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Forord

ProsjektetSTRATMOEr et samarbeid mellom Ruter, Jernbanedirektoratet, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjektet er finansiert av det Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFFH. Hensikieh prosjektethar vaert autvikle et

strategisk modellverktgfor kunne gjennomfare bedranalyser av ulike transportscenarier
byomradene.

STRATMOD bestar av tre delmoduler; storsonemodellen, finansieringsmodellen og
optimaliseringsmodellen. De tre delmodellene er dokumentert i hvert sitt
dokumentasjonsnotat. Optaliseringsmodellen er under utvikling og er ikke benyttet i
analysene i dette prosjektet.

| tillegg bestar leveransen av et overbygningsnotat, med hensikt & beskrive helheten av
modellverktgyetDet erdessutengjort tre caseanalyser i prosjektet:

1. Togresen fra dar til dgrHvordan inkludere tilbringerreisen og knutepunktet i
analysene? Case Moss og Follobanen.

2. Oslo backcastindivilke modeller forklarer best den faktiske veksten i kollektivreiser?

3. Overfgrbarhet til Stockholnhvilke tiltak er mest effefive for & endre
transportmiddelfordelingen innenfor gitte budsjettrammer?

Oppsummert bestar leveransen av fglgende notater:
 D21.1 Overordnet beskrivelse 8FRATMOD
o0 D1.2CaseMoss Follobanen
o D1.3Case Oslo
o0 D1.4Case Stockholm
1 D2.1 Beskrivelse astorsonemodellen
o D2.2Dokumentasjon av STRATM@&ktayet i Cube
1 D3.1 Beskrivelse afinansieringsmodedin
1 D4.1 Beskrivelse av optimaliseringsmodellen
1 SINTEFapport: Etablering av datakilder

Bard Norheim (Urbanet Analyse) har vaert prosjektleder for opgel. Arbeidsgruppa som har
statt for selve utviklingen av modellen og gjennomfaring av caseanalysene har bestatt av en
rekke representanter fra Urbanet Analyse, SINTEF, VTI og NTNU. Videre har Ruter,
Jernbanedirektoratet og Vegdirektoratet fulgt prosjektett gjiennom lgpende prosjekbg
styringsgruppemagter.

Oslq 2017
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Sammendrag

1 STRATMOMDerktayetgjar det mulig & gjennomfare en rekke tiltaksanalyser pa relativt
kort tid sammenlignet med tradisjonelle transportmodelleDette gjar at vi effektivt kan
sammenligne hvilken effekt tiltak har pa reisemiddelfordeling og offentlige budsjetter for &
illustrere hvilke virkemidler som er mest effektive for & na nasjonale malsetninger. Videre
gjer modellverktayet det mulig & benytte lokale verdsettinger og inkludere
reisekvalitetsfaktorer som trengsel og forsinkelse.

1 Effekten av positive kollektivtiltak undergtimeres dersom en ikke inkluderer kvalitative
faktorer som trengsel og forsinkelsé&ndringer i trengsel og forsinkelser har konsekvenser
for den beregnede effekten av et tiltak. | de tradisjonelle transportmodellene blir kun
effekten av redusert ventetideregnet, menSTRATMOII gi en hayere
ettersparselseffekt sidemodelleninkluderer kvalitative faktorer. analysene for
Stockholm far reisekvalitetsdata betydning bade i frekvenscaset, som reduserer
trengselen, og i stamnettcaset hvor vi har lagfreimkommelighetseffektene. Dette gjor
at analysene av disse casene vil skille seg fra lignende analyser i tradisjonelle
modellverktay, som typisk vil undervurdere effekten av kollektivtiltak. I tillegg gjer de
lokale verdsettingstallene at vi far en nlekalt tilpasset analyse av virkningene i
Stockholm.

1 Det er dyrt & fortsette som i dagDet er store kostnader knyttet titansportutviklingen i
Stockholm Basert pa den nasjonale prognosen gker bilreiser 8tgarosent fra 2014 til
2040. Uten tiltak vien fa mer kg i vegnettet. Dersom en utvider hovedvegnettet i takt med
veksten i reiser kan arlige offentlige utgifter ske med 18 prosent, 2)8milliarder
kroner.

1 Kommunen besitter en rekke politiske virkemidler som kan pavirke bilbruk og
vegtrengsel Den mest kostnadseffektive maten & minske trengselen pa er & pafare
bilbruken kostnader. Men bilbruken kan ogsa reduseres ved a gjare kollektivtrafikken mer
attraktiv, og pa lengre sikt gjennom malrettede arealstrategier som lokaliserer nye boliger
og abeidsplasser i omrader hvor kollektivtrafikken har gode konkurranseflater. | denne
studien analyserer vi effekten pa reisemiddelvalg og offentlige kostnader som falge av
ulike virkemidler. Studien viser ogsa en forenklet og partiell fremstilling av eridring
samfunnskostnader og trafikantnytte sammenlignet med trend.

1 @kt frekvens er et lite effektivt virkemiddel i omrader hvor frekvensen allerede er hay,
slik som i StockholiEndoblingav frekvensen $tockholntfarer til at kollektivandelen
gker fra 36 til 39 prosent, samtidig som bilandelen reduseres. Det sterke vridningen i
transportmiddelfordelingen kan likevel ikke rettferdiggjere den store kostnadsgkningen
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som er knyttet til frekvensgkningefotalt kan kostnadeneli30 prosent hagyere enn i
trendscenariet.

Reduserte takster er, i likhet med frekvensgkning, et dyrt virkemiddel. Men tiltaket gir en
relativt stor effekt pa antall kollektivreiserHalverte takster gker kollektivandelen fra 36

til 47 prosent, og er dedet caset som har starst effekt pa kollektivreisammenlignet

med trend Samtidig gker finansieringsbehovet knyttet til transportutviklingen med 26
prosent sammenlignet med trend.

En fortettingsstrategivil kunne fare til bedret konkurransegrunnlag for
kollektivtransporten Effekten vil avhenge av hvor man fortetter. Starst gkning i
kollektivreiser far man ved sentral fortetting. Perifer fortetting gir ogsa gkt kollektivandel,
mens et trendscenario vil gi den laveste andelen.

Restriksjoner pa bilbrukjir en kostnadsbesparelse sammenlignet med treitkte
parkeringsavgifter kan redusere bilbruken og gi vesentlig reduksjon i investeringsbehovet.
Samlet sett kan arlige kostnader (driftsutgifter og investeringer) reduseres med 350
millioner kroner sammerdinet med trend. | tillegg gir tiltaket en besparelse i
samfunnskostnadepa nesten 300 millioner kroner arlig

Stamnettetmed full fremkommelighet er et effektivt tiltak for de reisene som pavirkes

av endringene En ren omfordeling av ruteproduksjonen gir i seg selv liten effekt pa
transportmiddelfordelingen. Dersom en i tillegg gir kollektivtransporten bedre
fremkommelighet oppnas en marginal endring i transportmiddelfordeling, men
kostnadene kan reduseres reldtimye pa grunn av hgyere hastigheStockholm er det
kun11 prosent av kollektivreisene som pavirkes av tiltaket, noe som trekker ned effekten
pa aggregert niva. Stamnett med full fremkommelighet er et effektivt tiltak i de omradene
som bergres.

Det erviktig med helhetlig virkemiddelbruk for & na malene pa en effektiv mate.

| Uppsala har vi derfor gjort analyser av en samlet virkemiddelpakke som bestar av gkte
parkeringsavgifter og stamnett med full fremkommelighet samlet. Virkemiddelpakken
farer til atbilandelenreduseres menskollektivandelen gker til 38 proseriDe offentlige
kostnadene kan dessuten reduseres med omtrent 830 millioner kroner, og caset gir en
besparels pa 755 millioner kroner i sanmrinskostnaderDen samlede virkemiddelpakken
er demed det scenariet som gir st@rst kostnadsbesparelse sammenlignet med
trendutviklingen.
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1 Bakgrunn ogesting avSTRATMOD

1.1 Bakgrunn for modellutviklingen

STRATMODProsjekteter et samarbeid mellonRuter, Jernbaneverket, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjekiedamsiert avdet Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFEFHénsiktenmed prosjekteter a utvikle et strategisk
modellverktgyfor kunne gjennomfgre bedranalyser av ulike transportscenarier
byomradene.

