det kan få konkurrensfördelar. 

Begränsad räckvidd identifieras som en barriär i workshops och enkät. Samtidigt noteras att det inte alltid är 

ekonomiskt effektivt att ha ett större batteri för att utöka räckvidden eftersom det leder till lägre nyttolast. För att 

komma förbi denna barriär finns flera möjliga lösningar: utveckling av bättre planeringssystem, piloter med 

verkliga fordon för att överkomma räckviddsångest, och utveckling av ett tätare nätverk av laddstationer. 

Den totala årliga energiförbrukningen för skogsbrukets transporter skulle bli ca 800 GWh, vilket är ungefär 4,5 

% av skogsindustrins totala energiförbrukning. En större utmaning är effekt. Många timmerbilar kör 2-skift 

vilket gör att endast ett fåtal timmar per dygn kan användas för laddning. Det betyder att det lokala effektbehovet 

blir stort. Simuleringarna att variationerna i effektbehov över dygnet är stora, och att potential finns i bättre 

planering. Fullständiga resultat och referenser publiceras i en rapport (Pernestål et al. 2023). 
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SLUTSATS 

De orsakssamband som identifierats i workshops visar att elektrifiering av vägtransporter är ett komplext, 

dynamiskt system med utmaningar på flera systemnivåer: fordon, planering, affärsmodeller, infrastruktur, och 

tillgång till elektrisk effekt. För att hitta relevanta och hållbara lösningar behövs förståelse för samband mellan 

de olika systemnivåerna, exempelvis hur fordonets utformning påverkar planering och möjliga affärsmodeller. 

REFERENSER 

Pernestål et al. (2023) Elektrifiering av skogsbrukets vägtransporter. Publiceras på: www.skogforsk.se  
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6:2 LADDINFRASTRUKTUR FÖR LASTBILAR 

BATTERIBYTESSYSTEM FÖR TUNGA FORDON I SVERIGE –  EN 

GENOMFÖRBARHETSSTUDIE  

Presentatör: Svetla Käck, VTI 

Författare: Svetla Käck, VTI, Arne Nåbo, VTI, Magnus Eek, VTI,             

INTRODUKTION 

Elektrifieringen av tunga transporter möter flera stora utmaningar. Möjliga laddningstekniker har olika styrkor 

och svagheter och bör utvärderas för att hitta de lösningarna som är bäst anpassade till förhållandena för tung 

trafik. För en snabb elektrifiering behövs elektrifieringslösningar som åkerier och logistikföretag har råd att 

investera i och som ger ett fordonsutnyttjande i nivå med dagens. Internationella erfarenheter tyder på att 

batteribytestekniken kan vara en konkurrenskraftig laddningslösning som har en har en hög potential för en 

snabb uppskalning. Batteribyteslösningar har redan idag en hög mognadsgrad tekniskt, och går dessutom att 

bygga ut på ett sätt där anskaffning av fordon och utbyggnad av laddstationer kan ske samtidigt och stegvis. 

Projektet är en genomförandestudie av hur batteribytestekniken skulle kunna tillämpas för tunga fordon för 

godstransporter i just Sverige. Det genomförs av VTI och Linköpings Universitet under 2023 och är finansierat 

av Energimyndigheten. 

METOD 

Vi kartlägger både tekniska och affärsmässiga förutsättningar för batteribytessystem för tunga fordon i ett 

svenskt sammanhang. Projektet inkorporerar bland annat intervjuer med aktörer i Sverige, omvärldsbevakning 

för tekniken internationellt, analys av teknisk integration för både fordon och stationer, vilket inkluderar 

nödvändiga certifieringar med mera, samt modellering och simulering av några fallstudier. 

RESULTAT 

En omställning kommer att medföra stora effekter för transportföretagen och även för samhället, då man knyter 

tätare ihop transport- och energisystemen. Vi utvärderar potentialen för batteribytestekniken på kort och långt 

sikt, samt diskuterar kring antaganden, för- och nackdelar, samt hur påverkan ändras vid övergång från en 

mindre till en större skala. 

En del kunskap vänder sig till transportbranschens aktörer och belyser frågor såsom vilka logistiksystem lämpar 

sig bäst, hur ser kalkylen ut i jämförelse med andra alternativ. Här ingår även frågeställningar hur man kan 

optimera och designa batteristorlekar och total kapacitet. 

Batteribyteslösningar har flera fördelar såsom att fordonets- och batteriets livscykler kan delas så att cirkulära 

flöden och affärsmodeller kan optimeras separat; det tar fem minuter att byta ett tomt batteri till ett fulladdat, 

vilket ger ett högt fordonsutnyttjande. Laddstationerna möjliggör en skonsam inkoppling till elnätet och skulle 

dessutom kunna användas som energilager som stödjer elnätet vid behov. 

Tekniken är kopplad till förändrade ägandeskapsformer som visserligen kan leda till en lägre investeringströskel 

för åkerierna, men som kan kräva uppkomst av nya aktörer och ökat behov av standarder och regelverk - viktiga 

faktorer i hur en implementering kan genomföras i praktiken. Vi kartlägger vilka standard och regelverk berörs, 

vad saknas och vilka konflikter kan finnas för att kunna etablera batteribytestekniken för tunga fordon i Sverige 

(och Europa).  

Vidare presenteras simuleringar för några specifika fall, som illustrerar vilka angreppssätt och verktyg kan 

användas i sammanhanget. 
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SLUTSATS 

Med kunskap om de olika aktörers perspektiv identifieras möjliggörare och hinder för snabbare implementering 

av elektrifierade godstransporter. Batteribytestekniken är ett viktigt komplement till övriga laddlösningar i 

Sverige, och kan vara särskild intressant för elektrifieringen av tung trafik då den kan bidra till en snabb 

uppskalning i ett område med låg elektrifieringsgrad. Den har även en potential till flera stora fördelar i ett större 

samhälleligt sammanhang, exempelvis vad gäller stöd till energisystemet och optimalt resursutnyttjande.  

REFERENSER 

Liu, L, J., Danilovic, M. 2021. Exploring battery-swapping for heavy trucks in China 1.0, Sweden-China Bridge, 

ISBN: 978-91-987011-1-1, Sweden. 

A.M. Vallera, P.M. Nunes, M.C. Brito, Why we need battery swapping technology. Energy Policy 157 (2021) 

112481.  
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6:4 BULLER, DEL 1 

KAN PORÖSA ASFALTSBELÄGGNINGAR BIDRA TILL BÄTTRE LUFTKVALITET?   

Presentatör: Mats Gustafsson, VTI 

Författare: Nina Svensson, VTI, Joacim Lundberg, Lunds tekniska högskola, Sara Janhäll, RISE, Sami 

Kulovuori, Metropolia University of Applied Sciences, Mats Gustafsson, VTI,       

INTRODUKTION 

I trafikmiljöer är vägdamm, som består av slitagepartiklar från avgaser och annat damm som deponeras på 

vägen, en viktig källa till höga partikelkoncentrationer (Gustafsson m.fl, 2019, Casotti Rienda & Alves, 2021). 

Dammbindning och gatusopning är verktyg som ofta används för att minska uppvirvlingen av vägdammet (t.ex. 

Gjerstad m.fl., 2019). Porösa beläggningar, som används för sin förmåga att minska buller och dränera vatten 

från vägytan snabbare, har också uppmärksammats som en metod att minska dammuppvirvlingen, men endast ett 

fåtal studier finns avseende denna effekt (Elmgren & Norman, 2019, Lundberg m.fl., 2020, Rasmussen m.fl., 

2023). 

METOD 

I den här studien undersöktes en porös beläggnings potential att förbättra luftkvaliteten längs en kommunal väg i 

Linköping, med skyltad hastighet 70 km/h. Mätningar av kvävedioxider (NOx), partiklar (PM10), meterologi 

och trafik utfördes under sju månader på två platser längs en vägsträcka med två olika vägbeläggningar, en porös 

(ABD11 och ABD16 lagd i två lager) och en tät (ABS11). En mätbil användes för att studera uppvirvlingen 

bakom sommardäck, odubbade vinterdäck och dubbdäck och observationer av vägens fuktighet utfördes morgon 

och kväll under en kortare period. 

RESULTAT 

Under alla meteorologiska förhållanden var PM10-koncentrationen längs den porösa beläggningssträckan lägre 

än längs den täta, vilket stöder dess positiva effekt på luftkvaliteten. Partikelmätningar direkt bakom hjulet på en 

mätbil visade också på lägre uppvirvling på den porösa beläggningen. Då olika däcktyper användes på mätbilen 

resulterade sommardäck i lägre partikelhalter än dubbfria och dubbade vinterdäck på båda beläggningstyperna. 

Lägre uppvirvling och PM10-koncentrationerna vid porös beläggning föreslås bero på att vägdamm transporteras 

ner i beläggningens porer, att däckens uppvirvlingskraft är lägre och att den porösa ytan, efter nederbörd eller 

fuktutfällning behåller fukten längre än den täta, vilket hämmar uppvirvlingen. För att dessa funktioner ska 

kvarstå över tid, behöver porositeten bibehållas, vilket kräver att beläggningen inte sätts igen genom att 

vägdamm transporteras ner i porerna. 

SLUTSATS 

Porösa beläggningar kan bidra till bättre luftkvalitet genom att minska bidraget från uppvirvlat vägdamm. 

REFERENSER 

Casotti Rienda, I., Alves, C.A., 2021. Road dust resuspension: A review. Atmospheric Research 261, 

10.1016/j.atmosres.2021.105740. 

Elmgren, M., Norman, M., 2019. Inverkan av bullerreducerande asfalt på PM10-halter och emissioner längs E4 - 

Sammanställning och utvärdering av mätningar från 2015–2019, SLB 35:2019. 

Gjerstad, K.-I., Gustafsson, M., Blomqvist, G., Denby, B., Elmgren, M., Grythe, H., Janhäll, S., Järlskog, I., 

Johansson, C., Kulovuori, S., Kupiainen, K., Lundberg, J., Malinen, A., Norman, M., Ritola, R., Silvergren, S., 

Stojiljkovic, A., Sundvor, I., Þorsteinsson, Þ., Stefani, M., Vogt, M., 2019, NORDUST : Nordic Road Dust 

Project, http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:vti:diva-14950 
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Gustafsson, M., Blomqvist, G., Järlskog, I., Lundberg, J., Janhäll, S., Elmgren, M., Johansson, C., Norman, M., 

Silvergren, S., 2019. Road dust load dynamics and influencing factors for six winter seasons in Stockholm, 

Sweden. Atmos. Environ. X 2, 10.1016/j.aeaoa.2019.100014. 

Lundberg, J., Gustafsson, M., Janhäll, S., Eriksson, O., Blomqvist, G., Erlingsson, S., 2020. Temporal Variation 

of Road Dust Load and Its Size Distribution—a Comparative Study of a Porous and a Dense Pavement. Water, 

Air, and Soil Pollution 231, 10.1007/s11270-020-04923-1. 

Rasmussen, L.A., Lykkemark, J., Andersen, T.R., Vollertsen, J., 2023. Permeable pavements: A possible sink for 

tyre wear particles and other microplastics? Science of the Total Environment 869, 

10.1016/j.scitotenv.2023.161770.  
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6:4 BULLER, DEL 1 

LOWNOISEPAD, LOW COST NOISE CONTROL BY OPTIMISED RAIL PAD  

Presentatör: Karin Blidberg, Trafikverket 

Författare: Karin Blidberg, Trafikverket, Matti Rantatalo, Luleå Tekniska Universitet, Matthias Asplund, 

Trafikverket,             

INTRODUKTION 

Trafikverket har i samarbete med UIC (Internatinella järnvägsunionen) och Luleå Tekniska Universitet 

medverkat i projektet LOWNOISEPAD. Syftet är att utveckla mellanlägg (pads) som är optimerade ur 

bullersynpunkt, utan att andra tekniskt viktiga egenskaper försämras. Slutrapport från UIC och mätrapporter från 

LTU förväntas bli klara under hösten 2023 

METOD 

Projektet har bestått av sex arbetspaket 

WP1: Preparation of procedures 

- WP2: Analysis of the current situation  

- WP3: Selection of the rail pads to be tested 

- WP4: Test site selection and rail pad installation 

- WP5: Measurements 

- WP6: Data processing and dissemination 

och genomförts parallellt med samma metod på järnvägen i tolv Europeiska länder 

RESULTAT 

I projektet påvisas möjliga källbullerreduktioner på 1-5 dBA 

SLUTSATS 

De dynamiska egenskaperna på mellanlägg (gummiplattor mellan betongslipers och räl) påverkar 

bulleremissionerna från järnväg och det är tekniskt möjligt att minska bullret från järnvägen genom att förändra 

dessa egenskapskrav. 

REFERENSER 

LOWNOISEPAD | UIC - International union of railways  
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6:4 BULLER, DEL 1 

SLS ERFARENHETER AV UNDER SLEEPER PADS FÖR ATT REDUCERA STOMLJUD   

Presentatör: Gustav Grundfelt, Trafikförvaltningen, Region Stockholm 

Författare: Gustav Grundfelt, Trafikförvaltningen, Region Stockholm,                   

INTRODUKTION 

Det byggs bostäder allt närmare spårinfrastruktur och vice versa. Åtgärder mot buller, vibrationer och stomljud 

blir allt viktigare för att utveckla spårbunden kollektivtrafik i ett hållbart samhälle. 

Elastiska mellanlägg används i banöverbyggnaden i syfte att reducera stomljud och vibrationer. De mellanlägg 

som sätts under sliprar kallas för ”under sleeper pads” och förkortas USP. En av fördelarna med USP är att de 

kan monteras in i ett befintligt spår utan att en längre tids trafikavstängning behövs. Under projekteringsfasen av 

nya tunnelbanan i Stockholm har det varit stor oenighet mellan olika konsulter och leverantörer om hur stor 

reducerande effekt som erhålls efter införandet av USP. En välrenommerad konsult uppgav exempelvis att USP 

gav högst 3 dBA insatsisolering, medan en leverantör sa att de gav upp mot 10 dBA på den maximala ljudnivån 

(med tidsvägning ”fast”). Region Stockholm har låtit utföra omfattande utredningar och mätningar för att 

uppskatta den stomljudsdämpande effekten av USP. 

METOD 

Mätningar av insatsisolering har utförts på olika platser i Stockholms tunnelbana. Både ljud och vibrationer har 

uppmätts. 

RESULTAT 

Resultatet visar att USP har en bättre reducerande effekt på stomljud än vad teoretiska beräkningar visar. I ett 

projekt gav ballastbyte samt införande av USP en insatsisolering i ovanliggande byggnad med över 20 dBA-

enheter på den maximala stomljudnivån. Utifrån flera olika mätresultat konstateras en bättre effekt än vad som 

ges av teoretiska beräkningar. Varför det är så förklaras sannolikt av effekten på underliggande ballast. 

SLUTSATS 

Idag använd ofta betongsliprar i en spåranläggning. Med betong fördelas kraften mot underliggande stenar på en 

mycket liten yta. Dynamiska krafter medför att stenspetsarna filas ned med tiden så att bärigheten i stenarna 

under slipern minskar. Efter en längre tids slitage kan enstaka sliprar hänga i rälsbefästningen utan kontakt med 

underliggande ballast och det uppstår s.k. pumpande sliprar. Pumpande sliprar kan liknas vid en grop i en bilväg. 

Mycket stora dynamiska krafter uppstår vid överfart av dem och det skapas stomljud och vibrationer. Med 

införandet av USP fås en reaktiv dämpning då mellanlägget agerar fjäder. En annan typ av dämpning är att de 

dynamiska krafterna minskar då USP kraftigt fördröjer uppkomsten av pumpande sliprar samt ”jämnar ut” de 

pumpande sliprar som finns i spåret. 

En ytterliggare tes utifrån arbetet är att träsliprar, tack vare att de är mjukare, har en fördel mot betongsliprar. 

Träsliprar fördelar kraften jämnare mot underliggande stenar då stenspetsarna i ballasten skär in i slipern något. 

Således fördelas kraften på stenarna över en större yta. Trycket minskar och stenarna nöts följaktligen inte ner 

lika fort som för fallet med betongsliprar utan USP. 

I denna artikel redovisas genomförda mätningar som jämförs med teoretiska beräkningar. Slutsatsen som dras är 

att USP medför att kraftfördelningen ner i ballasten jämnas ut. Den höga uppmätta insatsisoleringen förklaras av 

att dynamiska krafter minskas då ballastens fjäderkonstant utmed banan blir jämnare. Den utjämnande effekten 

som USP medför på ballasten finns inte med i de vanligt använda teoretiska modellerna för beräkning av 

insatsisolering, varför den reducerande effekten av USP sålunda underskattas. 

REFERENSER 

Referenser kommer att anges i ett eventuellt framtida konferensbidrag  
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6:4 BULLER, DEL 1 

NYA INDATA FÖR SVENSKA TÅG I NORD2000  

Presentatör: Mikael Ögren, Göteborgs universitet, Göteborg, Sverige 

Författare: Mikael Ögren, Göteborgs universitet, Göteborg, Sverige, Anders Genell, VTI, Göteborg, Sverige,                

INTRODUKTION 

För beräkningar av buller från tågtrafik i Sverige så används beräkningsmetoderna Nord96 och Nord2000. Olika 

tågtyper representeras av källtermer som för majoriteten av tågtyper i trafik idag bestämdes med hjälp av 

mätningar som genomfördes 1994 och 1995. För att få mer uppdaterade underlag genomfördes ett stort antal nya 

mätningar under perioden 2019 – 2022.  

METOD 

Mer än 700 förbipassager av tåg uppmättes i enlighet med standarden ISO 3095. Förutom mätningar på två 

mikrofonpositioner gjordes också vibrationsmätningar på rälfoten. På varje mätplats uppmättes också ytråheten 

på rälen. Dessa data analyserades sedan för att skapa nya källtermer för de olika tågtyperna. 

RESULTAT 

Nya källtermer har skapats för totalt 12 olika klasser av tåg. För nio av dessa är de nya indata helt baserade på 

nya mätningar, och för tre klasser var underlaget för litet men med hjälp av andra datakällor och alternativa 

metoder så kunde användbara indata skapas. 

SLUTSATS 

Med hjälp av de nya indata kan beräkningar av buller från tågtrafik göras med gott underlag för de tågtyper som 

uppmättes. 

REFERENSER 

Naturvårdsverket. Buller från spårburen trafik – Nordisk beräkningsmodell. Rapport 4935, Naturvårdsverket, 

Stockholm, 1996. 

Jonasson, H. och Storeheier, S. Nord2000. New Nordic prediction method for rail traffic noise. SP Rapport 

2001:11, SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut, Borås, 2001. 

ISO. Railway applications – acoustics – measurement of noise emitted by railbound vehicles. EN ISO 

3095:2005, 2005. 

CEN. prEN 17936: Railway applications - acoustics - measurements of source terms for environmental noise 

calculations. European Committee for Standardization prEN 17936, Technical Committee CEN/TC 256, 2023.  
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6:4 BULLER, DEL 1 

KOMPLETTERING AV BERÄKNINGSUNDERLAG FÖR BULLER FRÅN VÄGTRAFIK   

Presentatör: Andreas Gustafson, VTI 

Författare: Andreas Gustafson, VTI, Anders Genell, VTI,                

INTRODUKTION 

I samband med införandet av den EU-gemensamma beräkningsmetoden Cnossos-EU 2015 tog RISE fram nya 

indata för beräkning av buller från vägtrafik som var anpassade för den nya beräkningsmetoden samt även den 

mer detaljerade nordiska beräkningsmetoden Nord2000 [1]. År 2021 gav Naturvårdsverket, Transportstyrelsen 

och Trafikverket i uppdrag till Kunskapscentrum om Buller att skapa förutsättningar för att kunna 

rekommendera Nord2000 som beräkningsmetod för vägtrafikbuller i Sverige. I samband med det identifierades 

några kompletteringsbehov för underlaget för beräkning av buller från vägtrafik. 

METOD 

Ett kompletteringshov som identifierades var att den äldre inhemska metoden delar upp trafiken i två kategorier, 

lätta och tunga fordon, medan Nord2000 förfinar uppdelningen till lätta, medeltunga och tunga fordon. För 

beräkning av maximalnivå saknades då underlag i form av statistisk spridning av nivåer för de tre fordonstyperna 

som underlag till beräkning av maxnivå. Mätningar för att bestämma sådan spridningsfunktion har utförts. 

Ett annat kompletteringsbehov som identifierades var att kunna dra nytta av nyare inmätningar av 

bulleremissionsnivå för olika förekommande vägbeläggningar. Genomförda mätningar med CPX-metoden av 

bulleremissionsvariationer för olika vägytor har omarbetats till korrektioner motsvarande de som inkluderades i 

den äldre Nord 96-metoden. 

Olika möjligheter för att beräkna hur en ökande andel elfordon i fordonsflotta påverkar bullernivån analyserades 

och preliminära schablondata för lätta och medeltunga fordon har redovisats. 

RESULTAT 

Underlaget för beräkningar av vägtrafikbuller med Nord2000 i Sverige har uppdaterats för användning i svenska 

utredningar. 

SLUTSATS 

Med det nya underlaget är Nord2000 uppdaterad för beräkning av buller från vägtrafik i Sverige, med de 

förutsättningar som gäller för befintliga riktvärden. Dock finns sannolikt ett behov av bättre hantering av framför 

allt elfordon då dessa generellt väger mer än konventionella fordon, och därmed riskerar att ha högre emission av 

däckbuller på grund av de styvare däck som krävs.  

REFERENSER 

[1] K. Larsson and H. G. Jonasson, Uppdaterade beräkningsmodeller för vägtrafikbuller, SP Rapport 2015:72, 

2015 

[2] A. Gustafson, A. Genell, M. Öberg, Status Nord2000 – Inventering av Nord2000 relativt svenska behov, 

Kunskapscentrum om Buller, 2022.  
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6:3 ELEKTRIFIERINGEN I LIVSCYKELPERSPEKTIV  

BILARS OPTIMALA LIVSLÄNGD - REDOVISNING AV ETT FORSKNINGSPROJEKT  

Presentatör: Mats-Ola Larsson, IVL Svenska Miljöinstitutet; Tudén & Larsson AB 

Författare: Mats-Ola Larsson, IVL Svenska Miljöinstitutet; Tudén & Larsson AB, Klas Hedvall, Chalmers 

Industriteknik,                

INTRODUKTION 

I forskningsprojektet ”Bilars optimala livslängd” undersöks olika livslängd och förtida utskrotning hos 

personbilar. Olika hållbarhetsperspektiv undersöks. Beräkningar görs av växthusgaser, luftföroreningar, 

värdefulla material samt dödsolyckor och svårt skadade. Resonemang förs om hur dessa aspekter kan vägas mot 

varandra och om det är möjligt att identifiera en optimal livslängd. 

Projektet är finansierat av Trafikverkets FOI-portfölj och genomfördes mellan februari 2021 och december 2022 

av personal på Chalmers Industriteknik, IVL Svenska Miljöinstitutet och Strandroth Incorporated. 

METOD 

De biltyper som studeras är bensinbilar, dieselbilar, laddhybrider, batteri-elbilar och bränslecells-elbilar. Sju 

metaller används som indikatorer för värdefulla råvaror (aluminium, koppar, kobolt, nickel, neodymium, litium 

och platina). 

Beräkningar görs av växthusgaser, kväveoxider och partiklar i ett livscykelperspektiv, åtgång av värdefulla 

material samt sannolikheter för dödade och allvarligt skadade i trafikolyckor. 

I en beräkningsmodell jämförs byte av enstaka bilar med olika tekniker och vid olika tidpunkter. I en annan 

modell beräknas scenarier för den svenska fordonsflottan med olika tekniker, drivmedel och reduktionsplikt fram 

till 2050. 

Monetära värden används för att jämföra de miljömässiga, resursmässiga och hälsomässiga effekterna av olika 

livslängd med den ökade kapitalkostnad som uppstår vid förtida utskrotning. 

De framräknade resultaten presenteras på ett sätt som i livscykelsammanhang benämns bokföringsperspektiv. 

Resonemang förs även om möjliga effekter i ett konsekvensperspektiv. 

RESULTAT 

Med ett bokföringsperspektiv erhölls följande resultat: 

En snabbare omsättning av personbilar skulle minska dödsrisker och olycksrisker. En snabbare utskrotning av 

befintliga bensinbilar och dieselbilar som byts mot elbilar kan även minska ackumulerade utsläpp av 

växthusgaser och kväveoxider i ett livscykelperspektiv. Ju snabbare byte, desto större effekt. 

Samtidigt skulle en snabbare omsättning skapa ett ökat behov av värdefulla material, även med hänsyn tagen till 

högre återvinningsgrader och materialbyte i framtiden. Resursaspekter talar för att bilar snarare bör rulla så länge 

som möjligt. 

De extra kapitalkostnader som uppstår vid en förtida utskrotning skulle vara högre än den beräknade 

samhällsekonomiska nyttan av minskad klimatpåverkan, mindre hälsofarliga och miljöstörande utsläpp och färre 

trafikskadade. I den meningen är dagens tekniska och ekonomiska livslängd optimal. 

Med ett konsekvensperspektiv är det dock tveksamt om miljönyttan av en förtida utskrotning skulle bli så stora. 

Detta beror på ett flertal möjliga återkopplingseffekter som kan uppstå om bilar skulle omsättas snabbare, 

exempelvis förändrade materialbehov och återvinningsmönster. EU:s utsläppshandel med koldioxid, i 
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kombination med unionens ansvarsfördelning av koldioxidutsläpp utanför utsläppshandeln, kan också ge effekter 

som skulle kunna motverka effekter av förtida utskrotning. Effekterna på systemnivå är således svårtolkade. 

SLUTSATS 

Resultaten pekar inte entydigt i någon riktning. Några faktorer talar för en kortare livslängd medan andra talar 

för motsatsen. Studien gav inget stöd för att det skulle vara samhällsekonomiskt motiverat att påskynda 

utskrotning av befintliga bensin- och dieselbilar. Oavsett livslängd är det dock nödvändigt med en snabb 

omställning till eldrift. Studien belyser att denna omställning behöver kombineras med åtgärder som minimerar 

behoven av värdefulla material och ökar de cirkulära processerna. Det krävs också en effektiv användning av de 

bilar som används. 

REFERENSER 

Larsson, M. O., Hedvall, K., Lindkvist, L., & Carlsson, A. (2023). Bilars optimala livslängd - Effekter av 

personbilars livslängd på klimat, emissioner, värdefulla material och trafiksäkerhet. 

https://www.ivl.se/download/18.2eac00c7186755d38651081a/1678619858489/C745.pdf  
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6:3 ELEKTRIFIERINGEN I LIVSCYKELPERSPEKTIV  

ETHICAL ELECTRIC BUS BATTERIES  

Presentatör: Malin Kjellqvist, ETI Sverige 

Författare: Helen Maalinn Ölander, Region Stockholm, Henrik Lindholm, ETI Sverige, Helena Magnusson, 

Global Works Lund, Malin Kjellqvist, ETI Sverige,          

INTRODUKTION 

Sweden stands in front of a historic transformation of the transport sector. The electrification of bus traffic is 

crucial for us to succeed in reaching our climate goals. Electrification, however, entails new challenges in the 

field of sustainability with complex global supply chains in the manufacture of batteries and electric vehicles and 

risks linked to these. China is the world’s largest producer of new energy vehicles, dominates the global 

production of batteries, and will continue to do so in the near future. 

There is a need for increased knowledge to ensure responsible procurement of products and services that 

contribute to an environmentally, socially and economically sustainable society. Therefore, ETI Sweden, 

together with the Region Stockholm/SL, Luleå Lokaltrafik, Skånetrafiken and Västtrafik, has investigated the 

risks involved in the manufacture of batteries and electric vehicles in high-risk areas. This report provides 

information on human rights at battery and electric bus manufacturers in China relevant to Swedish public 

procurement of transportation services in 2022. 

METOD 

We have conducted a study on state-sanctioned forced labour and working conditions at battery and electric bus 

manufacturers in China relevant to Swedish public procurement in 2022. The manufacturers included in this 

study are BYD, CATL, Durapower, LG Chem, Panasonic, Samsung SDI, SK Innovation, and Yutong. The study 

is based on publicly available government documents, social media posts, and articles. Previous reports, 

newspaper articles, and scholarly publications have documented how poverty alleviation programs in China 

facilitate forced labour of Uyghurs and other Turkic ethnic groups in Xinjiang Uyghur Autonomous Region 

(XUAR). Further, we extracted about 1.12 million posts and analysed them through our platform Social@risk™, 

a framework for qualitative content analysis and quantitative trend analysis of social media data. This approach 

allows us to get closer to workers’ own agenda and to appreciate grievances as rights holders describe them. 

RESULTAT 

Our research shows that the poverty alleviation programs, and the enabling of forced labour, reach other ethnic 

minority regions as well. Local cadres working in jurisdictions that are included in the “battle against poverty” 

face high pressure to fulfil quotas that determine the number of farmers to be transferred into wage labour each 

year. We find that three out of eight investigated manufacturers have received workers from registered poor 

households from seven provinces (Shaanxi, Gansu, Heilongjiang, Hunan, Yunnan, Guizhou, and Hainan) 

through 28 labour transfers during the past five years.  

Further, we find that changing and unreasonable demands put workers under permanent stress with devastating 

effects on their mental and physical health. 

SLUTSATS 

Our research shows major risks of forced labor and other violations of human rights in the investigated areas. As 

public actors, we have a great responsibility to ensure that what we procure is sustainable from all perspectives. 

We have commissioned this research to create awareness and find common solutions. Now we need to intensify 

the work together to minimize the risks in our supply chains. 

REFERENSER 

https://www.socialatrisk.com/wp-content/uploads/2023/06/forced-labour-electric-buses.pdf 
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https://www.socialatrisk.com/wp-content/uploads/2023/06/hr-report-electric-buses.pdf  
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6:3 ELEKTRIFIERINGEN I LIVSCYKELPERSPEKTIV  

BATTERIFORSKNING; NULÄGE, TRENDER OCH INTERNATIONELLA SAMARBETEN   

Presentatör: Hans Pohl, Lindholmen Science Park AB 

Författare: Hans Pohl, Lindholmen Science Park AB, Patrik Johansson, Chalmers tekniska högskola, Magnus 

Karlström, Lindholmen Science Park AB; Chalmers tekniska högskola,             

INTRODUKTION 

Elektrifieringen av transportsystemet kräver bra batterier. Batteriproduktionen ökar snabbt i världen och många 

länder vill etablera sig på denna växande marknad. Parallellt pågår intensiv forskning för att få fram bättre 

batterier. Batterierna ska helst bli billigare, tåligare, lättare, mindre och miljömässigt hållbara. 

Viktigt för framgångsrik batteriforskning är internationella samarbeten, i synnerhet för ett relativt litet land som 

Sverige. Presentationen vid Transportforum fokuserar på resultaten av ett pågående projekt finansierat av 

Energimyndigheten på temat kunskapsuppbyggnad och internationella samarbeten inom batteriforskning. Skiljer 

sig batteriforskningen i Sverige från den i andra länder? Vilka batterikemier prioriterar vi? Samarbetar vi med de 

bästa miljöerna i världen? Några erfarenheter från ett Vinnova-finansierat projekt Future Mobility som utvecklar 

internationella samarbeten delas också. 

METOD 

Frågorna nämnda ovan besvaras med hjälp av vetenskapliga publikationer och intervjuer med nyckelaktörer i det 

internationella innovationssystemet för batterier. Intervjuer och analys genomförs under sommaren och hösten 

2023. Vetenskapliga publikationer har fördelar och nackdelar. Därför används även semistrukturerade intervjuer 

för att säkra resultat med hög kvalitet och aktualitet. 

Projektgruppen består av en av Sveriges ledande batteriforskare (Patrik Johansson, Chalmers) och två erfarna 

omvärldsbevakare (Magnus Karlström och Hans Pohl, Lindholmen Science Park). Hans leder också Future 

Mobility. Ett urval relevanta artiklar, rapporter och länkar listas nedan. 

RESULTAT 

Sveriges batteriforskning tog fart efter år 2010 och sedan dess har antalet publikationer ökat snabbt. Under 

nästan hela den analyserade tidsperioden från 1996 har litiumbatterier dominerat med drygt 60% av 

publikationerna. Ganska många batteripublikationer nämner fordonstillämpningar. Temat återvinning har ökat 

snabbt under de senaste 15 åren. 

Allt fler batteripublikationer har både svenska och utländska medförfattare. Utvecklingen går mot att allt fler 

länder ingår i projekten. Fortfarande är dock andelen bilaterala samarbeten hög. I såväl bilaterala som trilaterala 

samarbeten ökar Kinas andel. Kina var med i var fjärde bilateral sampublikation under den senaste 

femårsperioden, vilket är dubbelt så mycket som det näst största landet Tyskland. Kinas batteriforskning växer 

mycket snabbt (Marklund & Pohl 2022). 

USA framstår som underrepresenterat i Sveriges internationella batteriforskningssamarbete. Future Mobility och 

andra initiativ verkar för att stärka innovationssamarbetet med USA. Det finns goda förutsättningar men krävs 

långsiktiga satsningar för att nå en tydliga resultat. 

Detta är endast några smakprov på tentativa resultat. Studien pågår och merparten intervjuer återstår. Projektet 

ska avslutas under 2023. 

SLUTSATS 

Tentativ slutsats är att batteriforskningen ökar snabbt i omfattning, i Sverige och världen. I Sverige dominerar 

forskning om litiumbatterier. Kina har under den senaste tioårsperioden vuxit till att bli klart störst som 

samarbetspart för batteriforskare i Sverige. Samarbetet med USA är relativt begränsat. 
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REFERENSER 

Future Mobility, se https://futuremobility.lindholmen.se/en 

Marklund M. and Pohl H. (2022) Forskning och innovation inom batteriteknik – utveckling och tillämpning av 

ny analysmetod baserad på patentansökningar och vetenskapliga publikationer, Energimyndigheten, 

https://www.energimyndigheten.se/batteri/ 

Pohl H and Karlström M (2023) Academic and Corporate Vehicle Electrification Research, World Electr. Veh. J. 

14(71), https://doi.org/10.3390/wevj14030071 

Pohl H (2021) Internationalisation, innovation and academic-corporate co-publications, Scientometrics, 126(2): 

1329-1358 

Pohl H and Karlström M (2020) Elektrifierade vägtransporter – publikationsstudie, RISE Rapport 2020:02. 

Pohl H (2019) Vägtransporterna elektrifieras – hur påverkar det sysselsättningen i Sverige? RISE Rapport 

2019:87.  
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6:3 ELEKTRIFIERINGEN I LIVSCYKELPERSPEKTIV  

ENVIRONMENTAL IMPACT OF SHARED E-SCOOTERS IN THREE SWEDISH CITIES: 

INSIGHTS FROM BIG DATA  

Presentatör: Kun Gao, Chalmers University of Technology 

Författare: Ruo Jia, Chalmers University of Technology, Lei Chen, Research Institutes of Sweden, Kun Gao, 

Chalmers University of Technology,             

INTRODUKTION 

E-scooter sharing has rapidly gained popularity in the past few years, but its actual impact on the environment 

remains unclear despite numerous discussions. Specifically, the environmental impact of shared e-scooters is 

intrinsically tied to the usage patterns of travelers, and the degree to which shared e-scooters replace other modes 

of transport. To this end, we collect data in Sweden and develop a universally applicable framework to quantify 

and evaluate the effects of shared micro-mobility on reducing greenhouse gas (GHG) emissions based on field 

trip data. Our results suggest that the primary modes replaced by shared e-scooters are walking (64.1%) and 

public transport (24.7%). A systematic comparison among Swedish cities indicates that, on average, each shared 

e-scooter trip generates an additional 85g of carbon dioxide when considering the entire life cycle. 

METOD 

Our raw dataset consists of trip data of shared e-scooters between 1 January and 31 December 2022, from two 

companies (TIER and VOI) in Stockholm, Gothenburg, and Malmo, which are the three biggest cities in 

Sweden. Based on the trip starting timestamp and coordinates and ending coordinates, the replaced transport 

mode for every single trip of using e-scooter sharing is inferred using a travel behaviour model (i.e., multinomial 

logit model). Additionally, the GHG emission factors of different transport modes are estimated through life 

cycle analysis (LCA) considering different life-cycle components such as production, operation, and disposal of 

shared e-scooters. Afterwards, the emission reduction due to every e-scooter-sharing trip is quantified. 

Aggregated level analysis considering all trips in a city over a year is conducted as well. 

RESULTAT 

Our results suggest that the substituted travel modes will differ from the location and travel distance of the OD 

pairs in the transportation system. More importantly, the substituted transport by shared scooters matters in terms 

of reducing GHG emissions. If users use e-scooters for a trip instead of cars that have high emissions, it will 

generate GHG emission reduction. In our cases, the negative emission reduction is observed in the central 

regions of urban areas, indicating that shared e-scooters will increase GHG emissions compared to the scenario 

without e-scooter sharing. A plausible explanation for this phenomenon is that e-scooters predominantly 

substitute walking and public transit modes in these areas, thereby contributing to high emissions, as shared e-

scooters have higher LCA emission factors than walking and public transit. Conversely, in peri-urban zones, 

particularly the areas with limited public transit infrastructure, e-scooters exhibit a positive impact on GHG 

emission reduction. This outcome is chiefly attributed to e-scooters replacing private car or taxi. 

SLUTSATS 

This study provides quantitative insights into the impacts of shared e-scooter on reducing GHG emissions in 

different contexts and spatiotemporal variations of the likelihood of shared e-scooters replacing other transport 

models. Moreover, the disparities in the environmental effects of shared e-scooters (in terms of GHG emission) 

among different regions (e.g., urban center and suburb) serve as valuable guidance for governmental authority in 

making localized policies and management to promote sustainable development of shared micro-mobility 

scientifically. 

REFERENSER 

Javadiansr, M., Davatgari, A., Rahimi, E., Mohammadi, M., Mohammadian, A., & Auld, J. (2023). Coupling 

shared E-scooters and public transit: a spatial and temporal analysis. Transportation Letters, 1-18. 
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Reck, D. J., Haitao, H., Guidon, S., & Axhausen, K. W. (2021). Explaining shared micromobility usage, 

competition and mode choice by modelling empirical data from Zurich, Switzerland. Transportation Research 

Part C: Emerging Technologies, 124, 102947.  
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6:5 BULLER, DEL 2 

ERFARENHETER FRÅN DEN NATIONELLA BULLERKARTLÄGGNINGEN MED CNOSSOS -

EU  

Presentatör: Anders Genell, VTI 

Författare: Anders Genell, VTI, Andreas Gustafson, VTI,                

INTRODUKTION 

Enligt det europeiska omgivningsbullerdirektivet [1] ska medlemsstaterna rapportera antalet bullerutsatta 

invånare i respektive land till Europeiska kommissionen vart femte år. 2022 var första gången kartläggningen av 

bullerutsatta skulle göras med den EU-gemensamma beräkningsmetoden Cnossos-EU [2]. I Sverige innebar 

kravet på beräkning med Cnossos-EU ett behov av nya beräkningsunderlag och en ny användarhandledning för 

utförare med erfarenhet från den inhemska metoden som använts tidigare. För Naturvårdsverket som 

sammanställer de individuella kommunernas resultat och rapporterar till kommissionen innebar den nya metoden 

också förändringar i arbetsgången. 

METOD 

Kunskapscentrum om Buller tog fram kompletterande underlag för Cnossos-EU, främst indata för 

tågbullerberäkningar. En användarhandledning togs fram av Kunskapscentrum om Buller [3], och ett 40-tal 

utförare deltog därefter i ett seminarium om beräkning med Cnossos-EU. Efter genomförda kartläggningar 

skickades en enkät ut till de utförare som rapporterat in kartläggningar till Naturvårdsverket. Naturvårdsverkets 

handläggare ansvarig för sammanställning och rapportering till kommissionen av beräkningsresultaten 

intervjuades om erfarenheter från processen och kravet på användande av Cnossos-EU och på vilka resultat och i 

vilket format dessa skulle rapporteras. 

RESULTAT 

Enkätundersökningen visade att mottagandet av användarhandledningen var i huvudsak positiv. Erforderligt 

underlag i form av indata fanns i mestadels tillgängligt, med undantag för att utförare på egen hand i vissa 

situationer behövde omvandla tillgängligt trafikdata på järnväg för att passa som indata till Cnossos-EU. En del 

oklarheter identifierades gällande hur korrektioner för korsningar och cirkulationsplatser på väg sam 

korrektioner för spårkorsningar och spårväxlar samt för kurvskrik från snäva kurvor skulle hanteras. 

SLUTSATS 

Kartläggningen med Cnossos-EU verkar ha kunnat genomföras utan större komplikationer, men flera utförare 

reagerade på att beräkningsresultaten i många fall avviker från tidigare resultat. Rapporteringsförfarandet innebar 

en del extra arbete för Naturvårdsverkets handläggare med att sammanställa och enhetligt formatera resultaten 

samt identifiera antalet invånare som berörts av åtgärder mot bullerexponering. En relativt stor konsensus pekade 

på förbättringspotential i själva beräkningsmetoden Cnossos-EU och i beskrivning av utformningen av indata. 

REFERENSER 

[1] Europaparlamentet och rådets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002 om bedömning och hantering av 

omgivningsbuller 

[2] Commission Directive (EU) 2015/996 of 19 May 2015 establishing common noise assessment methods 

according to Directive 2002/49/EC of the European Parliament and of the Council. 

[3] Kompletterande anvisningar för strategisk kartläggning av buller från väg- och spårtrafik med CNOSSOS-

EU, Naturvårdsverket, 2022 (urn:nbn:se:naturvardsverket:diva-10464)  
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6:5 BULLER, DEL 2 

SKATTNING AV BULLERNIVÅER I NATURRESERVAT OCH NATIONALPARKER  

Presentatör: Mikael Ögren, Göteborgs universitet, Göteborg, Sverige 

Författare: Mikael Ögren, Göteborgs universitet, Göteborg, Sverige,                   

INTRODUKTION 

Beräkningsmetoderna som används i Sverige för att beräkna bullernivåer från väg- och tågtrafik är utformade för 

att ge noggranna resultat nära källan där nivåerna är relativt höga. För beräkning i naturområden där det ofta är 

långa avstånd till vägar och banor är det svårare att få pålitliga resultat. Nära en bullerkälla är det i första hand 

trafik, hastighet och markförhållanden för den närmaste källan som avgör nivån. För längre avstånd blir fler 

källor viktiga, och väder (vindriktning, luftfuktighet, turbulens och temperaturgradienter) blir mycket viktigt för 

utbredningen. 

METOD 

Vi har utgått ifrån beräkningsmetoden Nord2000, som fungerar bättre för längre avstånd än de äldre 

beräkningsmetoderna reviderade 1996, för att skapa en nationell bullerkartläggning för naturreservat och 

nationalparker. Kartläggningen baseras på trafikuppgifter för större vägar och banor, och vindkraftverk 

inkluderas via uppgifter från ”vindbrukskollen”. 

RESULTAT 

Projektet kommer att leverera en nationell kartläggning i början på 2024 som kommer att vara öppet tillgänglig, 

bl.a. via Naturvårdsverkets hemsida. Kartläggningen kommer att vara väl grundad i källdata för väg- och 

tågtrafik samt buller från vindkraftverk. För andra källor, som exempelvis skjutbanor, skotertrafik och 

fritidsbåtar, kommer kartläggningen att genomföras men utmaningarna med att ta fram bra källdata kommer att 

göra resultatet mindre pålitliga. 

SLUTSATS 

Kartläggningen kommer att vara användbar för att identifiera tysta områden, och för att ha som underlag när man 

väljer placering av ny infrastruktur som kan påverka dessa. 

REFERENSER 

B. Plovsing, Nord2000. Comprehensive outdoor sound propagation model. Part 1: Propagation in an atmosphere 

without significant refraction. AV 1849/00, DELTA, reviderad 2006. 

B. Plovsing, Nord2000. Comprehensive Outdoor Sound Propagation Model. Part 2: Propagation in an 

Atmosphere with Refraction. AV 1851/11, DELTA, revierad 2006. 

Energimyndigheten “Vindbrukskollen”. Inhämtad 2023-08-25. 

https://www.energimyndigheten.se/fornybart/vindkraft/vindlov/vindbrukskollen/  
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6:5 BULLER, DEL 2 

HUR MYCKET BULLRAR SJÖFART?  

Presentatör: Anders Genell, VTI 

Författare: Anders Genell, VTI,                   

INTRODUKTION 

Buller från sjöfart har främst studerats dels som buller från hamnar som påverkar kringboende negativt, dels som 

undervattensbuller som kan ha negativa effekter på det marina livet. I projektet SHIPNOISE har en huvudfråga 

varit om det finns anledning att kunna göra bullerutredningar för luftburet buller från fartygstrafik i farled på 

motsvarande sätt som görs för väg-, järnvägs- och flygtrafik. För att kunna göra sådana bullerutredningar krävs 

dels beskrivning av fartyg som bullerkälla, dels uppgifter om fartygstrafikens intensitet och hastighet. 

Trafikuppgifterna finns för i stort sett all kommersiell fartygstrafik eftersom International Maritime Organization 

(IMO) kräver att alla fartyg som följer International Convention on Safety of Life at Sea (SOLAS-konventionen) 

skall vara utrustade med Automatic Identifiaction System (AIS). Det systemet sänder bl.a. ut fartygets namn, 

position, kurs och fart, och flera organisationer, där ibland svenska Sjöfartsverket, har fasta stationer längs 

kusterna som tar emot och lagrar uppgifterna i databaser. För beskrivning av fartygen som bullerkällor finns 

ingen angiven metod. Några olika internationella standarder för hur mätning av buller från fartyg bör gå till 

existerar men är inte ämnade att fungera som inmätning av buller från trafik i farled på motsvarande sätt som 

görs för vägtrafik eller tågtrafik. 

METOD 

I SHIPNOISE har en fast mätstation för buller under och över vatten från passerande fartyg konstruerats och ett 

stort antal fartygspassager har uppmätts. Stationen bestod av en datalogger med en mikrofon, två 

lågfrekvenssensorer och en hydrofon inkopplade. Stationen utprovades på två olika platser med olika intensitet i 

fartygstrafik. I det ena fallet analyserades mätresultat i kombination med AIS-data ur databas där 

tidsupplösningen var begränsad, i det andra fallet kompletterades mätstationen med en AIS-mottagare som 

registrerade samtliga förekommande AIS-datasändningar. Avståndet mellan mätstation och farled var tillräckligt 

litet (ca 50 – 150 m) för att uppfylla kraven i en föreslagen standard för mätning av luftburet buller från fartyg 

som tagits fram inom det europeiska projektet NEPTUNES [1]. 

RESULTAT 

Många av de uppmätta passagerna diskvalificerades på grund av störningar från främst väder och vind. 

Mätstationen fanns i övrig vara stabil och kunde samla data veckovis förutsatt tillräcklig strömförsörjning. De 

uppmätta bullernivåerna uppvisar mycket stor spridning mellan olika fartyg och analys av luftburet buller 

tillsammans med enkel utbredningsberäkning och genomsnittlig fasadreduktion indikerar att många 

fartygspassager riskerar att överskrida FoHM:s riktvärden för lågfrekvent buller inomhus [2] för bostäder i 

närheten av en farled. Samtidigt med luftburet buller mättes också undervattensbuller från de passerande 

fartygen, och dessa mätningar visade sig mindre påverkade av väder och vind än mätningarna av luftburet buller. 

SLUTSATS 

Uppmätta nivåer kombinerade med enkel utbredningsberäkning och genomsnittlig fasadreduktion visar att 

många fartygspassager innebär ett överskridande av FoHM:s riktvärden för lågfrekvent buller inomhus. Ett 

problem är att det inte är tydligt under vilken tidsperiod riktvärdet gäller. Mer ingående studie skulle behövas 

specifikt för lågfrekvent buller för att bestämma hur många överskridanden och hur stora överskridanden som 

kan tillåtas utan orimligt stora negativa effekter på kringboende, både för fartyg under gång och fartyg som är 

förtöjda i hamn med huvud- eller hjälpmaskiner igång. 

REFERENSER 

[1] Witte, R. NEPTUNES Measurement protocol and Noise Label, Proceedings of Internoise, Madrid, 2019 
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[2] Folkhälsomyndighetens allmänna råd om buller inomhus, Folkhälsomyndighetens Författningssamling 

2014:13, Stockholm, 2014  
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6:5 BULLER, DEL 2 

AKTUELLT INOM DEN NATIONELLA BULLERSAMORDNINGEN MED AVSLUTANDE 

PANELDISKUSSION  

Presentatör: Magnus Lindqvist, Naturvårdsverket 

Författare: Magnus Lindqvist, Naturvårdsverket,                   

INTRODUKTION 

INTRODUKTION 

Frågor om ljudmiljö och buller är aktuellt på flera sätt både inom Sverige och internationellt. Pågående 

forskningsprojekt bl.a. med koppling till hälsa, utveckling på emissionssidan genom elektrifieringen, införande 

av ny beräkningsmodell, utökad miljöövervakning och revidering av vägledningar, är några exempel. 