Bakgrunn og metodeutvikling er beskrevet i andre deler av dette prosjektet. Her vil vi ga
naermere inn pa konkret testing av hvilken nytte et slikt modellverktgy kan gi sammenliknet
med de regionale transptmodellene. | dette dokumentet ser vi pa ca&8®ckholm mens to
andre dokument ser pa case-f@arkedet ogcase Oslo

Et stadig mer komplekst marked stiller nye krav til analyseverktayet

Det er et gkende fokus pailjgvennlige lgsninger i samfunnely gennom nullvekstmalet er

det satt nasjonale mal for utslipp og trafikkutvikling. Samtidig blir markedet mer komplisert,
trafikantene har flere valg, og tettere byer skaper mer trengselsproblemer. Disse
utviklingstrekkene stiller krav til analyseverktggeim skal benyttes for a analysere effekten av
ulike virkemidler og scenarier for transportutvikling.

1 Ambisigsemalsetningerom reduksjori klimautslipp og bilreiser krever brudd i den
bilbaserte trendutviklingen. Boligmarkedet og infrastrukturen er allerpdesset i
byomradene, og et gkende miljgfokus i samfunnet forutsetter at sykkel, gange og
kollektivtransport ma ta en vesentlig del av den fremtidige transportveksten.
STRATMOIRan sortere mellom ulike virkemidler og strategier for & synliggjere hvilke
tiltak som er mest effektive for & sikre maloppnaelse.

1 Trafikanteneer blitt mer kravstore og de har stgrre valgfrihet. De er blitt mer «utro» i den
forstand at de ikke alltid benytter det samme transportmiddelet. Samtidig gker deres krav
til kvalitet og komfort, og daglig tidspress gjar at verdsetting av tid gker og tidsverdiene
endres ulikt pa tvers av byomraderiget betyr at dagens transportlgsninger raskt kan bl
uegnet for & mate morgendagens kunder.

STRATMOD belyskonsekvensene avirkemiddelbruk for trafikangruppermed ulik
verdsetting av tid, og gjar det mulig & analgse effekten av gkende verdsettinger.
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1 Markedetblir mer komplisert. Byene blir tette, noe som gjar at kg og trengsel er starre
problemer for trafikantene enn fgor & sikre et attraktivt kollektivtilbud, som skal kunne
ta en stor del av fremtidig trap®rtvekst, ma en vite hvilke tiltak som mest effektivt
reduserer ulempene knyttet til disse mer kvalitative faktorene

STRATMOD inkluderer kvalitative faktorer og kharegne etterspgrselseffekten av tiltak
som gir mindre trengsel og forsinkelser i transgsystemet.

1 Beslutningstakerneélir flere og budsjettansvaret mer oppstykket. Dette skaper et behov
for mer informasjon og kunnskapm de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakker.
| den politiske diskusjonen rundt prioritering av offentlige ressuyrer det viktig & vise til
at investeringene som gjennomfares gir god avkastning til samfunnet som helhet.
STRATMOIKIuderer de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakkerkaig
beregnekostnader til investering og drift for ulike aktarer.

Tradsjonelle verktgyundervurderereffekten av kollektivtiltak

Et problem med dagens analyseverktgy er at en del sentrale tiltak gir begrensede effekter
siden en rekke kvalitetsfaktorer, som eksempelvis trengsel og forsinkelser, ikke er inkhalert.
kvalitative faktorene kan fa relativt store konsekvenser for den beregnede effekten av tiltak
som pavirker de mer miljgvennlige transportmidlene.

Ruteeffektivisering er et eksempel pa et kollektivtiltak som typisk vil fa undervurdert effekt i de
tradisjonelle modéiene. Dersom en ser for seg en omfordeling av ruteproduksjon fra mindre
trafikkerte linjer til de tyngste linjene vil effekten veere redusert gangtid og gkt frekvens.
Tidligere analyser av stamnett i Oslo har vist at disse effektene vil balansere hveshidie
kollektivtilbudet oppfattes som omtrent like bra fgr og etter omlegginggamtidig vil et
forenklet linjenett med vesentlig faerre linjer gke mulighetene for & prioritere
kollektivtransporten i vegbanen. Det er derfor rimelig & anta at framkongheten kan

bedres med gkt hastighet og feerre forsinkelser for trafikante®és en halvering av
forsinkelsene vil kunne gi mellom 7 og 9 prosent flere passasjerer i Osloonixétbeim

m.fl. 2019. Denne effekten er ikke inkludert i de tradisjonelle modellene, og dermed vil
gevinstene av et stamnett undervurderes.

| figuren under viser vi et eksempel fra analyser av etterspgrselseffektelikaskonsepter i
Oslopakke 3Analysene ble gjort vedélp av tradisjonelle transportmodeller (RTM 23+), og
deretter ogsa ved & inkludere de kvalitative faktorene som er inkludert i STRATMOD. Nar vi
inkluderte disse faktorene i analysene ble effekten av de ulike konseptene mer enn fordoblet.
Resultatene tydepa at det kan veere en vesentlig feilkilde a ikke ta hensyn til de mer
kvalitative faktorene knyttet til en kollektivreise. Dette poenget er spesielt relevant i
byomrader preget atrengsel, forsinkelse eller kaer i vegsystensik som i Oslo. | omrader

som ikke har disse «problemene» vil resultatet fra STRATMOD i stgrre grad samsvare med
resultatene fra de mer tradisjonelle modellkjgringene.
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Figurl.1l.l Ettersparselseffekt gitt ulike konsepter i Oslopakke 3 ved bruk av RTM 23+ og STRATMOD i
kombinaspn med RTM 23+. Kilde: Wwatat 42/2011

Tradisjonelle verktgyovervurderereffekten av gkt vegkapasitet

Betydningen av trengsel og kger pa vegene vil ogsa pavirke etterspgrselseffekten i modellene. |
forbindelse med E1flanenevar det en stor debatt Aftenpostenhvor det ble stilt sparsmal

om gkt vegkapasitet skaper gkt biltrafiskm fyller opp den nye kapasitetéblant annet

Aftenposten 7.7.15 og 21.7.17Met sentrale spagrsmalet er om kaer i seg selv er et restriktivt
virkemiddel, som begrenséilbrukenmer enn bare reisetidenl dagens transportmodeller

skilles det ikke pa tidskostnader for kjaretid i kg og ved fri flyt, til tross for at de fleste
tidsverdiundersgkelser viser noe annet

TdI anbefaler en vekt pads3ganger vanlig kjgretidZsti m.fl. 2015). Bade ulempen ved mulige
forsinkelser og stresset ved & kjare i ka er langt hgyere enn vanlig reisetid og har dermed
betydning for hvor og nar folk velger & kjgF@r & illustrere dette poenget har vi tatt
utgangspunkt i en gjennomsnittligltar i Oslo pa 16 km, som tar 28,3 minutter hvorav 7,8
minutter kgtid. Vi har sett pa et eksempel med 20 prosent gkt veikapasitet og en
reisetidselastisitet pal,5. Hvis viar hensyn til at kgtid har 3,§anger starre ulempe enn

kjgretid vil den gkte vikapasiteten spises opp av flere bilturer, mens prognoser uten hensyn til
vektlegging av ketid vil gi ca 25 % av denne etterspgrselseffekten (figur 2).