Den nationella bullersamordningen hanterar omgivningsbuller där transportrelaterat buller är dominerande. 

Samordningen har funnits i sin nuvarande form sedan 2011 med styrgrupp, beredningsgrupp och arbetsgrupper. 

De mest berörda myndigheterna medverkar, dvs. Naturvårdsverket, Boverket, Folkhälsomyndigheten, 

Trafikverket, Transportstyrelsen och representanter från länsstyrelserna. 

METOD 

METOD 

Syftet med detta konferensbidrag är att kortfattat beskriva genomfört arbete det senaste året och hur 

samordningens myndigheter ser på vilka frågor och forskningsprojekt kring transportbuller som bör prioriteras 

kommande år. En avslutande paneldiskussion summerar ämnesområdet. 

RESULTAT 

RESULTAT 

Beskrivningen av aktuella frågor avslutas med ett panelsamtal med deltagare från myndigheter, forskare och 

akustikkonsulter. Paneldiskussionen kan med fördel placeras som avslutning på ett längre pass om 

transportrelaterat buller och deltagandet anpassas utifrån de ämnesområden som varit aktuella vid sessionen. 

SLUTSATS 

SLUTSATS 

Med föreslaget upplägg knyts aktuella delar inom området buller från transporter på ett naturligt sätt samman 

och hur olika aktörer ser på framtida behov och prioriteringar tydliggörs. 

REFERENSER 

REFERENSER 

Nationell samordning av omgivningsbuller (naturvardsverket.se)  

Övriga referenser kompletteras i senare skede vid uppläggets detaljutformning.  
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6:6 FOSSILFRIA GODSTRANSPORTER 

KNYTA SAMMAN TRÅDARNA: RESULTAT FRÅN FORSKNINGS- OCH 

INNOVATIONSPROGRAMMET TRIPLE F  

Presentatör: Sofia Löfstrand, Lindholmen Science Park, Göteborg, Sverige 

Författare: Sofia Löfstrand, Lindholmen Science Park, Göteborg, Sverige, Taline Sandberg Jadaan, RISE, 

Umeå, Sverige, Petra Stelling, VTI, Lund, Sverige, Francisco Márquez Fernández, VTI, Lund, Sverige,          

INTRODUKTION 

Triple F är Trafikverkets forskning- och innovationssatsning med syfte att bidra till det svenska 

godstransportsystemets omställning till fossilfrihet. Programmet pågår 2018-2030 och än så länge har 56 

forsknings- och innovationsprojekt initierats för att hantera utmaningarna (1) Ett mer transporteffektivt samhälle, 

(2) Överflyttning till energieffektiva och fossilfria fordon, samt (3) Skifte till förnybara drivmedel. I programmet 

samarbetar näringsliv, akademi och offentlig sektor genom förstudier, forskningsinitiativ och pilotprojekt. 27 

projekt har avslutats och resultaten har analyserats och sammanställts för programmet.  

METOD 

En metaanalys har genomförts där projekten har kategoriserats, de huvudsakliga slutsatserna från projekten 

identifierats och sammanställts på en aggregerad nivå med ett antal rubriker.  

RESULTAT 

I detta abstract presenteras resultat från (1) Ett mer transporteffektivt samhälle sammanfattat i fyra rubriker. 

Under Transportforum 2024 ämnas hela programmets resultat att presenteras.  

Öka medvetenheten om bygglogistikens miljöpåverkan och effektiviseringspotential Cirka 20% av Sveriges 

totala transporterade vikt transporteras till och från byggprojekt. Utvärderingar visar att antalet lastbilar som 

anlöper ett byggprojekt kan minskas med mellan 60 och 80%. Det motsvarar en minskning på 6% av antalet 

godstransporter på väg. Miljökonsekvenserna finns dock inte riktigt med på agendan och dessutom saknas 

övergripande transportplanering. Identifierade åtgärder på området:  

Skapa incitament för byggaktörerna att minska transporternas klimatpåverkan.  

Ta fram standardiserade arbets- och beräkningsprocesser för bygglogistikens klimatpåverkan, för att 

förbereda för deklarationer av företagens fullständiga växthusgasutsläpp, inklusive de indirekta.  

Stärk järnvägen och dess servicegrad för ökad intermodalitet  

Överflyttning från väg till järnväg och sjöfart har stor potential att effektivisera transporter och minska CO2-

utsläpp. Men för att intermodala transporttjänster ska öka behöver en hög servicegrad och tillförlitlighet 

säkerställas, det finns utmaningar kopplat till flexibilitet, effektivitet, tillförlitlighet och anläggningar. 

Identifierade åtgärder på området: 

Öka fokus på att utveckla ny teknik och digitalisering för att öka konkurrenskraften av det svenska järnvägsnätet. 

Undanröj problem med infrastruktur, dåligt underhåll, förseningar samt trängsel på spåren för att öka 

servicegraden.  

Vidta åtgärder för ökad fyllnadsgrad och mer samlastning  

Samlastningsprojekt fungerar för det mesta bra och ger goda resultat avseende transporteffektivitet, kostnads- 

och miljöbesparingar. Men efter projekttiden läggs samarbetet i regel ner, eftersom affärsmodellerna inte är 

tillräckligt välutvecklade. Näringslivet är sällan drivande, eftersom de saknar ekonomiska incitament.  
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Utforska möjligheterna att få (fler) företag och myndigheter att ställa krav på effektivare transporter, högre 

fyllnadsgrad och mer samlastning.  

Stärk resiliensen i transportsystemet  

Inom transport- och logistiksektorn behövs tydligare ansvarsfördelning samt ökad teknisk och organisatorisk 

samordning mellan aktörer inom transporter och dess energiförsörjning. Snabb omställning leder till att viktiga 

frågor hamnar mellan stolarna. 

Utveckla scenarier som kopplar ihop aktörer och system, tydliggör ansvarsfördelningen samt prövar förmågan 

till exempelvis informationsdelning och prioritering.  

Genomför övningar för att säkerställa företags och myndigheters krisberedskap 

SLUTSATS 

Genom analysen beskrivs och synliggörs programmets bidrag i omställningen till ett fossilfritt 

godstransportsystem och luckor för vidare forskning och utveckling identifieras. Nyttjande och spridning av 

resultat förenklas då resultat sammanställs och presenteras på aggregerad nivå för programmet. I fortsatt arbete 

kompletteras nuvarande resultat kontinuerligt med nya projektresultat. 

REFERENSER 

Samtliga projektresultat från Triple F är tillgängliga på https://triplef.lindholmen.se/initiativ-en-fossilfri-

godstransportsektor  
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6:6 FOSSILFRIA GODSTRANSPORTER 

AFFÄRSMETODER FÖR OMSTÄLLNING TILL FOSSILFRIA GODSTRANSPORTER   

Presentatör: Mary Catherine Osman, VTI; Linköpings Universitet 

Författare: Mary Catherine Osman, VTI; Linköpings Universitet, Maria Huge-Brodin, Linköpings Universitet, 

Linea Kjellsdotter Ivert, VTI,             

INTRODUKTION 

One ambition of organizations is to create and provide value for their stakeholders. As more and more customers 

are demanding environmentally sustainable freight transport, it is proving a valuable service a freight forwarder 

may provide. Some companies have better success in offering sustainable freight transport as a service to 

customers than others despite operating within the same general circumstances. The aim of this paper is to 

describe different business practices utilized by the freight forwarder when providing value to its stakeholder by 

offering fossil-free transport. 

METOD 

To fulfill the purpose of the paper, a case study was conducted. The case study consisted of a logistics network 

including five actors who partcipated in multiple interviews. The analysis takes stance in stakeholder theory, 

which was used as a framework for understanding relationships, influence, and interactions with the freight 

forwarder as the focal organization. 

RESULTAT 

While this is a work in progress, some preliminary findings can be shared. Three overarching business practices 

were identified: collaboration, pricing and workplace culture. Primary stakeholders were identified as well as 

secondary, and their influence on the focal actor and its business practices is described. Once the analysis is 

completed results and discussion on value provision through these three business practices will be possible. 

These findings reveal how a shift of technology – in this case the energy source – may shape future sustainable 

freight transport with consideration to multiple actors and their business practices. 

SLUTSATS 

At this stage, even though all revealed business practices indicate having a contribution in creation of value, only 

two conclusions may be drawn. The first being that the Fright Forwarder, while a key player, depends upon the 

collaboration of the other involved actors in the network to create and provide a valuable service offering. 

Secondly, a workplace culture that encourages innovation and creativity within each individual actor but also 

across the network 

REFERENSER 

Freeman, R.E. (2015). Strategic Management: A Stakeholder approach. Cambridge University Press. 

https://doi.org/10,1017/CBO9781139192675 

Freeman, R Edward, & Phillips, R. (2020). Tensions in Stakeholder Theory. Business & Society, 59(2), 213–

231. https://doi.org/10.1177/0007650318773750 

Vargo, S. L., Maglio, P. P., & Archpru, M. (2008). On value and value co-creation : A service systems and 

service logic perspective. European Management Journal, 26, 145–152. 

https://doi.org/10.1016/j.emj.2008.04.003  
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6:6 FOSSILFRIA GODSTRANSPORTER 

LOKALA ENERGISYSTEM FÖR LADDNING AV LASTBILAR VID TERMINALER   

Presentatör: Janis Danebergs, Lindholmen Science Park 

Författare: Janis Danebergs, Lindholmen Science Park, Hans Pohl, Lindholmen Science Park,                

INTRODUKTION 

Ökad användning av laddbara lastbilar ger insikter om utmaningarna kopplade till energiförsörjning av dessa. 

För att fordonen skall kunna utnyttjas effektivt, förläggs laddning helst på tider och platser när fordonen ändå 

står stilla, under omlastning och uppställning [1]. Många av dessa platser är inte anpassade för det ökade 

energibehovet. I tillägg, om laddning koncentrerar sig till vissa tidpunkter så kommer effekttoppar att uppstå. En 

uppenbar lösning för denna energi- och effektbrist är utbyggnad av elnätet som försörjer dessa platser. 

Kapaciteten i elnätet är dock varierande, utbyggnad är tids- och resurskrävande samt först till kvarn principen 

gäller [2]. Vilket gör det svårt att hantera den ökande energi- och effektbehovet på en tids- och kostnadseffektivt 

sätt. Därför växer intresset för energilagring och lokal elproduktion som alternativ för att säkra tillgång på el och 

effekt till rimlig kostnad. Projektet "Lokala energisystem för elektrifierade logistikapplikationer" initierades för 

att utforska dessa möjligheter. Projektdeltagare är Alltransport, Dagab, Göteborgs Lastbils Central, Jula 

Logistics, Svenska Retursystem och Lindholmen Science Park. Projektet koordineras av Lindholmen Science 

Park, som också gör analyserna i projektet. Triple F medfinansierar. 

METOD 

Som ett första steg gjordes platsbesök och intervjuer med alla logistikaktörerna i projektet. Därefter 

sammanställdes vilka av utmaningarna som var gemensamma för flera aktörer och vilka som var av unik 

karaktär för specifik part. Även om både unika och gemensamma utmaningar för att realisera lokala 

energisystem adresseras i projektet, begränsar sig denna abstract till de gemensamma utmaningarna som mest 

troligt delas av många andra logistikaktörer. 

För att undersöka hur ett effektivt lokalt energisystem på terminaler kan se ut modellerades det i verktyget 

Calliope [3]. Modelleringen använder linjäroptimering av energisystemet för att minimera systemkostnaderna. 

Baserat på indata på timbasis för ett valt år med elpriser, frekvensregleringspriser, solinstrålning samt energi- 

och effektbehov räknar modellen fram vilken kombination av utbyggnad av nätanslutningen, solceller och 

stationära batterier som är mest kostnadseffektiv. Modellen utvidgades med skräddarsydda begränsningar för att 

kunna inkludera medverkan i frekvensregleringsmarknaden och begränsa antalet laddcykler batteriet klarar under 

sin livstid. 

RESULTAT 

Efter platsbesöken och intervjuerna kunde det konstateras att de involverade aktörerna befinner sig i olika stadier 

av elektrifiering. De gemensamma utmaningarna bestod av hur solpaneler och batterier kan integreras för att 

hantera både ökande effektbehov och perioder med elöverskott från solenergi. Några aktörer visade också 

intresse för att inkludera vätgas som en del av energimixen vid terminalen. 

Initiala beräkningar indikerar att deltagande i frekvensregleringsmarknaden kraftigt gynnar batteriinvesteringar, 

medan solpanelinstallationens storlek varierar kraftigt redan med ganska små förändringar i indata. 

Projektet är i en aktiv fas och mer resultat om hur det lokala energisystemet på logistikterminaler kan stötta 

elektrifieringen av lastbilar kommer att produceras innan Transportforum. 

SLUTSATS 

I ett nära samarbete med logistikaktörerna utvecklas en relevant energisystemmodell för logistikterminaler. Med 

hjälp av den är aktörerna i projektet väl positionerade att utveckla innovativa koncept av lokala energisystem för 

att möjliggöra batterielektriska transporter. Dessa lösningar kommer också att ge grundlag för möjliga 

demonstrationsprojekt som nästa steg efter att projektet avslutas juni 2024. 
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REFERENSER 

Closer, 2023, REEL – Regional Electrified Logistics, https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/2022-

11/reel-report_0.pdf  Hämtad 2023-08-21 
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Calliope: a multi-scale energy systems modelling framework, 
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POSTERS ÄK6-11 

BULLER FRÅN TRANSPORTER - TRAFIKBULLERBERÄKNING MED NORD2000 I 

SVENSKA UTREDNINGAR  

Presentatör: Andreas Gustafson, VTI 

Författare: Andreas Gustafson, VTI, Anders Genell, VTI,                

INTRODUKTION 

Trafikbullerutredningar till planarbete, åtgärdsarbete, exponeringskartläggningar med mera baseras numera så 

gott som alltid på beräknad bullerspridning. De beräkningsmetoder som använts fram till nu bygger på ett 

föråldrat kunskapsläge och den modernare beräkningsmetoden Nord2000 har rekommenderats som ersättare. 

Nord2000 publicerades ursprungligen 2001 och har därefter uppdaterats flera gånger. Den är noggrannare och 

har stöd för mer detaljerade indata vilket förbättrar möjligheterna att beräkna realistiska ljudnivåer. Samtidigt 

medför den högre komplexiteten att det erfordras bra metodstöd för att utredningarna ska kunna utföras rationellt 

och för att de ska ge rättvisande och samstämmiga resultat. 

METOD 

Till att börja med behövde klarläggas vad som krävs för att metoden ska kunna börja användas i svenska 

utredningar. En inventering genomfördes för att fastställa vilka Nord2000-rapporter och källdata som är aktuella 

för nuvarande version, i vilka mjukvaror som metoden har blivit implementerad, om det finns några kända 

problem och utvecklingsbehov, samt om det finns övriga behov specifikt för svenska utredningar. 

Därefter skrevs en handledning för användning av Nord2000 som utgör en gemensam grund för val av underlag 

och andra förutsättningar vid svenska bullerberäkningar. Den förenklar arbetet och sörjer för att olika användares 

beräkningsresultat blir så lika som möjligt. Eftersom bullerriktvärdena är oförändrade görs beräkningarna för 

samma referensväder och referenstrafiksituation som tidigare, så att de beräknade nivåerna fortsatt skall gå att 

utvärdera mot gällande mått och riktvärden. 

RESULTAT 

Inventeringen kom fram till några punkter som behövde åtgärdas innan Nord2000 kan användas i svenska 

utredningar, resultatet redovisas i en statusrapport [1]. Den och användarhandledningen [2] finns att hämta från 

projektsidan kunskapscentrumbuller.se. 

SLUTSATS 

Nord2000 har rekommenderats ersätta nuvarande bullerberäkningsmetoder för väg- och spårtrafik. Den är 

noggrannare och kan använda mer detaljerade underlag än de äldre metoderna. Användarhandledningen kommer 

förenkla och harmonisera de val av parametrar och underlag som behöver göras i bullerberäkningarna. 

REFERENSER 

[1] A. Gustafson, A. Genell, M. Öberg, Status Nord2000 – Inventering av Nord2000 relativt svenska behov, 

Kunskapscentrum om buller, 2022. 

[2] A. Gustafson, A. Genell, M. Ögren, NORD2000 - Beräkning av buller från väg- och spårtrafik för svenskt 

bruk – en användarhandledning, Kunskapscentrum om Buller, 2023.  
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6:7 VÄTGAS OCH ANDRA DRIVMEDEL 

VÄTGAS FÖR TUNG TRANSPORT I EUROPA: HUR SER BEHOVET UT 2050?   

Presentatör: Joel Löfving, Chalmers Tekniska Högskola, Göteborg, Sverige 

Författare: Joel Löfving, Chalmers Tekniska Högskola, Göteborg, Sverige, Selma Brynolf, Chalmers Tekniska 

Högskola, Göteborg, Sverige, Maria Grahn, Chalmers Tekniska Högskola, Göteborg, Sverige,             

INTRODUKTION 

För att klara allt tuffare miljö- och klimatmål inom applikationsområden där inte batteridrift räcker till, 

undersöker aktörer inom flyg, sjöfart, tåg och tunga lastbilar andra lösningar som kan minska utsläppen. Vätgas 

har lyfts fram som ett sätt att indirekt elektrifiera dessa typer av transporter. Från en teknisk synpunkt är detta 

relevant på grund av dess potential för att öka räckvidd och nyttolast samt korta tanktider jämfört mot batteri-

elektriska fordon. Från ett samhällsperspektiv skulle ett transportsystem byggt på vätgas kunna kopplas samman 

med andra sektorer och på så vis skapa synergieffekter, samtidigt som vätgasproduktion geografiskt kan placeras 

var som helst och därmed bidra till att minska beroendet av importerad energi. Samtidigt tampas vätgastekniken 

med flera tekniska hinder, som låg volymetrisk energidensitet (jämfört med oljebaserade drivmedel och 

batterier) och låg energieffektivitet sett från energisystemperspektiv. För att fordon, fartyg och flyg ska kunna 

tanka krävs ny, säker, effektiv och pålitlig tankinfrastruktur som är tillgänglig där den behövs. Det behövs en ny 

distributionskedja och storskalig produktion av utsläppsfri vätgas som tillgodoser behovet som finns, även när 

flera sektorer konkurrerar om resursen. Det behövs alltså utveckling på alla områden, men då alla områden beror 

av varandra behövs det mer insikter om de olika vägarna framåt för att aktörer ska våga investera.  

Syftet med denna studie är att modellera den geografiska fördelningen av vätgasbehov i den tunga 

transportsektorn under olika scenarier för 2050. Dessa insikter ska sedan användas för att vidare studera vilka 

infrastrukturalternativ som är mest fördelaktiga utifrån kostnads- och miljöperspektiv; exempel på alternativ som 

tas i beaktning är central storskalig produktion kontra distribuerad småskalig produktion, distribution i pipelines 

kontra distribution via lastbil eller fartyg, import kontra inhemsk produktion, etc. Analysen görs för flyg, sjöfart, 

tunga lastbilar och tåg, och potentiella synergier med vätgasanvändning i stationär sektor.  

METOD 

I det här projektet analyseras data från ETISPLUS, ett EU-projekt som sammanställt och modellerat data på 

transporter inom, från och till Europa med hög detaljrikedom för flyg, sjöfart, tung lastbilstrafik och tåg. 

Eftersom både godsvolymer och specifika rutter analyseras kan en geografiskt förankrad uppskattning göras på 

energibehov i form av vätgas under olika scenarier. Dessa bearbetas sedan även i GIS (Geographical Information 

System) för att ytterligare tydliggöra resultaten.  

RESULTAT 

Olika geografiskt distribuerade scenarier för Europas vätgasbehov 2050 för flyg, sjöfart, tung lastbilstrafik och 

tåg kommer presenteras. 

SLUTSATS 

Hur sammansättningen av framtidens energisystem för tung trafik kommer se ut beror på flera faktorer. De olika 

scenarierna som presenteras här utgör en grund för att undersöka kostnad och miljöpåverkan för Europeisk 

vätgasinfrastruktur för tung trafik, och skapar insikter kring vilka faktorer som kan påverka och på vilket sätt. 

Detta ökar kunskapen och möjligheten att jämföra vätgas med andra drivmedel. Med resultaten från den här 

studien kan sedan systemet analyseras vidare genom energisystemoptimering för att dra slutsatser om de olika 

tekniska alternativens lämplighet i de olika scenarierna. 

Förhoppningen är att resultaten från studien ska kunna ge underlag till investerings-, policy- och strategiska 

beslut gällande vätgasens roll i utbyggnaden av framtidens energisystem för transporter. 

REFERENSER  
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6:7 VÄTGAS OCH ANDRA DRIVMEDEL 

BIODRIVMEDEL, BIOELEKTROBRÄNSLEN OCH ELEKTROBRÄNSLEN: VILKET BLIR 

BILLIGAST I FRAMTIDEN?  

Presentatör: Maria Grahn, Chalmers 

Författare: Maria Grahn, Chalmers, Julia Hansson, Chalmers; IVL, Agneev Mukherjee, Copernicus Institute of 

Sustainable Development, Utrecht University, 3584 CB, Utrecht, the Netherlands, Martin Junginger, Copernicus 

Institute of Sustainable Development, Utrecht University, 3584 CB, Utrecht, the Netherlands,          

INTRODUKTION 

Det finns sannolikt ett framtida behov för att komplettera en elektrifierad transportsektor med fordon, fartyg och 

flyg som drivs på flytande bränslen med hög energidensitet. Två vägar för att producera flytande bränslen med 

låga koldioxidutsläpp är biobränslen och elektrobränslen, som båda leder fram till samma slutprodukter, tex 

metanol, diesel och flygfotogen [1,2]. Biobränslen görs av biomassa, medan elektrobränslen görs av el, vatten 

och koldioxid. Bioelektrobränslen är ett mellanting där vätgas tillförs en biobränsleprocess för att vätet ska 

reagera med det överskott av koldioxid som finns, och därmed öka mängden producerade bränslen [1,2]. I den 

här studien jämför vi produktionskostnader för de tre bränslegrupperna biobränslen, bioelektrobränslen och 

elektrobränslen. 

METOD 

Produktionskostnaderna för dessa bränslen byggs upp från olika delsteg i produktionen med kapitalkostnader, 

driftskostnader, teknisk livslängd, kapacitetsfaktorer och omvandlingseffektivitet för de olika 

nyckelkomponenterna. Framtida data för dessa nyckelkomponenter har kartlagts via en litteraturgenomgång och 

därefter harmoniserats för att kunna beräkna produktionskostnaderna på ett jämförbart sätt. Exempel på 

antaganden vid beräkning av produktionskostnaderna är: 7 €/GJ för biomassa, 1,2 €/GJ för biogassubstrat, 900 

€/kWel för elektrolysörer och 50 €/MWh för elen [1].I studien beräknas produktionskostnaderna både för kort 

(ca 5-10 år) och lång sikt (ca 20-30 år). En anläggningsstorlek på 100 PJ producerat bränsle har antagits för alla 

bränslen. 

RESULTAT 

På kort sikt är biobränslen som grupp billigare (90-108 €/MWh) än både bioelektrobränslen (115-180 €/MWh) 

och elektrobränslen (148-234 €/MWh). Studiens resultat för lång sikt är 79-97 €/MWh för biobränslen, 97-144 

€/MWh för gruppen bioelektrobränslen och 115-176 €/MWh för gruppen elektrobränslen. Att den framtida 

kostnadsminskningspotentialen för biobränslen är begränsad beror på att produktionstekniken för biobränslen i 

dagsläget är relativt mogen men biobränslen är som grupp ändå billigast även på lång sikt.  

Som grupp är elektrobränslen i allmänhet dyrast och med störst variation. Det dyraste elektrobränslet är 

flygfotogen som producerats via metanol, de med lägst produktionskostnad är flytande metan, metanol, DME 

och ammoniak. Bioelektrobränslena har medelhöga kostnader. På kort sikt kostar exempelvis metanol 

producerad som bioelektrobränsle122 €/MWh jämfört med 101 €/MWh för biometanol och 155 €/MWh för 

elektro-metanol.  

SLUTSATS 

Anläggningsstorleken har stor påverkan på produktionskostnaderna, där större anläggningar genom skalfördelar 

kan uppnå lägre kostnader. Den antagna anläggningsstorleken (100 PJ årligen) kan vara opraktiskt stor, särskilt 

för biobränsleanläggningarna, där insamlingsradien för biomassa och transportkostnaderna ökar med större 

anläggning. För mindre anläggningar, som troligen behövs, ökar produktionskostnaderna. Exempelvis, med en 

anläggningsstorlek på 10 PJ/år, och alla andra förhållanden oförändrade, stiger biometanolkostnaden (kort sikt) 

från 101 till 158 €/MWh. Tillgången på billig förnybar el påverkar i hög grad möjligheten för bioelektrobränslen 

och elektrobränslen att bli kostnadskonkurrenskraftiga. 
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6:7 VÄTGAS OCH ANDRA DRIVMEDEL 

LIVSCYKELANALYS AV MARINA BRÄNSLEN I NORDEN FÖR 2030 OCH 2050  

Presentatör: Selma Brynolf, Mekanik och maritima vetenskaper, Chalmers tekniska högskola 

Författare: Selma Brynolf, Mekanik och maritima vetenskaper, Chalmers tekniska högskola, Julia Hansson, 

Mekanik och maritima vetenskaper, Chalmers tekniska högskola; Sustainable Society, IVL Swedish 

Environmental Research Institute, Fayas Malik Kanchiralla, Mekanik och maritima vetenskaper, Chalmers 

tekniska högskola, Elin Malmgren, Mekanik och maritima vetenskaper, Chalmers tekniska högskola,          

INTRODUKTION 

Sommaren 2023 antog International Maritime Organization (IMO) en reviderad växthusgasstrategi med 

målsättningen att nå nettonollutsläpp av växthusgaser från internationell sjöfart omkring 2050. För att nå detta 

krävs en övergång till bränslen med noll eller mycket låga utsläpp av växthusgaser (GHG) under hela deras 

livscykel. Det finns flera marina bränslen och framdrivningssystem som kan användas inom nordisk sjöfart i 

framtiden inklusive metanol, vätgas och ammoniak. De är förknippade med olika mognadsnivåer och deras 

tillämplighet för olika fartygstyper varierar. Vad är då potentialen för dessa olika marina bränslen (i olika 

framdrivningssystem) att nå låga eller noll växthusgasutsläpp i ett livscykelperspektiv och hur presterar de när 

det gäller andra typer av miljöpåverkan? Syftet med denna studie är att utvärdera miljöpåverkan från marina 

bränslen och framdrivningstekniker i Norden år 2030 med hjälp av livscykelanalys (LCA). Inkluderade 

bränslena är vätgas, ammoniak och metanol, samt metan, el i batterier, samt marin gasolja och flytande naturgas 

för jämförelse. Studien har genomförts i projektet ”Roadmap for the Introduction of Sustainable Zero-Carbon 

Fuels in the Nordic Region” (https://futurefuelsnordic.com/) som finansieras av Nordiska Ministerrådet och leds 

av DNV. 

METOD 

Prospektiv livscykelanalys (LCA) används här för att uppskatta miljöpåverkan för 32 olika alternativ 

(kombinationer av marina bränslen och framdrivningstekniker) med potential att uppnå låg klimatpåverkan för 

fartyg som trafikerar Norden. Bränsleproduktionen och dess infrastruktur, transport av bränslet till fartyget, och 

användningen av bränslet ombord på fartyget ingår. För några typiska fartyg har också konstruktionen av 

framdrivningssystemet inkluderats. Fartygets skrov, däck, propeller och övriga utrymmen ingår däremot inte. 

Tidsperspektivet är fartygsdrift runt 2030, med utblick till 2050. Data är baserad på information som samlats in 

från experter i projektet, leverantörer och från litteratur och databaser. 

RESULTAT 

Bränsleproduktionsvägarna som utgår från biomassa eller nordisk elmix (gröna alternativ) är förknippade med 

lägre växthusgasutsläpp än motsvarande bränsleproduktionsvägar från naturgas med koldioxidavskiljning och 

lagring (CCS). Alternativ med bränsleceller har generellt lägre klimatpåverkan än 2-takts motorer, som i sin tur 

presterar bättre än motsvarande 4-takts motorer, vilket beror på skillnader i framdrivningsalternativens 

effektivitet. Olika framdrivningstekniker passar dock olika fartygstyper. I 2030-perspektivet har de 

biomassabaserade metanolalternativen och de batterielektriska alternativen lägst klimatpåverkan följt av de olika 

gröna vätgasalternativen och grön ammoniak i bränsleceller. Dessutom visar resten av de gröna alternativen, 

med undantag för elektrometan i 4-taktsmotorer, lägre klimatpåverkan än fallen med naturgas med CCS. För 

ammoniak- och vätgas bidrar bränsleproduktionen till merparten av klimatpåverkan. Metan- och 

ammoniakalternativ i motorer behöver minska sina utsläpp av metan och lustgas. 

SLUTSATS 

Det är möjligt att avsevärt minska klimatpåverkan genom att introducera de studerade 

bränsleframdrivningsalternativen till 2030. Marina bränslen helt utan klimatpåverkan till 2030 i ett LCA-

perspektiv med vald metod och systemgränser är dock inte möjligt. Det är möjligt att nå mycket låg 

klimatpåverkan för merparten av de studerande alternativen till 2050 givet att samhället i stort ställer om 

eftersom det innebär att även stål-, cement- och elproduktion kommer att nå noll/nära noll koldioxidutsläpp. 
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6:7 VÄTGAS OCH ANDRA DRIVMEDEL 

BRÄNSLECELLSBUSSAR I KALLT KLIMAT - ETT UTSLÄPPSFRITT ALTERNATIV TILL 

BATTERIBUSSAR?  

Presentatör: Tobias Gustavsson Binder, IVL Svenska Miljöinstitutet 

Författare: Tobias Gustavsson Binder, IVL Svenska Miljöinstitutet, Anders Hjort, IVL Svenska Miljöinstitutet, 

Emelie Persson, IVL Svenska Miljöinstitutet, Ali Hedayati, IVL Svenska Miljöinstitutet, Pavinee Hasselberg, 

IVL Svenska Miljöinstitutet, Sahar Safarianbana, IVL Svenska Miljöinstitutet, Tomas Lönnqvist, IVL Svenska 

Miljöinstitutet 

INTRODUKTION 

Kollektivtrafiken har länge varit en föregångare i att minska klimatutsläpp. Framför allt stadsbusstrafik kommer 

att ta snabba steg mot nollemissionsdrift framöver. Vid sidan av batterielektriska bussar riktas alltmer fokus mot 

bränslecellsbussar som drivs med vätgas. I flera städer i Europa görs satsningar på vätgas i kollektivtrafiken och 

flera stora busstillverkare släpper sådana modeller. 

Bränslecellsbussar har både för- och nackdelar gentemot batteribussar. En möjlig fördel i kallt klimat är att 

vätgasbussen kan nyttja spillvärme från bränslecellen för uppvärmning och därmed inte vara beroende av en 

tilläggsvärmare som förbränner diesel. En möjlig nackdel är att bränslecellsbuss kan vara dyrare i inköp och vid 

drift. 

Det här projektet, som finansieras av programmet Forskning och innovation inom elektromobilitet, Stiftelsen 

IVL, Luleå Miljöresurs AB och Luleå Lokaltrafik AB syftar till att utreda möjligheterna att producera vätgas 

från biogas som produceras från avloppsslam för att använda sig av vätgasen i bränslecellsbussar i stadstrafik i 

kallt klimat. Bakgrunden är att många biogasproducenter, bland annat i Luleå, söker nya användningsområden 

för biogas då användningen i stadsbussar sannolikt kommer minska närmaste decennium. 

METOD 

Projektet utgår från ett systemperspektiv där användningen av vätgas i bränslecellsbuss jämförs med 

batteribussar ur ett ”Well-to-Wheel”-perspektiv med avseende på energieffektivitet, teknikmognad, investerings- 

och driftkostnader samt klimatnytta. ”Total Cost of Ownership” beräknas även för bränslecellsbussar och 

jämförs med batteribussar. 

Fyra olika möjliga lösningar för lokal produktion av vätgas i Luleå jämförs ur ett ”Well-to-Tank”-perspektiv. De 

fyra lösningar som utvärderas är: 

Produktion av vätgas genom elektrolys av vatten 

Produktion av vätgas genom reformering av uppgraderad biogas 

Produktion av vätgas genom reformering av rå biogas 

Produktion av vätgas genom pyrolys av uppgraderad biogas 

Vätgasen producerad via de fyra olika lösningarna transporteras sedan på samma sätt till tankstation för bussar 

med gasflak på lastbil för snabbtankning vid bussdepå. Användningen av vätgas i bränslecellsbuss jämförs sedan 

med batteribuss ur ett ”Tank-to-Wheel”-perspektiv. 

RESULTAT 

Preliminära resultat indikerar att kostnaden för vätgas till stor del är beroende av elpriset och priset på rå biogas 

respektive uppgraderad biogas samt inköpspriset för vissa delsystem. Hjort et al (2022) fick även likvärdiga 

resultat. ”Total Cost of Ownership” hos bränslecellsbussen jämfört med batteribussen är till stor del beroende på 
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inköpspriset, priset på el respektive vätgas samt om spillvärmen kan utnyttjas i stället för att använda en 

tilläggsvärmare. 

SLUTSATS 

Projektet slutredovisas under slutet av 2023 medan preliminära slutsatser visar att: 

”Total Cost of Ownership” (TCO) för en bränslecellsbuss är i dagsläget högre än för en batteribuss trots att 

spillvärmen tas tillvara. För att förbättra detta bör inköpspriset på bränslecellsbussen minska. Detta kan ske då 

många fordonstillverkare nu satsar på tekniken. 

Klimatnyttan ur ett ”Well-to-Tank”-perspektiv från vätgas producerad från uppgraderad biogas som i sin tur 

produceras vid reningsverk är lite bättre än vätgas producerad via svensk elmix. 

Reformering av uppgraderad biogas till vätgas för användning i transport kan vara en hållbar utveckling av 

biogas sektorn då färre bussar och andra fordon väntas använda biogas i framtiden. 

REFERENSER 

Hjort, A., et. al., (2022) Multi Filling Stations. Publ. No FDOS 39:2022. Tillgänglig på 

https://f3centre.se/en/renewable-transportation-fuels-and-systems/  
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OMVÄRLDSBEVAKNING AV VÄTGAS FÖR TUNGA FORDON MED FOKUS PÅ UNDERHÅLL   

Presentatör: Magnus Karlström, Lindholmen Science Park AB; Swedish Electromobility Centre 

Författare: Magnus Karlström, Lindholmen Science Park AB; Swedish Electromobility Centre, Hans Pohl, 

Lindholmen Science Park AB,                

INTRODUKTION 

Även om vätgas numera ofta nämns som en viktig ingrediens i framtidens energisystem 

är det fortsatt oklart i vilken utsträckning som den kommer att tjäna som drivmedel. 

Under flera års tid har ett omvärldsbevakningsforum om vätgas för tunga fordon genomförts för att följa 

utvecklingen och diskutera nyckelfrågorna. Där har interaktiva workshops med internationella experter varit 

metoden. Forumet har varit finansierat av Trafikverket och Västra Götalandsregionen. Lindholmen Science Park 

har varit värd. Organisationer som KTH, Chalmers, Luleås tekniska universitet, Volvo, Scania, 

Energimyndigheten, Trafikverket, BRG och Swedish Electromobility Centre har medverkat i bevakningen. 

Parallellt med forumet har ett projekt genomförts som har undersökt behov av underhåll och reparation av 

bränslecellsfordon. Huvudmålet med projektet är en sammanfattande rapport av befintligt kunnande gällande 

underhåll och reparation av bränslecellsdrivlinor för att stödja utrullningen av bränslecellsdrivna 

transporter/maskiner i Sverige. RISE har varit projektledare och Lindholmen Science Park har genomfört 

omvärldsbevakningen av underhållsbehov. 

METOD 

Huvudmetoden i forumet är att genomföra workshops med internationella och svenska talare och ha generöst 

med tid för diskussion med talarna och mellan projektparterna. Workshops genomförs digitalt, främst för att 

underlätta medverkan från internationella experter men också för att parterna ska kunna medverka på samma 

villkor oavsett var i landet de befinner sig.Dessa workshops kompletteras med möten mellan parterna för att 

forma verksamheten samt processa de erfarenheter som inhämtats så att alla parter bidrar till att utmejsla en 

syntes. 

I underhållsprojekt har omvärldsbevakning genomförts genom intervjuer och/eller direkt kommunikation med 

relevanta internationella aktörer. Syftet var att försöka samla information som för närvarande inte finns i den 

skriftliga dokumentationen eftersom drivlinor för bränsleceller fortfarande är relativt nya på marknaden. 

RESULTAT 

I forumet har följande ämne valts ut som relevanta ämne att diskutera: 

· Arbetsmaskiner och vätgas 

· AFIR:s betydelse för utvecklingen av vätgas för transporter 

· Delning av vätgas nationellt, regionalt och lokalt 

· Utformning av demonstrationsprojekt av vätgaslastbilar 

· Ländernas planer för utrullning av vätgasinfrastruktur 

Några av lärdomarna har varit betydelsen av stöd för de operativa kostnader för vätgasstationer, att AFIR är en 

start dock ej tillräckligt, att vissa nischer för arbetsmaskiner är mer troliga och det vätgaslastbilar i EU är i en fas 

där flera större demonstrationsprojekt startar. 



Transportforum 2024  355 

Resultat från omvärldsbevakningen av underhåll visade att underhåll och reparation av bränslecellsfordon kostar 

idag liknande, mer eller mycket mer än konventionella dieselfordon. Forskare hävdar dock att på lång sikt, bör 

kostnaderna för underhåll och reparationer vara lägre än för dieselfordon. Behovet av specialiserad utrustning, 

verkstadsändringar, material och specialiserade förfaranden bör baseras på en säkerhetsgranskning och 

riskanalys, som kan genomföras i ett framtida projekt. 

SLUTSATS 

Den interaktiva omvärldsbevakningen har visat att det är en stor aktivitet kring vätgas och tunga fordon, men 

många frågor kvarstår. 

Det finns ett behov att fortsätta att studera behov av underhåll samt att utveckla kurser och utbildningar. 

REFERENSER 

RISE et al (2024). Maintenance and repair of fuel cell powered transport - an overview  
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PLACERING AV LADDINFRASTRUKTUR FÖR FULLSKALIGT ELEKTRIFIERAD 

KOLLEKTIVTRAFIK I LINKÖPING  

Presentatör: Daniel Jung, Linköpings universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Daniel Jung, Linköpings universitet, Linköping, Sverige, Christofer Sundström, Linköpings 

universitet, Linköping, Sverige, Hampus Alfredsson, RISE Research Institutes of Sweden, Göteborg, Sverige, 

Jonas Hellgren, RISE Research Institutes of Sweden, Göteborg, Sverige, Jan Åslund, Linköpings universitet, 

Linköping, Sverige,       

INTRODUKTION 

Omställningen mot elektrifierade kollektivtrafiksystem i stadsmiljö går snabbt. Fördelar är minskade 

luftföroreningar och buller, ökad passagerarkomfort, kostnadsbesparingar, och att biodrivmedel frigörs till andra 

transportslag. Det finns många tänkbara systemlösningar, exempelvis bussar med stora batterier och 

depåladdning, eller bussar med mindrebatterier som laddas vid hållplatser eller under körning. Att utreda vilken 

kombination av delsystem som är mest kostnads- och resurseffektiva är komplext. I det här arbetet har 

matematiska modeller och optimeringsmetoder utvecklats och applicerats på Linköpings 

kollektivtransportsystem för att skapa kunskap kring hur placering av laddinfrastruktur påverkar 

systemlösningen. 

METOD 

Inom projektet används publikt GPS-data över alla stadsbussars position i Linköping under ett antal dygn. 

Informationen används för att kombinerat med höjddata och en longitudinell fordonsmodell beräkna varje buss 

energiförbrukning under körningen. Laddinfrastruktur har därefter placerats ut för att minimera den totala 

sträckan laddinfrastruktur som behövs i systemet för att alla fordon ska kunna genomföra sina respektive 

köruppdrag givet en viss batteristorlek. Detta sker med hjälp av matematisk optimering. Därefter beräknas hur 

olika val av batteristorlek och laddinfrastruktur påverkar batteriernas åldrande. Vidare har regleralgoritmer för 

att hantera depåladdningen föreslagits. Algoritmerna baseras på matematiska modeller och optimering, och 

initiala analyser visar att effektförluster i batterier kraftigt kan reduceras med smart depåtladdning. 

RESULTAT 

Resultaten visar att relativt lite laddinfrastruktur resulterar i dryg halvering av batteristorlek i fordonen jämfört 

med ett scenario där endast laddning vid depå används. I det specifika fallet med Linköpings kollektivtrafik så är 

många linjer dragna på samma gata ut från resecentrum och det är den gatan som laddinfrastruktur primärt 

placeras på med använd metod. Som komplement så inkluderar lösningen några ändhållplatser. En del av dessa 

stannar många bussar vid och en del är anledningen att busslinjen går relativt långt utanför staden, och fordon 

som kör ofta på aktuell linje behöver ladda vid ändhållplats för att bussen ska klara sitt köruppdrag på samma 

batteristorlek som övriga bussar. Med omplanering av fordonens omlopp skulle laddning vid dessa fåtal 

hållplatser sannolikt kunna tas bort. Resultaten visar att det centrala är att placera laddinfrastruktur på plaster där 

många fordon står eller åker under så lång tid som möjligt, och om det är elväg eller hållplatsladdning är inte det 

primära. Vintertid krävs ungefär dubbelt så mycket laddinfrastruktur givet en viss batteristorlek för att fullgöra 

köruppdragen på grund av den ökade energiförbrukningen. Kostnadsanalyser visar att systemlösningar som 

inkluderar laddinfrastruktur utöver depåladdning är kostnadseffektiva även för låga kostnadsnivåer på batterier. 

Analyser för hur batteriåldringen påverkas av olika kombinationer av batteristorlek och mängd laddinfrastruktur 

håller på att slutföras och kommer att presenteras. 

SLUTSATS 

Resultaten visar att genom att bygga relativt lite laddinfrastruktur på platser där mycket energi kan överföras till 

bussarna under dagarna så reduceras behövd batteristolek i bussarna kraftigt. I fallet med Linköpings 

kollektivtrafik är det främst en gata som med fördel elektrifieras med dynamisk laddning för att åstadkomma 
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detta. Utvecklad optimeringsmetodik är dock generisk och kan användas för andra städer givet att tillgång till 

fordonspositioner finns tillgängligt, exempelvis via Trafiklab som många kollektivtransportsystem använder. 

REFERENSER  



358  Transportforum 2024 

6:1 PUBLIK LADDINFRASTRUKTUR 

PUBLIK LADDINFRASTRUKTUR  

Presentatör: Maria Sundell Isling, AFRY 

Författare: Maria Sundell Isling, AFRY, Jerry Lanka, AFRY, Gustaf Bofält, AFRY,             

INTRODUKTION 

I takt med att antalet elbilar ökar i Sverige finns ett stort behov av utbyggnad av landets laddinfrastruktur. 

Landets kommuner och regioner ser som en del i deras uppdrag att få mer kunskap i ämnesområdet och att 

kartlägga behov och möjligheter för utökad publik laddinfrastruktur, samt att belysa vilka utmaningar som 

arbetet för med sig. Varken de båda kommunerna Halmstad och Malmö eller Region Kronoberg som varit 

beställare för utredningarna ser det som sina ansvar att finansiera utbyggnaden av infrastruktur för publik 

laddning men däremot att vara en möjliggörare av laddinfrastruktur och att jobba proaktivt med frågan. 

Utredningarna ska därmed ses som beställarnas första steg att möjliggöra och till viss del styra utvecklingen av 

laddinfrastrukturen.  

METOD 

Arbetena med de tre utredningarna grundar sig i litteraturstudier, intervjuer samt GIS-analyser. För att säkerställa 

att slutresultatet överensstämde med förväntningarna skedde arbetet i nära samarbete med de tre skilda 

beställarna. Genom kontinuerliga avstämningar och ett antal workshops/arbetsmöten har rapporternas innehåll 

och slutsatser kontinuerligt diskuterats.  

Arbeten har inletts med nulägesanalyser och omvärldsanalyser där det aktuella läget vad gäller förutsättningar 

för privat laddning av elbil beskrivits. För att lokalisera områden med störst potential för laddning har GIS-

metoden multikriterieanalys använts. Metoden läser in skikt av utvalda variabler och upptagningsområden för att 

identifiera de ytorna med högst förekomst av variabler.  

RESULTAT 

För att byta till ett eldrivet fordon är tillgång till hemmaladdning idag i de flesta fall en förutsättning för att 

dagligen använda ett laddbart fordon. Personer som exempelvis bor i hyresrätt eller bostadsrätt har som regel inte 

rådighet över att själva installera en egen laddplats.  

Laddningspunkter kan anordnas på exempelvis allmän plats som är avsedd för gata eller parkering. Kommuner 

gör dock olika bedömningar i fråga om det är lämpligt att anlägga laddningspunkter på allmän platsmark då 

sådan mark ska vara till för gemensamma ändamål. Det finns också en målkonflikt i detta då kommuner har som 

mål att minska biltrafiken i städerna.  

SLUTSATS 

Störst effekt för att öka möjligheten för privatpersoner att skaffa elbil är därmed genom att säkerställa tillgången 

till laddplats i närheten av hemmet där laddning kan ske till låg kostnad (med låg effekt) under tider då bilen står 

parkerad lång tid, ex nattetid.  

När det gäller laddning på landsbygd kan platserna som pekas ut delas in i två kategorier – destinations- och 

besöksladdning, baserat på tiden besökaren stannar på platsen. För att en laddplats ska bli lönsam bör den vara 

välbesökt, besökaren stanna tillräckligt länge och ha rest tillräckligt långt. Kostnaderna för att etablera en 

laddplats kan variera mycket beroende på ex. elnätets kapacitet och hur mycket grävarbeten som behövs.  

Tunga transporter är en stor del av allt trafikarbete. Mängden tung trafik förväntas öka mycket i framtiden. För 

att elektrifiera lokala och regionala transporter behöver fokus de närmsta åren ligga på utbyggnad av depå och 

semi-publik laddning inom landets regioner, varpå dessa laddstationer gradvis kan skalas upp och kompletteras 

med publik laddning för att sammanlänka regioner och så småningom möjliggöra elektriska fjärrtransporter.  
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6:1 PUBLIK LADDINFRASTRUKTUR 

THE DANISH HANDBOOK IN PLANNING OG ESTABLISHING CHARGING 

INFRASTRUCTURE  

Presentatör: Maja Vestergaard, Ramboll 

Författare: Maja Vestergaard, Ramboll,                   

INTRODUKTION 

In order to accelerate the introduction of EVs The Danish Road Directorate saw a need for a handbook on best 

practice on how to plan and establish EV charging infrastructure. Such a handbook needs to give the reader 

guidance on how to set goals, calculate demand for EV charging, mapping and prioritizing locations, and 

conduct the dialogue with relevant stakeholders. This paper highlights a number of relevant topics to consider for 

such a handbook and presents a practical example of the national handbook for Denmark. 

METOD 

The Danish Road Directorate has decided that a handbook must be prepared in the planning and establishment of 

charging infrastructure. The project started in June 2021 and ended September 2022. The handbook now faces a 

revision. The purpose of this handbook is to provide municipalities and other players in the market with specific 

guidelines on how they can ensure the establishment of the necessary charging infrastructure in terms of 

planning, as well as guidelines on what conditions they must be aware of when tendering and setting up electric 

charging stations. 

RESULTAT 

68% of Danes can park at their own property, which will often mean that they also could set up a charging box at 

home. Since the vast majority will at the same time be able to drive back and forth between workplace and 

leisure activities on a single charge, most Danes will not need to charge on publicly available charging 

infrastructure in everyday life. However, there are big differences between the different municipalities. This is 

also important for the given municipality's opportunities and role in the roll-out of charging infrastructure.  

To have the necessary overview it is necessary for the municipality to look at which players could also set up 

charging infrastructure in the municipality. There are many different players in the roll-out of charging 

infrastructure, each with their areas of interest / areas in focus. The challenge is to get an overall overview of the 

various players in the municipality and their charging infrastructure / potential charging infrastructure. 