Siden transportradellene ikke tar hensyn tillik vektlegging av kjgretid i lea de lite egnet til

a beregne dfekten av tiltak som farer til endret katid for biliste8TRATMORerktayet

skiller mellom tidskostnader i kg og fri flyt, noe som gjgr at vi bedre kan ta hensyn til effekten
av gkt veikapasitet. Det er ikke sikkert at beregningene gir degéilgvaret pA sammenhengen
mellom vegkapasitet og biltrafikk, men det er i hvert fall sikkert at modeller som ikke tar
hensyn til kg vil overvurdere gevinsten av gkt vegkapasitet.

[ ] @kt vegkapasitet
[ @kt bilkjgring
20% 20% 20%
5%
RTM (uten katid) STRATMOD (med katid)

Figur 1.1.2 Sammenhengen mellom gkt vegkapasitet og gkt biltrafikk. Moetgnet med og uten
hensyn til hgyere verdsetting av katid
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Tidsverdsettingene vil gke fremover

En sammeligning av tidsverdier i Osloomradet viser at trafikanteresprisjusterte
verdsettinggkte fra 2002 til 201(PROSAM, 20)0Mulige arsaker titlette kan vaere at
trafikantenes krav til standard og komfort pavirkes av den generelle velstandsgkningen i
samfunnet, og at passasgammensetningen endret se@g hvis de klarer & na nullvekstmalet
vil stadig nye trafikantgrupper benytte seg av kollekémsporten.Verdsettingen av tid kan
forventes a gke ogsa i arene som kommer som fglge av inntektsvekst og nye trafikanter med
hayere krav til kollektivtilbudet. | prognosene for 2040 viser ASEK en forventet gkning i
tidsverdsettingene pa 47 prosent fr@24-2040malt i faste prise(ASEK 2016Det betyr at
effekten avstandardforbedringer vil bety mer enn takstendringer fremover.

For & illustrere dette har vi beregnet etterspgarselseffekten av 20 prosent gkt frekvens med
dagens og morgendagens tidsverdjeDisse beregningene viser at gkt verdsetting av tid kan
gke etterspgrselseffekten med ca 50 prosent fra 9,6 % til 14,5 % flere kollektivizesdir

derfor ekstra viktig & ha et verktgy som inkluderer de kvalitative faktorene og som er fleksibelt
i valg av tidsverdierVed hjelp av STRATM@&rktgyet kan man gjennomfgre analyser basert

pa ulike forutsetninger om trafikantens verdsetting av tid, og pa den mépreserere
morgendagens trafikanter pa en bedre mate enn de tradisjonelle modellene.

STRTMOD er et viktig supplement til de tradisjonelle modellene

STRATMOD er ingen konkurrent til RIGMSAMPERSen et viktig supplement for & kunne
belyse sentrale effekter av en mer baerekraftig transportpolitikk. Sa lenge effekten av
kollektivtiltak underurderes og vegtiltak overvurderes kan det lett fare til at feil tiltak
prioriteres. Det kan ogsa gjelde prioriteringer mellom ulike kollektivtiltak og sparsmalet om
hvor kraftige kollektivtiltak som ma iverksettes for & fa gnsket effekt.

1.2 Kort om strukturen i STRATMOD

Utgangspunket for modellutviklingen een strategisk modell som Urbanet Analyse har
utviklet (UAmodellen), fora belyse ulike problemstillinger og avveininger i
transportpolitikken. UAmodellen aggregerer data fra transportmodellene tilrstaner og kan
blant annet benyttes til & beregne effekten av flere kvalitative faktorer for
kollektivtransporten. | tillegg kan modellene benyttes til & vise sammenhengen mellom areal
og transport, og nettverksgevinster av bedre fremkommelighet for kallekinsporten.

Beregningene i Ufmodellen gjgres i et regneark pa soneniva, mens analysene av
kollektivtilbudeti er kodet inn itransportmodellene Dette gir en stor fleksibilitet i & aggregere
nettverksdata opp pa et hensiktsmessig soneniva, og gjem &an gjennomfare
etterspgrselsanalyser pa et overordnet niva uten at en trenger a kjgre de tradisjonelle
transportmodellene for hvert scenario en gnsker a analyisitegg gjer det aggregerte
storsonenivaet det mulig a inkludere mer kvalitative datam trengsel og forsinkelse, som
ikke er inkludert i de tradisjonelle modellene.
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| utviklingen al6 TRATMOD haidereutvikling av storsonemodellddA-modellen veeriet
sentrat ledd. | tillegg er det ogsa utviklet en del nye moduler, faudne inkludere fiekten
pa offentlige budsijetter av ulike scenarier for transportutvikling.

Oppsummert bestdmodellen av tre moduler:

1. Sorsonemodell
2. Finansieringsmodell
3. Optimaliseringsmodell

Tidsverdier (SP-data)

1. Storsonemodell ‘ 2. Finansieringsmodell - 3. Optimaliseringsmodell

RTM

Forsinkelser

Figurl.2.2 lllustragon av de ulike delmodellene i STRATMQ@Ilellen

Sorsonemodellenbyggervidere pa de dataene som ligger inne i dagens transportmodeller,
slik at det er konsistens i analysegrunnlaget, men forenkle noen deler av
etterspgrselsmodellene slik at de kan inkludere flenelogene forklaringsfaktorer.denne
modulen kan en bade aggregere resultater for en referansesituasjon og beregne
etterspgrselseffekter av ulikitak, strategier eller virkemidler.

Finansieringsmodellementer data fra storsoemodellen og beregnddostnader knyttet til
transportsituasjonenDersom en i storsonemodellen beregner effekten av ulike tiltak kan
kostandsmodellen ényttes til & beregne kostnader knyttet til transportutviklingen som falge
av tiltaket. Modellen kan ogsa beregne kostnader knyttet til en gitt transportsituasjon og vise
hvordan denne situasjonen kan nas ved ulik virkemiddelbruk, og hvordan dette vil pavirke
kostnadene.

Optimaliseringsmodellerhenter aggregerte data fréinansieringsmodedin for & gjgre en
overordnet optimalisering gitt ulike beskrankninger. For ekserkpelen ansla den optimale
tilpasningen gitt en budsjettbeskrankning. Arbeidet med denne modulen er under utvikling, og
er forelgpig ikke inkludert i casanalysene.

De tre delmodellene er knyttet sammen og analyser av et transportscenario kan analyseres
stegvis gjennom alle modulene, som illustrert i figuren under:

10
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STRATMOD-modellen

RTM

TRENGSEL

Storsonemodell Finansieringsmodell Optimaliseringsmod.
FORSINKELSE
1. Hente data fra RTM 5. Beregne kostnader 6. Beregner optimal
2. Aggregere til storsone knytte til ulike tilpasning basert pa
3. Kalibrere mot transportscenarier fra input fra
statistikk/RVU storsonemodellen kostnadsmodellen og
4. Beregne etterspgrsels- ulike forutsetninger og
effekt av tiltak rammebetingelser

Figurl.2.2 lllustrasjon av ulike steg i STRATM®@&dellen.

1.3 Innledende omcaseStockholm

| STRATMOD er det utviklet en modell som gjgr det mulig & gjennomfgre overordnede
strategiske analyseav hvordan nasjonale malsetninger kan nas ved hjelp av ulike virkemidler. |
dette caset benytter uinodellverktgyetil & analysere effekten ulike virkemidler har i

Stockholm Storsonenivaet i STRATM@&rktgyet gjar det mulig & gjennomfare en rekke
tiltaksanalyser pa relativt kort tid sammenlignet med tradisjonelle transportmodeller. Dette
gjer at vi effektivt kan sammenlignet ulike virkemidlers effekt pa reisemiddelfordeling og
offentlige budsjetter, for d illustrere hvilke virkemidler som er mest dffekfor & na nasjonale
malsetninger.

Videre gjgr modellverktayet det mulig & benytte lokale verdsettinger og inkludere
reisekvalitetsfaktorer som trengsel og forsinkelse. Dette gjgr at analysene av case som gir
endring i trengsel og forsinkelse (som ekgelvis frekvensgkning og fremkommelighetstiltak)
vil skille seg fra lignende analyser i tradisjonelle modellverktgy, som typisk vil undervurdere
effekten av kollektivtiltak. I tillegg gjer de lokale verdsettingstallene at vi far en mer lokalt
tilpasset amlyse av virkningene i Stockholm.

Innledningsvis beregnes en referansesituasjon for 2014 og 2040 basert pa de nasjonale
prognosene BAMPERS®tviklingen fra 2014 til 2040 representerer trendscenariim en
motvekt til trendscenariet analyserer vi ogsa en situasjon levaantar at bilreiser holdes pa
dagens niv4, og at all vekst i personreiser tas av gvrige transportniidieste steg gjar vi en
rekke aralyser for 2040 gitt bruk av virkemidler soto&holm disponerer. De ulike
virkemidlene gir ulik reisemiddelfordeling sammenlignet med trendutviklingen, og
trendscenariet fungerer dermed som en referanse som de andre beregnede scenariene
sammenlignes mot.

Falgendescenariergjiennomgas

1. Refeanse2014 (basert pa Trafikverkets kigsrogno® for 2014)
2. Referanse2040 pasert paTrafikverketsetterspgarselprognos for 2040)
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3. Oppnéelse av nullvekstmalet i Stockholm 2040 (basert pa antagelse om at all vekst i
reiser tas av kollektivtransport, sykkel og gah
4. @kte parkeringsavgiftergfdoblingav parkeringskostnaddie sentrumssonene som
allerede har avgift 0@5 kroneri alle soner som ikke har avgift
5. Fordobletfrekvens 2040asert pa antagelse om fordoblet frekvens i dagens
kollektivnett).
6. Lavere akster2040(basert @ antagelse om halverte takster)
7. Stamnettmed full fremkommelighe2040 pmfordeling av ruteproduksjon til
stamlinjer og full fremkommelighgt
8. Kombinert virkemiddelpakkéstamnett med full fremkommelighet og gkte
parkeringsavgiftex
De strategiske analysene illustrerer hvilke av disse virkemidlene som genererer stgrst
reduksjon i bilreiser, med andre ord starst vridning mot de mer miljgvennlige
transportmidlene. | dette notatet presenterer vi effekten pa de ulike transportslagenaog e
estimert effekt pa offentlige budsjetterAnalysene er konsentrert til transport i sentrale
Stockholm

Forste steg eBorsonemodekln, som henter og aggregerer reisedata fra Trafikverkets offisielle
prognoser for basisaret 2014 og for hovedprognoseaA® Deretter analyseres de andre
scenariene ved hjelp av enkle forutsetninger i storsonemode]lietn caset med nytt
stamlinjenett krever ny kjgringSAMPERS

Informasjon om kollektivtilbudet og reisemiddelfordelingen gar videre inn i
Finansieringsmodéenfor beregning av utgiftene knyttet til de forskjellige scenariene for
transportvekst. For alle scenarier bortsett fra nullvekstmalet er det gjort
etterspgrselsberegning av et konkret tiltak i storsonemodellen. Da benyttes
finansieringsmodedin til & leregne kostnader knytte til det spesifikke tiltaket. | analysene av
nullvekstmalet er det kun gjort en omfordeling av reiser i storsonemodellen, det vil at det ikke
ligger konkrete tiltak til grunn for at denne omfordelingen faktisk skjer. Da benytter vi
finansieringsmodedin til & gjgre enkle etterspgarselsberegninger for & vise hvordan ulik
virkemiddelbruk pavirker kostnadene knyttet til den nye reisemiddelfordelingen.

Beregningene baserer seg pa fglgende datakilder:

1 Trafikkveksten hentes fra Trafikverkatffisielle prognose for den nasjonale
infrastrukturplanen for 20142025 (Trafikverket 2014). De scenasesom benyttes er
basisniva 2014 og hovedprognose for 20d€d infrastruktur i henhold til gjeldende
plan.

1 I storsonemodellen benyttes lokale tidsdeer fra tidsverdsettingsundersgkelse for
Stockholm(Johansson, Eriksson mfl. 2016)

1 Itillegg legges det til forsinkelse og trengsel basert pa den samme undersgkelsen.

1 Kagtid per bilreise er basert pd Tomtom trafffic index (Tomtom, 2016).

1 Istamnettcaseer det gjort kjgringer i SMPERS®asert pa et stamlinjenetined rekke
illustrative forenklinger.

1 Kostnadstall hentes hovedsakelig fra ASEK og Trafikverket og SL arsrapporter.
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2 Beregninger i case Stockholm

2.1 Referanse 204

Aggregering av reiseranalyseomradet

Som et utgangspunkt for analysen gjar vi en referansekjgring basert pa Trafikverkets
basisprognose for 2014 hvor data for Stockholm trekkes ut. RegseOSnatrisené fra
SAMPERS&ggregeres opp til storsoner i STRATMEI@sonemodelll tilegg legges det til
forsinkelse og trengsel basert fiélsverdsettingsundesgkelse foStockholmgjennomfart av
Urbaret Analy® (Johansson, Eriksson mfl. 2018halyseomradet er avgrenset til sentrale
Stockholm, som i tillegg til Stockholm kommune inkleg Solna, Danderyd og deler av Nacka.

| figuren under viser vi reisemiddelfordeling i Stockholm stéaidellen gir omtrent 850.000
daglige kollektivreiser, 35 prosent av alle reiser. Omregnet til arlige reiser tilsvarer dette
omtrent 280 millioner reise Gang og sykkelreiser utgjer 33 prosent og bilreiser utgjar
omtrent 32 prosent (bilfarer og bilpassasjer samlet).

- Bilfgrer - Kollektiv El Gange
|:| Bilpass. - Sykkel

2.402 2]

22%

Interne reiser (1000)

Figur2.1.1 Oversikt over daglige reiser (1000, YDT), og analyseomrade i Stockholm.

Figuren under viser GK for en gjennomsnittligekdli/reiser fra storsonemodelleifaksten

utgjer den starste delen av reisekostnaden pa rundt 28 prosent. | tillegg er det relativt mye
forsinkelser i Stockholm, og forsinkelseskostnaden utgjar hele 15 prosent av kostnaden knyttet
til reisen. | tillegg eb prosent av reisekostnaden knyttet til trengsel pa transportmidlene i

form av ombordtid med staplass. Dette betyr at de kvalitative faktorene som ikke er inkludert i

! LOSdata star for «Level of service» og er data som beskriver egenskapene ved tilbudet for en gitt
transportform, enten det er for bilfarer, kollektivtrafikant, syklist eller gangturer.-déxa er for
eksempel reisetid, gangtid, ventetid etc.
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de tradisjonelle modellene utgjar omtrent 20 prosent av GK i dette caset. Ved & gjemeomfa
tiltak som reduserer belastningen knyttet til forsinkelse og trengsel vil dermed
etterspgrselseffekten i STRATMOD overstige det som beregnes i de tradisjonelle modellene.

(4%) 5
L (6%)—I [ ombordtid staplass
7(8%/0) - Ventetid ved bytte
11 |:| Ventetid ved fgrste holdeplass
(14%) [] Byttemotstand
12 |:| Gangtid
(15%) [ Forsinkelse
- Ombordtid sitteplass
I Takst

Stockholm GK

Figur2.1.2 Generalisert reisekostnad (GK) for en gjennomsnktitektivreise i Stockholm.