With calculations of the need for charging infrastructure and the mapping of where other actors may set up 

charging infrastructure, the municipality can create an overview of where "gaps" occur in charging infrastructure 

and where there will be need for the municipality to support the roll-out of charging infrastructure to meet an 

expected need. 

SLUTSATS 

Overall, it is the role of the municipalities to: 

Create the overview, plan, coordinate and ensure that the amount of charging infrastructure is adequate to the 

need. This requires both calculations of the need and ongoing monitoring of existing charging infrastructure 

Support the emergence of charging stations where there are gaps in the charging infrastructure or insufficient 

charging infrastructure. The municipality can co-finance where there is insufficient commercial interest 

Guide and help companies and housing associations that often need and often demand a helping hand. 

Facilitate collaborations between housing associations and companies and perhaps joint tenders 
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Create dialogue and collaboration with the DSO on prioritization and planning of the expansion of the electricity 

grid. 

REFERENSER 

https://vejregler.dk/h/7e0fba84-06dd-483b-898a-

c7b3e3affaa1/ac359ff9cfba478b8f60cae21d0030dc?showExact=true  
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7:1 VAD VET VI OM FRAMTIDEN? UTVECKLING AV ETT HÅLLBART 

GODSTRANSPORTSYSTEM I EN FÖRÄNDERLIG VÄRLD 

INCREASING FREIGHT TRANSPORT EFFICIENCY: WHAT’S THE FULL NATIONAL 

POTENTIAL?  

Presentatör: Jessica Wehner, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 

Författare: Jessica Wehner, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Magnus Swahn, Conlogic, Dan 

Andersson, Chalmers tekniska högskola AB, Teknikens ekonomi och organisation, Tobias Fors, Statens väg- och 

transportforskningsinstitut (VTI),          

INTRODUKTION 

To increase efficiency in freight transport is often mentioned as a goal for actors in the transport industry 

(Wehner, 2018; Regering, 2018) but also for society (e.g. Sweden’s National Freight Transport Strategy 

(Regeringskansliet, 2018)). Commonly, the term efficiency relates to a ratio between resources used and 

delivered services of a defined process (Ruzzenenti & Basosi, 2009). When taking measures to increase transport 

efficiency, knowing the full national efficiency potential of freight transport will help to take better directed 

measures. From a transport provider perspective, efficiency potential in freight transport is often estimated for a 

fleet on an individual company level (McKinnon & Ge, 2004; Liimatainen et al., 2012), and then multiplied to 

estimate a national potential through a bottom-up approach. Assessing the national potential to increase 

efficiency would, however, need to consider the following conditions: (1) how subsystems impact each other, 

and (2) structural imbalances of freight flows in the society. 

The purpose of the study is to develop an approach to better estimate the national freight transport efficiency 

potential based on available data. For this purpose, the study examines different data sources and analyses how 

to use them to project the full national efficiency potential under above conditions. 

METOD 

The approach is twofold. First, a study of macro data sources was conducted focussing on available data sources 

from Sweden. Secondly, a literature search was performed covering scientific articles with search terms relating 

to transport and efficiency. 

RESULTAT 

Thirteen macro data sources were identified that help estimating the national freight transport efficiency 

potential in a bottom-up approach. A framework was proposed of how the sources can be incorporated to better 

estimate the national freight transport efficiency potential. Findings also propose primary data sources that are 

not yet available but would lead to a better estimate. At the same time, initial barriers to data sharing were 

identified such as market-driven conditions to protect businesses, redundancy, and societal security issues. The 

literature search resulted in 177 papers of which 22 papers were reviewed in more detail resulting in a 

framework presenting on which system level transport efficiency is operationalised. This shows that transport 

efficiency is mainly addressed on company level and a focus set on the societal or national level considering 

structural imbalances and how subsystems impact each other has clearly been missing. 

SLUTSATS 

This study illustrates that there is a data source gap in available and needed data when estimating the national 

efficiency potential of freight transport. The study reveals further that research on impacts between subsystems 

in the freight transport system and restrictions because of structural imbalances is needed to estimate the full 

efficiency potential. To compare data sources a standardised approach to collecting data is needed. In order to 

collect primary data, meaningful indicators and standardised methods for measurement, data collection and 

analysis of the freight transport data needs to be developed. 
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7:1 VAD VET VI OM FRAMTIDEN? UTVECKLING AV ETT HÅLLBART 

GODSTRANSPORTSYSTEM I EN FÖRÄNDERLIG VÄRLD 

FRAMTIDA GODSFLÖDEN I EN FÖRÄNDERLIG VÄRLD - SAMGODS NYA 

EFTERFRÅGEMATRISER FÖR 2019 OCH 2024.   

Presentatör: Jonas Westin, Umeå universitet 

Författare: Henrik Edwards, Sweco, Jonas Westin, Umeå universitet, Christer Anderstig, WSP, Jonas Börjesson, 

WSP, Martin Lagnerö, WSP, Kristofer Svensson, Trafikverket,    

INTRODUKTION 

Sweco, WSP och Umeå universitet har på uppdrag av Trafikverket arbetat med att ta fram nya PWC-matriser till 

Trafikverkets godsprognosmodell Samgods för basåret 2019 och prognosåret 2045. Syftet med denna 

presentation är att ge en beskrivning av detta arbete och redovisa erfarenheter och resultat från projektet. 

METOD 

PWC-matriserna beskriver mängden gods i ton per år som transporteras inom och mellan Sveriges 290 

kommuner och 300 utländska områden fördelat på 16 varugrupper. Matriserna utgör centrala indata till Samgods 

och beskriver mängden gods som ska transporteras mellan olika områden i modellen under ett specifikt bas- eller 

prognosår. Vid modellkörningen fördelas sedan Samgodsmodellen dessa godsvolymer på olika 

transportlösningar och länkar i transportsystemet baserat på kostnadsminimering. 

RESULTAT 

I presentationen ges en översiktlig beskrivning av den metod som använts för att ta fram nya PWC-matriser till 

Samgods. Estimeringen av PWC-matriser sker i flera steg och baseras på flera olika datakällor. Dessa datakällor 

omfattar bland annat uppgifter om varuflöden från varuflödesundersökningar från 2021 och 2016, 

utrikeshandelsstatistik, partihandelsvolymer, singulära flöden, näringslivsstatistik, nationalräkenskaper samt 

statistik över industrins varuproduktion, insatsförbrukning och arbetskraftens sammansättning i olika regioner. 

Estimeringen bygger på en Gravity-RAS ansats där statistiska gravitationsmodeller för handelsmönster 

kombineras med estimerade marginalvillkor för produktion och efterfrågan för olika geografiska områden och 

varugrupper. 

Utöver PWC-matriser för basåret 2019 har projektet även tagit fram matriser för prognosåret 2045. För att 

hantera hur varuvärden förändras över tid har en metod för hantering av hur totalvolymer av förbrukning i ton 

och ekonomisk utveckling i monetära termer har tagits fram för att sätta ramar för den totala volymtillväxten i 

ton. Denna modell har sedan använts för att översätta prognosticerade godsflöden i prognosscenariot för 2045 

från värden till ton. 

SLUTSATS 

I presentationen redovisas de estimerade PWC-matriserna, resultat från Samgodskörningar genomförda med de 

nya matriserna och erfarenheter från projektet. 

REFERENSER 

Anderstig C, Berglund M, Edwards H och Sundberg M (2015): PWC Matrices: new method and updated Base 

Matrices: Final Report, WSP Rapport, 2015-03-25 

Berglund M och Sundberg M (2015): PWC Matrices: new method and updated Base Matrices: Technical Report, 

WSP Rapport, 2015-02-06.  
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7:1 VAD VET VI OM FRAMTIDEN? UTVECKLING AV ETT HÅLLBART 

GODSTRANSPORTSYSTEM I EN FÖRÄNDERLIG VÄRLD 

TRANSPORTSYSTEMET VID KRIS OCH KRIG – ETT RAMVERK FÖR ÖKAD RESILIENS  

Presentatör: Fredrik Stahre, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Fredrik Stahre, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Linea Kjellsdotter Ivert, Statens Väg- och 

Transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige, Erik Sandberg, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, 

Joakim Pihl, Totalförsvarets forskningsinstitut, Stockholm, Sverige, Thomas Ekström, Försvarshögskolan, 

Stockholm, Sverige, Linnea Eriksson, Statens Väg- och Transportforskningsinstitut, Linköping, Sverige,    

INTRODUKTION 

Transportsystemet är en viktig del av det svenska totalförsvaret och består av försörjningskedjor, godstransporter 

och infrastruktur (Wandel & Ruijgrok, 1993). Trender som bland annat avreglering, privatisering, 

kostnadseffektivisering, outsourcing, globalisering och teknikutveckling har gjort transportsystemet mer sårbart. 

Detta i en tid då ett försämrat geopolitiskt läge, klimatförändringar och Sveriges upprustning av totalförsvaret 

ställer allt högre krav på att transportsystemet kan stå emot störningar såsom naturkatastrofer, pandemier, 

hybridkrigföring och väpnat angrepp (Trafikverket, 2023). Det krävs med andra ord en ökad beredskapshänsyn 

för planering och design av transportsystemet, dvs ett behov av ökad resiliens för att motstå störningar (Eriksson 

& Eriksson). 

Resiliens är en övergripande, inneboende förmåga hos en aktör, försörjningskedja eller ett system att återhämta 

sig till sin tidigare eller en mer välfungerande funktion efter störningen, där förmågan avser åtgärder som utförs 

innan, under eller efter en störning (Kochan & Nowicki, 2018). Aktörer som opererar i transportsystemet är 

primärt varuägare (tillverkande företag, handelsföretag, m.fl.), logistikleverantörer (åkerier, tågoperatörer, 

rederier, m.fl.), hamnar och andra infrastrukturnoder (Karlsson et al., 2020). Därtill finns även myndigheter, 

beslutsfattare, fordons- och farkosttillverkare, bränsledistributörer och industriföretag som har en viktig roll för 

att skapa förutsättningar för transportsystemet (ibid). För att förstå hur en ökad resiliens kan skapas i 

transportsystemet behövs en förståelse hur dessa aktörer resonerar, planerar, interagerar och agerar (Negri et al., 

2021). Andra viktiga aspekter är behov och påverkan av regelverk och policys. 

Det stora antalet aktörer på olika nivåer i transportsystemet, olika typer av störningar och åtgärder liksom faserna 

kopplat till resiliens resulterar i ett komplext problem. Det övergripande syftet med denna studie är att skapa ett 

ramverk för att analysera och förstå hur olika aktörer i transportsystemet kan skapa och bidra till ökad resiliens 

på aktörs- och samhällsnivå. Detta kan bidra till hur beredskapshänsyn kan integreras i näringslivets 

beslutsprocesser. 

METOD 

Metoden bygger på en inledande fas med litteraturgenomgång av vetenskapliga artiklar inom resiliensområdet, t 

ex ramverk, olika typer av samordning, definitioner, begrepp, strategier och mer konkreta taktiker. Dessutom en 

kartläggning av rapporter som berör svensk beredskap. Därefter gjordes semistrukturerade explorativa intervjuer 

med aktörer i transportsystemet och berörda myndigheter. 

Den fortsatta inriktningen för ramverket avseende beskrivning och analys var samordning mellan aktörer, intern 

samordning hos aktörer och samordning med myndigheter. Flödena i transportsystemet begränsades till kritiska 

material ur ett nationellt perspektiv, t ex livsmedel, reservdelar till fordon och läkemedel. 

RESULTAT 

Ramverket beskriver dels relationer och beroenden mellan olika aktörer och myndigheter. Dels hur behovet av 

koordinering och samordning kan analyseras för att skapa en högre grad av resiliens och förstå vad som 

möjliggör och hindrar ett sådant samspel. 



Transportforum 2024  367 

SLUTSATS 

Genom att använda ramverket för att kunna beskriva och analysera förmågan att motstå och hantera störningar 

under kris och krig ökar möjligheten till att utforma mer resilienta transportsystem till gagn för totalförsvaret. 
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7:2 HUR KAN ELEKTRIFIERING BIDRA TILL ETT HÅLLBART 

GODSTRANSPORTSYSTEM? 

ELECTRIC TRUCKING: A BUSINESS MODEL PERSPECTIVE ON TECHNOLOGY ADOPTION  

Presentatör: Hannes Kristofersson, KTH Royal Institute of Technology, Stockholm, Sweden 

Författare: Hannes Kristofersson, KTH Royal Institute of Technology, Stockholm, Sweden, Mats Engwall, KTH 

Royal Institute of Technology, Stockholm, Sweden,                

INTRODUKTION 

With recent developments in battery technologies, we are witnessing what some researchers believe to be a 

burgeoning technology shift in the world of road freight. In 2022, nearly 60 000 electric medium- and heavy-

duty trucks were sold worldwide (IEA, 2023). However, despite the indications that the industry is transforming, 

many challenges nonetheless persist for a broader diffusion to take place.  

To manage the uncertainties of electric truck adoption, researchers have called for increased attention to the 

current and future business models of electric trucks (Hao et al., 2022). So far, though, studies on this topic have 

predominantly focused on the perspective of truck manufacturers (e.g., Lind and Melander, 2023), leaving the 

user perspective largely absent. This is surprising since, as pointed out by Fenton and Kailas (2021, p. 5), “truck 

manufacturers will need to understand commercial fleet needs and business models even more comprehensively 

as limited onboard energy and availability of charging affect the range, charging frequency, operational duty 

cycle, and route optimization for maximizing uptime.” 

To address the gap in the literature, this paper explores business models in the trucking industry with haulage 

firms as the focus. We draw on the conceptualizations proposed by Zott and Amit (2010) to address the 

questions: (1) How do haulage firms vary in their business model design? and (2) How can such differences 

affect a firm’s strategic choice when faced with electrification? 

METOD 

This paper is based on a qualitative study conducted in a Swedish context. The data collection was two-fold. 

First, we used publicly available information on 50 haulage firms to analyze firm activities and code them 

according to the business model elements proposed by Zott and Amit (2010). Doing so resulted in four business 

model archetypes. Second, each of these archetypes was further analyzed using a case study approach. Four 

firms were included to explore how variations in business model design affected firms’ strategies for 

electrification. 

RESULTAT 

Our study finds that, although haulage firms exhibit significant variations in their business model designs, these 

differences can largely be explained by two key elements: (1) whether the firms offer LTL or FTL services and 

(2) whether they operate as contract or common carriers. These elements, in turn, have clear implications for the 

key activities that characterize the firms. Moreover, depending on their business model design, firms face 

different challenges regarding electrification. 

SLUTSATS 

By exploring the business models adopted by haulage firms, this paper contributes a new perspective to the 

context of trucking and electrification. Although past research has recognized that the industry is heterogeneous 

(Karlsson et al., 2022), it has not adequately considered the variations in business models that exist. Instead, 

researchers tend to distinguish between firms based on the types of trucks they use (Vijayagopal and Rousseau, 

2021) or the commodities they transport (Liimatainen et al., 2019). We demonstrate that a business model 

perspective can provide a more nuanced understanding of how haulage firms operate, and thus also the ways in 

which electric trucks can affect firms. 
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7:2 HUR KAN ELEKTRIFIERING BIDRA TILL ETT HÅLLBART 

GODSTRANSPORTSYSTEM? 

ETT NÖDVÄNDIGT DRIVMEDEL I TRANSFORMATIONEN MOT ELLASTBILAR? – EN 

JÄMFÖRELSE AV RESURSDELNING MELLAN TVÅ TEKNIKER   

Presentatör: Maria Björklund, Linköpings Universitet, Linköping, Sverige 
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INTRODUKTION 

Aktörssamverkan är central för omställning mot en grönare transportsystem, exempelvis vid omställning till 

eldrift (Björklund & Forslund, 2018). E organisation i isolering har inte allt det som krävs för en omställning till 

eldrift, och resurser måste istället delas mellan centrala aktörer såsom fordonstillverkare, infrastrukturhållare och 

logistikföretag (Li et al., 2022). En aktör har tekniken medan en annan kanske har kunskapen. Beroendet kan 

vara av olika karaktär (Thompson, 1967) och dess omfattning påverkas av exempelvis hur kritisk eller vanlig 

resursen är; (Pfeffer & Salancik, 1967). Men på vilket sätt är dessa beroenden centralt vid valet av lösning? 

Laddning av batterier med sladd är det koncept som vi satsar främst på inom Europa, medan byte av batterier 

(battery swapping) är den teknik med störst genomslag i exempelvis Kina. Vi har jämfört vilken roll 

resursdelning har för dessa tekniker. 

METOD 

Studien har jämfört resultat från två forskningsprojekt finansierade av Vinnova och Energimyndigheten. Båda 

projekten har haft arbetspaket som berör samverkan, samtidigt som de fokuserar olika former av tekniska 

lösningar. Empirin kommer från en strukturerad intervjustudie med 19 svenska logistikaktörer som testat 

sladdladdning, djupare intervjuer och workshops med olika aktörer från akademi och näringsliv. Empiriska data 

har analyserats utifrån Resource dependency theory. 

RESULTAT 

Den mest centrala resursen är fordonet. Här finns flertalet utmaningar då elbilarna är dyrare i inköp och det råder 

en osäkerhet kring t.ex. andrahandsvärde och servicebehov. Därför kan ägandeskapets utformning bli en 

nyckelfråga. Olika typer av leasingavtal kan exempelvis möjliggöra nya sätt att dela på risker för fordonen. I 

battery swapping är det relevant med leasing av fordonet och batteriet, som kan ägas av olika aktörer. I fallet 

med sladdladdning säljs detta vanligtvis i ett paket. Även tillgång till laddning utgör en central resurs, där 

tillgången är bristande på grund av underutvecklad laddningsinfrastruktur. Denna resurs framhålls däremot som 

betydligt mer sårbar i system baserade på sladdladdning jämfört med battery swapping, till följd av att swapping 

bättre kan utjämna efterfrågetoppar på el. Ett intressant resultat är att flertalet logistikoperatörer visar på ett 

intresse att äga laddningsinfrastruktur (dvs ny typ av roll). 

SLUTSATS 

Vi ser att aktörer och deras roller förändras och att beroenden mellan aktörer kommer att öka vid införande av 

eldrift. Det finns många likheter mellan de roller som aktörerna kan ta vid implementering av de olika tekniska 

lösningarna. Här finns också spännande skillnader, då kontroll av batterier och laddinfrastruktur skiljer sig 

mycket och således leder till att olika typer av beroenden skapas mellan aktörer. 
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INTRODUKTION 

Likt flera andra delar av transportsektorn är lastbilsförare en mansdominerad yrkeskår, och i ljuset av både 

existerande och förväntad förarbrist arbetar branschorganisationer med breddad rekrytering (TYA 2014). 

Samtidigt pågår en utveckling mot fossilfria bränslen och drivlinor inom godslogistiken. En viktig fråga när nya 

innovationer prövas och system rullas ut är därför vilka effekter detta har på mål om jämställdhet inom 

branschen? Denna presentation utforskar skärningspunkten mellan tekniska innovationer och jämställdhet i 

transportbranschen. Inom ramen för projektet Genomförbarhetsstudie för en uppskalning av batteribytessystem 

för tunga fordon har en studie av jämställdhetsaspekter av elektrifieringen av godsfordonsflottan genomförts. 

Den övergripande frågeställningen är Vad kan elektrifiering av godstransporter innebära för jämställdheten i 

transportbranschen? 

METOD 

Studien har genomförts i två delar. Den ena delen är en litteraturöversikt där vi dels har tittat på litteratur om 

arbetsmiljo, rekrytering och jämställdhet, och dels blickat ut mot andra delar av transportsektorn för att placera 

in godslogistiken i ett bredare sammanhang. Syftet med litteraturöversikten är att identifiera relevanta aspekter 

för vidare utforskande. 

Den andra delen är en kvalitativ intervjustudie där vi har intervjuat personer som arbetar eller utbildar sig för att 

arbeta inom branschen. I denna del ligger fokus på de möjligheter och hinder som olika aktörer upplever för att 

uppnå en jämställd bransch, och reflektioner kring om och isåfall hur en elektrifiering av fordonsflottan kan 

tänkas påverka detta. 

RESULTAT 

Projektet genomförs under hela 2023 och är pågående. Intervjuer genomförs fortfarande men studien kommer att 

vara färdig och slutrapporterad vid tidpunkten för Transportforum. 

Preliminära resultat innefattar en analys av branschen i termer av utbuds- och efterfrågefaktorer, där 

arbetskraften står för utbudet och arbetsköpare står för efterfrågan. Om det som arbetskraften kan erbjuda 

företagen inte matchar det som företagen efterfrågar påverkar det anställningsbarheten. Omvänt så kan företagen 

efterfråga eller erbjuda saker som arbetskraften inte är intresserad av, vilket minskar branschens attraktivitet. I 

termer av jämställdhet kan detta handla om vilka förväntningar som ställs från företagen och hur väl det stämmer 

överens med genuskodade aspekter såsom ansvar för hem och familj, och om företagen erbjuder en arbetsmiljö 

som passar alla grupper.  

SLUTSATS 

Vi har inga preliminära slutsatser i detta skede men projektet kommer vara avslutat vid tidpunkter för 

Transportforum, men förväntar oss kunna delge relevant kunskap för att identifiera synergier mellan 

elektrifiering av godstransporter och en mer jämställd transportbransch. 
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INTRODUKTION 

För att bli ett av världens första fossilfria välfärdsländer behöver Sverige ställa om till ett fossilfritt 

godstransportsystem. Växthusgasutsläppen från den inrikes transportsektorn står för ungefär en tredjedel av de 

samlade växthusgasutsläppen (Naturvårdsverket, 2020) varav vägtrafiken står för den klart största andelen. 

Det kommer att krävas många olika åtgärder för att lyckas med omställningen, och för vägtrafiken anses 

elektrifieringen vara en viktig del av lösningen (ALICE, 2019). Inom godstrafiken är det framför allt lättare 

lastbilar som hittills elektrifierats. Även för tyngre godstransporter har tilltron på elektrifiering, särskilt med 

batteridrift, ökat de senaste åren (Nåbo et al., 2023). Utöver batteridrift diskuteras andra sätt att elektrifiera 

godstransporter, såsom elvägar och vätgas, även om fokus i denna studie är batteridrivna fordon. 

För att kunna följa utvecklingen och veta hur väl Sverige når de transportpolitiska målen avseende utsläppen från 

inrikes transporter är det viktigt att det finns dataunderlag kring elektrifieringens framväxt, exempelvis hur 

många elfordon som sätts på marknaden och hur de används. Denna dataunderbyggda kunskap är även viktig för 

planerare på kommuner och myndigheter så att man kan ta höjd för investeringar i nödvändig infrastruktur. 

Kunskap kring exempelvis antal laddstationer och var dessa finns är därtill viktig för de som använder elfordon 

för att kunna planera sina transporter. I dagsläget finns en hel del data för personbilar och allt fler tjänster för att 

stötta privatpersoner. På godstransportsidan är det mindre tydligt hur och var man som planerare eller 

logistikaktör ska leta efter underlag för att underlätta för sitt beslutsfattande (Stelling och Brunner, 2023). 

Syftet med denna studie är att inventera befintliga datakällor som kan vara till nytta för att beskriva och 

analysera framväxten av elektrifierade godstransporter i Sverige. Följande forskningsfrågor är av intresse: 

Vilken statistik finns tillgängligt och vilken data innehåller statistiken? 

Hur kan statistiken användas för att beskriva den framväxande elektrifieringen av godstransportsystemet? 

Vilka brister och möjligheter finns i den befintliga statistiken? 

METOD 

Genom ”snöbolls-sökningar” har studien identifierat befintlig statistik och datakällor som fångar olika sidor av 

elektrifieringen av godstransporter. I sökningen ingick både att leta datakällor via internet och att söka 

vägledning hos andra forskare och experter. De som tillhandahåller de datakällor som används i studien är 

myndigheter, branschorganisationer, elektrifieringspiloter och privata företag. Statistik och källor har granskats 

med avseende på vilken data som samlas in, hur den samlas in och slutligen presenteras. Arbetet har 

dokumenterats med hjälp av en Exceldatabas. 

RESULTAT 

Datakällor som identifierats innehåller data rörande antal ellastbilar, var och av vem de registrerats, 

nyförsäljning av ellastbilar, typ av lastbil och publika laddstationer. De visar förändringen över tid och 

framväxten av elektrifieringen av godstransportsystemet under de senaste åren. Det saknas dock data kring 

användandet av ellastbilar. Statistik publiceras av många olika aktörer och är delvis inte offentlig. 

Tillgängligheten till data är därför begränsad, data är delvis överlappande och presenteras på olika sätt. 
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SLUTSATS 

Statistiken behöver paketeras på ett bättre sätt för att kunna användas som beslutsstöd för både offentlig sektor 

och för privata företag och på så sätt påskynda omställningen. En möjlig central insamling av data rörande 

elektrifiering av godstransporter behöver undersökas vidare. 
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INTRODUKTION 

Kunskapsdelning mellan aktörer i försörjningskedjor är en viktig möjliggörare för grönare logistik. Flertalet 

studier framhäver vikten av kunskapsdelning vid exempelvis implementering av grön fordonsteknik, alternativa 

bränslen, transportslagsbyte (Jazairy et al., 2021; Sallnäs et al., 2022) och elektriska fordon (Björklund & 

Forslund, 2018) utan att gå djupare in på vad kunskapsutbytet innebär. I studien har vi strävat efter att besvara 

frågor av karaktären: 

Vad är det för sorts kunskap som utbytes? 

Vilka (ex titlar) spelar centrala roller vid kunskapsutbytet? 

Hur sker kunskapsutbytandet? 

METOD 

I en tvåårig observationsstudie har vi följt ett tjugotal 2-4h möten mellan ett logistikföretag och en 

transportköpare. Målet med mötena var att identifiera hur de tillsammans kan nå kundens mål, att bli fossilfria 

till 2023. Den longitudinella ansatsen har även möjliggjort att vi kunnat se förändringar över tid. 

Tillvägagångssättet valdes för att möjliggjöra tillgång till omfattande information kring ett samtida socialt 

fenomen i enighet med ex. Yin (2014). 

RESULTAT 

Ett ramverk baserat på litteratur kring kunskapsutbyte (ex. Zhang et al., 2021; Suhana et al., 2020; Mohr & 

Nevin, 1990) skapades bestående av olika typer (ex. enklare eller komplexare kunskap) och former (ex. vem som 

ger och vem som får kunskap) av kunskapsutbyte. I empirin fann vi sedan ett starkt fokus på management-

orienterad kunskap och utbyte av enklare information. Femton personer närvarade vid mötena vilket visar att 

samverkan krävde kunskap från individer med olika erfarenheter och ansvarsområden. Det longitudinella 

perspektivet visar att en del kunskap som var relativt komplex såsom sätt att definiera fossilfri blev enklare när 

en samsyn uppnåtts. Logistikföretaget hade mest kunskap att donera, samtidigt som det logistikköpande företaget 

styrde mötena och dialogen. Medan logistikköparen fick en fördjupad förståelse för potentialerna och 

konsekvenserna i olika potentiella åtgärder, erhöll logistikföretaget djupare insikter kring köparens prioriteringar 

och förändringsmöjligheter. 

SLUTSATS 

Tre områden fokuserades i kunskapsutbytet: prestationsstyrning (för att tydliggöra utvecklingen och strävan mot 

satta mål), olika gröna satsningar (ex. elbilar, HVO1000 och gröna leveransfönster). En tredje aspekt blev med 

tiden allt tydligare: att de tillsammans blev alltmer beroende av andra aktörer för att erhålla nödvändiga 

kunskaper. 

Studien tydliggör den komplexitet som finns i kunskapsutbytet mellan dessa båda aktörer och hur 

kunskapsutbytet varierar över tid och hur det är beroende av de medverkande i mötet. Studien visar även på att 

båda aktörerna har kunskap som måste delas för att kunna identifiera de mest framgångsrika lösningarnai deras 

unika kontext. 
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INTRODUKTION 

Modal shift from road to rail and waterborne transport is a policy objective in the EU and in many countries 

because the latter two modes of transport produce less emissions per transported tonne-kilometer. For instance, 

European Commission (2011) adopted the target to move 30 percent respective 50 percent of long-distance 

freight from road to rail and waterborne (sea and inland) transport by 2030 and 2050. However, the modal share 

for road has increased in the EU over the past decade (EEA, 2022) suggesting that modal shift from road is 

difficult. Still, there are no studies showing what the optimal modal shares for road transport are. 

This paper thus contributes to the literature by modelling the welfare optimal modal shares for freight transport. 

METOD 

We assume a representative carrier who chooses a cost-minimizing combination of transport mode and shipment 

size by freight type and OD-pair given the constant total demand. The demand for transport mode m and 

shipment size q, by freight type and OD-pair, is derived from the multinomial logit model (MNL) estimated by 

Abate et al.'s (2019). The optimal modal shares are found by optimizing a welfare function, which a sum of 

benefits from choosing a transport mode and shipment size  external costs, and revenues to the government, with 

respect to taxes by mode. In the absence of congestion, the optimal taxes are equal to the external marginal costs. 

RESULTAT 

According to the preliminary results, internalizing external costs increases the average shipment size leading to 

reduced transport kilometers. The change in modal shares are small across different commodity groups implying 

that internalizing external costs has only a minor effect on modal shares and that the modal shares are close to 

the optimal. 

SLUTSATS 

The rigidness of modal shares is consistent by the low-cross elasticities found in the previous literature (EEA, 

2022). It is probably largely explained by the infrastructure availability and number of feasible transport 

alternatives; the generalized cost of road transport is significantly lower compared to other modes for most OD-

pairs and types of goods. Hence, there are a few OD-pairs and types of goods where rail and waterborne 

transport are competitive with respect to transport costs, transport time and flexibility. 

This suggests that other adaptation mechanism than modal changes in response to a carbon tax might be more 

effective to reduce emissions. Other adaptation mechanisms include such as larger shipment sizes, larger 

vehicles, longer trains, biofuels and electrification of trucks and ships. 
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INTRODUKTION 

Transportsektorn står inför en stor utmaning för att säkerställa uppfyllande av de uppsatta globala- och 

transportpolitiska mål för långsiktig hållbar transportförsörjning. En överflyttning av gods från väg till järnväg 

bidrar till ett mer transporteffektivt samhälle där de totala utsläppen från transportsektorn minskar trots att 

transportvolymerna totalt sett ökar. För att utveckla det digitala godståget som ska säkerställa en 

konkurrenskraftig järnväg introduceras det digitala automatkopplet (DAC) som en av de viktigaste 

möjliggörarna. DAC ökar effektiviteten genom att ihop- och isärkoppling av vagnar går snabbare än dagens 

fysiskt tunga och tidskrävande arbete samt att operatörer kan köra längre och tyngre tåg. Digitala funktioner i 

tåget möjliggörs via automatisk överföring av el och data genom kopplet, varav automatiserade bromsprov är ett 

exempel vilket effektiviserar arbetet med att förbereda tåget inför avfärd. Förbättrad säkerhet och arbetsmiljö 

möjliggörs med funktioner som fjärrstyrd frånkoppling av vagnar. Arbetet med att utveckla det digitala 

automatkopplet (DAC) görs inom ramen för det europeiska projektet TRANS4M-R* som är en del av Europe’s 

Rail. Projektet är komplext med många delar som ska genomföras under en kort period och 79 aktörer som ska 

samarbeta. Trafikverket och Lindholmen Science Park ansvarar för den övergripande planeringen för tester som 

ska göras både i slutna miljöer och på offentliga europeiska järnvägsnätet i Tyskland, Italien, Schweiz, Norge 

och Österrike samt detaljplanering av de demotåg som körs i Sverige.  

METOD 

Technology Readiness Level (TRL) är en metod för att beteckna en teknologis mognadsgrad med skala 1–9. 

Detta projekt avser att uppnå TRL nivå 8 vilket innebär att projektet ska visa på fungerande system genom 

demonstration och tester i verklig miljö. För att uppnå TRL 8 används V-modellen, vilket är en etablerad metod 

för utveckling av säkerhetskritiska och komplexa komponenter. Modellen består av två delar; specifikation och 

test. Inom projektet utarbetas därav en riskanalys, användarkrav, funktionella kravspecifikationer och 

designspecifikationer för det framtida systemet vilka ska valideras och verifieras genom tester. Inom projektet 

delas testerna upp i kategorierna; tidig testning, valideringstest och demonstration. Tidig testning används för att 

bidra till att öka acceptans, reagera på avvikelser och utveckla robusta krav innan projektet går in i en 

valideringsfas medan testmetoden för validering används för validering av slutliga specifikationer för DAC och 

tekniska möjliggörare. Demotågen körs på olika ställen i Europa mellan 2023 och 2026 för att testa funktionalitet 

och tillförlitlighet i operativ miljö. 

RESULTAT 

De svenska demotågen testar tekniken i regelbunden, kommersiell trafik för att analysera automatkopplets 

beteende vid användning under lång tid och i kallt klimat. Syftet är att kunna ge input till 

livscykelkostnadskalkylen inför introduktionen av DAC. Övergripande ska demotågen testa teknikens funktion 

och tillförlitlighet samt de inom projektet definierade operationella processer för framtidens system. 

SLUTSATS 

DAC möjliggör för det digitala godståget där initiala funktioner visas upp i demotågen. I förlängningen ökar 

potentialen med användning av nya signalsystem och automatiska tågoperationer. 
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7:3 HUR KAN SAMTLIGA TRAFIKSLAG UTNYTTJAS I SINA STYRKEOMRÅDEN?  

JUST-IN-TIME ARRIVAL IN PORT CALLS: POTENTIAL AND IMPLEMENTATION  

Presentatör: Abd Alla Ali Mubder Mubder, Linköping uni/VTI 

Författare: Abd Alla Ali Mubder Mubder, Linköping uni/VTI,                   

INTRODUKTION 

There is an urgent need to reduce emissions from maritime transportation to meet environmental targets set by 

international organizations and governments. To reduce emissions from maritime transportation, technical, 

market-based, and operational measures can be used. In this thesis, the focus is on operational measures, and in 

particular Just-in-Time arrival in the port call process. Just-in-Time arrival in the context of port calls refers to 

maintaining an optimal vessel sailing speed to arrive to the port when the availability of berth and other services 

are ensured. In earlier studies, the estimated fuel and emission savings potential of Just-in-Time arrival, is 

promising. Despite the promising potential of Just-in-Time, its implementation remains limited, with few real-

world examples. The purpose of this thesis is to explore how to implement Just-in-Time arrival by studying 

coordination in the port call process.  

METOD 

Two research questions were formulated to address the purpose. The first aims to capture the potential benefits 

of implementing Just-in-Time arrival in port calls. The second aims to address what is required to implement 

Just-in-Time arrival. This thesis is based on two studies in the Swedish context. First, a quantitative study, in 

which Automatic Identification System data in combination with port call statistics and vessel-specific data were 

used to estimate the fuel and emission savings potential of Just-in-Time arrival. Second, a qualitative single case-

study exploring the coordination mechanisms necessary for implementing Just-in-Time arrival in port calls was 

conducted.  

RESULTAT 

The studies show that fuel and emission savings potential of Just-in-Time in previous studies is overestimated 

due to the assumptions used. Though, the implementation of Just-in-Time has potential to improve port call 

actors’ resource planning and utilization and increase the competitiveness of ports. This is because Just-in-Time 

arrival has the potential to aid actors in reaching mandatory emission reduction targets. To implement Just-in-

Time arrival, it is necessary to coordinate the plans of actors. The required mechanisms to coordinate planning 

are pre-booking berth allocation policy and port community systems. The pre-booking policy implies booking 

time-slots for berths, facilitated by using the port community system. The port community system and the pre-

booking policy enable effective coordination of the planning processes of individual actors, enabling Just-in-

Time arrival in port calls. 

SLUTSATS 

The potential of just-in-time regarding fuel and emission savings may be overestiamted. However, planning 

processes of indivudal actors involved in port calls can potentially be enhanced. Digitalized information sharing 

with high quality enabled by port community systems is necessary for the implemenation.  

REFERENSER  
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7:3 HUR KAN SAMTLIGA TRAFIKSLAG UTNYTTJAS I SINA STYRKEOMRÅDEN?  

FLYTANDE HAMNAR: EN HÅLLBAR INNOVATION TILL HAVS FÖR HANTERING AV 

CONTAINER OCH FÖRNYELSEBAR ENERGI  

Presentatör: Anders Ulfvarson, Sea Technology 

Författare: Martin Svanberg, RISE - Research institutes of Sweden, Therese Lundquist, Sea Technology, Anders 

Ulfvarson, Sea Technology, Vendela Santén, RISE - Research institutes of Sweden, Sara Rogerson, RISE - 

Research institutes of Sweden, Christian Finnsgård, RISE - Research institutes of Sweden,    

INTRODUKTION 

Forskning och utveckling av flytande hamnar har tagit fart utifrån världshandelns behov av välfungerande 

effektiva hamnar som centrala logistiknoder. Containerfartygen växer i storlek och mer volymer behöver tas om 

hand i hamnarna samtidigt som högre krav ställs på service och effektivitet. I den gröna omställningen behöver 

hamnarna inte bara agera logistiknod, utan även energinod. I ett pågående forskningsprojekt undersöker en 

svensk entreprenör, Sea technology, möjligheterna med att utveckla konceptet och utvärderar hur en sådan 

flytande terminal skulle kunna användas ett par mil ut från kusten i svenska vatten. Affärsmodellen bygger på att 

terminalen ska hantera upp till 5 miljoner TEU årligen och även kunna fungera som energihubb. Detta innebär 

både en stor investering, och för en fungerande affärsmodell krävs att terminalens verksamhet anpassas till 

övriga aktörer i systemet, såsom rederier som ska anlöpa hamnen och mindre hamnar till vilka feeder-fartyg ska 

transportera containers. Syftet med denna studie är därför kartlägga hur en effektiv flytande hamn kan fungera i 

ett systemperspektiv i svenska farvatten. 

METOD 

Presentationen bygger på de preliminära resultat som är finns i studien. En strukturerad omvärldsanalys är gjord, 

både med avseende på vetenskaplig litteratur (Assbrock et al., 2020, Baird and Rother, 2013, Pachakis et al., 

2017) och grå litteratur. Projektet har karaktäriserat de industriella initiativ som funnits det senaste årtiondet 

kring flyta containerterminaler och energi-öar runt om i världen, och kartlagt barriärer och drivkrafter. 

Presentationen innehåller även en preliminära resultat av system-ekonomin för en flytande hamn. En systematisk 

kartläggning har även gjorts kring de funktioner en flytande hamn ska ha. Baserat på intervjuer beskrivs 

aktörskraven på den flytande hamnen. 

RESULTAT 

Det finns tydliga drivkrafter för flytande hamnar. För container är det främst miljövinster, god system-ekonomi 

under rätt förutsättningar och säkerhetsfördelar. För energi kan en flytande hamn ge ökad hållbarhet och 

energisäkerhet, och myndigheter är tydligt pådrivande i att konceptet ska realiseras i exempelvis Nordsjön. 

Samtidigt finns det många barriärer mot att använda sig av flytande hamnar, både för container och energi, då 

det kräver stora investeringar och är en stor systemomställning som måste möjliggöras genom att flera olika 

typer av aktörer ställer om sina verksamheter delvis. 

SLUTSATS 

Slutsats: De preliminära resultaten indikerar att konceptet med flytande hamn har en stor potential, men att 

affärsmodellen och verksamheten tydligt behöver designas så att den passar alla de olika aktörer och intressenter 

som kan ha nytta av en flytande hamn. Det kan vara både en fördel och en nackdel om en flytande hamn kan 

hantera både container och energibärare. Flera verksamheter innebär ekonomiska skalfördelar samtidigt som det 

kan innebära en ökad praktisk komplexitet. Konceptet som energinod behöver utvecklas och kan ha olika 

omfång, exempelvis enbart för att distribuera elektricitet. De kan även innefatta produktion av förnyelsebart 

bränsle för sjöfarten. Om detta görs innebär det både hållbarhetsfördelar samt gör den mer attraktiv för rederier 

att anlöpa. 
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7:4 TEKNIK OCH LOGISTIKINNOVATIONER SOM BIDRAR TILL UTVECKLING AV 

ETT HÅLLBART GODSTRANSPORTSYSTEM 

EFFICIENCY ASSESSMENT IN AUTOMATED LOADING AND UNLOADING OF 

AUTONOMOUS TRUCKS AND ITS IMPLICATIONS FOR THE WIDER TRANSPORTATION 

SYSTEM  

Presentatör: Farook Abdullah Sultan, Chalmers University of Technology 

Författare: Farook Abdullah Sultan, Chalmers University of Technology, Robin Hanson, Chalmers University of 

Technology, Dan Andersson, Chalmers University of Technology, Mats Johansson, Chalmers University of 

Technology, Konstantina Katsela, Gothenburg University, Michael Browne, Gothenburg University, Gunnar 

Stefansson, Chalmers University of Technology 

INTRODUKTION 

The transport sector has witnessed significant changes with the adoption of electrification and automation. One 

such change has been the implementation of autonomous trucks. Despite being a solution to tackle existing 

sector challenges, the attention paid to the potential for automating loading and unloading (LUL) of autonomous 

trucks at various nodes in the system such as warehouses, terminals and loading docks has been limited. The 

LUL process serves as a crucial interface between the autonomous trucks and nodes and the impact of this 

interface on a wider system level remains insufficiently explored. Existing literature predominantly concentrates 

on evaluating the performance of individual components of automated systems, such as autonomous transport or 

automated LUL. Drawing from observations gathered during a test run within an ongoing research and 

development project, this study assesses the performance potential for automating LUL operations using an 

AGV handling standard pallets with self-driving trucks. The system context considered encompasses operations 

from factory loading docks to warehouse receiving points, all located within a confined area. 

METOD 

The study is based on research using a mixed method case study. The case is a part of a project involving a major 

manufacturing company and its automated LUL operations and autonomous transport. The case team consists of 

experts in transport, cargo securing, and materials handling. The study uses both quantitative data for capturing 

performance values and qualitative data for understanding the influence of interfaces on the overall system. 

RESULTAT 

Results from the test run comprise the assessment of performance potential in terms of time efficiency, cost, and 

safety, of automated LUL operation together with autonomous trucks. The result also comprises identifying the 

necessities of the LUL system considering its connections to the wider system involving autonomous truck and 

the upstream/downstream material flow system. Outcomes indicate that efficiency alone may not justify the 

implementation of LUL automation, but it may be motivated if resulting values in the wider transport system can 

be exploited. This leads to a discussion on potential benefits in the wider system and the prerequisites that need 

to be at place to realize such benefits. 

SLUTSATS 

Automating LUL has the potential for benefits when implemented together with the introduction of autonomous 

trucks. However, there are major challenges, and the implementation path is far from smooth. The outcomes of 

this study details the complexities involved in the evaluation of automated LUL systems. Lessons from the study 

provide a foundation for the next steps in this field such as expanding the testing outside the factory gates. 

REFERENSER  
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7:4 TEKNIK OCH LOGISTIKINNOVATIONER SOM BIDRAR TILL UTVECKLING AV 

ETT HÅLLBART GODSTRANSPORTSYSTEM 

OPTIMIZATION OF FREIGHT CHARGING INFRASTRUCTURE PLACEMENT USING 

MULTIDAY TRAVEL DATA  

Presentatör: Jiali Fu, VTI 

Författare: Jiali Fu, VTI, Harrison John Bhatti, VTI, Magnus Eek, VTI,             

INTRODUKTION 

The electrification of vehicles has the potential to significantly reduce greenhouse gas emissions and 

environmental impacts on transportation. However, locating charging infrastructure for electric vehicles has 

become increasingly complex. This research examines the distribution system of a logistics firm located in the 

greater Gothenburg area, Sweden, and the problem of allocating shared or semi-public charging stations for their 

fleet of vehicles. A real-time database was set up to record trip data for the company's fleet of freight vehicles, 

and data from over 110,000 trips were collected from November 2021 to May 2022. The study proposes parking 

locations during daytime as potential sites for shared charging stations, and the problem of allocating shared 

charging stations is formulated as a Location Set Covering Problem (LSCP). The goal is to provide decision-

making support for logistics companies transitioning to electric vehicles. 

METOD 

This study suggests using daytime parking locations as potential sites for these stations, and adopts a coverage-

based approach to determine where and how many shared/semi-public charging stations should be placed for the 

freight network. The problem of allocating shared charging stations presented in this study is formulated as a 

Location Set Covering Problem (LSCP), which is a combinatorial optimization problem that arises in facility 

location analysis. The problem involves selecting a minimum number of facility locations from a set of candidate 

locations to ensure that a certain level of demand is covered. In this study, the demand is defined as a maximum 

service distance, i.e., any location of charging stations is within the defined service distance. 

The framework of the charging facility allocation problem is composed of the following three steps: 

Parking location extraction 

A k-means clustering method [1] is first developed to group the data points into distinct clusters to simplify and 

summarize the data for subsequent analysis as well as to mitigate the effect of noise in the GPS position data.  

Route planning 

This step computes the optimal route (shortest route) for the studied freight transport demand. 

LSCP optimization 

The LSCP is NP-hard and the spopt open-source Python library [2] is used in this study to solve the proposed 

optimization problem.  

RESULTAT 

Four different maximum service distances (25, 50, 75 and 100 km) in the transport network are considered in 

this study, and the results indicate that a shorter service distance would require a greater number of charging 

stations in the freight network, leading to higher costs. However, it also provides greater flexibility since vehicles 

do not have to travel long distances for charging purposes. 

SLUTSATS 

Overall, the study provides valuable insights into the optimal allocation of charging stations within a network to 

ensure that electric vehicles can travel long distances without facing the risk of running out of battery power. The 
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results obtained can be used to guide the deployment of charging infrastructure in real-world scenarios, thus 

facilitating the widespread adoption of electric vehicles. 

REFERENSER 
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7:4 TEKNIK OCH LOGISTIKINNOVATIONER SOM BIDRAR TILL UTVECKLING AV 

ETT HÅLLBART GODSTRANSPORTSYSTEM 

HUR KAN BEV FORDON OCH OFF PEAK BIDRA TILL EFFEKTIVA TRANSPORTER I 

STÄDER?  

Presentatör: Elisabeth Hörnfeldt, Scania, Södertälje, Sverige 

Författare: Elisabeth Hörnfeldt, Scania, Södertälje, Sverige, Magnus Blinge, Linköping Universitet, Linköping, 

Sverige,                

INTRODUKTION 

Efterfrågan på godstransporter i städerna har stadigt ökat, bl.a. genom ökad inflyttning, byggande av fastigheter 

och infrastruktur samt ökad e-handel. Denna trend förväntas fortsätta och enligt en prognos från Stockholms läns 

landsting förväntas godstransporterna inom Stockholmsregionen öka med ca 70% mellan åren 2015 – 2050. 

Godstransporterna är viktiga för en levande och attraktiv stad, men samtidigt bidrar godstransporterna till negativ 

miljöpåverkan genom buller, trängsel och luftföroreningar. Omställningen till elektrifierade fordon reducerar 

framför allt utsläppen av luftföroreningar och bullernivåerna i städerna. Den har går snabbast vad det gäller 

mindre distributionsfordon samt elektrifierade lastcyklar. 

Utmaningen med trängsel kvarstår dock för städerna då dessa mindre fordon inte kan lasta lika mycket som ett 

större distributionsfordon, vilket innebär att det behövs fler fordon för att utföra samma transportarbete, vilket i 

sin tur bidrar till en ökande trängselproblematik. En 18 ton distributionslastbil gör samma arbete som 5 vans. 

Stadens problem kommer inte att lösas genom att enbart elektrifiera trängseln. 

METOD 

Ambitionen att nu testa konceptet inom de områden vi sett är mest utmanande, lära av dessa och därefter på olika 

sätt verka för att få aktörer centrala Stockholm att driva denna förändring mot mer hållbara transporter i staden. I 

de tester som är planerade så kommer även restprodukter och hushållsnära avfall att samlastas och samordnas för 

att öka effektiviteten i hela fordonsflottan. I artikeln redovisas resultat och insikter kring Off Peak från HITS 

projektet. 

RESULTAT 

Att transportera gods Off Peak, dvs under tidpunkter då det inte är någon trängsel i städerna, har visat sig vara ett 

effektivt sätt att minska trängsel och öka transporteffektiviteten. Inom HITS projektet (Hållbara och Integrerade 

urbana Transport System), ett samverkansprojekt mellan Stockholms stad KTH, Havi logistics, Mac Donalds 

och Scania har tester med Off Peak leverans bekräftats i tidigare studiers resultat att distributionstiden minskar 

med över 30 % samtidigt som leveransprecisionen i princip blir 100 %.  

Ett hindret för Off peak är en bullerreglering i centrala Stockholm, här har en ny process med undantag för 

elektrifierade och gasdrivna fordon tagits fram och implementeras.  

Under våren 2023 påbörjades Off peak leveranser till Arenastaden, där aktörerna genom samarbete lyckats med 

att ställa om nästan 80 % av alla leveranser till området. Genom samverkan har man alltså designat ett system 

där samtliga aktörer är positiva till förändringen. 

SLUTSATS 

Trots positiva effekter för såväl städer som näringsliv så sker dock inte en önskad omställning tillräckligt snabbt. 

Tänkbara anledningar till att omställning uteblir är många och att köra off peak är inget som passar alla. Fokus 

ligger nu på att möjliggöra de aktörer där det finns tydliga affärsvinster. Här kan tröskeln helt enkelt vara att man 

inte har kunskapen om att detta är ett attraktivt alternativ. Det krävs även ofta en samverkan mellan transportör 

och uppdragsgivare och mottagande verksamheter. För att få denna omställning att sker så behövs sannolikt 

någon form av tydligt incitament. Detta kan komma från staden eller från transportköparens kunder. I HITS 

kommer vi att utreda detta vidare. 
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7:4 TEKNIK OCH LOGISTIKINNOVATIONER SOM BIDRAR TILL UTVECKLING AV 

ETT HÅLLBART GODSTRANSPORTSYSTEM 

LÄTTA LASTBILAR - NY STATISTIK OM EN VÄXANDE OCH BETYDELSEFULL 

FORDONSPARK  

Presentatör: Maria Melkersson(SE), Trafikanalys 

Författare: Maria Melkersson(SE), Trafikanalys,                   

INTRODUKTION 

De lätta lastbilarna växer snabbt i antal. Idag finns drygt 600 000 svenskregistrerade lätta lastbilar i trafik, 

dubbelt så många som år 2000. Kunskapen om hur de lätta lastbilarna används är begränsad. I ett tidigare 

regeringsuppdrag har Trafikanalys beskrivit hur kunskapen kan öka om de lätta lastbilarna, både på kort och lång 

sikt. En av insatserna som föreslogs i uppdraget var en enkätundersökning bland ett urval av ägare till lätta 

lastbilar. En sådan undersökning genomfördes under 2022; Lätta lastbilar 2022. 

METOD 

Undersökningen begränsar sig till lätta lastbilar ägda av företag (juridiska personer och enskilda näringsidkare). 

Under 2022 skickades totalt 10 000 enkäter till ägare av lätta lastbilar. Datainsamlingen har pågått under hela 

2022, med ekonomiskt bistånd från EU-kommissionen.  

Vi ställde i enkäten till lastbilsägare frågor om hur deras lätta lastbil användes under en specifik mätdag. 

Mätdagarna var jämnt utspridda över hela året och svarsfrekvensen på enkäten var 47 procent.  

RESULTAT 

De lätta lastbilarna har inte speciellt mycket gods i lasten mätt i kilo, men de fyller många funktioner i 

transportsystemet, från paket- och varudistribution till transport för hantverkare och inom jordbruket. Av de 

företagsägda lätta lastbilarna kör 70 procent kör inom hantverk/service, 11 procent inom jordbruket, 9 procent 

distributionstrafik och 6 procent linjetransport. 

En lätt lastbil kör i genomsnitt 76 km per kördag (dag då bilen används). Längst kör bilar i distributionstrafik 

(124 km) och kortast kör bilar i jordbruket (60 km) eller med annan användning (inklusive prova körning, 54 

km). En genomsnittlig kördag lastas en lätt lastbil i genomsnitt med 160 kilo gods, vissa bilar inom hantverk och 

service kör helt utan gods, 151 kg lastas på i jordbruksanvändning och 593 kg i distributionstrafik. 

Sammantaget står de företagsägda lätta lastbilarna för 2 procent av allt gods på väg inom Sverige, och de tunga 

lastbilarna således för resterande 98 procent. En genomsnittlig lätt lastbil gör drygt 8 stopp per kördag, där ett 

stopp är för att lasta av/på varor eller för att utföra något arbete. Bilar i distributionstrafik gör i snitt hela 52 stopp 

per kördag medan lätta lastbilar som används i jordbruket i snitt gör 3 stopp per kördag. Av de drygt 8 stoppen 

en lätt lastbil gör under en genomsnittlig kördag sker 4,5 vid privata hem, 1,1 vid byggarbetsplatser, 0,1 vid 

paketombud och 2,8 vid annan plats (lastbilens uppställningsplats, hos grossister, det egna hemmet etc.).  

SLUTSATS 

De lätta lastbilarna har en viktig roll att spela för att godslogistik och hantverk/service ska fungera. Deras roll är 

att stå för bland annat den så kallade last mile i en transportkedja för både transporter till butiker och företag och 

inte minst hem till konsumenter i form av e-handlade varor.  

Vår enkätinsamling fungerade väl men vår förhoppning för framtiden är att också kunna använda data direkt från 

programvaror i uppkopplade lätta lastbilar. Exempel på uppgifter som teoretiskt sett redan idag kan erhållas från 

uppkopplade fordon är detaljerade rutter, exakta avstånd som tillryggalagts, fordonens geografiska räckvidd, 

tider på dygnet fordonet använts, antal stopp inom olika typer av bebyggelse och så vidare.  
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7:4 TEKNIK OCH LOGISTIKINNOVATIONER SOM BIDRAR TILL UTVECKLING AV 

ETT HÅLLBART GODSTRANSPORTSYSTEM 

POTENTIAL FOR VALUE CREATION THROUGH LOGISTICS MANAGEMENT AND 

EFFICIENT CONSTRUCTION TRANSPORT  

Presentatör: Farah Naz, Vti/LiU 

Författare: Farah Naz, Vti/LiU,                   

INTRODUKTION 

Although steps are taken to make construction transport more efficient (Fredriksson et al., 2021; Bäckstrand and 

Fredriksson, 2022), there is still much to do to achieve high resource efficiency and reduced carbon emission of 

construction transport. Since production typically has got the focus within construction whereas transport has 

more been seen as a support function and its costs usually is hidden within the material prices (Eriksson, 2019), 

transport efficiency has not been given much attention from neither the construction industry nor the transport 

industry. However, due to increase in prices and competitiveness, demands for efficient and sustainable 

construction transport is currently on the rise (Sezer and Fredriksson, 2021). As such, it is important to identify 

how logistics management can create value on continuous basis within construction transport flows to meet the 

rising demands on construction transport. Therefore, the purpose of the work is to develop the understanding of 

how logistics management can create a long-term value within construction transport. As there are many 

different actors that affect the construction transports (Janné and Fredriksson, 2021); thus to address the 

complexity of the construction supply chain the work will consider the perspectives of transporter, main 

contractor, and material supplier. Two research questions (RQs) have been formulated to fulfil the purpose: 

RQ1: What improvements within construction transport add long term value for the involved actors by analysing 

the current transport flows? 

RQ2: How do the perspectives on value creation within construction transport differ among the involved actors 

(i.e. transporter, main contractor, and material supplier)? 

METOD 

To answer the research questions, case study research has been used as it supports in developing an in-depth and 

detailed understanding of the phenomena (Yin, 2018) being studied (improvements, value creation, construction 

transports). The work is based on four single case studies and one multiple case study. Data has been collected 

via documents, interviews, and observations. In this work, the frameworks of value creation and the information 

processing view have been applied as the primary theoretical lenses to examine and understand the nuances of 

the construction transport efficiency. 

RESULTAT 

The work highlights that improvements within logistics management can lead to iterative value creation for the 

different actors involved in the construction supply chain and emphasizes the untapped potential and critical 

importance of construction transport, which has often been overlooked due to production focus within 

construction. Additionally, the work develops an understanding of different actors’ perspective on value creation 

which further helps in creating tailored strategies and improve planning and coordination of construction 

transport. 

SLUTSATS 

The work shows that managing logistics well is key to making construction transport better and more valuable 

for all involved actors. It also shows that different actors, such as transporters, main contractors, and suppliers, 

have their own views about what is valuable. Understanding these different views can help in foreseeing and 

making plans that work better for all involved actors. Overall, the work suggests that paying more attention to 

how logistics are managed can make construction transport both more efficient and better for the environment. 
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8:1 UTMANINGAR OCH ÅTGÄRDER FÖR KOMMUNAL 

TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

MED HJÄLP AV DATA KAN VINTERVÄGHÅLLNINGEN ANPASSAS MED KIRURGISK 

PRECISION  

Presentatör: Eva Maaherra Lövheim, Umeå kommun, Umeå, Sverige 

Författare: Eva Maaherra Lövheim, Umeå kommun, Umeå, Sverige, Dag Brändström, Umeå kommun, Umeå, 

Sverige, Jörgen Långström, Umeå Kommunföretag, Umeå, Sverige, Isak Brändström, Tyréns Sverige AB, 

Umeå, Sverige,          

INTRODUKTION 

Bussarnas framkomlighet i Umeå varierar kraftigt över året baserat på väglaget. I en framkomlighetsutredning 

som Umeå genomförde visade det sig att restiden under vintermånaderna ökar med nästan 10% när hållplatstiden 

exkluderats. Den stora restidsökningen sker trots omfattande snöröjning och halkbekämpning. 

Insikten om den stora restidsökningen under vinterhalvåret resulterade både i underlag för att justera 

tidtabellerna i syfte att öka punktligheten och snabba upp restiden samt en fördjupad studie i syfte att identifiera 

var vinterväglaget påverkar framkomligheten mest. På så vis har Umeå kunnat rikta snö och 

halkbekämpningsinsatser till de platser där de gör mest nytta. 

METOD 

Studien har genomförts med hjälp av högupplöst och bearbetad GPS-data från fordonen. Data från tusentals turer 

utgör underlag i studien. I studien studerades restidsskillnaden mellan vardagar i oktober år 2022 då det var 

barmark och vardagar i januari år 2023 då det var vinterväglag. Även skillnaderna i peaktid studerades genom att 

selektera ut de avgångar som avgått från starthållplats under den timme då framkomligheten var lägst, i detta fall 

kl 16:00. Skillnaden i restid beräknades och visualiserades i kartor där körvägen delats in i sekvenser på 25 

meter. Indelningen har en så pass hög granularitet att det är möjligt att utläsa om bussen haft svårt att ta sig in 

eller ut från en hållplats eller hur bussens rörelsemönster genom cirkulationsplatserna påverkats av halka och 

snö.  

RESULTAT 

Den generella slutsatsen var att snö och halka påverkar framkomligheten mer i högtrafik än under lågtrafik. 

Dessutom påverkas redan problematiska korsningar mer av vinterväglaget än övriga sträckor. Studien visade 

även exakt vilka platser som är i behov av extra insatser, exempelvis i vilka backar som framkomligheten sänks 

men också var befintlig vinterväghållning är tillräcklig. 

SLUTSATS 

Med hjälp av studien har Umeå kommun fått kunskap om var vinterväglaget ger störst påverkan på 

framkomligheten. Det skapar förutsättningar för att differentiera vinterväghållningen genom att rikta om resurser 

till de platser där åtgärder behövs som mest istället för att öka snöröjning och halkbekämpning utmed hela 

vägnätet. 

REFERENSER  
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8:1 UTMANINGAR OCH ÅTGÄRDER FÖR KOMMUNAL 

TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

MANAGEMENT OF MUNICIPAL STREET NETWORK IN SWEDEN – RESULTS FROM A 

NATIONAL SURVEY  

Presentatör: Amjad Afridi, Skellefteå Municipality; Department of Building Materials, KTH Royal Institute of 

Technology 

Författare: Amjad Afridi, Skellefteå Municipality; Department of Building Materials, KTH Royal Institute of 

Technology, Sigurdur Erlingsson, Swedish National Road and Transport Research Institute, VTI, Leif Sjögren, 

Swedish National Road and Transport Research Institute, VTI,             

INTRODUKTION 

Management of street networks is different from state roads due to its multifunctional role in society. This 

requires timely maintenance of the street network to improve socioeconomic development [1]. Municipalities in 

Sweden are responsible for the management of about 42000 km of street network in their jurisdiction [2]. 

Maintenance budget and resources vary from municipality to municipality depending on their network size, 

geographical location, and population density [3]. 

METOD 

A questionnaire was sent to all 290 municipalities across the country to investigate the street network and 

pavement management practices at the municipal level. An in-depth interview of 14 municipalities took place 

afterwards. A total of 51% of responses were officially received to highlight the frequently and infrequently 

occurring pavement distresses and their causes [4]. Furthermore, the study highlights the maintenance 

approaches and allocation of budget to manage the street network. Lastly, the study highlights the factors which 

need to be addressed to improve street network management. 

RESULTAT 

Visual assessment of pavements is common and the use of pavement management system (PMS) is not only 

limited but also lacks pavement performance prediction models. Common pavement distresses are excessive 

formation of potholes, surface unevenness and alligator distress among the municipalities. Frequent causes of 

distress include the ageing of the street network, heavy vehicles, patching and high traffic flow. Furthermore, 

cold climate and population density are important factors in the degradation process [4,5]. Allocation of 

maintenance and reconstruction budget is relatively high in municipalities located in the north. Densely 

populated municipalities have higher taxpayers’ contributions to maintenance and reconstruction. Other major 

issues are limited resources and maintenance of budget, which adversely affect the maintenance backlog and the 

choice of maintenance alternatives, ultimately the decision-making. This restricts the use of preventive 

maintenance among the municipalities. 

SLUTSATS 

Municipalities are required to improve the frequency and quality of pavement data collection, enhance the 

sophistication of PMS by using pavement deterioration models, and increase the maintenance budget and 

resources. An insight into the capabilities of municipalities would help in long-term strategic planning and 

effective utilisation of the maintenance budget to improve the street network across the country. 
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8:1 UTMANINGAR OCH ÅTGÄRDER FÖR KOMMUNAL 

TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

NÄR VIKTEN FALLER - EN STUDIE I CYKELVÄGARS BÄRIGHET GENOM 

FALLVIKTSMÄTNING  

Presentatör: Martin Larsson, VTI/KTH 

Författare: Martin Larsson, VTI/KTH,                   

INTRODUKTION 

Mer kunskap behövs för att bestämma bärigheten hos cykelvägskonstruktioner, speciellt under de känsliga 

tiderna på året då bärigheten antas vara som lägst. Tidigare studier har visat på att kantskador i form av sprickor 

och deformationer är en vanligt förekommande skadetyp på de svenska cykelvägarna. Cykelvägarna är oftast 

både smalare och tunnare konstruktioner än vad bilvägar är, och den tunga trafiken som ändå trafikerar dem, 

såsom driftfordon och andra tunga fordon som ibland använder cykelvägarna för lastning/avlastning m.m., 

tenderar då att hamna nära kanten. Detta kan leda till en ogynnsam belastningssituation, speciellt om 

konstruktionens fuktkvot är högre än normalt, vilket är fallet under en tjällossningsperiod. 

Studien som här presenteras syftar till att öka kunskapen om hur bärigheten kan se ut för cykelvägar i svenska 

förhållanden under olika tidpunkter på året.  

METOD 

Fallviktsmätningar har genomförts på cykelvägar i samarbete med Linköpings kommun och Trafikverket. 

Cykelvägarna, 8 kommunala och 6 statliga är utvalda för att representera olika förhållanden med avseende på de 

parametrar som antas ha betydelse för konstruktionernas hållfasthet, såsom ålder, utfomning, undergrund, 

avvattning, m.m.  

Mätningarna har genomförts under en hel årscykel för att fånga samtliga klimatförhållanden, där såväl nederbörd 

som temperatur varierar över året. Vidare har mätningarna skett i flera olika sidolägen på cykelvägarna i 

Linköping i ett försök att fånga den nämnda problematiken med belastning nära cykelvägens kanter. På 

Trafikverkets cykelvägar i Skåne har mätningar enbart utförts i mitten på cykelvägen, men i gengäld har längre 

sträckor med fler mätpunkter använts.  

Data från externa källor har också samlats in för att underbygga analyserna av mätresultaten. Det handlar 

exempelvis om temperatur- och nederbördsdata, tjälförhållanden och jordartsförhållanden.  

RESULTAT 

Resultaten bekräftar att bärigheten generellt ser ut att vara som lägst under tjällossning, vilket var förväntat. Det 

finns dock en variation i hur de olika konstruktionerna reagerar på denna förmodade förändring i fuktinnehåll där 

en del verkar vara betydligt känsligare än andra. 

Något förvånande verkar bärigheten i vissa fall vara lägre i mitten av cykelvägen än längre ut mot kanten, 

åtminstone för otjälade förhållanden. Detta antas bero på samspelet mellan cykelvägens geometri och de tunga 

fordonens spårvidd. För de vanligaste cykelvägsbredderna är det helt enkelt osannolikt att de tunga fordonen 

belastar mitten av cykelvägen, vilket tros påverka packningen av de obundna konstruktionslagrena olika i olika 

sidolägen. 

SLUTSATS 

Studien bör följas upp med forskning på de fordon som trafikerar cykelvägarna, där parametrar som last, 

spårvidd, däckdimensioner och däcktryck undersöks i förhållanden till cykelvägarnas bredder. 

Experimentella studier, där bärigheten nära cykelvägens kanter undersöks, bör också företas i avsikt att ge bättre 

kunskap om hur kantstabiliteten och fuktinnehållet specifikt påverkar densamma. 
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8:1 UTMANINGAR OCH ÅTGÄRDER FÖR KOMMUNAL 

TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

FRAMKOMLIGHET PÅ VÄGAR OCH GATOR VID SKYFALL – SAMMANSTÄLLNING AV 

INTERVJUER MED DRABBADE KOMMUNER SAMT EXEMPEL PÅ MÖJLIGA ÅTGÄRDER   

Presentatör: Daniel Kangas, Tyréns AB 

Författare: Daniel Kangas, Tyréns AB, Mattias Tell, Tyréns AB,                

INTRODUKTION 

Tyréns har under våren och sommaren 2023 genomfört ett uppdrag åt Göteborgs stad med syfte att förstärka 

stadens kompetens kring åtgärder som kan användas för att förbättra framkomligheten på stadens väg- och 

gatunät under skyfall. 

Uppdraget har omfattat två delar: 

En intervjustudie med syfte att inhämta erfarenheter från kommuner som har drabbats av skyfall. 

En åtgärdsanalys där två gator har studerats som specifika exempel. Åtgärdsanalysen syftar till att vara en 

vägledning för tjänstemän i Göteborgs stad för arbete med skyfallsanläggningar, även på andra platser än de två 

som studerats specifikt. Rapporten inkluderar även en generell del som beskriver flera olika 

skyfallsanläggningar. 

Göteborgs stad har tidigare låtit utföra en skyfallsanalys i en hydrodynamisk modell för hela staden. Resultaten 

från denna visar bland annat beräknat maximalt vattendjup och varaktighet för översvämningar till följd av ett 

klimatanpassat 100-årsregn. 

METOD 

Intervjufrågor med fokus på framkomlighet på vägar vid skyfall togs fram i samråd med Göteborgs stad. 

Intervjuer genomfördes med tjänstepersoner i Malmö, Gävle och Huddinge. 

Åtgärdsanalysen har gjorts med utgångspunkt i resultat från tidigare utförd skyfallsanalys samt att 

framkomlighetsproblem antas uppstå när vattendjupet på körbanan överstiger 0,2 m. De två platserna har valts i 

samråd med Göteborgs stad. 

RESULTAT 

Kommuner som drabbats av stora skyfall har upplevt att bristande framkomlighet på vägar är problematiskt 

eftersom det stör många samhällsfunktioner. De intervjuade kommunerna konstaterar att stora tillfälliga 

störningar bör förväntas vid skyfall och att det är en orimlig ambition att alla vägar och gator ska vara farbara. 

Istället lyfter kommunerna vikten av fungerande kommunikation och information om vilka vägar som är 

framkomliga. 

Skyfallsanläggningar, såsom studerade skyfallsytor, skyfallsleder och styrningar riskerar att försämra andra 

funktioner i den bebyggda miljön och är i många fall kostsamma att anlägga. 

SLUTSATS 

Acceptera framkomlighetsproblem vid skyfall. Att säkerställa framkomlighet på alla vägar vid 100-årsregn är en 

orimlig ambition. Nyttan behöver vägas mot andra effekter och kostnaderna. 

Förändring av gators lutningar kan påverka hur väl skyfall hanteras i ett område. Störst potential till förändring 

av gators geometri bedöms finnas i: 

V-formade tvärsektioner 
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Lokala upphöjningar och nedsänkningar 

Exempel från Karlstad visar att kostnaden för att ordna en skyfallsled på en gata i samband med VA-förnyelse 

kan väsentligt minska kostnaden för klimatanpassningen. 
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8:1 UTMANINGAR OCH ÅTGÄRDER FÖR KOMMUNAL 

TRANSPORTINFRASTRUKTUR 

STÄRKT KLIMATANPASSNING AV KOMMUNAL TRANSPORTINFRASTRUKTUR - ETT 

INNOVATIONSPROJEKT  

Presentatör: Jens Portinson Hylander, VTI 

Författare: Nina Svensson, VTI, Jens Portinson Hylander, VTI,                

INTRODUKTION 

Stärkt klimatanpassning i alla delar av samhällets infrastruktur blir allt viktigare i takt med att 

klimatförändringarnas effekter ökar. Nationella expertrådet för klimatanpassning (2022, s. 339) skriver i sin 

första rapport att klimatförändringarna kommer "ändra förutsättningarna för att bedriva transporter med krav på 

samhällsekonomisk effektivitet och långsiktig hållbarhet.” Särskilt stor påverkan kan väntas både från 

genomsnittligt ökade temperaturer och nederbörd, och en ökad frekvens av extremväder i form av skyfall, 

stormar och värmeböljor. En central aspekt för att bibehålla och utveckla transportsystemets funktionalitet är 

således att klimatanpassa transportinfrastrukturen. Innovationsprojektet Nya processer och verktyg för 

klimatanpassad transportinfrastruktur i täta, hållbara städer fokuserar på klimatanpassning av kommunal 

transportinfrastruktur genom att dels utforska nya processer, dels testa ett verktyg för att stärka 

klimatanpassningsaspekterna i kommunal planering. Ett viktigt behov är att jämka korta (utsläppsminskningar) 

och långa (klimatanpassning) klimatbehov i planeringsprocesserna.  

METOD 

Projektets huvuddel är en fallstudie med Trelleborgs kommun, där den pågående planeringen av en ny och 

flyttad hamn, med tillhörande infrastruktur, står i centrum av den fysiska planeringen. Projektets huvudsakliga 

arbete genomförs i två parallella arbetspaket. Det ena fokuserar på en ökad förståelse av planeringsprocesser och 

ömsesidiga beroenden mellan olika aktörer inom och utanför kommunen. Den andra delen är en vidareutveckling 

av det nationella verktyget SUNRA (SUstainability: National Road Administrations) som testas på 

klimatanpassningsåtgärder i Trelleborg av och med kommunala planerare, med syfte att jämföra dessa ur ett 

hållbarhetsperspektiv för att i senare steg av innovationsprocessen kunna utvärdera och förbättra verktyget. Det 

långsiktiga målet är ett verktyg som både innehållsmässigt och ur användarvänlighetssynpunkt fungerar och 

fortsättningsvis kan användas i kommunal verksamhet för att säkerställa hållbara (ekonomiska, sociala och 

miljömässiga) klimatanpassningsåtgärder. Utöver dessa arbetspaket genomförs också en 

kunskapssammanställning och referensgruppsworkshops 

RESULTAT 

Projektet avslutas i maj 2024. Tentativa resultat är en ökad användningsbarhet av SUNRA-verktyget i en lokal 

kontext och förslag på utveckling av arbetsprocesser för att stärka klimatanpassningsarbetet på kommunal nivå. 

Preliminära resultat från workshops och intervjuer med Trelleborgs kommun, andra kommuner och Trafikverket 

kommer att presenteras, rörande deras arbete med klimatanpassning och med SUNRA. 

SLUTSATS 

Tentativa slutsatser rör i första hand SUNRA-verktygets nytta och användningsbarhet i kommunal planering. Det 

behövs anpassning av verktyget för att öka användarvänligheten och göra det hanterbart i en lokal kontext. 

Rörande planeringsprocesser handlar det om gränssnittet mellan kommunen och andra aktörer med inflytande 

över transportinfrastruktur och markanvändning, såsom Trafikverket och Länsstyrelsen.  

REFERENSER 
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8:2 EFFEKTIVARE BYGGANDE OCH UNDERHÅLL AV JÄRNVÄG 

UTFORMNING AV ARBETSOMRÅDEN FÖR UNDERHÅLL PÅ STÖRRE 

JÄRNVÄGSSTATIONER  

Presentatör: Tomas Lidén, Linköpings universitet 

Författare: Tomas Lidén, Linköpings universitet, Carl Henrik Häll, Linköpings universitet, Marika Gjerdrum, 

Trafikverket, Lars Blomberg, Trafikverket,          

INTRODUKTION 

Kapacitetstilldelningen för basunderhåll samt koordineringen med tågtrafiken fokuserar ofta på linjesträckorna, 

men en stor anläggningsmassa finns även på större driftplatser och knutpunkter. På sådana stationer behöver 

arbetsområden utformas som både medger ett effektivt underhåll och en rimlig trafikpåverkan. Trafikverket 

uppmärksammade denna fråga i projektet ”Öka nyttjandegrad av servicefönster” [1] och lyfte där fram behovet 

av att dela in större driftplatser i arbetsområden (öar) som kan nyttjas effektivt. Tanken är att sådana 

förutbestämda områden ska underlätta både för entreprenörer, trafikledning, och planering, exempelvis vid 

utformning av servicefönster, samt ge en tydlighet i hur tågtrafiken påverkas, vilket gynnar operatörerna. 

Trafikverket har arbetat med så kallade ”öar” sedan 2015. Initiativet togs av trafikledningen i Göteborg där man 

hade återkommande problem med att störningar i underhållsarbeten kunde ge följdförseningar på en stor mängd 

linjer och stråk. Genom att definiera spårindelningar anpassade efter trafikanvändningen ville man minska 

störningarna, men också skapa större områden som var utprovade i förväg och medgav arbete på flera 

anläggningsdelar. 

Erfarenheterna från Göteborg är goda och successivt har detta arbetssätt börjat användas på flera ställen i landet. 

Däremot har Trafikverket ibland haft svårigheter att utforma väl fungerande och stabila arbetsområden/öar. Det 

saknas också en samlad kunskapsgrund, systematiska metoder och ett verktygsstöd för utformningen av 

arbetsområden samt hur själva framtagningen av dessa bör gå till, förutom att forskningsläget inte varit kartlagt. 

Dessa frågeställningar har nu utretts i förstudieprojektet UFO (Utformning av underhållsområden på större 

driftplatser), vilket redovisas i denna presentation. 

METOD 

Arbetet har bestått av tre delar: en verksamhetsstudie för att ta reda på krav- och behovsbilden; en litteraturstudie 

för att undersöka forskningsläget och publicerade metoder för liknande frågeställningar; samt en modellstudie 

för att undersöka olika lösnings- och arbetsmetoder som kan användas för att utforma underhållsområden på 

större stationer. 

RESULTAT 

Verksamhetsstudien har resulterat i en drygt 30-sidig forskningsrapport, baserad på en serie intervjuer och 

granskad av berörda parter på Trafikverket. Kravbilden vad gäller allmänna egenskaper, underhåll, planering, 

trafikledning, samt målkonflikter och värdering, visar på den komplexitet och stora mängd aspekter som behöver 

hanteras. Ett betydande forskningsgap har också identifierats. En lovande metod för att beräkna 

kapacitetsutnyttjande på stationer baserad på en övergripande trafikbild har identifierats, vilken bör kunna 

anpassas för att analysera restkapacitet vid olika typer av tidsbegränsade spårreduktioner. 

SLUTSATS 

Trots att det finns omfattande forskning för olika typer av partitioneringsproblem så finns väldigt lite gjort för 

rälsbundna transporter. Någon forskning om kombinationen av partitionering (det vill säga indelning i 

underområden) av ett stationsområde bestående av flera delsystem där målet är att kunna hantera 

trafikbelastningen så bra som möjligt på den resterande spårkapaciteten har vi inte kunnat finna. Den 

genomförda studien ger god grund för fortsatt arbete med ett möjligt metodstöd. Förslag och rekommendationer 

för detta kommer att ges i presentationen. 
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8:2 EFFEKTIVARE BYGGANDE OCH UNDERHÅLL AV JÄRNVÄG 

EVALUATING THE MIX OF MAINTENANCE ACTIVITIES ON RAILWAY CROSSINGS WITH 

RESPECT TO LIFE-CYCLE COSTS  

Presentatör: Abderrahman Ait-Ali, The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI), 

Linköping; Department of Science and Technology, Linköping University, Norrköping 
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INTRODUKTION 

Switches and crossings (S&Cs) are critical assets in the Swedish rail infrastructure, with a density of 0.8 S&C 

per track-km and renewal costs of up to 4.5 million SEK/S&C [1]. The efficiency of maintenance strategies for 

S&Cs is vital from a (socio-)economic perspective. 

The focus of this study is on the importance of the mix of maintenance activities performed on a S&C with 

respect to its life-cycle costs (LCCs). The study investigates the interdependencies between the deterioration 

mechanisms, preventive and corrective maintenance activities, and expected LCCs, including transportation 

costs due to traffic disruptions/delays. 

One or a combination of different approaches are often used in the literature, such as engineering [2] or LCC 

methods [3]. In this research, a novel approach is introduced that combines mechanical simulations, data 

analysis, econometrics, and LCC calculations to compare the efficiency of different maintenance strategies. 

METOD 

The mechanical simulations consider one S&C on the Swedish railway network. The selection criteria were that 

the S&C is located on the main line, installed in 2014 (generates the longest observation period given the 

availability of data), and had no extreme values with respect traffic volume, maintenance activities and failures. 

The interrelation between the degradation of contact geometry and track settlement is analysed using simulations 

of dynamic vehicle–turnout interaction. Further, the relationship between frequency of preventive and 

occurrence of corrective maintenance activities is analyses using an econometric model. Implications of a 

specific mix of maintenance activities on the S&C lifetime and LCC are evaluated using different cost 

parameters. 

RESULTAT 

Results obtained from mechanical simulations reveal the correlation between poor crossing geometry and higher 

rates of ballast settlement. The econometric analysis finds a statistically significant impact of (cumulative) 

preventive maintenance on corrective maintenance, i.e., more preventive maintenance leads to fewer corrective 

activities. 

Based on a standard mix of maintenance activities (inferred using econometric regression across all S&Cs), the 

lifetime of the selected S&C is estimated to 10 years with a lower associated LCC than that resulting from the 

record of performed maintenance activities at the site. The LCC evaluations highlight the potential to improve 

the efficiency of S&C maintenance by adopting proactive strategies. 

SLUTSATS 

This study investigates the long-term economic impact of different mixes of maintenance strategies for a S&C 

on the Swedish railway network. The investigation is carried out by examining relationships in asset 
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deterioration (mechanical simulations), the impact of preventive maintenance on corrective maintenance 

(econometrics), and by economic evaluations (LCC analyses). The econometric analysis shows that the need for 

expensive corrective maintenance is reduced by an increased performance of preventive actions. The LCC 

results further support the adoption of a proactive S&C maintenance regime. 

REFERENSER 
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8:2 EFFEKTIVARE BYGGANDE OCH UNDERHÅLL AV JÄRNVÄG 

STANDARDBROAR - EN AKTIV BESTÄLLARÅTGÄRD FÖR EN ÖKAD KOSTNADSSTYRNING 

OCH PRODUKTIVITET, FÖR ALLA!   

Presentatör: Per Vedin, Trafikverket 

Författare: Per Vedin, Trafikverket, Oskar Bruneby, Kreera Samhällsbyggnad AB, Christian Ljungdahl, 

Trafikverket, Peter Uneklint, Trafikverket,          

INTRODUKTION 

Trafikverket har tagit steget att börja standardisera komplexa byggdelar av infrastrukturen. Först ut är väg- och 

järnvägsbroar i stora infrastrukturprojekt. Det här är mer än en standardiserad ritning. Det är ett genomtänkt 

arbetssätt från ax till limpa. Här har alla aktörers möjligheter och utmaningar beaktas från tidig planering till 

förvaltning av anläggningen. Det är ett nytt unikt arbetssätt och en aktiv beställaråtgärd.  

METOD 

För att demonstrera nyttan har arbetet skett i ett pågående projekt, Norrbotniabanan, en ny 27 mil lång järnväg 

mellan Umeå och Luleå med ca 250 broar. 

RESULTAT 

Norrbotniabanan är inte ett unikt projekt när det gäller antal broar. Andra stora järnvägsprojekt planeras i andra 

delar av Sverige med liknande förutsättningar. Gemensamt för alla dessa projekt är att tillgången på resurser med 

rätt kompetens är begränsad. Det gäller inte bara hos beställare utan även leverantörer, projektörer och 

entreprenörer. 

Idén om att bygga enklare och effektivare är inte unik eller ny och har under decennier angripits på olika sätt 

från Trafikverket som beställare. Trafikverket har på olika sätt försökt ge byggbranschen förutsättningar att bli 

effektivare och utvecklas. Ett exempel har varit att öka andelen totalentreprenader. Entreprenader där en 

entreprenör både ansvarar för projekteringen och av byggandet. Ett annat exempel har varit att i större 

utsträckning beställa en funktion istället för att tillhandhålla detaljerade lösningar. 

I januari 2022 påbörjades ett arbete med att ta fram ett första förslag på arbetssätt och metodik. Resultatet är tre 

broar, två järnvägsbroar och en vägbro, som projekterats så långt som möjligt utan att ta hänsyn till 

platsspecifika förhållanden. Arbetet inkluderar alla delar i byggprocessen och alla inblandade, från projektledare 

i tidiga skeden till hantverkaren som river den sista formen och förvaltaren som kontinuerligt kontrollerar 

funktionen många år efter bron tagits i bruk. 

SLUTSATS 

Förutsättningarna att leda den här typen av större förändringar har stora projekt som Norrbotniabanan med långa 

genomförandetider och stora mängder. Det är en förutsättning för en utvecklad kostnadsstyrning och 

kostnadskontroll vilket här stavas Standardbroar! En aktiv beställaråtgärd som bedöms ge 70 % lägre 

projekteringskostnad, 20 % lägre anläggningskostnad och en halverad produktionstid. 

REFERENSER  
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8:2 EFFEKTIVARE BYGGANDE OCH UNDERHÅLL AV JÄRNVÄG 

LCC EVALUATION OF RAIL MAINTENANCE STRATEGIES USING SIMULATIONS OF LONG -

TERM MECHANICAL DEGRADATION  

Presentatör: Kristofer Odolinski, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Stockholm 

Författare: Peter Torstensson, Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI), Göteborg; Chalmers tekniska 

högskola, Institutionen för mekanik och maritima vetenskaper (M2)/CHARMEC, Göteborg, Saeed Hossein-Nia, 
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INTRODUKTION 

Rail infrastructure is an important part of transport systems, improving accessibility and contributing to 

economic growth. This requires costly maintenance and renewal activities that are subject to budget constraints. 

There is a need to carry out the right activity at the right time to make best use of limited resources. This paper 

[1] proposes a methodology to evaluate the performance of different rail grinding strategies from a life cycle cost 

(LCC) perspective. The procedure is innovative in such a way that it uses simulations of long-term mechanical 

degradation with respect to different maintenance interventions and combines these simulations with an 

assessment of the associated economic impact. The utilisation of mechanical modelling makes the procedure 

able to analyse new/innovative maintenance strategies or changes in infrastructure/vehicle design, as well as to 

perform optimisation and parameter studies under controlled conditions. 

METOD 

The proposed methodology for LCC evaluation is applied to compare the performance of different maintenance 

strategies on a 495 m radius curve on the Iron-ore line in Sweden. The traffic consists of freight trains containing 

two back-to-back connected three-axle locomotives and 67 wagons on three-piece bogies. The annual traffic 

volume is around 37 mega gross tonnes (MGT) corresponding to around 20 train passages each day, half 

(un)loaded, with 30 tonnes axle load. 

Three different maintenance strategies are investigated; (S1) the currently applied strategy on the Iron-ore line 

corresponding to rail grinding performed biannually on rail material R350LHT, (S2) rail grinding performed 

annually on rail material R400HT, and (S3) the same as (S1) but with gauge width correction performed to 

prevent it from exceeding 1450 mm. 

Long-term rail profile evaluation due to mechanical degradation and rail grinding is assessed by iterative 

simulations of dynamic vehicle–track interaction in the software GENSYS [2]. Rail damage due to wear and 

rolling contact fatigue are modelled in accordance with Archard’s theory [3] and the method by KTH [4], 

respectively. 

RESULTAT 

The amount of wear generated during eight years of service time (including 16 grinding campaigns) calculated 

with the mechanical simulation model is consistent with measurements obtained from the field. This serves as 

validation of the proposed model. The LCC for the three maintenance strategies above is assessed by taking into 

account direct costs for maintenance interventions, renewal costs, end-of-life costs and downtime costs. 

SLUTSATS 

The evaluation performed with the proposed methodology indicates that the maintenance strategy (S2) that 

applies one grinding campaign per year on a hard rail material (R400HT) allows a 50% reduction in LCC as 

compared to maintenance strategy (S1) corresponding to two grinding campaigns per year on a softer rail 

material (R350LHT). Maintenance strategy (S3) that combines the latter with gauge correction generates an even 
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higher LCC due to increased direct maintenance costs and downtime costs generated by the extra track 

possessions for gauge correction. 
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8:3 HÅLLBARA SLITLAGER FÖR MINSKAD MILJÖPÅVERKAN 

INVESTIGATION OF BITUMINOUS BINDERS CONTAINING LIGNIN   

Presentatör: Xiaohu Lu, Nynas AB 

Författare: Xiaohu Lu, Nynas AB,                   

INTRODUKTION 

Reduction of carbon footprint is one of the key focus areas in the asphalt industry. Over the last decade, a 

comprehensive research and development program has been executed by Nynas to explore renewable materials 

in bitumen and asphalt, including various plant-based oils and different types of lignin obtained for example 

from the wood and paper industry or derived from biomass conversion (1-3). In the program, the biogenic 

materials were systematically studied through extensive laboratory tests on bituminous binders and asphalts. 

This presentation particularly deals with lignin, in which various bitumen and polymer modified bitumen (PMB) 

binders were formulated by incorporating Kraft lignin and lignin from bio-refinery. 

METOD 

Lignin materials were analyzed with respect to elemental compositions and solubility. The binders containing 

lignin were investigated mostly in accordance with the standards SS-EN 12591 (paving grade bitumen) and SS-

EN 14023 (polymer modified bitumen). Asphalt properties were also evaluated basically according to the 

standardized CEN methods. 

RESULTAT 

As expected, lignin differs in chemistry, for example in terms of carbon, sulfur, and oxygen contents. Properties 

(e.g. rheology and compatibility) of the binders containing lignin also vary, depending on the base bitumen, and 

the content and the type of lignin. In general, the binders containing lignin show comparable or improved 

properties compared with normal bitumen. Besides increased consistency and decreased temperature 

susceptibility, anti-aging effect was observed for lignin. Lignin also provides a wider binder performance grade. 

What should be particularly mentioned is that, for one of the PMB binders containing lignin which was targeted 

to 40/100-75 grade, remarkably enhanced low temperature properties were observed. 

With regards to asphalt properties, no significant differences were found between the asphalts with lignin-

extended and conventional binders in terms of stiffness, fatigue, and cracking resistance. But asphalts with the 

binders containing lignin displayed lower aging susceptibility, which agrees with the observation made on the 

binders. 

SLUTSATS 

This study shows that lignin is a potential renewable component both for bitumen and polymer modified 

bitumen. For further work, studies of long-term field performance (especially in PMB) and recyclability of the 

materials are recommended. 

REFERENSER 
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8:3 HÅLLBARA SLITLAGER FÖR MINSKAD MILJÖPÅVERKAN 

KOLDIOXIDAVTRYCK AV BIOBINDEMEDEL FÖR ASFALT: BERÄKNINGAR FRÅN VAGGA 

TILL BELÄGGNINGAR  

Presentatör: Jiqing Zhu, VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut 

Författare: Jiqing Zhu, VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Abubeker Ahmed, VTI, Statens väg- 
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INTRODUKTION 

Bitumen används ofta som bindemedel i asfaltbeläggningar. Den relativt höga miljöpåverkan relaterade till 

användningen av bitumen medför dock utmaningar för asfaltbranschen, såsom beroende av icke-förnybara 

resurser, hög energiförbrukning och utsläpp av växthusgaser. Forskare undersöker användningen av förnybara 

biooljor, som de från sojabönor, rapsfrön, skogen och spillolja, som partiella ersättningar för att mildra dessa 

problem [1-3]. Biooljor från växter är särskilt lovande på grund av deras hållbarhet och tillgänglighet. De hjälper 

till att minska asfaltbranschens beroende av fossila resurser och kan i vissa fall även förbättra bindemedels 

egenskaper som flexibilitet och vidhäftning till stenmaterial [4, 5]. Att bedöma deras långsiktiga hållbarhet och 

klimatpåverkan i asfaltbeläggningar kräver dock en utvärdering av koldioxidavtryck över olika faser av 

livscykeln. 

METOD 

I denna studie genomförs en livscykelanalys (LCA) för asfaltbeläggningar tillverkade med bituminösa 

bindemedel som innehåller en växtbaserad bioolja från ett bioraffinaderi. Analysen fokuserar på 

koldioxidavtrycket. Beräkningar utförs ”från vagga till beläggningar” och omfattar utvinning och bearbetning av 

råmaterial i asfaltbeläggningar, transporter, tillverkning av asfalt, utläggning, och packningsarbete. Syftet med 

denna studie är att utvärdera kolavtrycket för de undersökta biobindemedlen och bedöma deras potentiella 

fördelar. 

RESULTAT 

Resultaten visar att användning av den undersökta biooljan som en partiell ersättning kan marginellt öka 

asfaltbeläggnings totala globala uppvärmningspotential (GWP - Global Warming Potential) med upp till 1%. 

Den främsta orsaken till denna ökning är utsläppen vid produktionen av biooljan från råvarorna. 

Asfaltbeläggningarnas GWP påverkas mest av blandning av asfalt vid höga temperaturer. Att sänka 

blandningstemperaturen är en stor utmaning men har potential att minska koldioxidavtrycket mest. Produktion 

av stenmaterial och bindemedel, inklusive biooljan, påverkar också GWP betydligt. Transporter, utläggning- och 

packningsprocesser har mindre påverkan. När det gäller flödet av biogent kol indikerar resultaten möjliga 

fördelar under antagande av full återanvändning och inget eventuellt utsläpp av biogent kol från bindemedlet. 

Samtidigt kräver återanvändning och nedbrytbarhet av biooljan ytterligare undersökning och effekter av utflöde 

och utsläpp av biogent kol kräver framtida studier för komplett förståelse. 

SLUTSATS 

För beläggningar med två asfaltlager som använder det undersökta biobindemedlet, visar denna LCA-studie att 

minskningen av GWP på grund av inflöde av biogent kol kan utgöra över 50% av den fossila GWP:n. Däremot 

har påverkan av utflöde och eventuellt utsläpp av biogent kol från det studerade systemet under senare 

livscykelfaser inte analyserats på grund av brist på tillgängliga data och metodik. Återanvändbarhet, 

återvinningsbarhet och långsiktig nedbrytbarhet hos biobindemedlet behöver fortfarande utvärderas i framtida 

studier för att täcka den fullständiga biogena kolflödet. 
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8:3 HÅLLBARA SLITLAGER FÖR MINSKAD MILJÖPÅVERKAN 

LÅNGTIDSEFFEKTER AV BIOBINDEMEDEL I ASFALT   
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INTRODUKTION 

The road network is an essential and integrated part of the transport infrastructure in today’s society. Nowadays, 

most roads are paved with asphalt mixtures. The petroleum-based bitumen is used as a binder to hold the asphalt 

mixture together. As a petroleum-derived product, bitumen has a relatively high environmental impact and 

carbon footprint. For a green transition, the use of bio-based materials from renewable resources, such as plant-

based biomass, in asphalt mixtures has been investigated as a potential next-generation solution. Despite some 

promising results so far, knowledge gaps still exist in understanding the fundamental material behaviours and 

properties of the new bituminous binders and asphalt mixtures containing bio-based components. This is mainly 

because the bio-based components have different chemical compositions compared to bitumen and they may 

affect the binder behaviour and mixture performance in a different way, particularly the long-term performance. 

This study will investigate a specific type of bio-based material – a plant-based bio-oil – for its use in bituminous 

binders and asphalt mixtures as a partial replacement of petroleum-based bitumen. The study will focus on a 

specific and significant knowledge gap, namely the understanding of how the presence of bio-oil affects the 

ageing behaviour of bituminous binders and asphalt mixtures. Ageing is an important aspect to consider when 

evaluating the long-term performance of asphalt materials, which undergo ageing due to various factors, 

including exposure to sunlight, air, temperature fluctuations, etc. This ageing process can significantly affect the 

mechanical properties of pavement materials and thus the durability of roads. This contribution will present an 

experimental investigation into the ageing behaviour of bio-extended bituminous binders and asphalt mixtures, 

aiming to enhance our understanding of their long-term performance and durability. 

METOD 

In this study, the experiment will involve preparing different binder formulations with varying percentages of 

bio-oil, as well as asphalt mixtures with these bituminous binders. The binder samples will be subjected to 

laboratory ageing protocols, such as the Rolling Thin Film Oven Test (RTFOT) and the Pressure Ageing Vessel 

(PAV) test, to simulate short-term and long-term ageing, respectively. Rheological testing using Dynamic Shear 

Rheometer (DSR) will be conducted to assess the changes in binder properties. The compacted asphalt mixture 

samples will also be aged in laboratory and subsequently tested using dynamic mechanical analyses and other 

methods to evaluate the changes in their properties. The data obtained from these tests will be analysed to gain 

insights into the ageing behaviour of the investigated materials and their ability to withstand the anticipated 

loadings experienced in road pavements. 

RESULTAT 

Preliminary results suggests that both the bio-based binders and/or asphalt mixtures, and the conventional 

bituminous binders exhibit a comparable ageing and mechanical characteristics. 

SLUTSATS 

The findings from this investigation will contribute to a deeper understanding of the ageing mechanisms and 

long-term performance of bio-extended binders and asphalt mixtures, aiding the development of sustainable road 

infrastructure designs and specifications. This obtained knowledge will facilitate the incorporation of renewable 

materials, reduce dependence on fossil-based resources, and ensure the construction of long-lasting and resilient 

pavements. 
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8:3 HÅLLBARA SLITLAGER FÖR MINSKAD MILJÖPÅVERKAN 

PROVVÄG RIKSVÄG 40 EFTER 6 ÅR  

Presentatör: Jonas Ekblad, NCC Industry 
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INTRODUKTION 

Provvägen byggdes för att undersöka effekten av att använda hårdare bitumensorter eller högpresterande 

modifierade bindemedel, jämfört med traditionella val. Undersökningen redovisar vägens och asfaltens 

egenskaper efter 6 års användning. Till detta hör även en analys av asfalteringsarbetets klimatpåverkan vid 

byggandet. 6-årsuppföljningen har utförts och finansierats av PEAB Asfalt och NCC Industry gemensamt med 

delstöd från Svenska Byggbranschens Utvecklingsfond (SBUF) och finns redovisad i 2 rapporter i SBUF-projekt 

13318. 

METOD 

Provvägen består av 5 delsträckor där referensen är traditionellt uppbyggd. De 4 övriga har ett asfaltlagers 

reducerad tjocklek och varierade bindemedel i de olika beläggningslagren. Vägytemätningar har utförts 2 gånger 

om året, vår och höst, och omfattat längsgående jämnhet (IRI, International Roughness Index) och spårdjup. 

Sträckornas bärighet har mätts med fallvikt och s.k. rullande fallvikt. Vid fallviktsmätningarna mättes även 

asfalttöjning från givare installerade vid byggnation. För att undersöka asfaltens egenskaper borrades prover från 

vägen och analyserades med avseende på permanenta deformationer samt återvunnet bindemedels egenskaper. 

För klimatpåverkansberäkningar används Trafikverkets modell Klimatkalkyl och asfaltproduktionens påverkan 

bestämdes genom s.k. miljövarudeklarationer. 

RESULTAT 

Resultaten visar att provvägen har mycket låg skadeutveckling. Det finns inga tecken på att 

tjockleksreduceringen, 1 lager asfalt borttaget, påverkar vägens jämnhet varken för spårdjup eller IRI. Det finns 

inga statistiskt säkerställda skillnader mellan provsträckorna, dock visar sträckan med lägre grad av 

polymermodifiering lägst spårdjupsutveckling. Bärighetsmätningarna visar högre bärighet för 

referensprovsträckan med tjockare asfaltlager medan övriga inte kan skiljas åt. Laboratorieprovning av 

asfaltbeläggning och återvunnet bindemedel visar klara skillnader mellan använda material. Främst är det de 

polymermodifierade bindemedlen som visar förbättrade egenskaper. Det finns dock ingen korrelation mellan 

funktionsrelaterad provning och uppmätt spårdjupsutveckling. Tjockleksreduktion leder naturligt till lägre 

klimatpåverkande utsläpp medan ökande grad av polymermodifiering ökar utsläppen. 