Beregning av kostnader knyttet til referansesituasjonen

Finansieringsmodelh beregner normerte driftskostnader basert pa informasjon om det
aktuelle kollektivtilbudet, og tilskuddsbehovet estimeres som forskjellen mellom dearte
driftskostnadene og billettinntektene. Videre beregner modellen offentlige utgifter knyttet til
gvrige transportmidler (sykkel, gange og Bit)llegg til drifsutgiftene estimers
investeringskostnader knyttet til eksisterende infrastruktur, og gietres en enkel beregning
av samfunnskostnaden&e vedlegg 1 for mer detaljer om input til beregningene.

Ngdvendig informasjon for kostnadsberegningen hentes fra storsonemodellen og delvis fra
andre kilder:

1 Antal vognkmhentes fraSAMPERSsom visr en produksjon pa omtrens5 millioner
utkjarte km for busgekskl. posisjoneringskjgring)tillegg er det 94 millioner togkm
medmetro, 2,7 millioner vognknmed trikk og omtrent 4,3 millioner togkm med
lokaltog(informasjon om skinnegaende er hentet fra flkanalys)

1 Produksjonen fordeles med i underkant av 40 prosent i rushtiden og resten i
lavtrafikkperiodert.

1 Antal reiser hentes fra storsonemodellen, som vist i figur 231

1 Nar det gjelder hastighet benytter vi gijennomsnittstall fra TrafikanalyZ0gém/t, og
antar athastighetener 10lavere i rushtiden.

2 Basert p&snitt for ni norske byer i Ufapport 50/2014.
3 Det benyttes en faktor p& 0,9 for & justere YDT (VMD) til ADT og deretter 365 dager for & beregne
arlige reiser.
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1 Siteplasser er beregnes basert som et vektet giennomsnitt fra data om ulike busstyper
i Stockholm, som gir 69 sitteplasser (SL arsrapport 2015)

Figuren under viser estimerte driftskostnademtekter og tilskudd for kollektivtransporten i
Stockholm (referanse 2014). Inntektene estimeres basert pa antall reiser og en snittpris pa 13
kroner per heleise fra SLs arsrapport (2018prmerte kostnader estimeres i
finansieringsmodedin og forskje#n mellom inntekter og normerte kostnader utgjgr estimert
tilskuddsbehov. Modellen estimerer 2,3 milliarder kroner i kostnader og 1,5 milliarder kroner i
billettinntekter. Tilskuddet til busstrafikken estimeres til 840 millioner kroner.

Totalt i 2014 (mill. kr) Kr/helreise 2014

21
===

1.454

840

r
|
|
|
|
|
|
|
|
|

_______________‘
|
|

|
Kostnad Inntekt Tilskudd Kostnad/reise Inntekt/reise Tilskudd/reise

Figur 21.3: Estimerte driftskostnader, driftsinntekter og driftstilskudd i referanse 2&ivh busk Tall i
millioner2014-SEK.

| tillegg til busstrafikken er det metro, trikk og lokaltog i analyseomradet. Kostnadene er
estimert basert pa kostnad per reise fra Trafg,antall reiser fra storsonemodellen. Det
benyttes samme billettinntekt per reise som for buss. For metro estimeres et driftstilskudd pa
3,4 milliarder kroner, mens det for trikk estimeres et tilskuddsbehov pa 225 millioner kroner
per ar. For lokaltogetstimeres driftstilskudd pa i overkant av 1 milliarder kroner. Dette gjar at
vi til sammen far et tilskuddsbehov for all kollektivtransport pa omtrent 5,6 milliarder kroner
(buss, metro, trikk og lokaltog).

Videre beregner modellen offentlige utgifter Kist til gvrige transportmidler (sykkel, gange

og bil). Driftsutgifter for infrastruktur til bil beregnes basertguénetskostnad pa 0,14 millioner
svenge kroner per km (Trafikverket) og antall km hovedvegnett i analyseomradet. For
sykkelveg benyttes veidleholdskostnader pa omtrent 55.000 svenske kroner per km basert pa
data fraCykelplan for Stockholrdet estimeres 230 millioner kroner i driftsutgifter til bil, og 25
millioner til sykkelvegerSamlet sett estimeres driftsutgiftene til 5,8 milliarder ke arlig.

| tillegg til driftsutgiftene beregner modellen investeringskostnader knyttet til eksisterende
infrastruktur, som vil vaere det samme nivaet gjennom hele analysen. For bil og kollektivreiser
er det gjort en beregning basert pa investeringskostnad per bédreg en antagelse om hvor

stort areal en kollektivreise (med buss) beslaglegger sammenlignet med en bilreise. Det vil si at
det er gjort en kapasitetsberegning som ikke tar hensyn til mer kvalitative faktorer (f.eks.
kvalitetshevinger, signalanlegg elktterslep av vedlikehold). Investeringsbehovet knyttet til
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veksten i gangog sykkelreiser estimeres basert pa dagens infrastruktur, vekstraten og
enhetskostnad per km utbygd ve@ykelplan Stockholmn

Avskrivningskostnader domineres av infrastruktur fivioly kollektivtransport, estimert til i
overkant av 3nilliarderkroner arlighver. Dette viser at kollektivtransporten har en stor andel
av trafikken, og dermed ogsa investeringene, i Stockholm. | tillegg har byen en stor andel
skinnegdende transport, so gjgr at investeringskostnadene er hgyere enn dersom alll
kollektivtransportvar vegbasertTotalt estimeres omtrent 6,6 milliarder kroner i
investeringskostnader.

|:| Investeringer
. . 12.456
[ Driftsutgifter —173———-
3.323
Mill. 2014-SEK
3.119
Kollektivt Bil Sykkel/gange Kollektivt Bil Sykkel/gange SUM

Figur 21.4: Estimerte offentlige utgifter for kollektivtransport, bil, sykkel og gangitétilskudd og
investeringer).

| tillegg til de direkte kostnadene knyttet til referansesituasjonen estimerer
finansieringsmodedin ogsa en rekke mer samfunnsmessige kostnader. Modellen gir et anslag
pa miljgkostnader, skattekostnader og kekostnadem®anstillingen har ikke til hensikt &
representere det fullstendige bildet av samfunnskostnader, kun et forenklet estimat som gjar
det mulig a synliggjare forskjeller mellom casene.

Miljgkostnadene knyttet til utslipp fra buss og bil estimeres basert g2ithgpa antall kjarte

km med bil og buss sammen med utslippg kostnadstall for CO2, NOX og PM (Handbok
V712). |1 2014 estimerer vi utslipp fra bil til omtrent 198 tusen tonn i aret i Stockholm, og
tilsvarende 51 tusen tonn arlig fra buss. Dette gir o249 tusen tonn utslipp i
referansesituasjonen. Ved hjelp av kostnadstall for utslipp fra ASEK 5 estimeres kostnadene
knyttet til utslippet til omtrent 523 millioner kroner i referansesituasjonen. Merk at
beregningene er basert pa at hele bussparken kntdogiklasse Euro VI, det vil si at en
eventuell andel miljgbusser ikke er inkludert i analysen.

Skattekostnader beregnes fordi det er effektivitetstap knyttet til skattefinansiering. Skatter vil i
alminnelighet fare til at konsumenter og produsenter Blilt overfor ulike priser og skatten
bidrar derfor til vridninger i ressursbruken. For alle tiltak som skal finansieres over offentlige
budsjetter skal derfor en skattefinansieringskostnad innga i analysen.
Skattefinansieringskostnaden er den marginkdstnaden ved a hente inn en ekstra
skattekrone. finansieringsmodedin benyttes en skattekostnad pa 30 prosent av offentlig
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finansieringsbehdy noe som utgjer 3,7 milliarder kroner i referansesituasjonen.
Kgkostnadene er estimert til 1,2 milliarder kearog er beregnet basert pa GK for bil og antall
reiser fra storsonemodellen.

| figuren under er en forenklet fremstilling av samfunnskostnadene for referansesituasjonen,
som summerer til omtrent 5,5 milliarder kroner. Denne kostnaden kommer i tilledg titer
direkte driftsutgiftene, som er beregnet til 12mbilliarderkroner.