SLUTSATS 

Baserat på undersökningar redovisade i rapporterna kan följande slutsatser dras: 

provvägen är välbyggd med hög teknisk prestanda d.v.s. den visar mycket låg skadeutveckling under 

uppföljningsperioden 

det finns inga tecken på att tjockleksreduceringen, 1 lager asfalt (5 cm) borttaget, påverkar vägens jämnhet 

varken spårdjup eller IRI 

tjockleksreduktion leder naturligt till lägre klimatpåverkande utsläpp medan ökande grad av polymermodifiering 

ökar utsläppen 

sträckan med lägre grad av polymermodifiering visar lägst spårdjupsutveckling, dock inte statistiskt signifikant 

vid en sammantagen analys av samtliga provsträckor. 

laboratorieprovning av asfaltbeläggning och återvunnet bindemedel visar klara skillnader mellan använda 

material och provsträckor 
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bärighetsmätning, FWD och TSD, visar högre bärighet för provsträckan med tjockare asfaltlager (Referens +5 

cm asfalt); övriga kan inte skiljas åt 

det finns ingen korrelation mellan funktionsrelaterad provning och uppmätt spårdjupsutveckling. 

Avslutningsvis vill vi säga att 6 år är en tämligen kort tid i vägsammanhang. Det finns ytterligare 

nedbrytningsmekanismer som sprickbildning och bristande beständighet, som inte kunnat studeras i denna 

undersökning då de normalt uppträder i än längre tidsperspektiv. 

REFERENSER  
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8:3 HÅLLBARA SLITLAGER FÖR MINSKAD MILJÖPÅVERKAN 

JÄMFÖRELSE AV RESULTAT FRÅN BVFF-FINANSIERADE PROJEKT PÅ UTVECKLING AV 

SLITSTARKA BETONGBELÄGGNINGAR  

Presentatör: Lars Kraft, CBI NN AB 

Författare: Lars Kraft, CBI NN AB,                   

INTRODUKTION 

År 2016 startade projektet Hållbara Betongvägar – Underhåll (Etapp 1) [1], det andra projektet i följd med 

forskningspengar från BVFF för utveckling av slitstarka och hållbara betongbeläggningar. Totalt har tre projekt 

genomförts i provvägsmaskinen (PVM) på VTI med utvärdering av slitage på betongbeläggning från dubbdäck. 

Tidigare projekt är [2] och [3]. Den senare en delrapport i SBUF projektet TiOfield [4]. 

Det föregående projektet [2] utvärderade slitage i Prall, Böhme och i pinne-skiva försök. Idén var att utvärdera 

slitageprocesser och partikelalstring på detaljnivå i modellförsök som ett komplement och förklaringsbas för 

fullskaleförsöken på PVM. 

Detta angreppssätt upprepades i projektet Hållbara Betongvägar, nu med provning i PVM, Prall och pinne-skiva. 

Dessutom utfördes försök med friktionspendel för slitageutvärdering på KTH. 

I rapporten Moderna [2] finns resultat på slitage från Prall, Böhme och PVM. Två recept, Betong 2 och Betong 1 

(E4 Uppsala) togs fram. Betong 1 provades även i projektet TiOfield. 

I SBUF-rapporten Hållbara [1] provades totalt sju recept i PVM, varav fem framtagna recept och två 

referensrecept. Dessutom vidareutvecklades Betong 2, som provades i Prall och på pinne-skiva. 

METOD 

Beläggningarnas nötningsmotstånd från PVM och Prall, samt hållfasthet från de tre projektens rapporter jämförs. 

Även resultat från försök på pinne-skiva på KTH jämförs och utvärderas. Metoden [5] för att åstadkomma 

korrekta jämförelser av resultat i PVM mellan de två projekten, ”Moderna” och ”Hållbara”, diskuteras. 

RESULTAT 

En jämförelse av uppmätt slitage i PVM i de tre projekten presenteras i TABELL 1. 

TABELL 1. Jämförelse av uppmätt slitage mellan 60 000 och 200 000 varv i PVM. 

Projekt Beläggning Slitage (mm) # dubbar 

TiOfield [3] Betong 1 (E4 Uppsala) 1,5 90 

ABS 16 1,8 90 

Moderna [2] Betong 1 (E4 Uppsala) 3,5 110 

Betong 2 1,7 110 

ABS 16 2,8 110 

Hållbara [5] 5F – 3L* 3,0 127 

5C* 3,8 127 

* Det recept med lägst respektive högst slitage av de fem framtagna recepten. 
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Tabellen visar resultat på slitagedjup utan hänsyn till däcksort, dubbtyp, dubbmängd och dubbutstick. 

Jämförelsen måste justeras med hänsyn till antal dubb och dubbutstick. 

I [6] jämförs slitaget i Moderna och Hållbara efter hänsyn till justering av dubbutstick och antal dubbar. 

Resultatet gav att: ”Ett av dem hade under våta förhållanden nästan lika lågt slitage som det bästa receptet i 

föreliggande studie, medan båda hade högre slitage än (övriga) fem /…/ vid torr vägbana.” 

Den vetenskapliga grunden för denna slutsats baseras på korrelationer och korrektioner som redovisas i [5]. 

Dock är framställningen oklar då en direkt jämförelse av resultaten på slitage som funktion av dubbvarv är olika 

i [6] och [2]. 

Provning av Betong 2 i Prall och i pinne-skiva i projektet Hållbara visade på goda resultat i jämförelse med 

några andra framtagna recept. 

SLUTSATS 

I [1] valdes två referensrecept ej tidigare använda som betongbeläggning i Sverige. Om man istället valt 

betongbeläggning som tidigare provats i PVM hade validiteten på erhållna resultat förstärkts. Kan slutsatser som 

gjorts på validiteten för provning i PVM enligt [5] även gälla för beläggningar med cement som bindemedel? 

Mer arbete behövs för att utreda detta. 

REFERENSER 

[1] Nilsson, R., Saleh, I., Gustafsson, M., Hållbara Betongvägar – Underhåll (Etapp 1), SBUF rapport ID:13373, 

2022. 

[2] Gustafsson, M., Kraft, L., Olofsson, U., ”Moderna betongbeläggningar – utveckling mot mindre slitage och 

partikelemissioner”, VTI rapport 982, 2019. 

[3] Gustafsson, M., Blomqvist, G., Hultqvist, B-Å., ”Slitage av och partikelemissioner från betongbeläggning”, 

VTI rapport 780, 2013. 

[4] Kraft, L., ”TiOfield - undersökning om partikelemissioner i trafikmiljö”, SBUF rapport ID:12461, 2012. 

[5] Göransson, N-G., Viman, L., Eriksson, O., ”Avnötningsbeständighet för högkvalitativa slitlagerbeläggningar 

– Slitagemätningar i VTI:s provvägsmaskin (PVM) och jämförelser med laboratorietester enligt Prall”, VTI notat 

27, 2018. 

[6] Gustafsson, M., ”Bilaga D: Fullskaletester i VTI:s provvägsmaskin” i SBUF rapport ID:13373.  
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8:4 CIRKULÄRT BYGGANDE 

TRANSITION TOWARDS CIRCULAR ECONOMY IN THE PAVEMENT SECTOR: BARRIERS 

AND DRIVERS  

Presentatör: Zhuhuan Liu, KTH Royal Institute of Technology 

Författare: Zhuhuan Liu, KTH Royal Institute of Technology, Nicole Kringos, KTH Royal Institute of 

Technology,                

INTRODUKTION 

The circular economy (CE) has emerged as a promising approach to achieving sustainable goals at multiple 

levels [1]. However, realizing the CE in the pavement sector is obstructed by the lock-in mechanisms of the 

prevailing “take-make-dispose” linear mode such as the long lifespan of the road assets and the sunk cost in 

machinery and competencies [2]. Additionally, the centralized decision-making process with one authoritative 

actor has resulted in a lack of incentives for a shift to long-term sustainability. This study presents a systematic 

review on the historical CE practices in the pavement sector. It further identifies the drivers of- and barriers  

METOD 

A systematic literature review is conducted following the 4-step framework by [3]. The keywords for the 

literature search are listed below: 

("pavement" OR "road") AND ("recycling" OR "reclaiming" OR "end-of-life" OR "circular economy" OR 

"Environmental Production Declaration" OR "EPD" OR "material passport*" ) 

There are 59 papers considered relevant for the data synthesis. 

RESULTAT 

The reviewed articles are categorized into three themes, including 30 papers regarding 1) historical practices, 21 

regarding 2) life cycle studies, and 8 regarding 3) systemic implementation. 

The development of the CE in the pavement industry is mainly restricted to reusing reclaimed asphalt and 

recycling other secondary materials, which is primarily driven by economic considerations. However, further 

applications of magnitude are restrained due to the uncertainties behind an unknown history of the applied 

materials. 

Meanwhile, the emergence of life cycle studies is offering an avenue to break the linear lock-ins with its 

systematic approach. Unfortunately, it is noticeable that the current studies have given ascendancy to the earlier 

design and production stages while neglecting the later life cycle stages, which has eventually reinforced the 

omission of the end consumers in the linear system. Furthermore, the outdated databases and inconsistent 

evaluation framework have significantly increased the risks of misinformed decision-making processes. 

A few attempts have been made to inspire the systemic implementation of CE. In comparison to the studies from 

the other two themes, a non-negligible difference is the engagement of road agencies, policymakers, and other 

industrial stakeholders. 

SLUTSATS 

The underdeveloped technical guidance and legal system are inhibiting the paradigm shift to the CE. 

The importance of transparent and standardized data along the whole supply chain should be highlighted. 

It is crucial that the road authorities set up a welcoming environment for innovation and entrepreneurship, as 

well as a system where stakeholders could confidently take responsibility and initiative. In this, not only the 

planning and building should be included, but also the effects of the choices on the user phase. 
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REFERENSER 

[1] W. R. Stahel, “The circular economy,” Nature, vol. 531, pp. 435-438, 2016. 

[2] K. C. Seto, S. J. Davis, R. B. Mitchell, E. C. Stokes, G. Unruh and D. Uergevorsatz, “Carbon lock-in: types, 

causes, policy implications,” Annual Review od Environment and Resources, vol. 41, pp. 425-452, 2016. 

[3] P. Mayring, Einführung in die qualitative Sozialforschun, Beltz, 2016.  
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8:4 CIRKULÄRT BYGGANDE 

ERFARENHETER AV CIRKULÄR ÅTERANVÄNDNING AV SLITLAGERBELÄGGNINGAR.   

Presentatör: Björn Kalman, VTI, Linköping, Sverige 

Författare: Björn Kalman, VTI, Linköping, Sverige,                   

INTRODUKTION 

Att asfalt går att återvinna till 100% har varit känt sedan lång tid. Slitlagerbeläggningar är mer utsatta än de 

övriga de strukturella lagren i vägen. Direktkontakt med däck och dubbdäck samt exponering mot syre och UV-

strålning samt vatten gör att materialkraven på råmaterialen och färdig produkt är mer omfattande för 

slitlagerbeläggningar. Vid återvinning av asfalt är det lätt att material från olika lager i konstruktionen blandas. 

Det var därför inte tillåtet att använda återvunnen asfalt i nya slitlagerbeläggningar i Sverige innan 2017 då 

denna begränsning lyftes. 

METOD 

Vi har gjort en uppföljning av hur slitlagerbeläggningar tillverkade med respektive utan återvunnen asfalt 

presterat på ett antal högtrafikerade vägar i Mellansverige under fem år samt även undersökt beläggningarnas 

slitstyrka gentemot dubbdäck i en provvägsmaskin. Slitlagerbeläggningarna som ingår i studien är tillverkade vid 

olika typer av asfaltverk. 

RESULTAT 

Spår- och texturutvecklingen under fem år var likartad för provsträckorna med återvunnen asfalt och 

referenssträckorna på de 6 testplatserna. Dubbdäckslitaget för provmaterialen och motsvarande referensmaterial i 

försök med provvägsmaskinen. 

SLUTSATS 

Resultaten visar att med en noggrann separering och hantering av de olika återvunna asfaltsmaterialen går det att 

tillverka slitlagerbeläggningar baserade på återvunnen asfalt med samma kvalitet som dito baserade på 100 % 

nya råvaror. 

REFERENSER  
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8:4 CIRKULÄRT BYGGANDE 

CIRKULÄRA ANLÄGGNINGSMATERIAL I URBAN MILJÖ  

Presentatör: Björn Schouenborg, RISE, Sveriges Forskningsinstitut 

Författare: Björn Schouenborg, RISE, Sveriges Forskningsinstitut, Fredrik Hellman, VTI, Väg och banteknik, 

Erik Simonsen, Heidelberg Materials Sverige AB,             

INTRODUKTION 

För att åstadkomma ett hållbart byggande av anläggningsinfrastruktur i urban miljö krävs att man implementerar 

cirkulär ekonomi även för vägbyggnadsmaterial. Projektet "Sekundära ballastråvaror i hållbar urban 

anläggningsinfrastruktur" tar ett helhetsgrepp (med systemperspektiv) om problematiken för snabbare 

implementering av alternativa material som fullgoda ersättare för traditionellt krossberg. En kort översikt ges om 

projektet som utgörs av tre olika steg, varav det sista avslutas under 2025. 

METOD 

Vi ser på hela värdekedjan för att skapa en trygghet i användning av restmaterial för t ex vägbyggnation. Fokus 

är på urban miljö där tillgängliga volymer räcker för de aktuella byggprojekten och transportsträckorna blir 

korta. Labtester, fullskaletester och testytor används för att skapa dimensioneringsunderlag och 

rekommendationer om vilka metoder som är relevanta för att verifiera materialens och konstruktionernas 

funktion. Parallellt analyseras påverkan på klimat och miljö, samt tillstånds- och anmälningsärenden som ofta är 

flaskhalsar för implementering. Affärsmodeller och regelverk analyseras och förbättringar föreslås. 

RESULTAT 

Projektet har hittills fokuserat på slaggrus, krossad betong och fräsasfalt samt krossad asfalt som restmaterial. 

Fullskaleförsök med VTI's HVS (Heavy Vehicle Simulation) har genomförts och kalibrerats med det nya 

dimensioneringsverktyget EraPave och labförsök med lovande resultat.  

Flera testytor är anlagda och ytterligare planeras. 

Parallella analyser av gamla pilotvägar är påbörjade. 

Klimatpåverkansanalyser visar på en god potential att sänka CO2-påverkan genom användning av t ex slaggrus 

som förstärkningslager 

Utvärdering av tillstånds- och anmälningsprocesser har gett uppslag till konkreta åtgärder 

SLUTSATS 

Omfattande försöksverksamhet har visat att de undersökta restmaterialen är fullgoda ersättare för traditionellt 

krossberg i en rad urbana hårdgjorda ytor så som gator, parkeringsplatser och GC-banor. De genomförda 

fullskaleförsöken görs på så kort tid att självbindande/-härdande egenskaper inte kunnat tillgodoräknas vilket gör 

att resultaten i en verklig konstruktion förväntas bli än bättre. 

En analys av provningsresultaten och existerande regelverk indikerar tydligt att vi måste gå mot mer 

funktionsorienterade provningsmetoder och krav. 

Projektresultaten indikerar att det är möjligt att skapa dimensioneringsverktyg och vägledningsdokument som bl 

a hjälper kommuner med planering, konsulter med projektering och entreprenörer (och materialleverantörer) 

med produktframtagning, kvalitetskontroll och utförande.  

Det finns ett utbildningsbehov hos de som ansvarar för miljöhandläggning, inte minst för att få en mer 

geografisk homogenitet i beslut men även för att öka förutsägbarhet och minska onödigt långa ärendetider på 

grund icke relevanta frågor 
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REFERENSER 

Sekundära ballastråvaror för hållbar anläggningsinfrastruktur UDI2(Vinnovas Dnr: 2020-01838) 

Sekundära ballastråvaror i hållbar urban anläggningsinfrastruktur Del 3 (VinnovasDDnr: 2023-00474)  
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8:4 CIRKULÄRT BYGGANDE 

ANVÄNDNING AV SEKUNDÄRA BALLASTRÅVAROR OCH KOPPLING TILL FUNKTION OCH 

DIMENSIONERING  

Presentatör: Erik Simonsen, Heidelberg Materials 

Författare: Fredrik Hellman, VTI, Erik Simonsen, Heidelberg Materials, Björn Schounborg, RISE,             

INTRODUKTION 

Behovet av ballastmaterial ökar snabbt med pågående förtätning och växande städer med tillhörande 

infrastruktur, inte bara i Sverige. Det är i och kring städerna som det blir allt svårare att skaffa fram bergmaterial 

av alla slag. För ett mer cirkulärt och hållbart byggande av anläggningsinfrastruktur såsom hårdgjorda ytor i våra 

städer och bättre nyttjande av förnybara råvaror krävs därför att man ökar användningen av alternativa 

ballastmaterial såsom tex slaggrus, krossad betong och fräsasfalt. Det krävs att man tar fram förtroendeskapande, 

vetenskapligt baserat underlag och regelverk för dimensionering av hårdgjorda ytor. Det måste dessutom vara 

lätt att använda denna typ av produkter. 

METOD 

Kunskap från tidigare utförda projekt kommer att kunna användas för att ta fram tabeller för olika trafikklasser 

och användningsområden. Projektet har tagit materialparametrar så att man enkelt kan modellera funktion och 

livslängd.Materialparmetrar tas fram i labbtester tex triaxialförsök och standardmetoder. Vi utvärderar 

modellerade resultat och funktion med uppmätta resultat Projektet använder dimensioneringsverktyget ERAPave 

för slaggrus och andra alternativa ballastmaterial för trafikbelastade hårdgjorda. Försöken görs för att kunna 

förbättra och få större förståelse för svagheter och styrkor i konstruktionslösningarna och utvärdera dessa. 

RESULTAT 

Slutsatserna från laboratorie och fullskaleförsök visar att de uppmätta tekniska egenskaperna i många fall är 

utanför de krav som normalt ställs på tradionella obundna bergmaterial exempelvis styvhet, 

packningsegenskaper och kornkurva. Detta försvårar upphandling av dessa material. Man behöver vara 

medveten om skillnaderna och kunna hantera dessa i upphandling. Resultat från detta projekt och flera tidigare 

projekt visar att funktionen oftast är tillräckligt bra. I många fall har de också en långsam styvhetstillväxt (tex 

betong kross och slaggrus). 

SLUTSATS 

Målsättningen med arbetet är att underlätta användning av slaggrus, betongkross och fräsasfalt vilket bidrar till 

ett mer cirkulär och hållbart samhälle. Projektet har tagit fram underlag och materialparametrar för att kunna 

dimensionera konstruktioner med tex slaggrus, betongkross och fräsasfalt. Data från HVS försöken visar att 

ERAPave modellen ger resultat som är nära varandra vilket ger trygghet i att modellen ger realistiska resultat. 

Det ger förutsättningar at modellera funktion. För att förenkla upphandling behövs dimensioneringstabeller och 

mer empiriska data från byggda konstruktioner. Vidare krävs att gränsvärden för acceptabel spårdjupsutveckling 

och andra hållbarhetsaspekter tas fram. I dagsläget finns inte dessa kriterier framtagna. Det här arbetet är ett 

första steg i den riktningen. I förlängningen behövs bättre förståelse för materialet och dess funktion. 

Beskrivning i regelverk som AMA anläggning som ofta används för offentlig upphandling ökar acceptansen för 

materialet från beställare och väghållare. Detta är del i fortsättningen av detta arbete. 

REFERENSER 

Sekundära ballastråvaror för hållbar anläggningsinfrastruktur UDI2 (Vinnovas dnr: 2020-01838)  

Sekundära ballastråvaror i hållbar urban anläggningsinfrastruktur Del3 (Vinovas dnr 2023-00474)  
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8:4 CIRKULÄRT BYGGANDE 

ALTERNATIVE AND RECYCLED MATERIALS AS PAVEMENT UNBOUND LAYERS  

Presentatör: Shafiqur Rahman, VTI Swedish National Road and Transport Research Institute 

Författare: Shafiqur Rahman, VTI Swedish National Road and Transport Research Institute, Fredrik Hellman, 

VTI Swedish National Road and Transport Research Institute, Björn Schouenborg, RISE Research Institutes of 

Sweden, Erik Simonsen, Heidelberg Materials Cement Sweden, Sigurdur Erlingsson, VTI Swedish National 

Road and Transport Research Institute,       

INTRODUKTION 

Waste materials and biproducts from various industries can be a good alternative source of pavement materials. 

This will reduce the demand for natural aggregates. Instead of dumping as landfill, using these materials in 

pavements will significantly contribute to obtaining climate neutrality and circular economy. However, based on 

the sources, the properties of these materials can vary widely. Knowledge and experience regarding the 

suitability and performance of these waste materials in pavements is not as extensive as conventional materials. 

Hence, prior to employing in pavement constructions, it is necessary to investigate the mechanical properties of 

these materials in a systematic manner and to create guidelines for their usage. 

METOD 

In this study, recycled materials from four different sources were investigated as alternatives for pavement 

constructions. Two of the materials were coarse fractions of the bottom ash from two incineration plants. The 

other two materials were crushed concrete from demolished constructions and material from road scalpings. 

Both laboratory and full-scale accelerated tests were conducted. The objectives were to compare their relative 

performances and to obtain and calibrate the material properties for further design using a pavement design tool 

ERAPave. 

The laboratory investigations were based on repeated load triaxial (RLT) testing. From the RLT tests, the 

stiffness and permanent deformation properties as well as the model parameters used in ERAPave for each of 

these materials were evaluated.  

For the full-scale accelerated tests, four instrumented test structures were built where all the layers were identical 

except for the subbase layers which were composed of each of the alternative materials. These structures were 

then tested employing a heavy vehicle simulator (HVS). During the passages of the wheel of the HVS, 

development of the surface rutting as well as deformations and stresses in the different layers were registered. 

RESULTAT 

In both laboratory and full-scale tests, results indicated that the crushed concrete performed the best which is 

comparable to well-graded crushed rock aggregates. Material from road scalpings demonstrated the weakest 

performance followed by the two bottom ash materials.  

The evaluated material properties and model parameters in the laboratory were used to simulate the performance 

of the test-road sections in HVS tests using a mechanistic-empirical pavement analysis tool ERAPave. The 

simulations were then compared to the measurements from the full-scale tests. Following this, the model 

parameters were adjusted and calibrated to match the simulations with measurements. The adjustments were 

necessary to compensate for the differences in laboratory and field conditions. Using this method, good 

agreement between simulations and measurements could be obtained. It is assumed that the calibrated 

parameters were now suited for field conditions and can be used for further designing of pavements with these 

materials.  
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SLUTSATS 

The approach presented here forms the basis for designing pavements with alternative materials for different 

traffic loading and climatic conditions. With further testing and modelling, it will be possible to create guidelines 

and design tables for pavement constructions with alternative materials.  

REFERENSER 
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9. LUFTFARTEN OCH SAMHÄLLET 
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9:1 DRÖNARE OCH DRÖNARTJÄNSTER 

DRÖNARE ETT STÖD TILL AKUTSJUKVÅRDEN I MORGONDAGENS STÄDER   

Presentatör: Gustaf Fylkner, Luftfartsverket 

Författare: Katarina Wigler, Trafikverket, Gustaf Fylkner, Luftfartsverket,                

INTRODUKTION 

”Enabling sustainable AiR MObility in URrban contexts via emergency and medical services.” Airmour 

utvecklar, demonstrerar och möjliggör drönartjänster med inriktning mot akutsjukvård och behov inom sjukvård. 

Hur kan obemannat flyg skapa samhällsnytta inom sjukvården? AiRMOUR pågår i 3 år med partners från sex 

länder. Från Sverige är Luftfartsverket, Trafikverket och Linköpings universitet partners. I syfte att ge fler städer 

möjlighet att ta del av ny kunskap, bedriva intressanta försök och få tillgång till ett stort nätverk av experter och 

organisationer inom områden som akutsjukvård, stadsplanering och drönaroperationer är även Stockholm, 

Östersund och Uddevalla tillsammans mer flera europeiska städer aktiva som s.k. replikatorstäder för att 

stimulera en tidig tillämpning av resultaten. 

METOD 

Kartläggning har gjorts där fyra användningsområden visar sig väl lämpade för att demonstrera såväl olika 

kategorier av drönare som olika typer av transporter från och till geografiska platser med olika förutsättningar 

I den kostnadsfria utbildningsplattform som tagits fram finns en serie utbildningsmaterial tillgängligt för alla 

som vill fördjupa sin kunskap. Det hålls även totalt två, s.k. Masterclass i Luxemburg i samarbete med 

Eurocontrol, där aktörer från berörda branscher samlas för att utbyta kunskap och lärdomar. 

EU har publicerat regelverk för att möjliggöra obemannat flyg i större skala. I projektet dagens regelverk 

kartlagts och rekommendationer för vidare utveckling av dessa producerats. Det har genomförts intervjuer med 

berörda myndigheter och experter inom akutsjukvårdstransporter med helikopter för att dra lärdom av hur dessa 

aktörer opererar idag. 

Det är viktigt att förstå och bemöta allmänhetens åsikter kring urban luftmobilitet. Därför har 

medborgarundersökningar gjorts med fler än 1200 svarande från norra Europa. Svaren visar på såväl optimism 

som oro över aspekter som rör säkerhet i flera bemärkelser. Projektet visar upp den nya tekniken med dess 

möjligheter och kartlägger även skillnaderna mellan allmänhetens förväntade risker och den reella risken med 

obemannat flyg. Allmänheten är orolig att drönartjänster bara kommer vara tillgängliga för de priviligierade i 

samhället. Det är en av anledningarna till att börja med drönartjänster inom sjukvården som jämställt tjänar hela 

samhället. 

RESULTAT 

Tre huvudleveranser arbetas fram: 

GIS-Tool, Det vill säga ett geospatialt verktyg, för att visualisera, kartlägga och förstå hur de nya tjänsterna 

påverkar en stad nu när vi krymper den buffert som tidigare funnits mellan luftrumsbrukare och stadsmiljön.  

City Guidebook samlar information för framför allt stadsplanerare och består av ett kondenserat innehåll med 

lärdomar användbara för regionala och lokala aktörer. 

Training platform beskrivs närmare under metodavsnittet ovan 

SLUTSATS 

Projektet visar att obemannade luftfarkoster potentiellt skulle kunna vara effektivare än dagens lösningar, samt 

generera värden till den akutmedicinska vården. Av utvecklingen och mediaflödet som rör obemannat flyg kan 

man dra slutsatsen att ett paradigmskifte är förestående inom flyget. Dock kvarstår många utmaningar som 
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måste lösas innan vi når ett integrerat system med hög automation. Drönare används idag regelbundet av både 

myndigheter, näringsliv och privatpersoner. Vi vet ännu inte allt om hur denna nya mobilitet kommer att 

användas. Resultat från demonstrationer och workshops visar att tjänster för akutsjukvård, Emergency Medical 

Services (EMS) skapar direkt samhällsnytta. Resultat och use cases presenteras på Transportforum. 

REFERENSER 

www.airmour.eu  
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9:1 DRÖNARE OCH DRÖNARTJÄNSTER 

INNOVATIV LUFTMOBILITET FÖRUTSÄTTNINGARNA FÖR ATT ETABLERA IAM I SVERIGE   

Presentatör: Jenny Blomberg, Transportstyrelsen 

Författare: Jenny Blomberg, Transportstyrelsen, Henrik Sanden, Transportstyrelsen,                

INTRODUKTION 

I takt med att bemannade och obemannade luftfartyg alltmer börjar etablera sig i det undre luftrummet så innebär 

det en genomgripande förändring av transportsystemet. Drönartekniken skapar nya förutsättningar och resurser 

för en lång rad branscher som normalt inte bedriver luftfart. De praktiska utmaningarna är många men 

möjligheterna är betydande. rapporten beskriver utvecklingen med särskild inriktning mot innovativ 

luftmobilitet. 

Teknikutvecklingen går snabbt och Transportstyrelsen och andra myndigheter behöver arbeta proaktivt för att 

skapa goda förutsättningar att möta den nya tekniken och utveckla de krav och regler som kommer att fordras 

med den. Syftet är att få kunskap om utvecklingen samt utreda vad som krävs av myndigheter och andra aktörer 

för att kunna möjliggöra innovativ luftmobilitet i Sverige. 

Frågeställningarna är följande: 

• Hur ser utvecklingen av IAM-landskapet ut? Vad pågår, var och varför, i Sverige såväl som inom Europa och 

EU? Detta inkluderar såväl regelverk som marknad. 

• Hur kan utvecklingen av IAM bidra till att uppfylla de transportpolitiska målen och där med bidra till 

utvecklingen av hållbara transporter? 

• Hur har andra länder i Europa och EU gjort för att möjliggöra en innovativ luftmobilitet, såväl organisatoriskt 

som strategiskt? 

METOD 

Rapporten baseras i huvudsak på litteraturstudier av rapporter samt nyhetsoch forskningsartiklar. Författare till 

dessa är såväl offentliga aktörer som bransch och media. Vidare har ett frågeformulär ställts till medlemmar i 

NAARIC (National Aviation Authorities Regulation Implementation Coordination). NAARIC består av en 

grupp UAS-experter från europeiska nationella luftfartsmyndigheter. Svarsfrekvensen var tyvärr endast 22 

procent och frågorna återfinns i Bilaga 2. 

Rapportens huvudfokus ligger på eVTOL och de nya tjänster som dessa kommer att kunna erbjuda. Den övriga 

utvecklingen på området, exempelvis den om drönare, berörs mer översiktligt. 

RESULTAT 

IAM-landskapet och dess möjliggörande kan därför sägas vila på fyra centrala fundament: regelverk, 

infrastruktur, teknikutveckling & innovation, samt allmänhetens acceptans. Samspelet och mognaden av dessa 

utgör förutsättningarna för att IAM ska bli ett transportsätt att räkna med i framtiden. 

SLUTSATS 

Utvecklingen inom innovativ luftmobilitet går fort och det är en utmaning för reglerande myndigheter att hinna 

med. Ambitionerna på området är stora och attraherar såväl kunnande som finansiella resurser. En 

implementering av IAM, i Sverige och Europa, är en komplex uppgift som berör många parter på olika nivåer i 

samhället. Därför fordras såväl dialog som samordning och jämkning på nationell, regional och lokal nivå. 

Därtill fordras en politisk styrning och målinriktning där ansvar fördelas och klargörs. En bred diskussion 

behöver föras med samtliga inblandade, inte minst med tanke på etablering av vertiports och den 

markinfrastruktur som kommer att krävas inne i städerna för att luftfartygen ska kunna starta, landa 
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och laddas men också i frågan om hur luftfartygen ska få operera i stadsmiljön. Hur luftfartslagstiftningen och 

plan- och bygglagen ska harmonisera med varandra är någonting som bör utredas. 

REFERENSER 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/Rapporter-luftfart/innovativ-

luftmobilitet/  



432  Transportforum 2024 

9:1 DRÖNARE OCH DRÖNARTJÄNSTER 

TJÄNSTER TILL DEN OBEMANNADE LUFTFARTEN – MÖJLIGHETER OCH UTMANINGAR  

Presentatör: Roger Li, Luftfartsverket (LFV) 

Författare: Roger Li, Luftfartsverket (LFV), Martin Arvidsson, Luftfartsverket (LFV), Billy Josefsson, 

Luftfartsverket (LFV),             

INTRODUKTION 

Den tekniska utvecklingen har bidragit till kraftigt ökad användning av obemannade luftfarkoster, i dagligt tal 

drönare eller UAS, såväl kommersiella som samhällsviktiga tillämpningar, exempelvis blåljusverksamhet. 

Användningen av drönare har blivit så omfattande att för att fortsatt utveckling och tillhörande samhällsnytta ska 

vara möjlig krävs stödjande tjänster för den obemannade luftfarten. På EU-nivå finns regelverk för så kallade U-

spacetjänster. Dessa tjänster kommer vara obligatoriska i vissa delar av det lägre luftrummet (upp till 120 meter), 

så kallat U-spaceluftrum, och ska möjliggöra omfattande användning av drönare med bibehållen flygsäkerhet för 

alla luftrumsbrukare och minimerande av störningar för tredje man och på miljö. I andra delar av det lägre 

luftrummet, utanför U-spaceluftrum, där efterfrågan och risker för olyckor eller störningar bedöms vara mindre 

kommer ett antal grundläggande tjänster tillhandahållas. 

Införandet av U-spaceluftrum har effekter på områden som stadsplanering, transportval och hållbar utveckling. I 

kombination med anpassning av luftrum syftar de tjänster som Luftfartsverket (LFV) kommer tillhandahålla till 

att främja ett hållbart transportsystem och bidra till att uppnå tillgänglighets- och miljömål. 

METOD 

LFV verkar för den obemannade luftfartens utveckling, tillsammans med flera andra samhällsaktörer. I 

etableringen av tjänster till den obemannade luftfarten har LFV en nyckelroll som av regeringen utpekad 

leverantör av den så kallade gemensamma informationstjänsten, samt som leverantör av grundläggande tjänster 

för planering och genomförande av flygning för obemannad luftfart. Upphandling av systemstöd för 

ovannämnda tjänster pågår, parallellt medverkar LFV i Transportstyrelsens referensgrupp för framtagande av 

nationella föreskrifter för bland annat U-spacetjänster. 

Även om LFV:s uppdrag är centralt för en gynnsam utveckling för den obemannade luftfarten så finns delar som 

inte täcks av nuvarande uppdrag där således andra aktörer, offentliga eller kommersiella, måste komplettera 

helheten. Exempel på delar som inte ingår i LFV:s uppdrag är: 

Etablering av nätverk för kommunikation och övervakning av flygtrafik i det lägre luftrummet. 

Etablering av så kallade vertiports (flygplatser eller ”hållplatser” för drönare eller så kallade eVTOL-farkoster) 

Etablering av system för detektering och motåtgärder mot drönare som flyger mot gällande regelverk, så kallade 

Counter-UAS (C-UAS)-system 

RESULTAT 

Staten Sverige har behov av att tillgängliggöra och ha rådighet över tjänster till samhällsviktiga drönaroperatörer, 

därav LFV:s centrala roll. Som leverantör av tjänster till den obemannade luftfarten i hela Sverige har LFV, i 

enlighet med sin instruktion, möjlighet att säkerställa att drönartrafik kan fungera effektivt och hållbart för att 

tjäna samhällsnyttan, och samtidigt öppna upp för nya innovativa tjänster, tillhandahållna av såväl LFV som 

andra aktörer. 

SLUTSATS 

Införandet av U-spaceluftrum har påverkan på samhällsplaneringsprocesser, framtida transportval, tillgänglighet 

och hållbarhet. Samarbete krävs på nationell, regional och lokal nivå mellan offentliga och privata aktörer. En till 

vissa delar anslagsfinansierad verksamhet måste samverka med kommersiella verksamheter där finansieringen 
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av viss infrastruktur och vissa tjänster bygger på att det finns en efterfrågan och betalningsförmåga. Under en 

uppbyggnadsfas av ekosystemet kring obemannad luftfart ställs krav på samtida teknikutveckling, 

regelverksutveckling och utveckling av affärsmodeller. LFV:s centrala roll som leverantör av relaterade tjänster 

möjliggör framgångsrik integration av den obemannade luftfarten i det svenska transportsystemet. 

REFERENSER 

1. Förordning (2010:184) med instruktion för Luftfartsverket | Sveriges riksdag (riksdagen.se) 

2. Genomförandeförordning EU2021/664, regelverk U-space https://eurlex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/?uri=CELEX:32021R0664  
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9:1 DRÖNARE OCH DRÖNARTJÄNSTER 

VAD KRÄVS FÖR FRAMTIDA OBEMANNAT FLYG ?   

Presentatör: Jesper Tordenlind, Saab AB 

Författare: Catarina LIndholm, Saab AB, Jonas Lundberg, Linköpings universitet, Jesper Tordenlind, Saab AB,             

INTRODUKTION 

Behovet av klimatsmart, effektiv, samhällsvänlig transport av både människor och gods har aldrig varit större än 

nu. Internationellt pågår intensiv verksamhet för att utveckla effektiva, automatiserade och digitaliserade 

transporter inom luftdomänen som idag är en inte tillräckligt nyttjad resurs. I och med ny teknik med 

digitalisering och nya regelverk kommer området internationellt att växa avsevärt inom kommande år. Det gäller 

för Sverige att vara delaktiga i omställningen.  

Men vad krävs för att detta ska bli verklighet och bli ett attraktivt transportsätt?? 

Effektivt, praktiskt och snabbt 

Miljövänligt och hållbart 

Säkert och tillförlitligt 

Accepterat 

Kostnadseffektivt 

mm 

Detta sammantaget ställer stora krav på en transformation av ny och befintlig infrastruktur i lufthavet som 

systemen tillsammans ska operera i. 

METOD 

Projekt Testbed Air Mobility har som målsättning att förverkliga transformationen med att utveckla teknik 

tillsammans med regelverk för att skapa den infrastruktur som krävs för att möjliggöra detta. 

Projektet, som utgörs av en konstellation av universitet, myndigheter samt företag, är en testbädd för nya 

innovationer inom obemannat flyg ihop med den konventionella flygtrafiken.  

Projektet har pågått sedan 2021 och är nu inne i sin andra etapp som sträcker sig fram till 2027 och har som 

målsättning genom att skapa en öppen digital infrastruktur för ett molnbaserat UTM (Unmanned Traffic 

Management)-system som använder 5G-nät och mobilnätstjänster och utgör en testbädd för forskning, 

utveckling, test, demo samt en plats för kunskapsutveckling och kunskapsutbyte inom digitalisering av lufthavet. 

Vidare deltar projektet aktivt inom regelverksanpassning för området.  

Testbädden kommer att integreras mot dagens och även kommande system för konventionellt flyg samt utveckla 

innovativa funktioner, procedurer samt systemstöd för ett kombinerat konventionellt samt obemannat luftrum 

med operatören i fokus.  

Detta sammantaget bidrar till transformation av digitalisering inom flygdomänen och ligger i linje med 

Europeiska Kommissionens Drone Strategy 2.0 från november 2022. 

RESULTAT 

I den första projektfasen har en första variant av systemet demonstrerats där simulerade och fysiska drönare 

tillsammans utförde simultana operationer med ruttplanering, start / landning, flygning med No-fly zones mm. 
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Tillsammans med befintliga och nya parter skapas en öppen testbädd för att flyga och simulera drönare med 

övervakning och koordinering av trafiken, vilket ger mervärden för hela samhället genom att möjliggöra 

forskning och utveckling av effektiva, miljövänliga integrerade lufttransporter inklusive start- och 

landningsmöjligheter via Vertiports.  

SLUTSATS 

Mycket forskning och utveckling återstår innan obemannad luftfart är intgererad som en naturlig del av 

samhället. 

Men vi har påbörjat resan och det kommer att ske. 

REFERENSER  
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9:2 FRAMTIDA KONCEPT 

UNDERSTANDING OF URBAN AIR MOBILITY THROUGH INTERACTIVE VISUAL 

STORYTELLING  

Presentatör: Jekaterina Basjuka, Linköpings universitet 

Författare: Jekaterina Basjuka, Linköpings universitet, Gustaf Fylkner, Luftfartsverket,                

INTRODUKTION 

Urban Air Mobility (UAM) envisions the utilization of advanced aerial technologies, including drones, to 

provide efficient and sustainable transportation solutions. To facilitate the effective introduction and integration 

of UAM, a research project called ART (Advanced Air Mobility Regionala Tjänster) was established to model 

and comprehend the intricacies of UAM in the regional and municipality context of Sweden. 

METOD 

The primary objective of the project is: first, to model UAM scenarios within three Swedish regions (Skåne, 

Stockholm, Jämtland) and with connected municipalities (Malmö, Stockholm, Östersund, etc.). This model 

process takes into account crucial aspects such as efficiency, safety, control, and transparency, and serves as a 

comprehensive framework for evaluating UAM potential. Secondly, to establish a methodology for continuous 

UAM modelling across various regions in Sweden. 

At the core of the project lies the approach of Interactive Visual Storytelling. This approach connects the power 

of immersive visual narratives to communicate complex ideas, scenarios, and possibilities associated with UAM. 

By intertwining technological innovation with interactive storytelling, the project seeks to bridge the gap 

between complex technical context and public understanding. Through visual representations, the project aims to 

provide a high degree of realism, enabling stakeholders from regions (public without a pre-knowledge) to grasp 

the potential benefits, challenges, and practical implications of UAM in urban settings. The process of using 

Interactive Visual Storytelling will provide a jump start when connecting new regions or other stakeholders. It 

will save a lot of time when introducing new partners to an ongoing process or to share insights with externals. 

Central to the success of this project is the collaboration with participating regions and their experts. By 

involving local expertise and stakeholders, the project raises engagement and empowers regional actors to 

contribute to UAM planning and implementation. Workshops conducted throughout the project object to collect 

valuable insights, feedback and data, contributing to the formulation of a methodology for ongoing UAM 

modelling. By using interactive maps and video storytelling elements, the project aims to collect data in one 

region and to be able to share it with other regions, creating an endless process of spreading and transferring 

ideas and knowledge. This methodology will serve as a valuable resource for decision-makers, regulators, and 

urban planners seeking to navigate the complexities of UAM integration.  

Furthermore, the use of interactive UTM City map software will enable the presentation of diverse use cases, 

making the information accessible and engaging to a wide audience. This approach not only enhances public 

awareness but also facilitates informed discussion around UAM, promoting a more inclusive and participatory 

approach to urban transportation transformation. 

RESULTAT 

The project is ongoing and the data being processed 

SLUTSATS 

In conclusion, the research project focusing on UAM within urban and regional contexts, coupled with the 

innovative application of Interactive Visual Storytelling, demonstrates a novel and effective strategy for 

comprehending and communicating the potential of UAM. By combining advanced simulation techniques with 

immersive narratives, the project aims to initiate an informed approach to UAM integration in Swedish regions, 

ultimately shaping the future of transportation in urban environments. 
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REFERENSER  
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9:2 FRAMTIDA KONCEPT 

DIGITAL ASSISTANS FÖR MULTIPLE REMOTE TOWER, "PROOF -OF-CONCEPT" (DITA 

RTS)  

Presentatör: Jonas Lundberg, Linköpings Universitet 

Författare: Jonas Lundberg, Linköpings Universitet, Magnus Bång, Linköpings Universitet, Supathida 

Boonsong, LFV, Jens Gustafsson, LFV, Karljohan Lundin Palmerius, Linköpings Universitet,       

INTRODUKTION 

Digitalisering och ”Remote Tower Services” öppnar upp för ett operativt koncept där en individ hanterar mer än 

en flygplats samtidigt. Samtidiga rörelser på flera flygplatser blir en utmaning för flygledaren i termer av 

uppmärksamhet (säkerhet) och att ge direktiv (effektivitet) till flygplan och markfordon. Liknande utmaningar 

finns i andra närliggande trafikledningssituationer och domäner.I ett system med digital assistans arbetar 

människan tillsammans med AI och automation (Human-in-the-loop AI). Kärnan i konceptet Digital Assistent är 

att operatören kan delegera arbete till DITA, med en hög grad av transparens och förutsägbarhet, inklusive 

standardprocedurer för vanliga avvikelser. Två användningsfall för DITA som efterfrågas operativt i tornmiljö är 

1) stöd för övervakning och ledning av flygplan till/från flygplatser 2) stöd för övervakning av och evakuering av 

landningsbanan avseende markfordon. Vi har även sett behov av 3) stöd vid omvärldsförändring, för stärkt 

beredskap, där snabb justering av DITA till nya förutsättningar och behov blir nödvändigt. En teknisk ansats 4) 

där beslut och agerande är transparent (spårbart) är också central. DITA RTS inkluderar även 5) studier av 

applicerbarhet av koncepten för digital assistans i andra domäner (särskilt sjöfart), och mellan flygtrafikdomäner 

(särskilt drönartrafik). Punkterna 2-5 ovan är nya i DITA RTS projektet, och punkt 1 förfinas med koncept för att 

utforma DITA procedurer, inklusive fler avvikelseprocedurer. 

METOD 

I projektet DITA RTS avser vi att ta fram ett (potentiellt) generellt koncept, men som endast testas på djupet 

genom simulatortester med flygtrafikledare i en operativ miljö, torntrafikledning. Potentialen för generalisering 

undersöks också: Operativt genom workshops där företrädare för andra typer av trafikledning bjuds in; tekniskt 

genom tester med realtidsdata, av vår ansats där spårbarhet av agerande och beslut är inbyggt. Undersökningen 

sker på relativt låg TRL (4), med fokus på generaliserbara tekniska koncept för spårbarhet i mänskligt arbete och 

DITAs arbete, och generaliserbara operativa koncept för effektiv och säker hantering av trafik med delegering av 

trafik till DITA. 

RESULTAT 

Projektet startades i september 2023, men bygger vidare på ett koncept från projekt RESKILL. Vi kommer 

därför att presentera vår utgångspunkt för DITA RTS-projektet, som kommer från projekt RESKILL. Som 

komplement till den presentationen har vi också med oss en demonstrator i virtuell verklighet (VR) där besökare 

vid Transportforum kan få se vår tidigare prototyp från ett trafikledarperspektiv. 

SLUTSATS 

Vi presenterar de slutsatser som används som utgångspunkt i projekt DITA RTS, från projekt RESKILL. I 

RESKILL testades en tillämpning, digitala torn, och ett koncept, digital procedurassistent för en specifik 

inflygning till Linköpings flygplats med ett flygplan i luftrummet och utan markrörelser. I projektet styrdes 

DITA på distans av en simulatorpilot, istället för av en AI-process. Projektet avslutades med en skiss över hur en 

ny version av DITA skulle kunna fungera. Denna skiss ligger till grund för det här projektet. 

REFERENSER  
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9:2 FRAMTIDA KONCEPT 

EVALUATION OF POINT MERGE ARRIVAL PROCEDURE EFFICIENCY  

Presentatör: Henrik Hardell, Linköpings Universitet, Norrköping, Sverige; LFV, Norrköping, Sverige 

Författare: Henrik Hardell, Linköpings Universitet, Norrköping, Sverige; LFV, Norrköping, Sverige, Anastasia 

Lemetti, Linköpings Universitet, Norrköping, Sverige, Tatiana Polishchuk, Linköpings Universitet, Norrköping, 

Sverige, Lucie Smetanová, Linköpings Universitet, Norrköping, Sverige,          

INTRODUKTION 

Choosing and designing the correct type of arrival procedures for a specific airport may be a challenging task. In 

order to understand the operational efficiency of a certain type of arrival procedures implemented at an airport, it 

is beneficial to assess the performance usings different Key Performance Indicators (KPIs). We are using a set of 

already existing KPIs, together with newly created ones, where the latter capture the utilization of the arcs in the 

Point Merge (PM) arrival procedures. The PM method was introduced by the Eurocontrol Innovation Hub in 

2006 and is a technique that simplifies merging of arrival-traffic flows, to provide better opportunities for 

environmentally-friendly descents and increased terminal airspace capacity [1]. The procedures consist of arcs 

located at equidistant from a merge point and are used to delay the aircraft and create sufficient inter-aircraft 

separation. There are examples of different design variants of PM currently implemented, and it is critical that 

the design is tailored for the specific needs of the airport. Since there is an initiative ongoing to implement the 

PM procedures in Sweden, it is interesting from a national perspective to assess its effectiveness in airports 

where the procedures are already deployed. In [2], we compared the arrival flight efficiency for airports of 

similar size, implementing different arrival procedures, including Dublin where PM is in operation. The analysis 

revealed that the PM arcs were overused and could not provide for the desired capacity. In this work, we are 

presenting an example performance evaluation of the PM procedures in Oslo-Gardermoen airport. 

METOD 

We use historical flight data from the OpenSky Network [3], which contains recordings of numerous flight 

parameters, broadcasted via Automatic Dependent Surveillance-Broadcast (ADS-B), and collected via sensors 

located on the ground. The data enables us to calculate the KPIs of interest, such as horizontal, vertical and fuel 

efficiency, as well as utilization of the PM arcs. We use one full month of recordings and split the data into 

different datasets, for example depending on whether PM is used or not. 

RESULTAT 

The results show that the arrival performance of Oslo-Gardermoen airport is quite good with respect to the KPIs 

calculated [4]. However, the utilization of the PM systems is rather low, with the full arcs rarely used. This is 

interesting also in a Swedish context for implantation of PM, as Oslo-Gardermoen is similar to Stockholm-

Arlanda in terms of the number of aircraft movements and geographical location in Northern Europe. Assessing 

the results in more detail, we notice that adherence to PM procedures does not result in significant performance 

degradation, confirmed by all KPIs except for the additional distance and the fuel efficiency. 

SLUTSATS 

The results of our work uncover that the overall performance of the Oslo-Gardermoen airport is outstanding 

from many perspectives. Since the airport is, in many aspects, similar to other airports in Scandinavia, the PM 

procedures implemented in Oslo-Gardermoen may serve as a best-practice implementation example. Future 

research may look at the applicability of such a design for implementation at some airports in Sweden. 

REFERENSER 

[1] EUROCONTROL. Point Merge Implementation: A quick guide, 2020 

[2] H.Hardell, A. Lemetti, T. Polishchuk, L. Smetanová, Towards a Comprehensive Characterization of the 

Arrival Operations in the Terminal Area, in 11th SIDs, 2021 
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9:2 FRAMTIDA KONCEPT 

FLEXIBEL AUTOMATION FÖR TRAFIKLEDNING INOM LUFTFART, SJÖFART OCH 

TÅGTRAFIK  

Presentatör: Magnus Nylin, Luftfartsverket 

Författare: Magnus Nylin, Luftfartsverket, Jonas Lundberg, Linköpings Universitet, Magnus Bång, Linköpings 

Universitet,             

INTRODUKTION 

Dagens trafikledningssystem inom luftfart, sjöfart och tågtrafik, med många/stora displayer och en 

förhållandevis låg grad av automation och systemintegration medför risker. En stor risk, som validerats i 

tornsimulatorn på Arlanda är att operatören inte alltid lägger märke till händelseförlopp som visas på 

displayerna. Nya sensorer som mer ger information för att övervaka processen (exempelvis fåglar på 

flygplatser), genererar samtidigt mer data som ska presenteras för operatören. I detta forskningsprojekt föreslår 

vi en ny strategi, där automationen förstärks med sensorer som ger automationen information om den mänskliga 

operatören och om miljön. Projektet Flexibel Automation F AUTO utforskar interaktion och gränssnittskoncept 

(HMI) samt sensorteknik för en ny generation av adaptiv automation. En adaptiv automation innebär att systemet 

situationsanpassar operatörsstödet, t.ex. till mängden trafik, för att varken överbelasta trafikledaren eller ge 

denne för lite att göra. De huvudsakliga frågeställningarna är: 

- Hur kan adaptiv presentation av lägesbild utformas för att dra nytta av sensorer i operatörsmiljön för att stärka 

samarbete människa-automation? 

- Hur väl fungerar denna design, vilka egenskaper har den, särskilt angående effektivitet och säkerhet? 

- Vilka typer av sensorer och vilka sensordata är mest lämpliga, och hur kan dessa data representeras visuellt för 

en ökad effektivitet? 

METOD 

Projektet följer en metodik där koncepten utforskas iterativt. I tidiga skeden värderades koncept i workhops med 

flygledare och med andra intressenter. En metodik som använts i senare skeden av konceptutveckling är så 

kallade human-in-the-loop studies (HITL). I dessa sammanhang användes en simulator för att värdera hur 

koncepten fungerar i reell användning. Sensorutveckling med integration i konceptet har vidareutvecklats 

parallellt. 

RESULTAT 

Projektet har byggt upp en teknisk miljö för att kunna testa flexibel automation i olika operativa miljöer i tre 

domäner. I den här presentationen fokuserar vi särskilt på ett huvudkoncept från projektet, "reduced autonomy 

workspace". Det är ett koncept för att hantera situationer där automationen måste kontakta operatören för att 

optimera processtyrning, genom en "reduced autonomy workspace", som ska minska stress i sådana situationer. 

Vi följer också upp ett resultat som presenterades förra året, mjuka visuella påminnelser (soft visual cues). I år 

ger vi exempel på utformning och tillämpning i domänerna - med avseende på teknik, design, och operativ 

anpassning. 

SLUTSATS 

Konceptet förklaras genom konkreta exempel. För reduced atuonomy workspace ger vi istället på en djupare 

förklaring av konceptets faser baserat på ett scenario: värdering av behovet av att kontakta en operatör, 

identifikation av lämpligt tidsfönster, kommunikation med operatör, och implentering av lösning. Med avseende 

på mjuka visuella påminnelser handlar slutsatserna framför allt om generaliserbarhet i ansatsen till de tre 

domänerna, och även till andra domäner. 
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9:3 ELFLYG 

EN KOSTNADS-NYTTOANALYS FÖR ELFLYG I SVERIGE ÅR 2030, 2040 OCH 2050   

Presentatör: Johanna Jussila Hammes, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Johanna Jussila Hammes, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI, Magnus Johansson, 

Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI,                

INTRODUKTION 

EU:s ReFuelEU Aviation-paket innehåller ett stort antal förslag som kommer att öka det konventionella flygets 

kostnader avsevärt. Ett möjligt sätt för flygbolag att navigera i denna ändrade miljö skulle kunna vara att gå över 

till helelektriskt flyg på de rutter där detta är möjligt. För att bidra till elektrifiering av flyg har vi gjort en 

kostnads-nyttoanalys av elflygets möjligheter till och från svenska flygplatser, med nedslag för åren 2030, 2040 

och 2050 (Hammes & Johansson, 2023). Vår bedömning är att om elflygstekniken utvecklas såsom förutspås i 

litteraturen kommer rutter upp till 400 km med 19 passagerare ombord vara möjliga till 2030, 650 km med 100 

passagerare år 2040 och ca 900 km med 180 passagerare 2050 (Gnadt, et al., 2019; Grimme, et al., 2020; Justin 

& Mavris, 2022; Wright Electric, 2021). 

METOD 

Vi har skattat ett system med simultanekvationer för utbud och efterfrågan för flyg upp till ca 1 000 km. Vi tar 

en integral under de skattade utbuds- och efterfrågefunktioner mellan minimi- och maximumintäkt per 

producerad flygsäte för utbudsfunktionen och minimi- och maximumbiljettpris för efterfrågefunktionen för att 

beräkna producent- och konsumentöverskott. I business-as-usual scenariot justerar vi jetbränslepriset för 

respektive år. För helelektriskt flyg ändrar vi värdet på flera variabler för att se hur överskotten ändras. En 

jämförelse mellan business-as-usual och elflyg vid de tre givna åren anger den samhällsekonomiska nyttan eller 

förlusten vid introduktionen av helelektriskt flyg jämfört med konventionellt flyg. 

RESULTAT 

Våra resultat visar att jetbränslepriserna kommer att öka markant när flygbolagen måste använda bränsle med 

ökad inblandning av biojet och förnybara bränslen av icke-biologiskt ursprung. Av denna anledning blir elflyg 

lönsamt för flygbolagen jämfört med konventionellt flyg. Konsumenterna förlorar dock med introduktionen av 

det långsammare elflyget eftersom restiden ökar. Det totala överskottet (producent + konsumentöverskott) blir 

dock högre för elflyg än för konventionellt flyg. Resultaten är robusta för stora förändringar i elpriset, 

motorunderhållskostnader och kapitalkostnader. 

Vidare visar vi att besparingen av växthusgaser från introduktionen av elflyg inte blir särskilt höga. Den externa 

effekten från växthusgasutsläpp på låg höjd är redan internaliserad eftersom flyget ingår i EU:s 

utsläppsrättshandelssystem. Höghöjdseffekten i sin tur är inte stor eftersom elflyg handlar om relativt korta 

flygsträckor. 

SLUTSATS 

Slutsatserna i studien är avhängiga av att elflygstekniken utvecklas på det sättet som antagits. I så fall är elflyget 

lönsamt jämfört med konventionellt flyg. Den främsta anledningen är de ökade jetbränslepriserna. Vi har dock 

inte beaktat vissa kostnader för introduktionen av elflyg, den viktigaste av vilka är kostnaden för 

markinfrastruktur för antingen laddning eller batteribyten på flygplatserna. Vi har tittat enbart på elflyg och har 

därmed uteslutit hybridflyg från analysen. 

REFERENSER 
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9:3 ELFLYG 

SVENSKT HÅLLBART FLYG-TEKNOLOGI OCH FÖRMÅGA BEDÖMNING MOT 2045  

Presentatör: Christopher Jouannet, Linköping Universitet 

Författare: Christopher Jouannet, Linköping Universitet, Kristian Amadori, Linköping Universitet,                

INTRODUKTION 

I takt med att den globala klimatkrisen förstärks och medvetenheten om behovet av hållbara lösningar ökar, står 

flygindustrin inför omfattande utmaningar. Ambitionen att uppnå klimatneutralitet år 2045 kräver radikala 

förändringar och innovationer inom sektorn. Flygets klimatomställning är inte bara en teknisk och ekonomisk 

utmaning, utan även en samhällelig prioritet. Inom detta landskap syftar denna studie till att belysa hur olika 

framdrivningstekniker kan bidra till en sådan omställning och hur de kan möta det framtida transportbehovet 

inom flygsektorn. Genom att djupdyka i potentialen hos varje teknologi och dess roll inom flygtransportens 

framtid, hoppas vi kunna ge insikt i de mest löftesrika lösningarna för en mer hållbar luftfart. 

METOD 

Genom att använda modeller över framtida transportbehov och kombinera dessa med olika flygplanstorlekar och 

framdrivningstekniker, har forskarna avsett att identifiera optimala lösningar för olika flygdestinationer. De 

undersökta framdrivningsteknikerna omfattar batterier, bränsleceller, direkt förbränning av vätgas, och 

Sustainable Aviation Fuels (SAF). Dessutom har framtida scenarier för passagerarflygtransport analyserats 

baserade på två skilda behovsmodeller. 

RESULTAT 

Resultaten pekar tydligt på att det inte finns en enskild framdrivningsteknologi som ensamt kan adressera 

klimatomställningsutmaningarna för svenskt inrikesflyg eller den bredare skandinaviska flygtransporten. Vätgas 

visade stor potential, givet att tekniken utvecklas i rätt takt och att det finns tillräcklig infrastruktur. 

Batteriframdrivna flygplan har också potential, men den är beroende av framstegen inom batteriteknik. Under 

övergångsfasen framstod SAF och biobränslen som avgörande faktorer för att minska flygets miljöpåverkan. 

SLUTSATS 

Medan varje framdrivningsteknologi erbjuder unika fördelar, kräver flygets klimatomställning en kombinerad 

insats av flera teknologier. Batteriframdrivna flygplan, trots deras lovande natur, har visat sig ha en begränsad 

inverkan, vilket troligen beror på nuvarande tekniska begränsningar. Det understryker vikten av att diversifiera 

vår tillvägagångssätt och inte enbart förlita oss på elektrisk framdrivning. För att uppnå en hållbar flygsektor till 

2045 kommer en mångsidig strategi, som tar hänsyn till alla tillgängliga teknologier, att vara avgörande. 

REFERENSER 
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9:3 ELFLYG 

NÄTVERKSDESIGN FÖR REGIONALA ELFLYGRUTTER  

Presentatör: Tobias Granberg, Avd. Kommunikations- och Transportsystem, ITN, Linköpings universitet, 

Sverige 

Författare: Tobias Granberg, Avd. Kommunikations- och Transportsystem, ITN, Linköpings universitet, 

Sverige, Alan Kinene, Avd. Kommunikations- och Transportsystem, ITN, Linköpings universitet, Sverige, 

Sebastian Birolini, Department of Management, Information and Production Engineering, University of 

Bergamo, Italy, Mattia Cattaneo, Department of Management, Information and Production Engineering, 

University of Bergamo, Italy,          

INTRODUKTION 

Elflyg har möjlighet att bidra till minskade utsläpp och buller, givet att flygrutter som idag trafikeras med 

konventionella flygplan kan ersättas. Elflygplanen förväntas dock ha kortare räckvidd och lägre 

passagerarkapacitet än flygplan som drivs av fossila bränslen. Därför är det främst korta, regionala rutter, med 

förhållandevis låg passagerarefterfrågan som initialt passar för elektrifiering, och det kan krävas att vissa 

befintliga rutter trafikeras med flera laddnings-stopp. En utmaning som måste lösas innan det är möjligt att 

påbörja kommersiell elflygtrafik, är att tillse så att det finns laddningsinfrastruktur på strategiskt utvalda 

flygplatser. 

I denna studie gör vi en analys av möjliga elflygnätverk, som tar hänsyn till såväl möjlig räckvidd för elflygplan, 

investeringskostnad för laddningsmöjlighet på flygplats och hur stor andel av befolkningen som får tillgång till 

utvalda destinationer med hjälp av elflygnätverket.  

METOD 

Analysen baseras på en flermåls-lokaliseringsmodell som maximerar regional tillgänglighet, samtidigt som 

kostnaden för laddningsinfrastruktur minimeras. För att lösa modellen används en nyutvecklad heuristik (en 

Kernel Search Heuristic) som kan generera näroptimala lösningar på kort tid. 

En fallstudie görs för Sverige. Vi jämför ett scenario där de 38 flygplatser som redan idag har möjlighet till 

kommersiell flygtrafik, med ett där ytterligare 45 flygplatser (som har en rullbana på minst 800 m) kan användas. 

Den svenska befolkningen delas in i 281 zoner (50x50 km), och som destination för varje zon används 

Stockholm city. För att en populationszon ska anses vara täckt (tillgänglig), ska det vara möjligt att nå 

Stockholm inom fyra timmar. 

RESULTAT 

Resultaten visar som väntat att tillgängligheten ökar när fler flygplatser har laddningsinfrastruktur, men att 

ökningen snabbt avtar efter att sex flygplaster har fått laddningsmöjlighet i det stora nätverket (med 83 

flygplatser), medan den fortsätter öka förhållandevis linjärt upp till 14 flygplatser om endast dagens 

flygplatsnätverk (med 38 flygplatser) finns tillgängligt. Detta indikerar att det kan vara värt att investera i 

flygplatser som idag inte har kommersiell trafik, för att få en snabbare befolkningstäckning, än i flygplatser som 

redan idag har trafik.  

En analys av hur flygplanets räckvidd påverkar nätverket visar också att en längre räckvidd (600 km i stället för 

400 km) kraftigt minskar behovet av flygplatser där man kan ladda, och möjliggör betydligt fler kopplingar i 

nätverket, vilket ökar flexibiliteten och resiliensen. 

SLUTSATS 

Den utvecklade modellen kan användas för att få värdefullt beslutsunderlag kring vilka flygplatser som är 

lämpliga att ingå som noder i ett elflygnätverk. Flygplanens räckvidd påverkar dock resultaten signifikant, och 

denna parameter måste idag betraktas som osäker. Det är därför viktigt att flera analyser görs för olika möjliga 

utfall så att robusta beslut kan tas. 
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9:3 ELFLYG 

HANDLINGSPLAN FÖR ETT LÅNGSIKTIGT HÅLLBART OCH KONKURRENSKRAFTIGT 

SVENSKT FLYG  

Presentatör: Fredrik Kämpfe, Transportföretagen Flyg, Stockholm, Sverige 

Författare: Fredrik Kämpfe, Transportföretagen Flyg, Stockholm, Sverige,                   

INTRODUKTION 

År 2017 tog den dåvarande regeringen fram En svensk flygstrategi – för flygets roll i framtidens transportsystem. 

Ambitionerna var goda men genomförandet svagt. Sedan dess har Covid-pandemin och kriget i Ukraina 

förändrat världen samtidigt som kraven på ökad hållbarhet blivit allt viktigare för att vi ska nå Parisavtalets 

klimatmål. Dessutom går den tekniska utvecklingen snabbt och skapar nya möjligheter för transportsystemet. 

Mot bakgrund av allt som hänt, satte vi oss våren 2022 tillsammans med några av Sveriges ledande flygaktörer 

och kom överens om att göra en branschuppdatering av 2017 års flygstrategi, och presentera den för den nya 

regeringen. 

Rapporten som kom att kallas Handlingsplan för ett långsiktigt hållbart och konkurrenskraftigt svenskt flyg.  

METOD 

Teamwork 

RESULTAT 

Rapporten https://www.transportforetagen.se/nyhetslista/2023/maj/flygbranschen-overlamnar-handlingsplan-for-

framtidens-svenska-flyg-till-infrastrukturministern/ 

SLUTSATS 

Se rapporten 

REFERENSER 

Se rapporten  
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9:4 LUFTFART OCH NY TEKNIK 

SYNERGIES AMONG THE TRANSPORT SECTOR AND ENVIRONMENTAL SENSING IN 

DESIGNING ENVIRONMENTAL MONITORING SYSTEMS FOR THE FUTURE  

Presentatör: David Bastviken, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: David Bastviken, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Magnus Gålfalk, Linköping 

Universitet, Linköping, Sverige,                

INTRODUKTION 

Air pollutants, greenhouse gas emissions, and noise are affecting people worldwide. Therefore, all sectors of 

societies, including the transport sector, are developing capacity to reduce their contributions to these pollutants. 

This generates a demand for transforming environmental monitoring of air pollutants, greenhouse gases, and 

noise from scarcely located measurements used to investigate long-term trends in retrospect, towards frequent 

and abundant real-time tools that allows for planning and optimization of activities to minimize the emissions. 

While the transport sector generates considerable emissions and is often portrayed as a problem, this presentation 

explores paths towards environmental monitoring for the future along which the transport sector can instead 

contribute important solutions. 

METOD 

The methodological paths presented will briefly touch on (1) the use of low-cost sensing around e.g., airports, 

and (2) UAV systems for trace gas mapping. Opportunities and challenges will be explored based on recent 

research experiences. Multiple aspects, ranging from hardware details to large system use, are of interest and will 

be discussed. 

RESULTAT 

Results from recent research on using low-cost sensors for carbon dioxide and methane, and novel multi-gas 

UAV mapping will be shown, and progress and remaining challenges will be discussed. 

SLUTSATS 

While challenges remain, it is increasingly clear that deeper integration of environmental sensing and the 

transport sector would be highly beneficial for the development and implementation of future environmental 

monitoring that can empower and support societal action to minimize pollutant and greenhouse gas emissions. 

Such integration will require multidimensional thinking, combining transport sector and environmental sensing 

expertise for maximum positive impact. 
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9:4 LUFTFART OCH NY TEKNIK 

ANVÄNDNING AV AI FÖR OPTIMERING AV DIGITAL FLYGINFORMATIONSTJÄNST   

Presentatör: Erik Liljeroth, Luftfartsverket, Sverige 

Författare: Erik Liljeroth, Luftfartsverket, Sverige, Joachim Koitsalu, Luftfartsverket, Sverige, Mats Nilsson, 

Luftfartsverket, Sverige, Billy Josefsson, Luftfartsverket, Sverige,          

INTRODUKTION 

I dagens flygverksamhet tillhandahålls flyginformationstjänst (FIS) för trafik i okontrollerat luftrum (klass G) av 

flygledare ansvariga för det kontrollerade luftrummet ovanför (klass C). FIS-tjänsten bidrar till flygledarens 

uppgiftsbelastning och riskerar serviceluckor av otillgänglighet vid hög arbetsbelastning hos flygledaren. Genom 

digitalisering och automation kan konceptet ”digital flyginformationstjänst” (DFIS) avlasta flygledaren och öka 

tillgängligheten av flyginformationstjänst för dagens och morgondagens luftrumsbrukare, men även inspirera 

andra delar av transportsektorn. Detta projekt introduceras i linje med koncept inom SWIM (System-Wide 

Information Management)[1] och möjliggörs av framsteg inom artificiell intelligens, mer specifikt 

subdomänerna automatisk taligenkänning, språkförståelse [2] och talgenerering. 

METOD 

Vi bedömer att röstinteraktion kommer att förbli relevant för flygtrafik i okontrollerad luft under flygnivå 100 

(10000ft), där luftrumsbrukaren ofta navigerar under visuellflygregler (VFR) i goda siktförhållanden. Den 

föreslagna DFIS-tjänsten är tänkt att operera på en dedikerad VHF-frekvens (”very high frequency”), likt 

ordinära frekvenser för flygledning. Piloter kan på denna frekvens göra anrop för att begära information, som 

systemet sedan svarar mot. DFIS genomför kortfattat följande tekniska steg: 

Taligenkänning, så kallat ”tal till text”. Här ingår att detektera huvudspråk (svenska/engelska i Sverige), men det 

är även vanligt med blandat språk samt dialektala variationer som systemet måste hantera. 

Språkförståelse inklusive avsikts- och begreppsklassificering. Här ingår att detektera pilotens avsikt, samt 

relevanta namn och begrepp (flygplats, anropssignal, restriktionsområde etc.) 

Talgenerering av information till piloten. 

En initial, begränsad prototyp med preliminära ovanstående förmågor har utvecklats och integrerats mot 

valideringsplattformen NARSIM för flygledningssimulering [3], i syfte att utgöra en enkel demonstration. 

Prototypen är baserad på så kallade ”förtränade” artificiella neurala nätverk-modeller för ovanstående tre 

förmågor, där språkmodellerna i grunden har tränats på större, generella dataset inom allmänt mänskligt språk. 

Sedan har modellerna anpassats till domänspecifika fraser och begrepp genom modellanpassning [4] och specifik 

träning (”fine-tuning”). Denna process underlättas av att standardfraseologi tillämpas i radiotelefoni inom flyget, 

vilket är ett antagande som tillämpats i generering av träningsdata. 

RESULTAT 

Den utvecklade prototypen av DFIS-tjänsten har förmåga att tillhandahålla följande information i 

simuleringsmiljö: 

Trafikinformation för kollaborativ trafik, dvs. med påslagen transponder och med/utan färdplan 

Väderinformation för flygplatser (”MET-report”). 

Uppdateringar av lokalt lufttryck (QNH) för höjdmätarinställning. 

Olika torn- och sektorfrekvenser. 

Restriktionsområden – aktiva/inaktiva/planerade. 
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Demonstrationsmiljön som utvecklats syftar till att låta flygledare och piloter testa, interagera med och förbättra 

DFIS-tjänsten. 

SLUTSATS 

Detta begränsade ”fast-track”-projekt har utvecklat en initial interaktiv prototyp för digital 

flyginformationstjänst, vilket utgör en grund för att vidareutveckla konceptet utifrån följande aspekter: 

Validering – konceptet och prototypen behöver valideras av flygledare och piloter i realistiska realtidsmiljöer. 

Det är även relevant med prestandaevaluering och benchmarking av DFIS-prototypen. 

Brus och störningar – Verklighetens radiokommunikation påverkas av signalstörningar och bortfall av ljud. Ett 

DFIS-system måste uppnå en accepterad nivå av robusthet för att inte orsaka irritation hos piloten. 

Möjliga informationsgränssnitt mot relevanta aktörer – SWIM-konceptet ger möjlighet för system att 

prenumerera på information. Informationstjänsten skulle kunna expanderas med information om t.ex. 

öppethållningstider för torn och vilka tjänster som erbjuds av flygplatsen, men även gränsytor mot andra 

relevanta aktörer. 

Röstigenkänning och språkförståelse har ett stort antal möjliga tillämpningsområden för olika samhällsfunktioner 

och transport där effektiva informationsutbyten är nödvändiga. 

REFERENSER 

[1] (2022). EUROCONTROL Specification for SWIM Service Description (2nd ed., EUROCONTROL-SPEC-

168). https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-specification-swim-service-description-sd 

[2] Helmke, Hartmut & Slotty, Michael & Poiger, Michael & Herrer, Damian & Ohneiser, Oliver & Vink, 

Nathan & Cerna, Aneta & Hartikainen, Petri & Josefsson, Billy & Langr, David & Lasheras, Raquel & Marin, 

Gabriela & Mevatne, Odd & Moos, Sylvain & Nilsson, Mats & Boyero, Mario. (2018). Ontology for 

Transcription of ATC Speech Commands of SESAR 2020 Solution PJ.16-04. 1-10. 1109/DASC.2018.8569238. 

[3] (n.d.). NLR's Air Traffic Control Research Simulator (NARSIM). [Simulation software]. https://narsim.org. 

[4] Google. (2023, August 14). Improve transcription results with model adaptation. 

https://cloud.google.com/speech-to-text/docs/adaptation-model.  



Transportforum 2024  453 

9:4 LUFTFART OCH NY TEKNIK 

INTRUSION DETECTION IN AUTOMATIC DEPENDENT SURVEILLANCE -BROADCAST 

USING MACHINE LEARNING  

Presentatör: Andrei Gurtov, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Suleman Khan, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Joakim Thorn, Linköping Universitet, 

Linköping, Sverige, Alex Wahlgren, Linköping Universitet, Linköping, Sverige, Andrei Gurtov, Linköping 

Universitet, Linköping, Sverige,          

INTRODUKTION 

Communication systems in aviation tend to focus on safety rather than security. Protocols such as Automatic 

Dependent Surveillance-Broadcast (ADS-B) use plain-text, unauthenticated messages and, therefore, open to 

various attacks. The open and shared nature of the ADS-B protocol makes its messages extremely vulnerable to 

various security threats, such as jamming, flooding, false information, and false Squawk attacks. To handle this 

security issue in the ADS-B system, a state-of-the-art dataset is required to train the ADS-B system against these 

attacks using machine learning algorithms. 

METOD 

Therefore, we generated the dataset with four new attacks: name jumping attack, false information attack, false 

heading attack, and false squawk attack. After the dataset generation, we performed some data pre-processing 

steps, including removing missing values, removing outliers from data, and data transformation. 

RESULTAT 

After pre-processing, we applied three machine learning algorithms. Logistic regression, Naive Bayes, and K-

Nearest Neighbor (KNN) are used in this study. We used accuracy, precision, recall, F1-Score, and false alarm 

rate (FAR) to evaluate the performance of machine learning algorithms. KNN outperformed Naive Bayes and 

logistic regression algorithms in terms of the results. 

SLUTSATS 

We achieved 0% FAR for anomaly messages, and for normal ADS-B messages, we achieved 0.10% FAR, 

respectively. On average more than 99.90% accuracy, precision, recall, and F1-score are achieved using KNN 

for both normal and anomaly ADS-B messages. 

REFERENSER 
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9:4 LUFTFART OCH NY TEKNIK 

EVALUATING IMPACT OF HIGH ALTITUDE OPERATIONS  

Presentatör: Valentin Polishchuk, Linköping Universitet, Linköping, Sverige 

Författare: Valentin Polishchuk, Linköping Universitet, Linköping, Sverige,                   

INTRODUKTION 

Recent years have seen growing interest in flying in Very High Level (VHL) airspace (above 60000ft): 

commercial space ships, hypersonic/supersonic jets, reusable launch aircraft, et al. are prepared to fly in VHL 

literally all over the world (the space market reached $424B in 2022 and is expected to grow over $737B in a 

decade [E23]: US had 74 operations in 2022 from their ~20sites and are predicted to have 123-288 towards 2027 

[FAA23], while the EU has recently inaugurated its first mainland orbital launch complex Spaceport Esrange in 

Sweden [SSC23], which joins several existing and planned sites). Almost all such vehicles start from (and return 

to) the ground level, implying that on their way to (and from) the relatively uncongested VHL altitude, they 

straddle through the airspace populated with the conventional aircraft. To have this new transportation mode 

sustainable, the following fundamental question must be addressed: 

How to quantify the environmental impact of the VHL vehicles? 

We address the question for envisioned use cases of Higher Airspace Operations (HAO). 

Specifically, when transiting through the airspace traditionally occupied by aircraft, a VHL vehicle constitutes a 

hazard. To mitigate the risks, the air navigation service providers (ANSPs) declare an Airspace Hazard Area 

(AHA) reserved for the launch/reentry trajectory (plus a buffer accounting non-nominal events such as 

explosions, debris or thrust-termination). We evaluate the environmental effects of conventional aircraft flying 

around AHA or delaying the flights until AHA is depreciated.  

METOD 

In a series of completed and ongoing projects (funded by both locally – VINNOVA, VR, Transportstyrelsen, 

Trafikverket et al., and by EU), the Academic Excellence in ATM 

Research group (AEAR group) at LiU, in collaboration with LFV, has been developing state-of-the-art tools to 

define and evaluate a vast variety of KPIs pertaining to aviation. The KPIs evaluated in thi swork were chosen 

from existing ones – both from our own work and from work by others 

RESULTAT 

A set of KPIs is calculaed for a HAO use case 

SLUTSATS 

Evaluation of environmental KPIs is a major step towards optimizing HAO (to be explored in future projects) 

REFERENSER 
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10:1 DIGITALISERING INOM JÄRNVÄGEN 

AUTOMATISERAD TIDTABELLSOPTIMERING FÖR ROBUST OCH PUNKTLIG TÅGTRAFIK   

Presentatör: Johan Högdahl, Kungliga Tekniska högskolan 

Författare: Johan Högdahl, Kungliga Tekniska högskolan,                   

INTRODUKTION 

Punktlighet är ett viktigt kvalitetsmått inom järnvägen som påverkar såväl järnvägens attraktivitet som dess 

samhällsnytta. Trafikens punktlighet beror på såväl yttre som inre faktorer. Dessa faktorer kan vara sådana som 

ej går att påverka, så som väder eller olyckor, eller sådant som till viss del kan förebyggas, till exempel genom 

underhållsåtgärder eller bättre trafikinformation. Gemensamt för dessa faktorer är att alla åtgärder har en 

kostnad. En faktor som går att påverka och där åtgärder har små, eller till och med positiva, samhällseffekter är 

tidtabellen. Tidtabellen kan konstrueras så att den blir robust mot mindre störningar, vilket tillåter mindre 

avvikelser från den planerade tidtabellen samt att mindre förseningar kan återhämtas. 

Tidtabeller konstrueras i dagsläget i en årslång process där ansökningar från operatörerna hanteras manuellt av 

tidtabellskonstruktörerna. Eftersom tidtabellkonstruktörer ansvarar för ett stort antal tåg i planeringen, arbetet 

med att ta fram en konfliktfri tidtabell i sig är en komplex uppgift, och det kan vara svårt att överblicka och 

motivera robusthetshöjande tidstillägg eller extra bufferttider mellan tåg, är det svårt att inom den nuvarande 

manuella hanteringen systematiskt förbättra tidtabellens robusthet. Det finns således ett behov av bättre 

beslutsstöd samt högre grad av automatisering. 

I KAJT-projekten FlexÅter och FlexÅter2 har vi på KTH utvecklat metoder för att förbättra tidtabellers 

robusthet. I slutfasen av FlexÅter2 utvecklades även en demonstrator för att visa hur dessa, eller andra metoder, 

kan användas tillsamman med simulering för att på ett effektivt skapa bättre tidtabeller. Denna presentation 

syftar till att presentera dessa resultat och den framtagna demonstratorn för att visa hur nya automatiserade 

verktyg kan stötta framtidens tidtabellsplanering. 

METOD 

I projekten har vi formulerat matematiska optimeringsmodeller för att minimera restid och förseningstid samt att 

maximera trafikens predikterade punktlighet genom att justera avgångs- och ankomsttider i en given tidtabell. 

Metoderna kombineras med mikrosimulering i RailSys. Simulering används för att skapa förseningsdata som 

används för att prediktera effekten på försening och punktlighet när tidtabellen justeras. De resulterande 

tidtabellerna utvärderas även med RailSys-simulering för att validera modeller och utvärdera dess effekter. 

RESULTAT 

Resultaten från simuleringsstudier på Västra stambanan [1-4] indikerar att de framtagna metoderna förbättrar 

trafikens punktlighet och leder till mindre medelförseningar samt generellt något längre restider. I [3] 

förbättrades punktligheten vid slutstation med 7-10 procentenheter, medelförseningen halverades medan 

restiderna förlängdes i snitt med upp till 7-8%. En viktig faktor som påverkar effekterna är hur stora förändringar 

som tillåts i optimeringen (t.ex. att ändra tågordning, tillåta längre restider eller begränsade tidsfönster för 

enskilda avgångs/ankomsttider). 

SLUTSATS 

Huvudresultatet från forskningen är att mindre justeringar av ankomst- och avgångstider förbättrar trafikens 

punktlighet i simulering. I [1] jämförde vi olika metoder för att skapa robusta tidtabeller. Den framtagna 

metoden gav signifikant bäst genomsnittlig punktlighet vid samtliga uppehåll. Samtidigt såg vi att kvalitén på 

tidtabellerna varierar beroende på valt kvalitetsmått. Det är därför svårt att slå fast att en enskild metod generellt 

skapar bättre tidtabeller än övriga metoder. Om automatiserade beslutsstöd för att förbättra tidtabeller 

implementeras bör dessa därför ha stöd för flera metoder så att tidtabellskonstruktören kan välja den bästa 

tidtabellsvarianten för det specifika scenariot. 
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10:1 DIGITALISERING INOM JÄRNVÄGEN 

CAPACITY EVALUATION OF ERTMS/ETCS HYBRID LEVEL 3 USING SIMULATION 

METHODS  

Presentatör: Daniel Knutsen, VTI Swedish National Road and Transport Research Institute; NTNU Norwegian 

University of Science and Technology 

Författare: Daniel Knutsen, VTI Swedish National Road and Transport Research Institute; NTNU Norwegian 

University of Science and Technology, Nils O. E. Olsson, NTNU Norwegian University of Science and 

Technology, Jiali Fu, VTI Swedish National Road and Transport Research Institute,             

INTRODUKTION 

ERTMS/ETCS Hybrid Level 3 (HL3) was designed to achieve higher capacity and increase the robustness of the 

railway network cost-effectively (EEIG ERTMS Users Group, 2020). This study evaluates the capacity effect of 

HL3 on a conceptual level by looking at a scenario with two trains and on a network level. Key performance 

indicators help evaluate the results of implementing HL3 (Winters, 2009): headway for the conceptual model, 

and capacity utilization and punctuality for the network level. With the implementation of HL3, two central 

variables influence the capacity: the length of Virtual Sub-Section (VSS) and the share of Level 2 (L2) and Level 

3 (L3) trains in the network. For this purpose, we need to answer the following questions: 

What effects do different VSS lengths have on the performance indicators? 

How does the share of L2 and L3 trains in an HL3 system affect capacity? 

What are other key factors that influence HL3 capacity evaluations? 

METOD 

The study uses the simulation tool RailSys, an integrated microscopic planning tool developed by RMCon 

(2022). A case study on the interaction between two trains examines how various lengths of VSS affect the 

performance indicator headway. The network scale simulations use a real-world infrastructure and a complete 

timetable. Two cases examine how the performance indicators capacity utilization and punctuality are affected 

by the share of L2 and L3 trains in a HL3 system. 

RESULTAT 

Our first research question addresses the effects of varying VSS lengths on performance indicators. The results 

from the conceptual model simulation showed capacity gains for the performance indicator headway. This result 

applies to different lengths of VSS, even 500 meters. The second research question relates to the share of L2 and 

L3 trains in an HL3 system and how this share affects capacity. The results from the simulation of a real 

timetable showed that various shares of L2 and L3 trains in the network have a minor effect on the performance 

indicators of capacity utilization, and punctuality. Finally, the third and last research question examined other 

key factors that influence HL3 capacity evaluations. The simulation results point to timetable margins and 

station layout as crucial factors to consider when evaluating the capacity effects of HL3. We have shown that 

with VSS on stations, a growing share of L3 trains contributes to higher capacity increases than only using VSS 

on the lines. 

SLUTSATS 

Several limiting factors could influence the result, such as the capacity of the station and margins in the 

timetable, as well as the limitation of the simulation tool used in this study. Stations and switches on the line act 

as bottlenecks for capacity gains. If we address these factors, we may see further improvements in capacity from 

HL3. Future studies addressing these issues are necessary to exploit the potential capacity gains of HL3. 
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10:1 DIGITALISERING INOM JÄRNVÄGEN 

FLER OCH BÄTTRE TÅGLÄGEN PÅ MALMBANAN MED FLEXIBLA AVGÅNGAR   

Presentatör: Sara Gestrelius, RISE Research Institutes of Sweden 

Författare: Sara Gestrelius, RISE Research Institutes of Sweden, Martin Joborn, RISE Research Institutes of 

Sweden,                

INTRODUKTION 

I Sverige går tågtrafiken enligt i förväg specificerade tidtabeller. För många tåg är det kritiskt att tåget avgår och 

ankommer samma tid varje dag, men det finns också vissa typer av godståg där mer flexibla avgångstider skulle 

göra det lättare att upprätthålla det tänka transportflödet. I denna presentation berättar vi om resultaten från ett 

forskningsprojekt som undersökt förutsättningar för LKAB att trafikera Malmbanan med större flexibilitet än 

vad dagens hantering och processer medger. Syftet med flexibiliteten är att säkerställa leveranser och utnyttja 

transportresurser effektivt – utan att försämra förutsättningarna för annan trafik. 

METOD 

Projektets fallstudie är Malmbanan i Sverige och Norge. Två typer av analyser har genomförts för att utvärdera 

om en mer flexibel verksamhet är möjlig – dels analyserades utfallsdata för att bedöma variationen i dagens 

trafik, dels gjordes en tidtabellsanalys för att bedöma den potentiella nyttan av att tillåta flexibla avgångar. 

RESULTAT 

Trafikdataanalysen visar att även om tåglägen fixeras tidigt i planeringsprocessen, så körs de med förhållandevis 

stor variation. Tåg kör både före och efter sina tidtabellslägen, och avvikelsen bara ökar under resans gång. 

Dessutom flyttas många möten. 

Resultaten från tidtabellsanalysen visar att om man får ändra på andra tågs mellanliggande passagetider med 10-

30 minuter så skapas möjlighet att både senarelägga och tidigarelägga malmtågens avgångar samt att lägga till 

nya kvalitativa tåglägen - utan att påverka andra tågs leveransåtaganden (dvs. lovade ankomsttider). 

SLUTSATS 

Resultaten från dataanalysen visar att trafikledningen redan idag måste hantera frekventa avsteg från tidtabellen. 

Vi drar därför slutsatsen att det inte bör finnas allt för stora svårigheter operativt att tillåta vissa flexibla 

avgångar. Vi kan dock inte avgöra hur pass mycket flexibilitet som trafikledningen mäktar med innan den 

påverkas på ett negativt sätt.  

Slutsatsen från tidtabellsanalysen är att det finns stor potential i att tillåta en mer flexibel hantering av tåg på 

malmbanan, och att detta kan göras utan att påverka andra tågs leveransåtaganden. Ju mer flexibilitet som tillåts, 

desto högre blir kvaliteten på det ändrade eller tillagda tågläget, men bara upp till en viss gräns. 

REFERENSER  
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10:1 DIGITALISERING INOM JÄRNVÄGEN 

EUROPES RAIL FLAGGSKEPP 1 MOTIONAL  

Presentatör: Magnus Wahlborg, Trafikverket 

Författare: Magnus Wahlborg, Trafikverket, Anders Johnson, Trafikverket,                

INTRODUKTION 

Siemens och Trafikverket leder och håller samman Europes Rail Flaggskepp 1 Motional vilket är en del av EUs 

innovationspelare. 

FP1 MOTIONAL banar väg för genomförandet av det framtida europeiska kapacitetsplanerings- och 

trafikstyrningssystemet, som bygger på digitalisering, automatisering och connectivity, med stöd av Europes 

Rail. 

Kapacitetsplanering och trafikledning. Den första etappen är 2022-12 – 2026-09. Nästkommande 2 etapper är 

2027 10 – 2030 12. 

Det pågående projektet heter Motional och omfattar 92,6 miljoner Euro i total project costs över en miljard sek. 

Trafikverkets finansiering är ca en tjugondel 50 milj sek varav 25 milj sek till Trafikerket och 25 milj till 

forskare. Trafikverket och fem forskarmiljöer är aktiva och har ansvar för 7 av totalt 13 demonstrationer inom 

SG1 Planning, samt 6 av totalt 25 demonstrationer inom Operations. De svenska demonstrationerna består av: 

demonstrationer inom simulering, beslutsstöd, samplanering av godstrafik i realtid, ERTMS simulering och 

MTO (Människa – Teknik-Organisation). Demonstrationerna höjer Trafikverkets och järnvägsbranschens IT 

miljö/förmåga inom planering och styrning järnväg. 

Simulatorer och optimeringsstöd är centralt och dessa utvecklas och sätts ihop utifrån att ta fram lösningar inom 

tekniska förmågor och övergripande krav. 

Projektet ska utveckla järnvägens förmåga inom strategisk och taktisk kapacitetsplanering och styrning, samt 

utveckla och demonstrera beslutsstöd i realtid. Det innebär utveckling av förmågor, processer, metoder/koncept 

och beslutsstöd för att ge nytta och lösningar åt Trafikverket och svensk järnväg. 

METOD 

Arbetet sker i tre faser specifikation (2023), utveckling (2023, 2024) och demonstration (2025, 2026). 

En samverkan sker med Systempelare främst task 3 Traffic management och Capacity management. 

Systempelare ansvarar för teknisk harmonisering inom Europa. Huvudfokus är Traffic management och 

automation. En samverkan sker också med RailNet Europé där är huvudfokus Europeisk gränsöverskridande 

kapacitetsplanering och trafikledning. 

RESULTAT 

Trafikverkets och Sveriges huvudfokus är system och teknikutveckling inom planning och Operations som 

verifieras genom demonstrationer i verklig eller i simulerad miljö. Under år 2023 tas specifikationer och 

användarfall fram för de demonstrationer som ska utföras. 

Trafikverket deltar även i delen digitala möjliggörare. Där är fokus att ta fram användarfall tillsammans med 

andra flaggskepp om förvaltning utbyte av data, samt att ta fram standarder kring ontologier och hur data ska 

förvaltas och utbytas. 

SLUTSATS 

Trafikverkets och branschens huvudnyttor är att ta resultat från tidigare forskningsprogram Shift2Rail 2016 09 – 

2022, så att relevanta resultat kan tas vidare, förbättras och implementeras 
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Information om progress och resultatrapportering sker på hemsida enligt nedan, samt konferenser, mässor m.m. 

REFERENSER 

https://rail-research.europa.eu/ 

https://projects.rail-research.europa.eu/eurail-fp1/  
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INFRASTRUKTUREN? 

MACHINE-READABILITY OF ROAD MARKINGS IN THE NORDIC COUNTRIES  

Presentatör: Tine Damkjaer, Danish Road Directorate 

Författare: Tine Damkjaer, Danish Road Directorate,                   

INTRODUKTION 

Are road markings good enough for future driving? 

Road markings are essential to ensure good driving conditions. Traditionally, the characterization of road 

marking has been standardized by visibility of human drivers. However, AV technology rely on a machine 

reading. 

This raises the question whether we need better road markings to meet future requirements with more and more 

automated vehicles. 

METOD 

A Nordic project “Machine-readability of road markings in Nordic countries” aimed to examine how vehicles’ 

Lane departure warning (LDW) and lane keeping assist (LKA) are constructed, how they function and how they 

detect road markings. The aim was to provide road authorities necessary knowledge to set levels of maintenance 

and road marking quality, so AV-systems are remaining active and provide satisfactory guidance on different 

types of roads represented in the Nordic countries. 

This presentation summarizes the result of the projects empirical studies where the road marking quality was 

tested with AV technology and compared with data using traditionally equipment (Retroreflection). 

Data collection was carried out over a total road marking length of around 5800 km in both dry and wet 

conditions, and in both daylight and at night-time, and on varying types of roads with different types of road 

markings. 

RESULTAT 

Result of the data analyses showed that machine readability is very complex, there are many factors unrelated to 

road markings that influence whatever there is detection or not, and there was no clear relationship between 

machine-readability and conventional performance parameters. 

The analysis showed machine-readability was higher on multilane roads (99%) compared to on two-lane roads 

(93%), which may be explained by fewer curves on larger roads.  

The main study data collection showed an overall high machine-readability (average 98%) on edge lines on 

motorways and 2+1 roads, irrespective of weather and light conditions. In the wet night-time condition, there 

was some difference between the flat Swedish lane lines and the profiled Danish lane lines on motorways but 

machine-readability was still high, 93% in Sweden and 98% in Denmark. The lowest machine-readability, 36%, 

was achieved in the wet night-time condition on small roads without center line. It is reasonable to believe that 

the road type had a large impact on machine-readability. 

SLUTSATS 

The project overall conclusion is: As long as the road markings are visible for the human eye, they can be 

expected to be machine-readable as well. Hence, missing and very worn road markings should be remedied in 

agreement with current requirements. 
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REFERENSER 

In this NordFoU project participated representatives from Danish Road Directorate (leading country), the 

Finnish Transport Infrastructure Agency, the Norwegian Public Roads Administration, and the Swedish 

Transport Administration in the steering group, and a consortium consisting of three partners from Sweden and 

Denmark, i.e., the Swedish National Road and Transport Research Institute, Ramboll, and the Danish 

Technological Institute was responsible of consultant deliveries, carried out analyzes and various tests and 

measurements.  
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10:2 FÖRUTSÄTTNINGAR FÖR EN DIGITALISERAD TRAFIK, HUR FÖRBEREDD ÄR 

INFRASTRUKTUREN? 

GEOSTÄNGSLADE BK4-TRANSPORTER VID BROPASSAGER OCH PÅ TJÄLADE VÄGAR  

Presentatör: Kristina Andersson, RISE, Göteborg, Sverige 

Författare: Kristina Andersson, RISE, Göteborg, Sverige, Jenny Lundahl, RISE, Göteborg, Sverige, Daniel 

Noreland, Skogforsk, Uppsala, Sverige,             

INTRODUKTION 

Under lång tid har frusna (tjälade) vägar använts för att bära tyngre laster än vad som är möjligt när vägen är 

ofrusen. Broar påverkas emellertid inte av tjälförhållanden och är sårbara för ökade laster. Genom att köra 

långsamt kan man kompensera för de ökade lasterna. Geostaket är en digital lösning som kan användas för att 

skydda bron från skador och ändå tillåta högre laster eftersom tekniken styr fordonets hastighet. Vi har i vårt 

projekt ”Tjälade vägar och bropassager 74 ton”, finansierat av Trafikverket, genomfört tester av tekniken i en 

pilot under vintern 22/23 med timmertransporter i Norrland. Men det räcker inte med att tekniken fungerar utan 

även ett regelverk och förståelse för samhällsnyttan behövs.  

METOD 

I vårt policylabb har vi arbetat med tre delar. Den första delen har varit en pilot där geostängslade lastbilar från 

AB Volvo och Scania har medverkat. Trafikverket valde ut 12 lämpliga broar och Sveaskog bidrog med 

timmertransporter. Ett åkeri ställde upp med lastbilar och förare. Data samlades in under piloten och förarna 

intervjuades både före och efter piloten. I den andra delen har samhällsnyttan utforskats av Skogforsk genom att 

utgå ifrån en stor databas med kördata från timmerfordon för att sedan beräkna transporteffektiviteten. I den 

tredje delen har policy och regelverk utforskats av RISE. Detta har skett genom litteraturstudier, intervjuer och 

workshoppar där vi har validerat resultaten.  

RESULTAT 

Resultaten från piloten visar att om tekniken är verifierad vet vi att lastbilen gör rätt under förutsättning att 

geostaketet är aktiverat i lastbilen. Förarnas mottagande av geostaket var över förväntan. Inledningsvis fanns en 

viss tvekan för att snabbt bli vardag. Lastbilarna framfördes inte på nya vägar utan i stället lastades mer på varje 

transport. Beräkningar i projektet visar att ungefär 12 procent av virkestransporterna i Norrland använder tjälade 

vägar. De kan ha nytta av tekniken och om tekniken införs skulle industrin göra besparingar på motsvarande 15 

MSEK/år samt minska energianvändningen med motsvarande 280 kbm diesel. På nationell nivå motsvarar detta 

en energieffektiviseringspotential på 0,12 procent. Vår analys visar också att det är möjligt med dagens regelverk 

för en myndighet att införa föreskrifter om geostaket. Sådana föreskrifter bör lämpligen utformas utifrån 

funktionskrav och ett system med egenkontroll. Resultaten från projektet kommer att publiceras i en rapport i 

september.  

SLUTSATS 

Geostängslade fordon vid bropassage är en lovande teknik för att skydda sårbar infrastruktur. Vi har i vårt 

projekt fokuserat på tjälade vägar och broar i Norrland, men det finns i och för sig inget som hindrar att tekniken 

i framtiden används på broar året om i hela Europa.  

REFERENSER 

Projektets webbsida: Geostängslade BK4-fordon på tjälade vintervägar | RISE 

Asp, T., Wandel, S., Olbäck, M., Miller-Tiedemann, S. (2016) Kravspecifikation för Intelligent 

Tillträdeskontroll 74 ton.  

Infrastrukturdepartementet, Promemoria – Ansvarsfrågan vid automatiserad körning samt nya regler i syfte att 

främja en ökad användning av geostaket (Ds 2021:28)  
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Noreland, D., 2020. HCT-fordon för rundvirkesvirkestransporter är det en lönsam investering. Skogforsk, 

Arbetsrapport, 1065.  