Mill. 2014-SEK

5.483

1.223

3.737

[ 523 ]

Miljgkostnader  Skattekostnader Kgkostnad ~ Samfunnskostnader
(forenklet)

Figur 2.1.5Forenklet fremstilling av samfunnskostnader i referanse 2014 (nskatie- og
kakostnader) Tall i millioner 201-&EK.

2.2 Trendutvikling 209 (basert pa nasjonatekstprognose)

Neste beregning for Stockholm en fortsatt trendutvikling frem mot@Dette trendscenaet
kan benyttes som en 204referanse nar vi senere sammenligner gvrige scenarier som
innebeerer tiltak som bryter med trendutviklingehallefremtidsscenarier er det satt som en
forutsetning at utvidelse av kollektivsystemet for & fange opp nye reiser gjares pa veg.

Befolkningen i modellomradet antas a gke med 32 prosent fre@0#l0, noe som vil gi gkt
reiseomfang med alle transportmidldrfiguren under ser vi at trendutviklingen gir 36 prosent
vekst i reiser, fra 2,4 millioner til 3,3 millioner daglige reiser.

Trendutviklingen er basepa Trafikverkets offisielle prognose i forbindelse med den nasjonale
infrastrukturplanen 2014025 {Trafikverket 2014 Dette skyldes blant annet at vi ikke har
mulighet til & gjgre en motsvarende prognose til den nasjonale prognosen i dette prosjektet. |
tillegg sikrer anvendelse av den nasjonale prognosen konsistens i forhold til andre analyser.

41 henhold til ASEK 5.
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- Bilfgrer
[] Bilpass.
I Kollektiv CIRET
+36%
B sykkel ~—= v
3.269
|:| Gange
2.402
0,
229 23%
2014 2040

Figur2.2.1: Réser i D14 og 2040 gitt trendutvikling. TalLDOO reéser(VMD).

Figuren under viser den prosentvise utviklingen per transportmidddere ser vi fordelingen
av de nye reisene, hvor den stgrste delen av veksten i reiser kommer som kolle&ti(88is
prosent).

@ [ Bilferer
- 2014 I:l Bilpass.
[ 2040 1.186 Il Kollektiv
B sykkel
I:l Gange
367
@ =
738
654
503 @ 521
359 333
269 258
25%
Bilfgrer Bilpass. Kollektiv Sykkel Gange Andel vekst i reiser

Figur 22.2: Endring i reiser per transportmiddel fra 2014 til 2040 gitt nasjonale progn®ati.1000
reiser per virkedag.

| figuren uner viser vi GK for trendsceriat. En gjennomsnittlig kollektivreise koster 76
kroner, mensen gjennomsnittlig bikise koster 55 kroner.
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76
- Ombordtid staplass |:| Bompenger

- Ventetid ved bytte I:l Ko
7 I:l Ventetid ved fgrste holdeplass - Parkering

|:| Byttemotstand - Avtstandskostnad
11 I:l Gangtid - Kjpretid

|:| Forsinkelse

- Ombordtid sitteplass
11 I Takst 55

5

GK koll, 2040 GK bil, 2040

Figur 2.23: Generalisee reisekostraderfor en kollektivreise og bilreise i 2040.

For & beregne kostnadene knyttet til trendutviklingen hentes veksten i reiser fra
storsonemodellen innfinansieringsmodllen, og kostnadene oppjusteres med veksten i

reiser.| alle beregningene antas det at veksten i kollektivreiser tas paDadte for a lettere

kunne gjgre en ngytral beregning av arealbehovet for en kollektivreise sammenlignet med en
bilreise, som kasammenlignes pa tvers av ulike byer. Beregningene viseifsudgiftene

gker med900millioner kroner sammenlignet med trend, noe som hovedsakelig skyldes
utvidelse av kollektivtilbudet som falge av vekst i kollektivreiser

Veksten i reiser girtillegg til gkte driftsutgifteingsa et investeringsbeholnvesteringene aker
med 1,4 milliarderkroner sammenlignet med trend, noe som fgrst og fremst skyldes utbygging
av veginfrastruktur. Samlet gker offentlige utgifter med nes2eé®milliarderkroner fra

referanse til trend.

- Driftsutgifter

[ ] investeringer Endring vs. referanse

825 901
14.746
69 7
12.456
Bil Koll. S/G Endring
driftsutgifter
1.389
994
6.615 8.004 324
[
Bil Koll. S/G Endring
2014 2040 investeringer

Figur 2.24: Arligeutgifter (driftsutgifter oginvesteringr) for referanse 2014 ogend 2040 Arlige
kostnader millioner2014SEK.
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| tillegg til driftsutgifter ognvesteringsbehov beregner modellen en forenklet og partiell
fremstilling av samfunnskostnadene. Samfunnskostnadene bestar av miljgkostnader,
skattekostnader og kgkostnaddtksempler pa kostnader som ikke er inkludert er effekter pa
estetiske verdier, arealbruk og eiendomskostnader.

For trendutviklingen er det estimeen gkning i miljgkostnadergi 260millioner kroner arlig

pa grunn av veksten i bilreiser. Skattekostnadene er estitneke med 68Tillioner kroney

mens kakostnadene gker med 366 millioner kromdreregningene er det som nevnt over

antatt vegnettetutvides slik at belegget pa vegene er den samme sorq det vil si at

kgandelen er lik. Grunnen til at vi far hgyere kakostnad i trend sammenlignet med referansen
er at vi har flere bilreiseiSamlet far vi en gkning i samfunnskostnader pa omtrent 1,3
milliarder kroner sammenlignet med referansen i 2014.

Mill. 2014-SEK Endring sammenlignet med referanse
6.796
1.589 1313
687
4.424 260 366
Miljg Skatt Kg Sum
[ 783 |
Miljg Skatt Ke SUM
(forenklet)

Figur 22.5: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene i 2040l i millioner 20146EK.

2.3 Nullvekstmalet

Som en motvekt til trendscenariet analyserer vi ogsa en situasjongmantar at bilreiser

holdes pa dagens niva, og at all vekst i personreiser tas av gvrige transportmidler. Veksten per
transportmiddel er basert pa dagens markedsanddlenotsetning til de gvrige scenariene

bygger ikke denne analysen pa konkrete tiltakvsgemidler med tilhgrende

etterspgrselseffekt. Her ser vi i stedet pa en situasjon hvor vi har eéadil om nullvekst i
bilreiser¢ men i farste omgang uten & si noe om hvordan vi kom oss dit. Deretter illustrerer vi
hvor mye vi ma skru til pa forskijek virkemidler dersom en faktisk skulle ha realisert denne

nye reisemiddelfordelingen.

Resultatene vises i figuren und@&ilreisene ma reduseres me8 grosent sammenlignet med
trend, noe som fgrer til at kollektivreiser gker med 12 prosent, sykkelraiggl 11 prosent og
gangreiser med 8 prosent.
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- Bilfgrer - Kollektiv I:l Gange
|:|Bilpass. - Sykkel

3.269 3.269

2.402

800
(24%)

(22%)
2014 2040 trend

2040 nullvekst Prosentvis vekst

Figur2.3.1. Daglige reiser i nullvekstscenariet, sammenlignet med trend og referanse

Det estimeres en gkning @86 millioner i driftsutgiftergitt denne transportutviklingemoe
som hovedsakelig skyldektg midler til kollektivtransportSamtidig er det estimert en
besparelse p&23millioner kroner i investeringer, som fglge av at en ikke trenger & utvide
veginfrastrukturen. Samlet reduseres de offentlige kostnadene dgasent fra
trendutviklingen, tisvarende en arlig besparelse paésten 600millioner kroner.