Trafikförordningen (1998:1276)  
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10:2 FÖRUTSÄTTNINGAR FÖR EN DIGITALISERAD TRAFIK, HUR FÖRBEREDD ÄR 

INFRASTRUKTUREN? 

AKTÖRSANALYS SOM STÖD FÖR DIGITALISERING INOM VÄGTRANSPORTOMRÅDET   

Presentatör: Björn Hasselgren, Trafikverket 

Författare: Björn Hasselgren, Trafikverket, Per Skallefell, EY,                

INTRODUKTION 

Digitalisering av vägtransporter innefattar många olika aspekter på transportsystemet. Aktörer i privat sektor och 

offentlig sektor agerar inom detta område med olika målbilder och styrda av olika incitament. Behörigheter och 

roller avviker också mellan aktörerna, vilket gör att det ofta är mer komplicerat och tidsödande att etablera 

samarbeten och att mobilisera krafter för gemensamt agerande än vad som är förväntat. Inte sällan leder en 

bristande aktörsanalys till att samarbeten inte uppstår och att en förflyttning mot önskade mål inte sker i den takt 

som vore önskvärt. 

Genom en förbättrad aktörsanalys kan en fördjupad förståelse för hur olika aktörer kan samverka för att snabbare 

nå digitaliseringens effektmål nås och förbättringar för vägtrafikanter realiseras. 

METOD 

Trafikverket har med utgångspunkt i arbetet med aktörsanalys när det gäller introduktionen av elektrifiering av 

vägtrafiken applicerat en liknande ansats på digitaliseringsområdet inom vägtrafiken. Utifrån en generisk modell 

över samband mellan olika aktörer och en schematisk beskrivning av dessas samband har beskrivningar av olika 

digitaliserings-områden utarbetats. Dessa har sedan satts i relation till ett spektrum av lämpliga 

samverkansformer mellan Trafikverket och övriga aktörer i en glidande skala av samarbete och samagerande. 

Modellerna har stämts av genom aktörsintervjuer och diskussioner intern i Trafikverket.  

Trafikverket har i denna anlys samverkat med EY. 

RESULTAT 

"Kartor" över samverkansarenor och aktörskonstellationer för ett antal olika typfall/tjänsteområden inom 

digitaliseringsområdet har producerats och jämförs med den samverkans-modell som varit utgångspunkten för 

analysen. Samlat ger denna ansats en förenklad och fördjupad förståelse för vilka som är de viktiga aktörerna 

och hur staten via Trafikverket lämpligen kan prioritera sin insatser och sitt agerande med olika grad av 

samverkan men andra aktörer. 

Resultaten är ökad och fördjupad förståelse för digitaliseringsprocesser inom olika delområden inom 

vägtransporterna och ett stöd i prioriteringen av olika åtgärder och samverkansformer. 

SLUTSATS 

Trafikverket kan genom en mer schematisk och strukturerad aktörsanalys och förståelse för afärsmodeller och 

incitament hos aktörer i privat sektor bli bättre på att styra sina insatser till väsentliga områden med god 

sannolikhet för framgångsrik aktörssamverkan. Det kan ge en bättre utgångspunkt för ett effektivare samarbete 

mellan Trafikverket och andra aktörer inom digitaliseringsområdet. 

REFERENSER 

Trafikverket (2022) Färdplan – digitaliserat vägtransportsystem version år 2022 

EY (2023) Åtgärder för ökad användning av digitalt baserade tjänster i vägsystemet 

Delrapport 2: Förslag på analysramverk för bedömning av Trafikverkets roll inom digitala tjänster i vägsystemet  
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10:2 FÖRUTSÄTTNINGAR FÖR EN DIGITALISERAD TRAFIK, HUR FÖRBEREDD ÄR 

INFRASTRUKTUREN? 

MILJÖZONSÖVERVAKNING I REALTID  

Presentatör: Karin Wiklund, Edeva AB, Linköping, Sverige 

Författare: Karin Wiklund, Edeva AB, Linköping, Sverige,                   

INTRODUKTION 

Stockholms stad har valt att implementera två distinkta miljözoner för att adressera och reglera luftkvaliteten och 

trafikflödet inom staden. Dessa miljözoner utgör en viktig del av stadens hållbarhetssträvan och strävan att skapa 

en renare och hälsosammare stadsmiljö. Den första miljözonen omfattar stadskärnan och tillämpas endast på 

tung trafik, medan den andra miljözonen omfattar Hornsgatan och sträcker sig till att inkludera även lätt trafik. 

Mot bakgrund av detta initiativ uppstod en önskan hos Stockholms stad att noggrant utvärdera och analysera hur 

införandet av miljözoner faktiskt påverkade både miljön och trafikmönstren längs Hornsgatan. För att uppnå 

detta genomfördes mätningar och insamling av data under loppet av år 2023. 

METOD 

För att skapa en välgrundad och djupgående utvärdering av miljözonens påverkan valdes en metodik som 

kombinerade flera tekniker. En nyckelkomponent var användningen av ANPR-kameror (Automatic Number 

Plate Recognition) för att noggrant övervaka och analysera fordonsflödet längs Hornsgatan. Genom att analysera 

fordonsdata kopplad till registreringsnummer kunde man identifiera olika fordonskategorier och deras 

efterlevnad av de nya reglerna. För att få en bredare och mer komplett bild av luftkvaliteten och 

miljöförändringarna, användes även mikrosensorer som kunde mäta partikelhalter och andra miljöföroreningar i 

området. 

RESULTAT 

Den samlade datan och insikterna har kompilerats och visualiserats i form av en dashboard i en 

mjukvaruplattform. Denna plattform ger inte bara kommunen och dess beslutsfattare en realtidsöversikt över 

miljözons efterlevnad och dess påverkan på miljön, utan även medborgarna har möjlighet att aktivt följa 

utvecklingen och resultaten. Genom denna öppna och transparenta metodik ökar medvetenheten och 

engagemanget kring stadens hållbarhetsinitiativ. Det bör noteras att projektet är fortfarande i en pågående fas, 

och den insamlade datan har potential att avslöja mer långsiktiga trender och mönster med tiden. 

SLUTSATS 

En av de intressanta slutsatserna som kan dras från den initiala analysen är att andelen fordon som definitivt inte 

uppfyller kraven för att köra i miljözonen (EURO-klass 1, 2 eller 3) har hållits på en konsekvent låg nivå, stadigt 

under 1 %. Vidare, när det gäller luftkvaliteten och miljöföroreningar, har de insamlade resultaten ännu inte visat 

några påtagliga eller entydiga trender. Inga signifikanta förändringar har ägt rum i NO2, NOx-index, CO2-

utsläpp, PM2,5-partiklar, bullernivåer eller VOC-index under den begränsade tid som projektet hittills har pågått. 

Detta indikerar att en mer långsiktig utvärdering kan vara nödvändig för att fånga eventuella skiftningar över tid 

och att projektets fulla effekter kanske ännu inte har blivit uppenbara. Sammantaget ger denna studie en 

värdefull insikt i de tidiga resultaten av Stockholms stads miljözoninitiativ och betonar behovet av fortsatt 

övervakning och utvärdering för en noggrann förståelse av dess påverkan. 

REFERENSER  
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OMVÄRLDSANALYS MAAS/KOMBINERAD MOBILITET   

Presentatör: Mats Johansson, Sweco 

Författare: Karolina Pamp, AFRY, Mats Johansson, Sweco,                

INTRODUKTION 

Detta abstract är en del av Trafikverkets regeringsuppdrag Mobilitet som en tjänst. Vi önskar presentera 

tillsammans med andra bidrag inom regeringsuppdraget: Jonna Bäckström, TRV; Karolina Pamp, AFRY, Elias 

Arnestrand, ZETO; Eva-Lena Eriksson, Linköpings universitet. 

Mobility-as-a-Service (MaaS) är en typ av tjänst som genom en gemensam digital kanal gör det möjligt för 

användare att planera, boka och betala för flera typer av mobilitetstjänster. Det finns en flora av MaaS-piloter 

som har testats i olika länder under de senaste 5-6 åren men ännu har konceptet inte slagit igenom bland 

befolkningen. 

Denna analys beskriver på vilket sätt omvärldshändelser har påverkat initiativen som rör nya kombinerade 

mobilitetstjänster och vilka utmaningar och möjligheter som framkommit i olika piloter som har genomförts eller 

pågår i olika delar av världen. 

METOD 

Litteraturstudier, intervjuer och workshops under 2019 till 2023 

RESULTAT 

Globala drivkrafter som digitalisering, krav på ökad hållbarhet, individualisering av livsstilar och 

globalisering/urbanisering har påverkats i olika riktningar av de senaste årens omvärldshändelser. Människors 

resvanor påverkades starkt av pandemin med minskat resande med kollektivtrafik. MaaS-piloter har påverkats 

negativt av pandemin, det osäkra geopolitiska läget och en försämrad konjunktur. 

Trots detta finns intresse för att fortsätta initiativ med nya mobilitetstjänster och många lärdomar kan dras från 

de MaaS-piloter som har genomförts runt världen i olika omfattning och utformning. 

Gemensamt för de olika initiativen är att de ofta hamnar i en skärningspunkt mellan det privata näringslivet och 

den offentliga sektorn. Fortfarande finns det ett behov av mer samverkan mellan det offentliga och privata, att på 

djupet förstå kundens behov och drivkrafter samt att hitta en sund och långsiktig affärsmodell för dessa tjänster. 

SLUTSATS 

Den möjliga potentialen för MaaS/Kombinerad mobilitet har ännu inte kunnat realiseras och utmaningarna har 

varit större än många aktörer i olika pilotprojekt förväntade sig. Det är en komplex verksamhet och många 

åtgärder som behöver genomföras såsom digitala gränssnitt, mobilitetspaket, bytespunkter, marknadsföring, 

kundservice och nätverksamverkan etc. Data från genomförda piloter har varit bristfälliga och inga signifikanta 

långsiktiga beteendeförändringar har hittills kunnat påvisas. 

Samtidigt är det ännu inget projekt i världen som har genomfört ett geografiskt storskaligt och långsiktigt försök 

av kombinerad mobilitet som omfattar alla de delar som behöver ingå för att bli framgångsrikt enligt de analyser 

som framkommit i Maas-piloterna. 

För att kunna besvara frågan om MaaS/Kombinerad mobilitet är en väg framåt mot förändrat resebeteende eller 

inte finns det behov av att någon aktör/nätverk av aktörer, vågar ta risken att genomföra ett sådant projekt även 

om det skulle visa sig olönsamt och att resultaten blir annorlunda än man hoppas.  
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REFERENSER 

https://bransch.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/regeringsuppdrag-remisser-och-

remissvar/Regeringsuppdrag/mobilitet-som-tjanst/ 

https://www.ri.se/sites/default/files/2021-02/KOMPIS%20Slutrapport%20publik%20small.pdf 

https://imoveaustralia.com/wp-content/uploads/2021/04/iMOVE-Sydney-MaaS-Trial-Final-Report-March-

2021.pdf  
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KAN MOBILNÄTSDATA BESKRIVA SVENSKARNAS RESANDE?   

Presentatör: Björn Tano, Trafikanalys 

Författare: Björn Tano, Trafikanalys, Andreas Holmström, Trafikanalys, Filippa Egnér, Trafikanalys,             

INTRODUKTION 

Trafikanalys beskriver svenskarnas resande med hjälp av en väl utarbetad årlig enkätundersökning, den 

nationella resvaneundersökningen RVU2. För att kunna beskriva svenskarnas dagliga resande med bättre kvalitet 

och utökad redovisning har Trafikanalys undersökt möjligheten att beskriva resorna med hjälp av mobilnätsdata. 

Projektet, som genomförts under 2023, är en del av Trafikanalys utvecklingsarbete med att ta in nya datakällor 

som underlag till framställning av officiell statistik inom transportområdet. 

METOD 

Som underlag har vi använt Telias mobilnätsdata, som SCB räknat upp till Sveriges befolkning. En mobiltelefon 

ansluter sig till den närmaste radiocellen som finns tillgänglig, oavsett om mobilen används eller endast är 

påslagen. Det, i synergi med SCB:s befolkningsstatistik, kan i sin tur generera statistik om svenskarnas resor. Vi 

har jämfört antal resor i RVU, med mobilnätsdata för tre år 2019 – 2021. För att kunna göra en utvärdering av 

kvaliteten i datakällorna har vi jämfört analysvariabeln Antal resor uppdelat på likvärdiga redovisningsgrupper i 

de två dataseten, enkätdata och mobilnätsdata. De likvärdiga redovisningsgrupperna som finns tillhands i båda 

dataseten är till/från kommuner och län, per år. För att se om det finns systematiska osäkerheter i vardera källa 

har vi analyserat dels utvecklingen över tid per geografisk plats, dels diskrepanser mellan olika resgrupper i och 

mellan källorna. Med resgrupper menar vi resor uppdelat på kommunstorlek, kommungrupper, avstånd, FA-

regioner och pendlingsfrekvens. Vi har observerat hur antal resor förändrats mellan ett pandemifritt år och ett 

pandemiår, vilka eventuella systematiska diskrepanser som finns och kunde därefter dra slutsatser om källornas 

trovärdighet och kvalitet. 

RESULTAT 

Mobilnätsdata är en relevant källa för att beskriva resandet i Sverige. Tydliga och logiska resmönster nedbrutet 

på dagar och även timmar kan vi fånga i mobilnätsdata, som inte går att fånga i en enkätundersökning. 

Exempelvis kan vi i mobilnätsdata se hur påsken och då framför allt långfredag sticker ut tydligt för resor från 

Stockholms län till Dalarnas län. Resvaneundersökningen har styrkan i att kunna ge oss svar på färdsätt, resans 

ärende, resenärens ålder och kön, inget av detta kan mobilnätsdata ge underlag till. 

SLUTSATS 

Mobilnätsdata är möjligt att använda som källa för att beskriva antal resor totalt i Sverige, inom län och per år. 

Utöver det finns det även möjligheter att beskriva antal resor på finare nivåer, som för tidsperioder <1 år. Det 

finns resultat från mobilnätsdata som inte är helt tillförlitliga vid vissa nedbrytningar. Därav blir vår slutsats att 

finare geografiska nivåer än inom län och kortare tidsperioder <1 år kan tas fram för specifika uppdrag efter 

kvalitetskontroll, men inte användas i den löpande statistikproduktionen. Vi behåller RVU för att kunna redovisa 

färdsätt, beskriva ärendet med resan och beskriva resenären utifrån ålder och kön. Mobilnätsdata är ett möjligt 

komplement till RVU men det finns dock hinder som måste lösas som att säkerställa långsiktig tillgång på delad 

data från mobiloperatörer. 

REFERENSER 

2 https://www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/  
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FUNKTIONSHINDERPERSPEKTIV PÅ DIGITALISERING AV KOLLEKTIVTRAFIKEN   

Presentatör: Kristofer Hansson, Institutionen för socialt arbete, Malmö universitet; K2 – Nationellt 

kunskapscentrum för kollektivtrafik 

Författare: Kristofer Hansson, Institutionen för socialt arbete, Malmö universitet; K2 – Nationellt 

kunskapscentrum för kollektivtrafik,                   

INTRODUKTION 

Den digitaliseringsvåg som de senaste åren svept genom samhället har på många sätt varit extra märkbar inom 

kollektivtrafiken. För den individ som reser kollektivt har det inneburit att det vuxit fram nya rutiner och 

förhållningsätt i resandet. Många av de nya praktikerna i resandet är kopplade till mobiltelefonen, men också på 

en mängd andra områden sker en automatisering. Relationen mellan människa och maskin har förändrats från 

grunden. För att möjliggöra att alla människor i samhället kan känna sig delaktiga i denna utveckling behöver vi 

bättre förstå denna relation. I detta paper gör jag ett försök att genom ett kulturteoretiskt perspektiv förstå vilka 

relationer den nya teknologin frammanar och möjliggör i kollektivtrafiken. 

METOD 

Undersökningen bygger på data som samlats in i ett forskningsprojekt med fokus på vilka hinder och 

begränsningar som finns i kollektivtrafiken för personer med funktionsnedsättning. Cirka 15 personer har 

intervjuats om deras användning av kollektivtrafik och vilka möjligheter och begränsningar de möter i sin 

vardag. Cirka 5 personer av dessa 15 personer har också observerats när de använt kollektivtrafik i form av tåg 

och buss. Som ett komplement till denna undersökning har också en översikt gjorts kring vilka olika digitala 

lösningar som idag används i kollektivtrafiken och vilka lösningar som inom en snar framtid kan komma att 

implementeras. Projektet genomförs inom K2, Nationellt kunskapscenter för kollektivtrafik. 

RESULTAT 

I artikeln ”The digital society comes sneaking in: An emerging field and its disabling barriers” (Egard & 

Hansson, 2023) har några av våra resultat kring studien presenterats. Ett återkommande tema i artikeln är att den 

digitala förändringen smyger sig in i en mängd olika områden i samhället och samtidigt skapar nya rutiner för 

resenärerna. För en del resenärer med funktionsnedsättning innebär teknologin nya möjligheter, medan det för 

andra kan uppstå begräsningar som försvårar resandet. Genom att rikta den analytiska blicken mot de 

erfarenheter som personer med funktionsnedsättning har kan en bättre förståelse för teknologin skapas.  

SLUTSATS 

Relationen mellan människa och maskin är ett återkommande tema inom den kulturteoretiska forskningen, men 

också ett centralt tema för att skapa en förståelse för hur digitaliseringen förändrar vår värld. Genom att lyssna på 

de erfarenheter som personer med funktionsnedsättningar har av denna förändring är det möjligt att generera nya 

perspektiv på hur denna relation kan förstås. Erfarenheterna kan helt enkelt tydliggöra det assemblage av 

relationer som möjliggör det kollektiva resandet, men också vilka begräsningar som finns för många (Hansson, 

2022). 

REFERENSER 

Egard, H., & Hansson, K. (2023). The digital society comes sneaking in: An emerging field and its disabling 

barriers. Disability & Society, 38(5), 761–775. https://doi.org/10.1080/09687599.2021.1960275 
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11. CYKLING OCH GÅNGTRAFIK 
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11:1 UTFORMNING FÖR CYKLISTER 

CYKLISTERS UTRYMMESBEHOV: KUNSKAPSUNDERLAG TILL REKOMMENDATIONER 

FÖR UTFORMNING  

Presentatör: Johan Egeskog, VTI 

Författare: Johan Egeskog, VTI, Anna Niska, VTI, Guillermo Perez Castro, VTI; Linköpings Universitet, Katja 

Kircher, VTI, Johan Olstam, VTI; Linköpings Universitet, Fredrik Johansson, VTI,    

INTRODUKTION 

Under hösten 2021 fick Transportstyrelsen i uppdrag av regeringen att analysera och vid behov lämna förslag till 

ändrade trafikregler för att andelen trafikanter som reser med cykel ska öka. Mot bakgrund av detta anlitade 

Transportstyrelsen VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut för att bistå i arbetet genom att beskriva 

kunskapsläget utifrån gällande forskning. 

Historiskt har dimensionering för gång och cykel baserats på ingenjörsmässiga uppskattningar med lite eller 

inget empiriskt underlag. Syftet med uppdraget har främst varit att undersöka cyklisters utrymmesbehov i olika 

trafiksituationer och att ta fram underlag till rekommendationer för utformning av cykelinfrastrukturens bredder. 

Idag saknas regler eller gemensam byggpraxis för den fysiska utformningen av cykelfält och cykelbanor. Det är 

istället upp till respektive väghållare att ta fram sina egna typsektioner eller rekommendationer och kontrollera 

efterlevnaden.  

Inom ramen för detta arbete har det bland annat tagits fram grundläggande designriktlinjer som beaktar cyklister 

och lastcyklisters utrymmesbehov och interaktion med andra trafikanter.  

METOD 

Resultaten i denna rapport baseras på litteraturstudier gällande utformningsstandarder och forskning kring 

cyklisters utrymmesbehov. 

RESULTAT 

Arbetets primära resultat består i framtagandet av minstabredder för cykelbanor och cykelfält beroende på 

möjlighet till möten och omkörningar, inkluderat dimensionering för lastcyklar, samt trygga avstånd till 

sidohinder. En enkelrikta cykelbana för vanliga cyklister bör inte understiga 0,95 m bredd, plus 0,35 meter fritt 

avstånd till sidohinder utanför cykelbanan på varje sida. En dubbelriktad cykelbana bör inte vara smalare än 2,15 

m, plus 0,35 meter avstånd till sidohinder per sida. Vid fullt beaktande av lastcyklar blir cykelbanebredden 3,5 

meter på dubbelriktade cykelbanor. En ansats till modellstruktur för bedömning av utrymmesbehov vid högre 

flöden har även tagits fram. 

Utöver de faktiska breddrekommendationerna så har även arbetet resulterat i framtagandet av en lista med 

utformningsparametrar för cyklisters utrymmesbehov. Dessa parametrar beskrivs med måttangivelse och nivå av 

empirisk uppbackning. Vissa av parametrarna saknar fortfarande empirisk uppbackning vilket synliggör behovet 

av fortsatta studier.  

SLUTSATS 

Cykelbanors bredd kan varieras beroende på den önskade dimensionerande trafiksituationen, det vill säga 

möjligheten att ett visst antal trafikanter ska kunna mötas eller köra om varandra samtidigt. Utifrån ett 

underhållsperspektiv är det dock fördelaktigt att anlägga cykelbanor med minst 2,5 meter bredd, oavsett 

trafiksituationen. Mindre bredd än så kan medföra lägre effektivitet för drift och underhåll med ökade 

livscykelkostnader som följd. 

Cyklisters interaktioner med fotgängare på kombinerade gång- och cykelvägar är även något som studerats 

utifrån perspektivet utrymmesbehov. Flera nuvarande rekommendationer för minstabredd på dubbelriktade gång- 
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och cykelbanor medger inte full framkomlighet för fler än två trafikanter samtidigt vilket bör beaktas vid 

projektering och reinvestering. 

REFERENSER  
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11:1 UTFORMNING FÖR CYKLISTER 

UTVÄRDERINGSVERKTYG SUPERCYKELVÄGAR  

Presentatör: Agnes Björk, Region Skåne 

Författare: Erik Malmström, AFRY, Agnes Björk, Region Skåne, Charlotte Lindskog, AFRY,             

INTRODUKTION 

Region Skåne arbetar tillsammans med flera av regionens kommuner samt Trafikverket för att utveckla 

Supercykelvägar i Skåne. Konceptet för Supercykelvägar innebär att viktiga cykelvägar för pendlingstrafik ska 

utvecklas och uppgraderas samt marknadsföras för att utnyttja potentialen som finns i Skåne med fler cyklister. 

Under perioden vintern 2021/2022 har AFRY tagit fram ett verktyg för utvärdering av potentiella 

supercykelvägar. AFRY har haft uppdraget att utveckla en metod för att på ett samlat och kvantitativt sätt 

beskriva kvaliteter och brister för en potentiell supercykelväg. 

METOD 

Verktyget baseras på Region Skånes koncept för supercykelvägar. Detta innefattar har fyra kvalitetsaspekter, 

som därefter delats in i funktionskrav. Kvalitetsaspekterna är 

Tillgänglighet 

Framkomlighet 

Komfort 

Trygghet och säkerhet 

Dessa tidigare definierade funktionskrav har i utvecklingen av verktyget konkretiserats i indikatorer. 

Verktyget har tagits fram genom en process bestående av ett antal arbetsmöten tillsammans med Region Skånes 

representanter för supercykelvägar, där indikatorerna och hur de ska bedömas har diskuterats. Det första utkastet 

av verktyget skickades till väghållare av fyra potentiella supercykelvägar för test. 

Bedömningarna av indikatorerna baseras i största möjliga mån på planeringsriktlinjer som finns i publicerade 

artiklar, guider och handböcker, bland annat GCM-handboken (numera ”Mobilitet för gående, cyklister och 

mopedister”). Verktygets syfte är att vara korrekt och rättvis för olika supercykelvägar, och därav vara 

kvantifierbar. Samtidigt ska inte en omfattande bristinventering vara ett hinder för att lansera en supercykelväg. 

För att cykelvägen ska klassas som supercykelväg krävs det att tre särskilda indikatorer uppfylls, så kallade 

skall-krav, utöver att den genomsnittliga bedömningen är tillräckligt hög. Dessa indikatorer handlar bland annat 

om att Region Skånes vägvisningsprinciper efterföljs, samt att det finns en handlingsplan för att fortsätta 

utveckla supercykelvägen. 

RESULTAT 

Verktyget, som är i Excel-format, utvärderar cykelvägen i sin helhet på ett kvantitativt sätt utifrån hur det ser ut 

idag, men kan även beakta hur framtida upprustningsplaner som finns för cykelvägen kommer att slå ut i 

utvärderingen. 

När utvärderingsmallen har fyllts i för den valda supercykelvägen görs en samlad bedömning i fliken Resultat. 

Här visas bedömning för respektive kvalitetsaspekt samt den övergripande klassificeringen som supercykelvägen 

erhållit. En mer ingående bedömning av respektive kvalitetsaspekt visas i den fliken Utvärderingsmall. Följande 

bedömning görs för varje indikator, kvalitetsaspekt och slutligen för hela sträckan: 

Ej uppfyllt: Uppnår ej nivå godkänd för supercykelvägar. 
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Nivå 1: Uppnår första nivån för supercykelvägar. 

Nivå 2: Uppnår den andra och högsta nivån för supercykelvägar. 

I det löpande arbetet med supercykelvägar fyller Region Skåne tillsammans med kommunerna i 

utvärderingsverktyget för respektive supercykelväg. Resultatet används som underlag för att planera åtgärder på 

cykelvägen för att nå supercykelstandard. 

SLUTSATS 

Utvärderingsmallen är en genomarbetad och testad Excel-fil samt tillhörande beskrivning av tillvägagångssätt 

för att fylla ut mallen. Mallen lämnar förslag på hur ett cykelstråk i sin helhet kan utvärderas på ett kvantitativt 

sätt och pekar ut de åtgärder som krävs för att ett stråk ska uppfylla för att kunna nå upp till s.k. 

supercykelstandard. 

REFERENSER  
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11:1 UTFORMNING FÖR CYKLISTER 

UTVÄRDERING AV TVÅ REGIONALA CYKELSTRÅK I SKÅNE   

Presentatör: Åsa Forsman, VTI 

Författare: Åsa Forsman, VTI, Jenny Eriksson, VTI, Jones Karlström, VTI,             

INTRODUKTION 

I Skåne pågår ett arbete med att förbättra möjligheterna att resa till och från de större städerna med cykel. 

Arbetet sker genom konceptet Supercykelvägar i Skåne som Region Skåne ansvarar för. Målet är att få fler att 

välja cykeln för sina vardagliga resor och skapa ökad tillgänglighet och valfrihet för de som bor i städernas 

utkant eller i samhällena runt omkring (Region Skåne, 2023). Arbetet handlar i huvudsak om att förbättra redan 

befintlig infrastruktur så att den uppfyller kravet på Supercykelvägar vad gäller tillgänglighet, framkomlighet, 

komfort samt trygghet och trafiksäkerhet. 

Som ett led i förbättringarna har två regionala stråk utvärderats: Malmö–Lund och Malmö–Lomma. Stråken har 

utvärderats med avseende på cykelflöden och hastigheter, typ av cyklar som används samt cyklisternas åsikter 

om cykelstråkens kvalitet och de förbättringar som skett. 

METOD 

Studien baseras på flera olika typer av data som samlats in under projektet (år 2020–2022): flödes- och 

hastighetsmätningar, vägkantsobservationer, enkäter och fokusgruppsdiskussioner. Utöver detta har vi även 

själva inspekterat cykelstråken. 

RESULTAT 

Resultaten visar bland annat att elcykeln slagit igenom stort, andel elcyklister var 34, 39 och 41 procent i 

genomsnitt i de tre observationsplatserna. Vidare var användning av elcykel betydligt högre bland kvinnor än 

bland män. 

I enkäten delade vi upp cykelstråken i kortare sträckor och det fanns tydliga skillnader i hur nöjda de tillfrågade 

cyklisterna var med olika delar. Det gällde såväl infrastrukturen som interaktionen med andra trafikanter. Dock 

var det ingen större skillnad i resultat beroende på cykeltyp. 

Cyklisterna hade märkt av flera förbättringar som skett på cykelstråken de senaste åren och de var generellt 

positiva till dessa. Dock fanns en del kritik mot vissa nya lösningar vilket tyder på att man inte lyckats med dessa 

fullt ut. Till exempel ändrades sträckningen på ett ställe så att cykelbanan nu går runt ett bostadsområde i stället 

för igenom. Detta tyckte cyklisterna var bra men flera av dem upplevde att de nya kurvor som skapats var för 

snäva och dessutom låg det ofta grus i dessa. 

I enkätsvar och fokusgruppsdiskussioner framkom också ett antal brister på stråken som cyklisterna anser 

behöver förbättras. Exempel på sådana brister är buskar och träd som växer in över cykelbanan, dålig belysning, 

sprickor och andra ojämnheter i asfalten och dåligt utformade korsningar. 

SLUTSATS 

Det är mycket vanligt med elcyklar på de undersökta stråken. De som cyklar elcykel skiljer sig dock inte 

speciellt mycket från andra cyklister när det gäller hur nöjda de är. 

Det är stor skillnad i utformning på olika delar av cykelstråken och det visar sig också i enkätsvaren. 

Skillnaderna beror delvis på olika förutsättningar vad gäller omgivningen (bilvägar, bostadsområden, åkrar, mm) 

men det är också flera olika väghållare längs stråken vilket kan ha betydelse.  

Trafikanterna är i stort sett positiva till de förändringar som skett längs stråken men det finns också kritik mot 

hur förändringarna har genomförts. På vissa ställen hade man förmodligen med ganska små medel kunnat få till 

en bättre lösning för trafikanterna. 
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11:1 UTFORMNING FÖR CYKLISTER 

CYKELÖVERFARTER - VILKA REGLER GÄLLER OCH HUR GÖR CYKLISTER OCH BILISTER 

I PRAKTIKEN?  

Presentatör: Sara Nygårdhs, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI 

Författare: Sara Nygårdhs, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI,                   

INTRODUKTION 

Cykelöverfarter finns i de nordiska länderna men regelverk och utformning skiljer sig åt. I Sverige och Finland 

märks exempelvis cykelöverfarter ut med vägmärke i kombination med vägmarkering. En nyligen genomförd 

litteraturstudie (VTI rapport 1088A) visade att studier på trafikantbeteende och vägutrustning i samband med 

cykelöverfarter i princip saknas. 

Syftet med detta projekt har varit att undersöka dels hur cyklister och bilister beter sig vid cykelöverfarter och 

dels vilka regler de tror gäller vid cykelöverfarter. 

METOD 

Två metoder har använts, en observationsstudie och en enkätstudie. Vid observationsstudien valdes 

cykelöverfarter med varierande utformning ut för observation och för enkätstudien användes videofilmer ur en 

bilists och en cyklists perspektiv vid tre cykelöverfarter, där fordonens hastigheter varierade. Enkäten innehöll 

för varje cykelöverfartsfilm ur cyklistperspektiv frågorna ”Vad skulle du som cyklist göra i denna situation?” 

och ”Vilka regler tror du gäller i denna situation?” och motsvarande frågor för filmer ur bilistperspektiv var 

”Vad skulle du som bilist göra i denna situation?” och ”Vilka regler tror du gäller i denna situation?”. 

RESULTAT 

Observationsstudien visade bland annat att antalet potentiellt kritiska konflikter var högre i högtrafik än i 

lågtrafik och att andelen konflikter varierade mellan de olika cykelöverfarterna under observationstillfällena. 

Enkäten besvarades i sin helhet av ca 1000 personer varav de allra flesta (86%) körde bil åtminstone en dag per 

vecka och 40% cyklade minst en dag per vecka. Preliminära resultat från pågående enkätanalyser tyder på att 

beroende av situation kan svaren vara motstridiga beträffande hur respondenterna anger att de skulle göra i 

situationen och vilka regler som de tror gäller. Kommentarer i enkäten antyder också att det kan vara svårare att 

uppfatta att det är en cykelöverfart som cyklist jämfört med som bilist. Resultaten beräknas vara klara under 

hösten 2023. 

SLUTSATS 

Studien indikerar att det inte är enkelt att tolka och tillämpa regler vid cykelöverfarter i praktiken, särskilt inte i 

rollen som cyklist. 

REFERENSER 

Nygårdhs, Sara (2021). Road equipment in curves, intersections, and crossings with vulnerable road users. A 

literature study. VTI rapport 1088A.  
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11:1 UTFORMNING FÖR CYKLISTER 

UTFORMNING AV CYKELTRAFIKYTOR I SIGNALREGLERADE KORSNINGAR   

Presentatör: Aleksi Kinnunen, Helsingfors stad 

Författare: Aleksi Kinnunen, Helsingfors stad,                   

INTRODUKTION 

Nationella riktlinjer om principerna för korsningsutformning för cykeltrafik saknas helt eller är bristfälliga i 

Sverige, varför praxis varierar stort mellan svenska städer. Det finns skillnader till exempel i antal, typ och 

placering av signaler, placering av stolpar, detekteringsmetod, placering av tryckknappar och utformning av 

vänteytor. Syftet med studien är att identifiera fungerande lösningar och ge förslag på förbättringar av nuvarande 

praxis för att bidra med kunskap för främjande av cykeltrafik. Detta överensstämmer med trafikpolitiska mål i 

många svenska kommuner och nationellt i Sverige som en del av hållbar utveckling inom transportsektorn. 

METOD 

Studien består av två delar: litteraturstudie och observationsstudie. I litteraturstudien granskas riktlinjerna för 

signalplanering och korsningsutformning i Sverige, svenska städer och referensländer samt allmänna principer 

för konfliktforskning. Efter litteraturstudien väljs en korsning i var och en av fyra städer för inventering, där 

skillnaderna mellan planeringsriktlinjer och faktiska lösningen jämförs. I observationsstudien registreras 

trafikantbeteende i de korsningar som inventerats i litteraturstudien genom att montera en kamera i dem under 

högtrafik. Genom att analysera videomaterialet utvärderas trafikmiljöns funktionalitet med kriterier valda utifrån 

litteraturstudien, såsom andel trafikanter som cyklar mott mot rött ljus, köbildning, reaktionstider och antal 

konflikter. 

RESULTAT 

Baserat på mätningarna förekommer det variation i reaktionstiderna i samband med signalväxling mellan olika 

städer (1,6–2,3 sekunder). Andelen rödljuscykling varierar mellan 1–42 %, och andelen cyklister som får grönt 

ljus utan väntetid varierar mellan 13–55 %. Observationer görs om detekteringsteknikens verksamhet och dess 

interaktion med trafikanterna. Konflikter observeras uppstå till exempel beroende på signalplacering, cykel- och 

biltrafiksvolymer samt typiska körriktningar. Riktning och storlek på köerna visar sig variera, samt hur stor 

barriäreffekt olika typer av köer har för korsande gång- och cykeltrafik. 

SLUTSATS 

Som ett resultat av detta studie går det att besvara den uppställda frågeställningen, det vill säga att identifiera 

lösningar som fungerar bra och dåligt i korsningsutformning. Utifrån detta ges rekommendationer för bättre 

korsningsutformning och ämnen för vidare forskning. Mest centrala förslag till förbättringar är framtagande av 

nationella riktlinjer för korsningsutformning för cykeltrafik, metodutveckling för dimensionering av vänteytor, 

betydande utvidgning av användningen av detektorer, systematisk användning av upprepningssignaler, ändring 

av placering av huvudsignalen samt och ändringar av placering och funktionalitet av tryckknappslådor. Utifrån 

studien kan dessutom flera utvecklingsförslag som redan presenterats i tidigare forskning bekräftas, såsom 

enkelriktade cykelvägar som primär lösning, allmän minskning av antalet signalstyrda korsningar och 

förkortning av omloppstider. För vidare forskning föreslås forskning av effekter av de presenterade 

förändringarna på investerings- och underhållskostnader, cykelsignalens utformning, jämförelse av 

funktionaliteten av olika separationslösningar mellan gång- och cykeltrafikanter samt utveckling av 

behovsplanering för trafikljusstyrning av konflikter mellan fotgängare och cyklister. 
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11:2 MODELLERING OCH ANALYS AV CYKELTRAFIK  

NÄSTA GENERATIONS CYKELPOTENTIALSTUDIE  

Presentatör: Jonas Hedlund, Tyrens Sverige AB 

Författare: Jonas Hedlund, Tyrens Sverige AB, Ida Hedberg, Region Jönköpings län,                

INTRODUKTION 

Många regioner och kommuner har genomfört så kallade potentialstudier för att förstå hur många som kan cykla 

till arbetet på en viss tid och vilka cykelvägar och gator som då används mest. Nu kan Region Jönköping 

tillsammans med Tyréns presentera nästa generations potentialstudie, som inte bara svarar på hur många som 

kan cykla till skola och arbete på viss tid, utan även identifiera och kvantifiera brister i cykelvägnätet. Vilka är 

nyttorna och i vilken grad kan resultatet omsättas i faktiska prioriteringar? 

METOD 

Metoden är transparent och enkel att förstå, till skillnad från modeller som är mer slutna och låsta. Den utgår, 

som tidigare potentialstudier, från SCB:s pendlingsdata där varje persons resa ruttas från hemmet till arbetet. På 

så vis går det att se hur långt alla har till arbetet och vilken väg de tar. I denna potentialstudie har alla 

resrelationer ruttats två gånger, först en gång den närmaste vägen med cykel och sedan också den mest troliga 

eller lämpliga vägen. Det har tidigare också gjorts, men det är nästa steg som gör denna metod unik och ny. 

Genom att jämföra de två ruttningarna per resrelation och inte bara aggregerat blir det möjligt att inte bara 

kvantifiera hur många som hindras av att komma till arbetet av bristande cykelinfrastruktur, utan också att 

identifiera och kvantifiera bristerna på vägsegmentnivå samt beskriva hur eventuella omvägar för cyklister 

påverkar benägenheten att cykla. Det går också att se hur många som antagligen skulle cykla på en cykelväg om 

den skulle byggas. 

RESULTAT 

Resultatet från analysen har Region Jönköpings län använt för att föreslå vilka statliga cykelvägsobjekt som ska 

läggas in i en cykelplan och finansieras från länstransportplanen. Hur detta har skett kommer att presenteras, 

jämte vilken typ av infrastrukturbrister som modellen pekar ut respektive missar. Finns det risker med ett 

datadrivet angreppssätt på cykelinfrastrukturprioriteringar? Resultatet finns också tillgängligt som ett offentligt 

underlag på Arcgis online i de prioriteringar som har gjorts. 

SLUTSATS 

Metoden är enkelt skalbar och kan tillämpas på liknande sätt inom all mer strategisk cykelvägsplanering. Men 

den kan också vid viss modifiering användas för att förstå konkurrenssituationen mellan cykel, bil och 

kollektivtrafik. Metoden kan också användas med andra datakällor än SCB:s. Mobilmastdata eller GPS-data 

exempelvis. 

REFERENSER 

Region Jönköpings remissversion av cykelplanen där metod och resultat från analysen presenteras:  

https://storymaps.arcgis.com/collections/54527567f60b4d1daf04a2521b0c62f2  
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11:2 MODELLERING OCH ANALYS AV CYKELTRAFIK  

UTVECKLING AV CYKELRUTTVALMODELL FÖR GÖTEBORG  

Presentatör: Chengxi Liu, VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut 

Författare: Chengxi Liu, VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut, Fredrik Johansson, VTI Statens väg- 

och transportforskningsinstitut, Ida Kristofersson, VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut, Clas 

Rydergren, Linköping Universitetet, Annika Nilsson, Göteborgs stad, Andreas Almroth, Göteborgs stad, Joakim 

Fors, Trivector 

INTRODUKTION 

Avgörande för ökat hållbart resande är tillgängligheten till hållbara färdmedel. Detta forskningsprojekt 

(”Skattning av ruttvalsmodell för cykel för svenska förhållanden - RUCY”) finansieras av Trafikverket och 

syftar till att utveckla en modell för cyklisters ruttval. Studien syftar till att undersöka effekter av policyrelevanta 

variabler som inte är undersökta i tidigare studier av denna typ, t ex breddning av befintlig cykelbana, vilket är 

en av de vanligaste cykelinfrastrukturåtgärderna i Sverige. Vidare i studien hittade vi en ”parallella länkar 

problem” och därför studien också undersöker vilken utsträckning en kombination av brusiga GPS-data och 

högupplösta nätverk leder till osäkerhet i kartmatchning och hur detta påverkar skattningsresultaten när det gäller 

ruttvalsmodell för cykel. 

METOD 

Vi använder GPS-data med ca 13 000 cykelresor från projektet ”Bike data - Crowd sourced Big Data för 

cykling” (Stigell, et al., 2018) för att skatta en ruttvalsmodell för cykel för Göteborg. En Hidden-Markov-

modell-baserad kart-matchningsalgoritm används för att identifiera rutter utifrån GPS-spår (Li et al., 2013; 

Vosloo and Joubert, 2019). Möjliga alternativa rutter genereras via upprepade ruttsökningsmetoder samt 

observerade rutter med samma start- och målpunkt. En Path-size-logit-modell skattas med relativa effekter för 

exempelvis cykelbana, belysning och lutning. 

RESULTAT 

Resultaten visar att osäkerhet i kart-matchning, som inte har fått uppmärksamhet i de flesta tidigare studierna, 

har en stor påverkan på modellskattningsresultat. Därför bör det undersökas om GPS-data är med låg precision. 

Studien lyckas fånga resenärernas skillnad i upplevd resuppoffring mellan cykelbana med bredd <=2 meter och 

de med bredd > 2 meter. Studien fångar också effekter av lutning, korsningsfördröjning, belysning samt typ av 

beläggning. Effekterna jämförs med internationella studier. 

SLUTSATS 

Skattade ruttvalsparametrarna är centrala för att transportmodellen ska kunna uppskatta cykeltrafikflöde på 

nätverksnivå korrekt. Fångade effekter av bredd av cykelbana möjliggör utvärdering av 

infrastrukturinvesteringar som breddar befintliga cykelbana, dvs man kan beräkna cykelflödesskillnaden före-

efter en breddningsinvestering. Studien illustrerar hur resultat av ruttvalsmodell tillsammans med en 

transportmodell kan utvärdera relevanta policyåtgärder för cykel. 

REFERENSER 

Li Y, Huang Q, Kerber M, Zhang L., Guibas L, 2013, Large-scale joint map matching of GPS traces, 21st ACM 

SIGSPATIAL International Conference on Advances in Geographic Information Systems, pp. 214{223, ACM 

SIGSPATIAL, ACM Digital Library, Orlando, Florida. 

Stigell, E., Michielsen, A., Segernäs, M., Nilsson, A. 2018. Bike data- Crowd sourced Big Data för cykling – 

Slutrapport FUD-uppdrag: Bike data- Crowd sourced Big Data för cykling. 

Vosloo, J.B, Joubert, J.W., 2019. Development of a map-matching algorithm for dynamic-sampling-rate GPS 

signals to determine vehicle routes on a MATSim network, ORiON, 35(1): 1-31  
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11:2 MODELLERING OCH ANALYS AV CYKELTRAFIK  

INVESTIGATING UNTAPPED BIKE POTENTIAL WITH CROWDSOURCING DATA  

Presentatör: Carmelo D'Agostino, Lunds Universitet 

Författare: Emeli Adell, Trivector Traffic AB, Helena Runesson, Lund Kommun, Malin Mårtensson, Trivector 

Traffic AB, Leif Linse, Trivector Traffic AB, Anders Trana, Future by Lund, Carmelo D'Agostino, Lunds 

Universitet,    

INTRODUKTION 

The city of Lund has a high share of trips done by bicycle, and ambitious goals of becoming climate-neutral by 

2030. Still the municipality, like many other cities, has difficulty in reaching the goals of increasing cycling and 

needs to find the real potential. To understand the untapped cycling potentials of a city, and generally to promote 

it, it is important to first assess how bike is used and why. This can be done by observing the bike flows and 

understanding the reasons for the use or misuse of bikes as a transport mode. Particularly, for the scope of 

identifying untapped potential, the preferred time scale should be smaller than the traditional count based on 

annual average figures. Also, opposite to motorized traffic, bicycle volume can rapidly change inside a city. All 

this caused the need to search for more effective methods to estimate bicycle volume like crowdsourcing data 

that can be provided by mobile apps which are usually collected for other purposes. The present study introduces 

a method of bicycle volume estimation based on GPS data from the TravelVu 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 TravelVu 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 2021 and 

the TravelVu data refers to 3 months starting from August 2018 and 2021, where 2018 data are collected through 

crowdsourcing and 2021 are random sampling. All the weekend data have been removed since the manual 

counting was always carried out during weekdays (and should be represented by those). At first, all the data from 

the Lund municipality report were digitalized in a GIS map and then clustered per intersection to have a more 

robust regression when compared to the TravelVu data and to reduce the possible spatial errors. 

RESULTAT 

The regression analysis showed a high correlation between the counting station data and TravelVu data. The 

regression showed that the subgroup of cyclist users that install and regularly use the app is about 5% of the 

entire population of cyclists. However, as expected the analysis showed that clustering locations with a higher 

number of bicyclists using TravalVu (in terms of share of the counting data) increases the correlation. 

SLUTSATS 

The present study shows that the use of IoT tools and creating the right expertise on this can help to better 

understand travel use and demand, but also enable more efficient targeting of transport investments to reach 

sustainable transport for all, such as e.g.: 

Identification of where, when and for what purposes short car trips are made. 

Better understanding of when, where and why bike is considered an option, but not used. 

If the main bike routes are used. 

Understanding of cycle speed and where the bottlenecks are. 
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REFERENSER 

This study is funded by IoT Sweden Vinnova (Diary number: 2020-04132 - Find hidden cycling potentials - new 

understanding of traffic by combining IoT with traditional data)  
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11:2 MODELLERING OCH ANALYS AV CYKELTRAFIK  

EMPIRICAL STUDY OF BICYCLE TRAFFIC CHARACTERISTICS RELEVANT FOR 

MICROSCOPIC SIMULATION  

Presentatör: Guillermo Pérez Castro, VTI / Linköping University 

Författare: Guillermo Pérez Castro, VTI / Linköping University, Fredrik Johansson, VTI, Johan Olstam, VTI / 

Linköping University,             

INTRODUKTION 

Microscopic traffic simulation serves as a useful tool for planning efficient traffic, and a key component of 

microscopic traffic models is the representation of interactions between vehicle-driver units. In general, the 

adaptation of existing models to bicycle traffic remains uncertain due to the distinctive characteristics of bicycle 

traffic. The study of characteristics of bicyclists is then essential for understanding how bicyclists interact with 

each other, and developing suitable microscopic models for traffic simulation. 

METOD 

Based on empirical data on real-world bicycle traffic, obtained through video-based data collection techniques, 

the objective is to describe characteristics of free riding, following, and overtaking, that are relevant for 

simulating bicycle traffic on bidirectional bicycle paths exclusive for bicyclists. Additionally, we examine for 

significant differences in these characteristics as a result of variations in the type of bicycle used. Lastly, we 

measure wind speeds to control for their potential impact on the speed choice of bicyclists. In this work, we 

focus on characteristics of bicycle traffic during the morning peak period as it carries the highest flows, ensuring 

a greater number of interactions between bicyclists. 

RESULTAT 

The analysis reveals multimodal distributions of speed and lateral position in bicycle traffic, due to the distinct 

preferences of bicyclists that vary according to the type of bicycle used. Based on wind measurements, we 

conclude that there is no statistically significant effect on mean free speed from wind speeds in the range of +/- 3 

m/s. The distribution of speed differences between bicyclists at overtakings indicates a broad range of speed 

disparities among bicyclists, and lateral position preferences are likely influenced by infrastructure design and 

the presence of oncoming traffic. 

SLUTSATS 

The high heterogeneity in characteristics of free-riding, following, and overtaking highlights the importance of 

including various user preferences and behaviors when simulating bicycle traffic. This work demonstrates the 

need for developing data collection methods that allow efficient and accurate identification of various 

characteristics of bicycle traffic. We also demonstrate that installing a side-view camera is adequate for 

identifying different types of bicycles. However, implementing image recognition algorithms for the 

identification of types of bicycles could significantly streamline the process, leading to a more comprehensive 

analysis of various characteristics of bicycle traffic. 

As our results clearly demonstrate the high heterogeneity in the characteristics of bicyclists, there is a need to 

further develop microscopic models that incorporate the distinct characteristics within a population of bicyclists 

into microscopic traffic simulation. By explicitly modeling the high heterogeneity of a bicyclist population, 

traffic performance evaluations using simulation could be particularly useful for planning bicycling 

infrastructure that ensures efficient traffic. 