Il oriftsutgifter Endring vs. trend
I:l Investeringer
352 286
3
+2.290 -598
(+18%) (-4%) 69
14.746 14.148 Bil Koll. S/G Endring
12.456 . driftsutgifter
147
| ] Tl
-823
6.615 8.004 7.120 994
Bil Koll. S/G Endring
investeringer
2014 2040 trend 2040 nullvekst

Figur 23.2: Arlige utgifter (driftsutgifter ognvesteringer)millioner 2014SEK.

Ogsa her er det gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene, naermere bestemt
miljgkostnad, skattekostad og kgkostnad. | cateregningene i delkapittel 2:8.11 har vi
inkludert gevinsten/kostnaden knyttet til endring i GK for bil og kollektivtransporten
sammenlignet med trend. Analyse av et konkret tiltak i storsonemodellen gir en ny GK etter
tiltaket, som sammenlignes med trer@K for a fa et uttrykk av gevinst/kostnad knyttet til
tiltaket. Dette gjares hovedsakelig for & kunne sammenlignet ulike case med hverandre.

| analyser hvor vi ikke gjgr en etterspgrselsberegningen, men kun fordeler reigenyil e
reisemiddelfordeling, vil vi ikke f& en ny GK fra storsonemodellen. Denne ekstra
gevinsten/kostnaden er derfor ikke inkludert i analysenerfaitveksmalet, og analysen skall
derfor heller ikke sammenlignes med de gvrige casene. Dette betyr ikke at det ikke vil vaere
endringer i GK for denne typen case, tvert imot vil ambisigse malsetninger som
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fordoblingsmalet i Sverige og nullvekstmalet i Norge krewerssterk virkemiddelbruk, som vil
fare til endring i kostnader for bilister og kollektivtrafikanter.

Miljgkostnadene knyttet tihullveksmalet er omtrent50 millioner kroner lavere enn ved en
fortsatt trendutvikling. Dette skyldes at de miljgvennligartsportmidlene vokser samtidig

som det er nullvekst i bilreiser. Siden de offentlige utgiftene er lavere er ogsa skattekostnaden
noe lavere enn ved fortsatt trendutvikling. Til tross for at vi has samme kaandel far vi vesentlig
lavere kgkostnader enn i tnel pa grunn av feerre bilreiser. Samlet beregnes en besparelse pa
nesten580millioner kroner i samfunnskostnader.

Mill. 2014-SEK
Endring sammenlignet med trend

-48
161
4.262

-366

-575
Miljg Skatt Kg Sum

[ 735 |

Miljg- Skatte- Kg- Sum
kostnader  kostnader kostnad (forenklet)

Figur 23.4: Forenklet fremstilling samfunnskostnadene (miljg + skatt + k@) gitt tiltaket, samt fremstilling
av endringen sammenlignet méend. Arlige kostnader, millioner 20:8EK.

Siden det ikke er gjort etterspgrselsberegninger i storsonemodellen vet vi ikke noe om
virkemidlene som ligger til grunn for oppnaelse av denne transportsituasjonen. Men siden
tilbudet kun er utvidet i takt medeksten i reiser vet vi imidlertid at vare beregninger ikke

antar utvidelse av tilbudet som et virkemiddel. P4 den maten kan det sees pa som en strategi
som antar at det har blitt s& belastende a kjgre bil at en nar den reisemiddelfordelingen som
storsonenodellen gir, det vil si nullvekst i bilreiser i dette tilfellet. | tillegg til dette
transportscenariet beregner modellen kostnadene gitt at en kun benytter positive
kollektivtiltak som virkemiddel. | tillegg viser beregningene hvordan fortetting og
fremkommelighetstiltak kan redusere kostandene i de to hovedscenariene.

Scenarier som beregnes automatisk i modellen er:

T Scenario ARestriktiv bilpolitikk» ¢ viser kostnadene dersom kollektivtilbudet utvides
i takt med veksten i reiser, men ingen kollektiaktutover det. Det vil si at vi beholder
samme belegg som i referansen. Dette scenariet kan sees pa som om veksten i
kollektivreiser kommer som fglge av restriktive tiltak pa bil.

1 Scenario A med fremkommelighetstiltakviser hvordan 10 prosent bedre
fremkommelighet (akt hastighet) kan pavirke kostnadene i scenario A. Dette
alternativet viser hvordan kostnadene kan reduseres ved a bedre fremkommeligheten
for kollektivtransporten.
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1 Scenario B «Utvidet kollektivtilbudx forutsetter at frekvensen gker nok @t den
gitte reisemiddelfordelingen nas. Beregningen gjares basert pa elastisitet for
frekvensgkning. Dette scenariet innebaerer en langt hgyere utvidelse av
kollektivtilbudet, og dermed ogsa lavere belegg, enn det som er tilfelle i scenario A.

1 Scenario Bned fortetting ¢antar at all befolkningsvekst i perioden tas som fortetting
samtidig som neeringslokaler lokaliseres i omrader med godt kollektivtilbud og p
plasser reduseres i sentrum. Dette scenariet viser hvordan fortetting kan redusere
kostnadene i saeario B.

1 Scenario B med fortetting og fremkommelighetstiltaki tillegg til fortetting antar
dette scenariet at fremkommeligheten for kollektivtransporten bedres med 10
prosent.

Scenarioberegningengaseres p&lastisiteter fra en studie hvor en kartla eekke egenskaper

ved 32 byer i Europa, blant annet ved & se pa kvaliteten pa kollektivtilbudet og

NI YYSOSGAYISEtASNI F2NJ oAf oNHzZl O0b2NKSAYIE HancO® I
«Millennium Cities Database» som er samlet inn i med data fra 1995 ogR60trdiske

byene som er med i databasen er Helsingfors, Stockholm, Kgbenhavn og Oslo/Akershus.

Resultatene er oppsummert i tabellen under hvor vi fore eksempel ser at 10 prosent hagyere

kostnader for bilbruk gir en positiv etterspgrselseffekt for kolleldiser pa 2,2 prosent.

Tabell 23.1: Elastisiteter i virkemiddelanalysen (basert pa tdfbasen).

Faktor Elastisitet (koll)

Takster (inntekt per reise) -0.31
Frekvens (vkm per innbyggg 0.41
Befolkningstetthet 0.39
Kostnader for bilbruk 0.22
Neeringslokalisering 0.11
P-dekning i sentrum -0.13

| en analyse gjennomfart av VINiléson m.fl, 2018benyttes data fra busstrafikk i 18
mellomstore svenske byer til komme frem til falgende etterspgarselselastisiteter:

I Etterspgrselselastisitet sofalge av endringer i inntekt per reise39
1 Ettersparselselastisitet som fglge av endringer i busskm = 0,69
1 Ettersparselselastisitet som fglge av endringer i befolkningsstarrelse = 0,48

De to farste kan sammenlignes med elastisitetene for takst ogdrekira UlTRlatabasen. Vi

ser at tallene fra den svenske analysen gir hgyere effekter, og spesielt for tilbudsendringer
(0,69 vs. 0,41). | de videre analysene har vi likevel valgt & ga videre med alle elastisitetene som
baseres pa UTiBatabasen for & kume inkludere flere elastisiteter og sikre at alle kommer fra
samme kilde. Dette kan imidlertid enkelt tilpasses i modellen, og dersom man hadde benyttet
hayere elastisitet for tilbudsendringer ville en fatt lavere kostnader i alle scenariene som
innebeererfrekvensutvidelse
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Finansieringsbehovet for de ulike scenariene er illustrert i figuren under hvor vi ser at
maloppnaelse kun ved bruk av positive kollektivtiltak (scenario B) gir h@yere kostnader enn
scenario A. Scenario B representerer en gkning pa 3eptdra scenario A, og farer til at
kosthadene er hgyere enn i trend. Dersom en benytter en fortettingsstrategi sammen med
kollektivsatsningen kan kostnadene reduseres mgaosent, og dersom man i tillegg bedrer
fremkommeligheten for kollektivtransportereduseres kostnadene ytterligegamen fortsatt

er kostnadene hgyere enn i trend.