REFERENSER  
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11:2 MODELLERING OCH ANALYS AV CYKELTRAFIK  

CYKLISTERS HASTIGHET PÅ STRÄCKA  

Presentatör: David Edman, Sweco AB 

Författare: David Edman, Sweco AB, Anna-Karin Ekman, Sweco AB,                

INTRODUKTION 

Projektet "Cyklisters hastighet på sträcka" har genomförts inom ramen för Skyltfonden. Om målen med att nå ett 

hållbart transportsystem uppnås kommer vi att se allt fler cyklande. Fordonsutvecklingen leder också i riktning 

mot en allt bredare flora av cykeltyper med olika egenskaper. Vi kommer därför troligtvis att se såväl fler 

cyklande som en större variation av cykeltyp inom gruppen cyklande. Bland annat syns detta i en större 

spridning i hastighet. 

För att få fler att cykla är både trafiksäkerhet och framkomlighet viktiga faktorer. I detta perspektiv är det därför 

viktigt att skapa starka cykelstråk med hög framkomlighet och bibelållen trafiksäkerhet.  

Syftet med projektet är öka kunskapen om hur cyklisters hastighet och hastighetsspridning påverkas av kapacitet 

och utformning. 

Frågeställningar:. 

Vilka krav på funktion ställs beroende på typ eller klass på stråken?  

Vilken fördröjning, i form av lägre hastighet än önskat, är acceptabel? 

I vilken omfattning fördröjs cyklister på grund av bristande kapacitet?  

Vilka krav ställs på utformningen för att skapa en tillräckligt hög trafiksäkerhet med dimensionerande 

hastigheter enligt VGU? 

METOD 

Studien baseras på litteraturgenomgång samt analyser av beteendestudier i fält. 

Litteraturgenomgång: 

Arbetet inleddes med en litteraturgenomgång och syftar till att få en djupare inblick i det aktuella kunskapsläget. 

Resultatet från litteraturgenomgången visar att kunskapen kring medelhastigheter är god. Från de svenska och 

utländska studierna kunde man se en mindre skillnad i hastigheter mellan cykling på cykelbana och cykelväg. 

Kunskapen om hastoghetsfördelning och kopplingen till utformningen på cykelbanor var dock mindre stark.  

Fältstudier genomförs fyra platser, tre platser i tätort och en plats med landsbygdscykling. Platserna i tätort 

spänner från cengrala delar till yttermiljöer. Fältstudierna har genomförts på platser med cykelbanor för att fånga 

cyklisterna interaktion med varandra utan påverkan av motortrafik. 

Fältstudier: 

Omkörningar (hanterad skillnad i hastighet) 

Fordonståg (ohanterad skillnad i hastighet) 

Fria cyklar 

Hastighetsdata  
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Studierna i fält fokuserar på i vilken utsträckning cyklister själva väljer sin hastighet. De kvantitativa 

mätningarna visar hur många omkörningar som görs på en given sträcka, hur långa fordonståg av cyklar som 

skapas och ”fria ” cyklar, det vill säga cyklande som inte interagerar med andra cyklar på den givna sträckan.  

Analyser av insamlad data från fältstudier svarar på: 

Ungefär vilken hastighet håller cyklister om de väljer själva på det studerade platsen 

Hur vanligt är det att cyklister kör om andra cyklister 

Hur vanligt är det att det skapas fordonståg 

Hur stor är spridningen mellan cyklisternas önskade hastighet. 

RESULTAT 

Fältstudierna visar på i vilken utsträckning de cyklande själva väljer sin hastighet. I de fall det skapas tåg av 

cyklande bedöms de bakomvarande inte själva välja sin hastighet. När omkörningar görs betraktas det som att 

den omkörande cyklisten hanterar skillnaden i hastighet. När det skapas fordonståg betraktas detta som att 

skillnaden i hastighet inte har hanterats. Omkörning och fordonståg beskrivs som andel av cyklande.  

Resultatet från fältmätningarna visar också på vilken hastighet de cyklande har i form av medehastighet och 85-

percentil. Koppling görs till cykelbanans bredd och cyklistflöden.  

Fältmätningarna görs i augusti och början av september. 

SLUTSATS 

Fullständig slutsats skrivs i oktober när mätningarna är färdiga. 

REFERENSER 

Att sänka cyklisters hastighet på sträcka, VTI 2019 

Framtidens CM-nät. Sweco 2019 

Comparing cycling speed Elsevier 2017 

Bicycle travel speed, Elsevier 2013 

Greibe och Buch (2016).  
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11:3 CYKELGATOR, TVÅ-MINUS-ETT-VÄG OCH ANDRA LÖSNINGAR FÖR CYKLING 

I BLANDTRAFIK 

CYKELGATOR I GÖTEBORG - ATT VARA ELLER INTE VARA  

Presentatör: Hampus Ekblad, Ramboll Sweden AB 

Författare: Hampus Ekblad, Ramboll Sweden AB, Sara Nilsson, Ramboll Sweden AB, Robin van der Griend, 

Mobycon,             

INTRODUKTION 

I och med den relativt nya regleringen Cykelgata önskade Göteborgs Stad utvärdera behovet av regleringen samt 

hur gatorna skulle kunna utformas med tankesättet som ingår i konceptet Cykelgata . Det finns flera oklarheter 

kring hur cykelgator ska implementeras och regleringen medför lite vägledning för hur gatorna ska planeras och 

utformas, därför vill man testa hur det kan funka och var. 

METOD 

Inom studien har en omvärldsbevakning genomförts för att samla in erfarenheter om hur olika städer i Sverige 

och internationellt planerar och utformar cykelanpassade gator eller cykelgator. Utöver detta har ett koncept 

tagits fram för hur cykelgator skulle kunna se ut samt hur faktiska gator skulle kunna utfromas. Inom uppdraget 

har även en översikt gjorts av behovet av regleringen (och således skylten) "cykelgata" gjorts. 

RESULTAT 

Danmark, Finland och Tyskland har reglering för cykelgator medan Nederländerna och Norge inte har det. 

Gemensamt för länderna med reglering för cykelgata är att det finns vägmärke för cykelgator med officiell status 

där maxhastighet på 30 km/h ingår. I Danmark regleras även parkeringen längs gatan samt att det är tillåtet att 

cykla i bredd. I Finland innefattar regleringen flera krav som färgad asfalt, anordnad bilparkering samt förslag på 

två sektioner. I Tyskland regleras fordon utöver cyklar och elektrisk mikromobilitet med tilläggstavla. Oavsett 

reglering eller inte så finns det i samtliga städer och länder rekommendationer på planeringsprinciper och 

utformningselement. Exempel på planeringsprinciper är begränsning av antal fordon per dygn, en nedre gräns för 

antal cyklister, begränsningar för genomfartstrafik, kollektivtrafik och tung trafik. Exempel på 

utformningselement är körbana i mitten som uppmanar cyklister att färdas i mitten och sidoytor i avvikande färg 

eller material, förslag på bredder, anordnade parkeringsplatser, hastighetssäkring, väjningsplikt från anslutande 

gator samt målad cykelsymbol. 

Omvärldsbevakningen pekar därmed på att regleringen inte är tillräcklig och att det oftast krävs kompletterande 

utformningselement för att säkerställa att cykelmiljön på gatan blir trygg och säker, därmed cykelanpassad. 

Utifrån omvärldsbevakningen har förslag på planeringsprinciper och utformningselement tagits fram för 

Göteborgs Stad. En analys har genomförts för att utreda hur regleringen kan användas som ett verktyg för att 

förbättra cykelinfrastrukturen jämfört med andra verktyg som finns.  

SLUTSATS 

Införandet av regleringen cykelgata har skapat många goda diskussioner om hur cykling i blandtrafik kan göras 

på ett bra sätt. Resultaten av omvärldsbevakning, diskussioner med Göteborgs Stad och framtagande av koncept 

har visat att det inte är regleringen som är det viktiga för att skapa goda förutsättningar för att blanda bil och 

cykel. Snarare är det utformningen som gör en gata attraktiv att cykla på. Regleringen cykelgata i sig kan vara ett 

sätt att förtydliga och förstärka det önskade beteendet på en cykelanpassad gata. Men det bör inte förväntas att 

skylten förändrar beteendet hos bilister eller tryggheten hos cyklister. Resultaten visar en ganska liten nytta av 

regleringen men en betydligt större nytta av god utformning. 

REFERENSER  
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11:3 CYKELGATOR, TVÅ-MINUS-ETT-VÄG OCH ANDRA LÖSNINGAR FÖR CYKLING 

I BLANDTRAFIK 

SVENSKA CYKELGATOR: MÖJLIGHETER OCH UTMANINGAR  

Presentatör: Joel Kyläkorpi, Sweco Sverige AB 

Författare: Joel Kyläkorpi, Sweco Sverige AB,                   

INTRODUKTION 

Cykelgator har under de senaste årtiondena blivit en viktig del av många länders cykelinfrastruktur. I Sverige har 

dock det sedan cykelgatans införande i Trafikförordningen 2020 gått förhållandevis trögt. Kritik har riktats mot 

hur införandet av lagstiftningen gått till och få cykelgator har blivit inrättade, trots stort intresse hos många 

kommuner. Denna presentation fokuserar på de möjligheter och utmaningar som svenska cykelgator innebär 

med fokus på implementering och metoder för att utvärdera hur dessa cykelgator fungerar. Presentationen ger 

insikter om deras påverkan på trafiksäkerhet, framkomlighet och trafikanters nöjdhet. 

METOD 

Presentationen inleds med en översikt av den nya lagstiftningen och dess mål, vilket inkluderar att främja 

cykling som ett hållbart transportmedel och förbättra trafiksäkerheten för cyklister. Här ingår också en 

granskning av de viktigaste komponenterna som definierar en cykelgata enligt den nya lagstiftningen och de 

riktlinjer som finns. För att utvärdera cykelgatornas effektivitet presenteras olika metoder och verktyg som kan 

användas. Det inkluderar datainsamlingstekniker, såsom trafikräkningar och hastighetsmätningar, visuella 

observationer och videoanalyser, samt användning av enkäter för att samla in synpunkter från användarna. 

Vidare inkluderar presentationen en jämförelse med cykelgator i andra länder i norra Europa, såsom Danmark, 

Tyskland och Finland. Genom att analysera hur dessa länder implementerar och använder cykelgator kan vi i 

Sverige dra lärdomar och identifiera bästa praxis som kan tillämpas i den svenska kontexten. Detta ger en 

bredare förståelse för hur cykelgator kan vara en värdefull komponent i städers strävan efter att främja 

cykeltrafik. Sammanfattningsvis belyser denna presentation vikten av att regelbundet utvärdera svenska 

cykelgator och dra nytta av internationella erfarenheter för att skapa så goda förutsättningar som möjligt. 

RESULTAT 

Resultaten visar att de utvärderingsmetoder som presenterats fungerar väl när utvärdering av en cykelgata ska 

genomföras. Ett fåtal studier av svenska cykelgator har genomförts och flera pågår i skrivande stund. 

Där framgår flera intressanta resultat som kan användas för att vidare utveckla svenska cykelgator. Bland annat 

har fallstudier genomförts av några av Sverige första cykelgator i Malmö och Varberg. Cykelgatan i Varberg 

visar mestadels på goda resultat, att medelhastigheten minskat och att fler cyklister vågar ta plats i körbanan. 

Studien i Malmö visar dock att cykelgata inte alltid är det bästa alternativet. Studier från flera grannländer visar 

att cykelgator kan bidra till mycket goda resultat vad gäller cyklisters framkomlighet, säkerhet och nöjdhet. 

SLUTSATS 

Resultaten från den internationella utblicken och de studier som genomförts visar att cykelgator har goda 

möjligheter att uppnå sina mål och syften om de används på rätt sätt på rätt plats. Lagstiftningen i sig ger 

möjlighet till stor flexibilitet vad gäller placering av cykelgator, men avsaknaden av rekommendationer och 

riktlinjer gör att många kommuner känner sig osäkra på hur de ska användas. En slutsats är att den fysiska 

utformningen är avgörande för att en cykelgata ska fungera på bästa sätt. Utöver detta behöver även rätt 

förutsättningar gälla på platsen, där cykeldominans är en viktig faktor. 

REFERENSER 

SKR, Trafikverket. 2022. Mobilitet för gående, cyklister och mopedister. 

https://skr.se/download/18.7a95dc2f1818012627d4fbe8/1656418260070/Mobilitet-for-gaende-cyklister-och-

mopedister.pdf 
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Kyläkorpi, J. 2022. Cykelgator: Effekter av införandet i Sverige. https://www.diva-

portal.org/smash/get/diva2:1674035/FULLTEXT01.pdf 

Lindskog, C. 2021. Trafiksäkrade cykelgator - En för- och efterstudie på Hohögsgatan i Malmö. 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/811560d31a8549d0a3dd393f2a489189/trv-2019_28005-sakra-

cykelgator-en-for--och-efterstudie-i-malmo.pdf  

Cronqvist, L. 2018. Cykelgator – en studie av cykelgatans förutsättningar i den svenska trafikmiljön. 

https://bransch.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-

trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Vagen--Trafikmiljon/Vagen/cykelgator--en-studie-

av-cykelgatans-forutsattningar-i-den-svenska-trafikmiljon/  
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11:3 CYKELGATOR, TVÅ-MINUS-ETT-VÄG OCH ANDRA LÖSNINGAR FÖR CYKLING 

I BLANDTRAFIK 

TEMPORÄR CYKELGATA I GÄVLE: BAKGRUND, UTVÄRDERING OCH ERFARENHETER   

Presentatör: Amritpal Singh, Viscando AB 

Författare: Amritpal Singh, Viscando AB, Amer Aslam, Gävle kommun,                

INTRODUKTION 

Som ett led i att förbättra och öka cyklingen, funderar många kommuner på att införa regleringen cykelgata. I 

samband med det uppstår det ofta diskussion mellan olika intressenter: vad kommer att hända med 

framkomligheten i allmänhet och bilarna i synnerhet? Kommer verkligen den stipulerade hastigheten att 

efterföljas? Hur påverkas fotgängare? Även frågor kring kostnad för åtgärd och den förväntade nyttan är vanlig. 

Tyvärr blir också delar av diskussionen ofta både polariserad och subjektiv. 

Målsättningen med föredraget är att besvara nämnda frågor/farhågor utifrån test med temporär cykelgata i Gävle. 

Vid testerna genomfördes både dialog med trafikanterna men även objektiva mätningar med 3D&AI av 

beteenden och användningen av cykelgtan. Förutom metod och resultat kommer vi även att gå igenom Gävles 

slutsatser kring regleringen som sådan och hur de avser att fortsättningen. 

METOD 

För att kunna besvara den typen av frågor och farhågor valde Gävle stad att inför regleringen cykelgata under en 

begränsad period längs delar av Kyrkogatan. Regeleringen cykelgata gällde under september - oktober 2022. 

Man valde då en utformning med vägmarkeringar, informations text och skyltning för att tydliggöra 

förändringen. Staden tog också bort de gatuparkeringarna som fanns längs sträckan. 

För att följa och utvärdera regleringen gjordes två saker: 

1. Dialog med trafikanter om deras upplevelse av regleringen cykelgata 

2. Under de två månaderna med regleringen cykelgata samt den påföljande månaden genomfördes en 

kontinuerlig objektiv mätning med 3D&AI sensorer. Sensorerna fångar rörelsemönster, antal och 

hastighetsbeteende 

Det sammansställda materialet av studien har presenterats för politiker och andra interna intressenter. På det 

sättet har det fortsatta arbetet med regleringen debatterats med dataunderlag och slutsatser dragit för framtiden. 

RESULTAT 

Inom ramen för projektet erhölls följande resultat: 

* Trafikanterna är i huvudsak nöjda med utformningen 

* Rörelsemönstren längs och tvärs gatan är mer strukturerade under tiden regleringen cykelgata gäller 

* Cyklister följer vägmarkeringarna på ett mycket bra sätt under tiden regleringen cykelgata råder. Cyklister 

rörelsemönster är påtagligt rörigare utan den regleringen. 

* Motorfordonen håller lägre hastighet än cyklister, både med och utan reglering cykelgata 

* Bilarnas framkomlighet, i form av hastighet, försämras inte med regleringen cykelgata. Det är till och med så 

att både cyklister och bilar håller högre hastighet när regleringen cykelgata råder (dock med reservation för 

förändring i väder). Troligen har detta också att göra med att hela rörelsemönstret är tydligare och mer 

förutsägbart med de vägmarkeringar som användes under regleringen cykelgata. 



Transportforum 2024  497 

* Ingen större förändring av fotgängares beteende. Möjligen är det mindre andel som går mitt i vägen under tiden 

regleringen cykelgata råder. 

SLUTSATS 

De viktigaste resultaten är: 

* Många av initiala farhågorna besannades inte, t.ex. bilarnas framkomlighet blev inte sämre 

* Cykelgata fungerar för motorister och ännu bättre för cyklister! 

* Tydligheten ökar för alla trafikanter 

* Värdefullt att ha objektiv data och visualisering i dialog med olika intressenter 

REFERENSER  
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11:3 CYKELGATOR, TVÅ-MINUS-ETT-VÄG OCH ANDRA LÖSNINGAR FÖR CYKLING 

I BLANDTRAFIK 

POPUP-CYKELBANOR - FRAMTID ELLER FLUGA?  

Presentatör: Martin Molin, Sweco Sverige AB, Malmö, Sverige 

Författare: Martin Molin, Sweco Sverige AB, Malmö, Sverige, David Edman, Sweco Sverige AB, Malmö, 

Sverige,                

INTRODUKTION 

För att snabbt möta en efterfrågan på mer och bättre cykelinfrastruktur, utan att investera stora summor pengar 

har popup-cykelbanor blivit ett koncept runt om i världen. Det stora genombrottet kom under Covid-19, när 

efterfrågan på individuellt resande ökade i städerna, men flera städer har hakat på även eter pandemin. De 

svenska storstäderna har ofta höga ambitioner kopplat till cykel. Trots det har popup-infrastruktur inte fått ett 

lika stort genomslag här som i många andra länder. Vad kan det bero på, och hur skulle man kunna ändra på det? 

METOD 

Projektet är utfört dels i form av en omvärldsbevakning med exempel från runt om i europeiska storstäder, dels 

en litteraturstudie av olika svenska planeringshandböcker för att jämföra vilken diskrepens och vilka möjligheter 

som finns att bygga popup-cykelbanor i Sverige. Här har även workshops och intervjuer med olika former av 

planerare gjorts för att utrdea vilka problem som upplevs i praktiken. Utifrån dessa exempel har en exempelbank 

tagits fram, i syfte att inspirera till lösningar som bör fungera i en svensk kontext 

RESULTAT 

Resultatet av projektet är dels förslag på riktlinjer för vad som kan vara godtagbara standarder för popup-

cykelbanor i Sverige, dels en exempelbank på hur popup-cykelbanor kan anläggas utmed olika typer av gator 

SLUTSATS 

Det finns inga teroretiska hinder mot att bygga popup-cykelbanor i Sverige i betydligt större utsträckning än 

idag. I många fall blir dock det bästa det godas fiende, och höga förväntningar från cyklister gör att planerare och 

beslutsfattare gärna undviker enkla lösningar. Förutsättningarna för att bygga popup-cykelbanor av högre 

kvalitet underlättas dock av att fle städer börjar arbeta med enkelriktade cykelbanor. 

En invändning mot att bygga popup-cykelbanor har varit att det är ett sätt att minska på resurserna som satsas på 

cykling. Studien visar dock att det finns fler fördelar än en låg anläggningskostnad. Bland annat kan popup-

cykelbanor vara ett sätt att snabbt möta efterfrågan på bättre infrastruktur, fungera som en prototyplösning för att 

testa lösningar som annars har svårt att finna acceptans eller användas för att tillfälligt tillåta cyklister att nytta 

infrastruktur 

REFERENSER 

Assarsson, Böttcher, Edman, Molin (2022) "Utformning av popup-cykelbanor"  
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11:3 CYKELGATOR, TVÅ-MINUS-ETT-VÄG OCH ANDRA LÖSNINGAR FÖR CYKLING 

I BLANDTRAFIK 

2 MINUS 1 VÄG I SUNDBYBERG – KAN DET VARA EN BRA IDÉ?  

Presentatör: Peter Brisman, Sundbybergs stad 

Författare: Jan Andersson, Swedish National Road and Transport Research Institute, Peter Brisman, 

Sundbybergs stad,                

INTRODUKTION 

Sundbyberg kommun har genomfört en ombyggnation av en del av Ursviksvägen. En traditionell tvåfilig väg 

med skyltad hastighet på 30 km/h byggdes om till en fil för bilar och två cykelfält, en på vardera sida om 

körfältet för bilar, det vill säga en 2 minus 1 väg. Syftet med ombyggnationen var att öka trafiksäkerheten för i 

synnerhet cyklister och fotgängare. Tidigare studier på så kallade bygdevägar har gett ett blandat resultat men 

dessa vägar har varit vägar med ett lågt trafikarbete, i synnerhet har antalet cyklister varit ytterst begränsat. 

Ursviksvägen har ett betydligt högre trafikarbete med en större komplixitet i olika former av färdmedel. 

METOD 

Före ombyggnation och efter ombyggnation tillfrågades boende och passerande individer om deras upplevelser 

av Ursviksvägen utifrån i synnerhet ett säkerhets och framkomlighets perspektiv. Dessutom placerades kameror 

upp samtidigt som insamlandet av individers upplevelser pågick. Enkät och kameror nyttjades för att samla in 

individers upplevelser och beteende utmed Ursviksvägen. Ca 700 individer besvarade enkäten och 350 av dem 

besvarade enkäten både före och efter ombyggnationen. Det var 2 år mellan de olika mättillfällena och 

eftermätningen genomfördes ca 12 månader efter att ombyggnationen var klar. 

RESULTAT 

Resultaten från enkäten är mycket entydiga. Ombyggnation av delsträckan på Ursviksvägen mottogs mycket väl. 

Tryggheten, säkerheten och framkomligheten har påverkats positivt, i synnerhet för cyklister och fotgängare. 

Bussresenärers upplevelse var också positiv även om den effekten inte var lika tydlig. Dessa resultat erhålls utan 

att upplevelsen av bilisters framkomlighet försämrades. En rad analyser genomfördes efter detta huvudresultat 

för att försöka förstå variationen i svaren bättre. I huvudsak studerades om svaren på frågorna påverkades av om 

respondenten nyttjade Ursviksvägen som fotgängare, bilist, bussresenär eller cyklist. Dessutom analyserades om 

ombyggnationen lett till ett förändrat färdmedelsval – som i sin tur resulterat i andra svar vid eftermätningen. 

Och slutligen analyserades om de respondenter som har barn i de skolor som ligger utmed Ursviksvägen har 

andra upplevelser än de respondenter som inte har barn vid en skola utmed Ursviksvägen. Videoanalyserna av 

trafiksäkerhet och framkomlighet gav ett bekräftade resultat. Det negativa resultatet från uppsatta kameror var att 

bilisters hastighet hade ökat med 3 km/h. 

SLUTSATS 

Upplevelsen av ökad säkerhet och framkomlighet för i synnerhet fotgängare och cyklister var inte på bekostnad 

av bilisters framkomlighet. Oavsett hur respondenterna har indelats framkommer dessa entydiga resultat. 

Slutsatsen är att en ombyggnation av vägar med ett trafikarbete motsvarade det vid Ursviksvägen är mycket 

lämpad för 2 minus 1 vägar. 

REFERENSER  
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11:4 SPECIFIKA LÖSNINGAR OCH UTMANINGAR FÖR CYKLING  

CYKLISTER I BYGGSKEDET  

Presentatör: Jones Karlström, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut) 

Författare: Anna Niska, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut), Jones Karlström, VTI (Statens väg- 

och transportforskningsinstitut), Johan Egeskog, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut), Katja 

Kircher, VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut),          

INTRODUKTION 

Många cyklister skadas i singelolyckor och några av dessa sker i samband med vägarbeten. Det finns ett behov 

av ökad kunskap för att kunna anpassa utmärknings- och avspärrningsmaterial samt omledningsvägar för 

cyklister, både för ökad framkomlighet och för att minska olycksrisken. Syftet med det forskningsprojekt som 

presenteras är att bidra med kunskap om hur tillfälliga trafikanordningar som är anpassade för cyklande ska 

dimensioneras och utformas. Projektet ska även till att bidra med underlag till utveckling av väghållarnas 

styrdokument och rådgivande riktlinjer samt att ta fram utbildningsmaterial och -upplägg så att kunskapen från 

forskningsprojektet tillämpas. Vid Transportforum 2022 presenterades resultat från projektets första del 

innefattande simulerade cykelkrascher i VTI:s krocksäkerhetslaboratorium för att undersöka lämplig 

dimensionering och utformning av staket och räcken för cyklister. 

I föredraget detta år kommer vi att presentera resultaten från andra studier i projektet där bland annat tillfälliga 

trafikanordningars synbarhet har studeras. Det baseras dels på en studie genomförd på VTI:s cykeltestbana och 

dels på studier genomförda i fält i verklig miljö. En del omfattar utvärdering av markliggande produkter som 

körplåtar, mattor för hastighetsdämning av cykeltrafiken osv. I föredraget ges också en kortfattad beskrivning av 

det utbildningsmaterial som tagits fram. 

METOD 

Empiriska studier med rekryterade cyklister i en semikontrollerad miljö, VTI:s cykeltestbana, har genomförts för 

att studera tillfälliga vägutrustningars synbarhet och tydlighet ur ett cyklistperspektiv. Cyklisternas beteende och 

hastighet har studerats för att se om de tolkat informationen rätt och om vägutrustningen tycks påverka deras 

framkomlighet och komfort. 

Körplåtar och andra markliggande trafikanordningar har utvärderats bland annat genom friktionsmätning vid 

olika väder- och väglagsförhållanden. 

Som komplement till ovanstående görs i höst en studie i verklig trafikmiljö. Syftet är att undersöka hur cyklister 

uppfattar olika typer av tillfälliga vägmärken eller vägmarkeringar som riktas till dem i anslutning till 

vägarbeten. En viktig frågan är om alternativa metoder för informationsförmedling, jämfört med vad som 

föreskrivs idag, på ett tydligare eller säkrare sätt kan förmedla informationen. Detta studeras i tre olika 

delmoment. (1) Genom en rekrytering av frivilliga cyklister som utrustas med speciella glasögon för 

datainsamling av ögonrörelser. Data samlas in om hur cyklister inhämtar visuell information och var deras fokus 

placeras när de cyklar. (2) Genom en enkät till passerande cyklister, där de svarar på frågor om hur de uppfattade 

den väg de just cyklat och om skyltning eller vägmarkeringar som de just passerat. (3) Genom insamling av 

videomaterial som synliggörs cyklisternas fokus och beteenden ytterligare i samband med passage av 

vägarbetsområdet. 

RESULTAT 

Studierna i projektet ger kunskapsunderlag kring förbi- och omledningsvägars utformning och utmärkning för 

ökad säkerhet, framkomlighet och komfort för cyklister i byggskedet. 

SLUTSATS 

Det finns ett behov av ökad kunskap för att kunna anpassa utmärknings- och avspärrningsmaterial samt 

omledningsvägar för cyklister, både för ökad framkomlighet och för att minska olycksrisken. 
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11:4 SPECIFIKA LÖSNINGAR OCH UTMANINGAR FÖR CYKLING  

SKYDDSÄNGEL - ANVÄNDER BELYSNINGSDRÖNARE FÖR ATT FÖRBÄTTRA 

TRAFIKSÄKERHETEN, TRYGGHETSKÄNSLAN OCH KOMFORTEN FÖR CYKLISTER PÅ 

LANDSBYGDEN  

Presentatör: Lei Chen, RISE Research Institutes of Sweden 

Författare: Lei Chen, RISE Research Institutes of Sweden, Anna-Sofia Alklind Taylor, Högskolan i Skövde,                

INTRODUKTION 

Aktiv mobilitet, såsom cykling, står inför en vanlig utmaning i svenska kommuner på grund av bristen på 

adekvat belysning under de mörka vintermånaderna. Otillräcklig belysningsinfrastruktur hindrar individer från 

att välja cykel, trots att det finns väl underhållna cykelvägar och en vilja att cykla. För att ta itu med denna fråga 

har ett projekt genomförts i den svenska kommunen Skara för en alternativ belysningslösning med hjälp av 

drönare. En rad tester har genomförts baserat på drönarprototyper som utvecklats för de utvalda cykelvägarna. 

Deltagarna bjöds in att cykla i mörker upplyst av drönarbelysning och dela med sig av sina upplevelser och 

uppfattningar om mobilitet. Resultaten visar att detta innovativa koncept är genomförbart och effektivt och 

bidrar till en övergång till aktiv och hållbar mobilitet, särskilt i regioner med belysningsutmaningar. 

METOD 

Forskningen började med att utveckla en teknisk lösning för att låta testpersoner uppleva en drönarljuslösning i 

en realistisk miljö, följt av utvärdering av användarupplevelsen via enkäter, intervjuer och observationer. För att 

kunna samla in data i de tidiga utvecklingsfaserna har en VR-miljö (Virtual Reality) utvecklats och använts för 

fokusgruppsstudier. Baserat på återkopplingen utvecklade projektet ett svärmdrönarsystem som gör att två 

drönare kan synkronisera med varandra och tillhandahålla samordnad vägbelysning för cyklister. Pilotstudier 

genomfördes sedan på den utvalda cykelvägen i landsbygdskommunen Skara i november 2022, samt i februari 

och mars 2023. Lokala medier har varit involverade i att sprida informationen för rekrytering av testpersoner och 

pilottestet rapporterades även av både radio och TV. Totalt 29 personer deltog i testerna, varav 20 identifierades 

som män och 9 som kvinnor. De fick först svara på en enkät och en genomgång av testproceduren, följt av 

transport till testcykelvägen. Därefter fick de cykla med drönarljus och uppleva skillnaderna med och utan 

drönarljus. Varje test tog cirka 5 minuter, cirka 30 sekunder för förberedelser som att sätta på hjälmen och cirka 

4 - 5 minuter cykling. De transporterades sedan tillbaka till hotellet för intervju. 

RESULTAT 

Det kan konstateras att de flesta av testpersonerna kände sig säkra och bekväma med det ljus som drönarna gav. 

Testpersonerna noterade att ljuset var tillräckligt starkt och brett, och att ljusets fördelning effektivt förbättrade 

synligheten under cykelturen. Testpersonerna var överens om att drönarna var stabila, även om vissa ryckiga 

rörelser observerades, vilket tyder på att det skulle vara bättre att använda två drönare under kurviga cykelvägar. 

Några av testpersonerna nämnde också att de tyckte att det var trevligt att se drönaren och att ljudet den gav ifrån 

sig var ganska behagligt. 

SLUTSATS 

Projektet visar potentialen hos drönarbelysning som ett realistiskt alternativ till traditionell fast 

belysningsinfrastruktur, vilket ger förbättrad trafiksäkerhet, trygghetskänsla och komfort. Resultaten visar att 

detta innovativa koncept är genomförbart och effektivt, och stöder omvandlingen mot aktiv och hållbar 

mobilitet, särskilt i regioner med belysningsutmaningar. 
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CYKELSTÖLDER - PROBLEMETS OMFATTNING OCH MÖJLIGA VÄGAR FRAMÅT   

Presentatör: Johan Egeskog, VTI 

Författare: Johan Egeskog, VTI, Magnus Karemyr, VTI,                

INTRODUKTION 

Detta arbete baseras på den kunskapssammanställning om cykelstölder som gjorts under 2023. Arbetet har gjorts 

med finansiering från Cykelcentrum på VTI och resultaten kopplar direkt till det arbete som pågår inom 

branschrådet för minskade cykelstölder och bättre cykelparkeringar. 

Cykelstölder är en komplex fråga och många aktörer behöver samverka för att vi ska komma tillrätta med 

problemet.  

METOD 

Arbetet har baserats på litteraturstudier och invervjuer med representanter från Polisen, försäkringsbolag och 

andra aktörer som på något sätt kommer i kontakt med andrahandsmarknaden för cyklar. 

RESULTAT 

Resultaten från sammanställningen visar att antalet cyklar som stjäls varken har ökat eller minskat på senare år. 

Dock så stjäls det allt dyrare cyklar, i och med elcykelns breda intåg på marknaden, vilket resulterar i ökande 

kostnader för försäkringsbranschen och i förlängningen även försäkringstagarna. Vi ser även att mörkertalet är 

stort gällande de cyklar som stjäls men som inte anmäls som stulna till Polisen. Statistiken indikerar att det sker 

över en halv miljon cykelstölder varje år i Sverige, men bara omkring 70 000 av dessa stölder anmäls till polisen. 

Stöldrisken har en tydlig påverkan på cykelns attraktivitet som färdmedel. En betydande del av befolkningen 

anger att de ofta eller ibland väljer bort cykeln för vissa eller alla sina resor på grund av risken för stöld. 

SLUTSATS 

Utifrån den samlade kunskapen föreslår vi ett antal åtgärder som kan vidtas för att på sikt kunna minska 

problemets omfattning. Det handlar bland annat om införandet av någon form av cykelregister, 

kunskapsspridning om riskbeteenden gällande hur vi parkerar våra cyklar, bättre kvalitet och kapacitet för 

cykelparkeringar och även normarbete gällande försäljning och förfogandet av stulna cyklar. 

Minskad mängdbrottslighet, dit cykelstölder räknas, kan ha en tydlig positiv påverkan på tilltron till 

rättsväsendet och i förlängningen minska risken för annan grövre brottslighet i samhället. 

REFERENSER  
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INTRODUKTION 

För trafiksäkerheten är cykelolyckor är ett känt globalt problem eftersom de inte minskar i önskvärd riktning. 

Alkoholpåverkan är en förklaring, även om det exakta antalet cykelolyckor som involverar alkohol är svårt att 

beräkna. I Sverige är det socialt accepterat att cykla berusad så länge man inte är vårdslös (ingen promillegräns). 

Alla cyklister agerar inte lika, speciellt under alkoholpåverkan och cyklisters prestation kan vara relaterade till 

olika karaktärsdrag som till exempel, cykel vana, fysiska förutsättningar eller personens riskbenägenhet. 

Studiens syfte var att ta reda på om dessa karaktärsdrag kan påverka cyklisternas stabilitet, kognitiva prestation 

och självuppskattad cykelförmåga vid olika nivåer av alkoholpåverkan. 

METOD 

Experimentet genomfördes på ett brett rullband (3,5 meter). Både alkoholpåverkade och nyktra personer cyklade 

på rullbandet totalt fem gånger á 10 minuter där berusningsnivåerna mättes med alkoholmätare efter varje 

cyklingsomgång. Dessutom genomförde deltagarna ett kognitivt test och besvarade frågor efter varje 

cykelomgång. Deltagarna fick alkoholdoser upp till 0.8 promille (den nyktra kontrollgruppen fick alkoholfri 

dryck). 

RESULTAT 

Resultaten visade att alkoholpåverkan hade en signifikant påverkan på cyklisternas stabilitet, på deras kognitiva 

prestation och på den självuppskattade cykelförmågan (en del inser att de blir sämre men inte alla). Resultaten 

visade att de olika karaktärsdragen hade en viss påverkan på cyklisternas stabilitet men i synnerhet på den 

självuppskattade cykelförmåga när de var alkoholpåverkade. Ca hälften av de berusade (de med hög 

riskbenägenhet) skattade att deras cykelförmåga inte försämrades. 

SLUTSATS 

Alkohol påverkar cyklisters stabilitet, kognitiva prestation och självuppskattade cykelförmåga för alla grupper 

(olika karaktärsdrag). Olika individuella karaktärsdrag är viktiga eftersom de påverkar självreglerande beteenden 

där vissa individer bedömer att de kan cykla säkert även när de uppvisar sämre stabilitet och minskad kognitiv 

förmåga. I synnerhet är det individer med högre riskbenägenhet som tror (felaktigt) att de kan cykla på ett säkert 

sätt. 
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INTRODUKTION 

I sin handbok för ökad trafiksäkerhet för cyklister slog WHO (2020) fast att alkoholpåverkan ökar risken att 

skadas och förolyckas. Samtidigt baseras dagens kunskap om cykelförmåga under alkoholpåverkan på studier 

med självrapporterat data, genomförda i laboratoriemiljö inomhus och/eller med fokus på en enda förmåga. I 

denna studie har vi närmat oss verkliga trafikförhållanden genom att studera flera olika förmågor på en testbana 

uppbyggd på en avlyst parkeringsplats utomhus. Syftet var att undersöka effekten av stigande alkoholhalt på 

flera olika förmågor som krävs för att kunna framföra en cykel på ett betryggande sätt på en testbana. Vi 

undersökte därför hur stigande alkoholhalt påverkar cyklisters upplevda alkoholpåverkan, cykelprestation, 

självskattade cykelförmåga samt kognitiva och perceptuella förmågor. Vi undersökte även spänningssökande 

och attityd, norm, kontroll, avsikt och beteende att cykla alkoholpåverkade i verklig trafik. Förhoppningen är att 

kunskapen ska bidra till att antalet alkoholrelaterade cykelolyckor reduceras. 

METOD 

Efter godkänd etikansökan rekryterade vi 28 deltagare mellan 21 och 35 år. Samtliga deltagare hade god 

cykelvana, god hälsa och ingen hade något miss- eller skadligt bruk av alkohol. Av dessa ingick 19 deltagare i 

experimentgruppen (som försågs med alkohol) medan nio deltagare ingick i kontrollgruppen (som var nyktra 

under hela försöket). Försöket bestod av fem identiska block. Varje block började med ett cykelpass där 

deltagarna cyklade 10 varv på testbanan med en instrumenterad cykel. Deltagarnas uppgift var att cykla slalom, 

rakt, långsamt, stanna cykeln inom en uppritad ruta/på uppritade sträck samt plinga i ringklockan. Varje 

cykelpass följdes av munsköljning och ett utandningsprov varefter deltagarnas upplevda alkoholpåverkan, 

självskattade cykelförmåga samt kognitiva och perceptuella förmågor undersöktes. Därefter försågs deltagarna i 

experimentgruppen med alkohol medan deltagarna i kontrollgruppen fick alkoholfri dryck. Efter det sista blocket 

fick samtliga deltagarna fylla i en efterenkät och fem månader senare fick de även besvara några uppföljande 

frågor. Deltagarna i kontrollgruppen fick lämna platsen direkt efter försöket medan deltagarna i 

experimentgruppen försågs med alkoholfri dryck och tilltugg. När deras alkoholhalt börjat sjunka hämtades de 

av en anhörig som i förväg garanterat att ta hand om dem tills de var nyktra. 

RESULTAT 

Resultaten påvisar att flertalet förmågor (cykelprestation, självskattad upplevd cykelförmåga, kognition och 

perception), i olika grad, försämras av alkoholpåverkan. Från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille är 

denna försämring statistiskt säkerställd men redan från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille kan man se 

en tendens till försämring. Resultaten visar även att cykling under alkoholpåverkan är relativt vanligt 

förekommande. 

SLUTSATS 

Resultaten, från denna och tidigare studier (ex. Andersson, 2023; Hartung, m.fl.2015) tyder alltså på att flertalet 

förmågor som behövs för att cykla säkert försämras av alkoholpåverkan samtidigt som cykling under 

alkoholpåverkan är relativt vanligt förekommande (även Wallén Warner, Henriksson & Patten, 2018). För att 

undvika framtida alkoholrelaterade cykelolyckor måste vi därför antingen minska förekomsten av cykling under 

alkoholpåverkan eller underlätta uppgiften så att cyklingen kan ske på ett säkert sätt även under 

alkoholpåverkan. 
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INTRODUKTION 

During Autumn 2021, the Architecture Group at Luleå University of Technology initiated three workshops with 

academics and practitioners across Scandinavia to address ‘levelling-up’ walking as a mode of transport. Despite 

the key role of walking in the total traffic environment, walking 'as a mode of transport' is often over-looked in 

the transport planning discourse. Today, most emphasis is placed on either motorized transport or transport 

modes such as cycling, regardless of whether the focus is on city planning, logistics or safety. 

Consequentially, the focus of this study was to gather leading researchers and practitioners – in different and 

various ways related to walking as a mode of transport – to identify common problems, issues, and priorities, as 

well as to identify potential ways forward in solving these issues.  

METOD 

Potential participants were strategically selected from the authors’ professional networks. Participants were 

asked to fill in a survey individually, the results of which were discussed in focus group seminars. The 

combination of both individual and collective opinions has the advantage of both making sure that all 

individual’s specific comments are included as well as the combined experiences and perspectives (Wibeck, 

2010). Results: In total, the three workshops had 125 attendees; 44 attended seminar 1, 43 in seminar 2 and 41 in 

seminar 3. Participants were encouraged to attend multiple seminars and 14 delegates attended all seminars, 17 

attended 2 seminars and 31 attended 1 seminar. In total, 68 unique participants were engaged in the research 

outside the project team. The overarching characteristic of the participants was a professional interest in the 

concept of ‘Walking as a mode of transport’.  

RESULTAT 

The results of individual questions identified a large range of perspectives, thereby highlighting the broad 

competencies in the participants. It also highlighted three overarching themes; (1) Policy and strategy, 2) 

Objective and subjective safety, and 3) Create, design and maintain. These themes formed the basis of later 

workshops. The workshops found a number of overarching themes including “The view of walking and 

pedestrians”, “Social and spatial planning”, “Data and indicators and data for follow-up”, “Responsibility and 

organisation”, “Lack of overall strategies and guidelines as well as a diffuse field of research”, “Socio-economic 

aspects”, and “Socioeconomic effects”. (Detailed in full paper).  

SLUTSATS 

From the result of this study, it is clear that to meet such future challenges requires a holistic, multi- and 

transdisciplinary perspective. As such, a “Competence centre for walking as a transport mode” is planned. The 

centre will work as a link between universities, industry and government to reveal and tackle complex problems 

related to walking as a mode of transport. The goal is to help unlock the potential of walking as a mode of 

transport in research and practical urban and transport planning and will focus on concepts such as walkability 

(including safety), urban design, proximity, density, connectivity, intermodality and more. 
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GAPS AND NEEDS OF DATA ON WALKING AND CYCLING  

Presentatör: Erik Hedman, Rambøll Danmark A/S 

Författare: Marianne Weinreich, Rambøll Danmark A/S, Erik Hedman, Rambøll Danmark A/S,                

INTRODUKTION 

More and more people are walking and cycling in cities around the World – the trend was there already, but the 

COVID pandemic boosted both the need for and political focus on walking and cycling as a way of getting 

around our cities in our everyday lives achieving greener, more climate friendly, healthier, safer and more space 

efficient cities around the World. 

Data on pedestrians and cyclists is not systematically collected, has limitations and can be difficult to compare 

and benchmark. Data on walking and cycling is important for cities to set goals and targets, create the policies 

needed to reach these goals, to track progress and make decisions about investments in infrastructure and 

planning measures that support walking and cycling. Lack of data also means that walking and cycling is often 

missing or overlooked in the transport and mobility ecosystem – because what is not measured does not count. 

METOD 

To find the gaps and needs for walking and cycling data a so-called Green Paper was carried out by Ramboll 

with selected partners in 2022. The questions to find out challenges, needs and future opportunities were 

elaborated by interviewing a selection of international walking and cycling data experts, partners and supporters 

of the project. Addition to interviewing and workshopping with the selected project stakeholders, an online 

survey, called “global survey” was made for about 50 public authorities to help qualify our findings – on a global 

level. The project partnered with eleven public authorities of different geography, size and level of walking and 

cycling as well as the two leading NGO’s for walking and cycling in Europe. In addition to partners and to reach 

out to public authorities outside partners’ primarily Northern Europe geography, project got support from the 9 

international cities and regions by participating in our survey and following in-depth interviews alongside our 

partners. 

RESULTAT 

As a result, valuable findings were analyzed together and by the experts and several recommendations were 

given for data policy, for collecting methods and minimum levels of data. As the walking and cycling data 

experts highlighted the main purpose for collecting data should be to guide and monitor change, to make 

decisions about which policies to implement, planning, evaluation of measures and to secure funding. 

SLUTSATS 

As examples of key findings, lack of focus, data and knowledge about walking has consequences for the 

experience of the whole mobility system and is thus a big challenge for creating a sustainable, attractive, 

multimodal mobility system that can challenge car dependency in cities. Also, key challenge is that some of the 

most important data – why are people not walking and cycling - are invisible and needs to be made visible and 

collected to know what we should and can do. Findings, recommendations, and thoughts behind the lines will be 

available during the presentation. 

REFERENSER 

Weinreich, M., Ylisiurunen, K, et al. (2022). Green Paper: Walking and cycling data; Practice, challenges, needs 

and gaps, Ramboll Smart Mobility.  
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11:5 PLANERING FÖR ÖKAD GÅNG OCH CYKEL 

BIKEABLE CITY - MODELL FÖR STADSOMRÅDESUTVECKLING FÖR AKTIV TRANSPORT 

OCH VARDAGSMOTION  

Presentatör: Christian Dymén, Trivector Traffic AB 

Författare: Christian Dymén, Trivector Traffic AB, Malin Gibrand, Trivector Traffic AB, John Odhage, 

Trivector Traffic AB, Viktor Lindqvist, Trivector Traffic AB, Thaddäus Tiedje, Trivector Traffic AB,       

INTRODUKTION 

Sveriges befolkning rör på sig allt mindre, med ökad risk för fysisk och mental ohälsa. Föreningar, myndigheter 

och företag satsar på organiserad träning, men stora grupper nås inte, och trenden har inte vänts. Därför bör även 

den potential som ligger i att cykla och gå till skola, arbete och ärenden utnyttjas. Vår vardagsmotion kan öka 

och användas för en större del av resorna, inom och mellan stadsdelar. På stadsdelsnivå kan åtgärder inom 

byggnation och informations- och kommunikationseknik såväl som inom medborgardeltagande, vård och 

utbildning, sänka trösklar och ta bort hinder och därmed möta utmaningen.  

Bikeable City är ett innovationsprojekt vars syfte, målsättning och ansats var att möta utmaningar med ökad 

ohälsa i samhället, särskilt bland barn, genom att möjliggöra en ökad vardagsrörelse med ett ökat cyklande. 

Systemansatsen syftar till att också bidra till att nå hållbarhetsmål inom klimat- och stadsutveckling. Med fokus 

på cykeln och cykelbarheten i samhället, är utgångspunkten fem olika innovationer som avsåg att möta 

utmaningen på bred front, med olika insatser som sammantaget som en helhet syftar till att skapa synergier som 

stärker insatserna och grundlägger en förändring i vanor och möjliggör skapandet av en cykelkultur. 

METOD 

I initiativet Bikeable City är vi 17 olika organisationer som arbetar tillsammans för att skapa större möjligheter 

för att öka vardagsmotionen och förbättra hälsan. Detta genom att göra det tryggare och lättare att cykla och gå. 

Vi arbetar genom tre olika aktiviteter under namnet Bikeable City; kunskapsbyggande, innovationstestande och 

förändringsfrämjande. De har olika funktioner men syftar till att nå den övergripande idén och uppfylla målen 

med verksamheten om att skapa ett mer cykelbart samhälle – och i förlängningen ett mer hälsosamt, hållbart och 

inkluderande samhälle. 

RESULTAT 

Resultatet från projektet är 6 nya verktyg och dellösningar för att uppnå ökad vardagsmotion genom aktiv 

mobilitet: 

Diagnosverktyg – diagnosticera hur cykelvänlig, en stadsdel är och sätta in relevanta åtgärder 

Fysisk aktivitet på recept genom vardagscykling 

Cykeltågsapp för barns skol- och fritidsresor 

Tryggt med teknik ”Trafikkollen” 

Genvägar och träbroar – barriäröverbryggande länkar för gång och cykel 

Aktiv mobilitetsfond för att stödja cykling 

SLUTSATS 

Samtliga verktyg och dellösningar har testats och ett förändringsarbete har startats bland de deltagande aktörerna 

såsom skolor, medborgare, kommun och hälso- och sjukvården. En viktig lärdom är att tiden för förberedelse 

generellt underskattats. Förändringsarbete behöver få ta tid och de lågt hängande frukterna bör hanteras först. 

Exempelvis visade det sig att det för många föräldrar kändes som ett allt för långt steg att testa en cykeltågsapp 

för barns skol- och fritidsresor när en grundläggande utmaning är att överhuvudtaget organisera cyklande eller 
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vandrande skoltåg. En vidareutveckling av Bikeable city kommer att avgränsas till skolmiljö i mer utsatta 

områden genom ”Bikeable Schools”. Genom avgränsningen ser vi dels en stor potential att skapa synergieffekter 

bland verktygen och dellösningarna, dels en bra möjlighet att systematiskt utvärdera insatsernas effekter på 

framförallt folkhälsa. 

REFERENSER 

https://www.bikeablecity.se/ 
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