Analysene viser at positive kollektivtiltak ikke n@dvendigvis er veien & ga i sentrale omrader
hvor kollektivandelen allerede er hgy og trendveksten mindre bilbaseikel @inrader er ofte
kollektivtilbudet allerede godt utbygd, og da kan utvidelse av tilbudet i takt med veksten i
reiser, som scenario A antar, veere tilstrekkelig. Videre viser analysene at en kombinasjon av
restriksjoner pa bilbruk, fremkommelighetstiltak) malrettet arealstrategi er effektive
virkemidler i sentrale byomrader, som kan gi vesentlig besparelser sammenlignet med trend.
Dersom man i tillegg kunne utnyttet ledig kapasitet utenfor Puébr eksempel som fglge av
tidsdifferensierte takster, kunne besparelsen veert enda starre.

[l Drifstutgifter Mill. 2014-SEK
[ investeringsbehov
17.832 l
16.589 15.877
14.746
13.698
8.004 7.180 7.180 7.476 7.375 7.375
Trend Sc. A Sc. A + fremk. Sc. B Sc. B + fortetting Sc. B + fortetting

+ fremk.

Figur 23.5: Estimert arlig finansieringsbehov for trend og nullvekstscenarier. Arlige kostnader, millioner
2014SEK.

Samfunnskostnadene falger omtrent d&tmme bildet som driftsutgiftene. Restriksjoner pa
bilbruk (scenario A) gir starre besparelser enn offensiv kollektivsatsning (scenario B).
Sistnevnte gir noe hgyere utslipp pa grunn av mer ruteproduksjon. Det som utgjgr den starste
delen av samfunnskostdane er uansett skattekostnaden, og denne er betydelig starre i
scenario B enn i scenario A.

5> Scenario A antar utvidelse av tilbudet i takt med veksten i reiervil si at belegget er det samme
som i referansen.
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[ samfunnskost. (miljg+ke+skatt) Mill. 2014-SEK
. 7.860 1
6.796

6.169

Trend Sc. A Sc. A + fremk. Sc.B Sc. B + fortetting Sc. B + fortetting
+ fremk.

Figur 2.3.6 Forenklet beregning av samfunnskostnader: miljgkostnader + skattekostnad + kgkostnad.
Trend og nullvekstscenarier. Arlige kostnader, millioner Z5HK.

Figuren under oppsummerer reduksjonen i totale kostnader (offentlige utgifter og
samfunnskostnader) sammenlignet med trend. Resultatene viser tydelig at restriksjoner pa
biltrafikken, fortetting og fremkommelighetstiltak er mer kostnadseffektiveesnidler enn
utvidelse av kollektivtilbudet.

- Samlet besparelse sammenlignet med trend

3.818

-1.113
-1.776
ScA SCA+ ScB ScB+ Sc B + fortetting +
(restriktiv bilpolitikk) fremkommelighet  (utvidet koll.tilbud) fortetting fremkommelighet

Figur2.3.7 Endring i totale kostnader (offentlige utgifter + samfunnskostnader) sammenlignet med
trend. Arlige kostnader, millioner 208EK.
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2.4 kte parkeringskostnader 2040

| dette scenariet ser vi pa effesn av & gke parkeringsavgiften8tockholm De sonene som
haravgifti dag har fatt en dobling av avgiftene, mens somen avgift har fatt eravgift pa 15
kroner.| tabellen under viser vi avgiftene i trend 2040 og i scenariet med gkte avgifter.

Tabel 2.41: Parkeringsavgiftertiend 2040 og i 2040 gitt gkte avgifter.

Namn p& zonen Parkeringsavgift =~ Férdubblad
1 Kungsholmen, SV/Essingen - 30
2 Kungsholmen, NV 15 30
3 Kungsholmen, Centrala 15 30
4 City 26 52
6 Gamla Stan 26 52
7 Vasastaden 15 30
8 Gardet/S. Djurgarden 15 30
9 Ropsten 15 30
10 0. Ostermalm 15 30
11 NV.Ostermalm/Larkstaden/Sibirien/KTH 15 30
12 Karolinska Sjukhuset 20 40
13 V. Sédermalm 15 30
14 C. Sédermalm 15 30
15 0. Sédermalm 15 30
16 HammarbySjostad/V.Nacka 15 30
17 S. Stockholm 0 15
18 SV.Stockholm/Skarholmen 0 15
19 Lidingo 0 15
20 Alvik/Vallingby 0 15
21 Ekerd 0 15
22 Sundbyberg/Solna/Husby/Kista 10 20

| Stockholmpavirkes26 piosent av bilreisene av at avgiftene gkbe sombergres direkte far

en gkt reisekostnalGK) noe som resulterer i nedgang i antall bilreiser. | figuren under ser vi
at GK for bil gker med omtrentioner som fglge av endringeBamtidig er kollektivreisen
uendret, noe som tilsier at konkurranseforheldmellom bil og kollektivtransport er styrket.
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Figur 24.1: GK for en gjennomsnittlig kollektg bilreise Trend 2040 og 2040 gitt gkte
parkeringsavgifter.

| figuren under viser \iltakets effekt pa reisemiddelfordelingeVi ser at bilreiser reduseres
med i underkant av 10 prosent, mens gvrige transportmidler gker reisene med omtrent 2
prosent.Det er starst relativ gkning for sykkel og kollektivtransport. Dette tyder pa at
parkeringsrestriksjoner er et effektivirkemidde for a vri transportmiddelfordelingen mot de
mer miljgvennlige transportmidlene.

- Bilfgrer |:| Bilpass. - Kollektiv - Sykkel |:| Gange

3.269 3.264

654
(20%)

359
(11%)

1.186
(36%)

333
(10%)
738 752
(23%) (23%)
2040 2040 Parkering Prosentvis vekst

Figur 24.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved parkeringsrestriksjdggr giser,
YDT). Til hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endunntall reiser.

Den endrede transportmiddelfordelingen pavirker de offentlige budsjettene. Nedgangen i
bilreiser gir lavere investeringsutgifter totalt sett siden hver bilreise beslaglegger mer areal enn
en kollektivreise. Videre gir den vesentlige gkeimdgkollektivreiser en gkning i driftsutgiftene,
men de sparte investeringsmidlene overstiger denne effekten. Samlet viser beregningene at
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man kan forvente en kostnadsreduksjon pa totalt 2 prosent, noe som tilsvarer en besparelse
pa omtrent 345 millionekroner arlig.

- Driftsutgifter i
[ investeringer Endring vs. trend
+2.290 73 44
1
(+18%) [ ——
14.746 14.403 -30
12.456 Bil Koll. S/G  Endring
driftsutgifter
30 6
- -388
GG 8.004 7.616 424
Bil Koll. S/G Endring
investeringer
2014 2040 trend 2040 parkering

Figur 24.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidier). Mill. 2GEK.

| tilleggtil drift og investeringeer det gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene.
Caset gir emeduksjon i alle kostnadskaponenter, hvor reduksjon i kekostnader
representerer den starste besparelséette skyldes reduksjon i bilreiser. Samlet sett er
samfunnskostnadene redusert med nesten 300 millioner kroner sammenlignet med trend.

Den gkte parkeringsavgiften gir en ekstestnad for bilistene, men i et totalt
samfunnsregnskap vil avgiften fremkomme som en gevinst for andre akizearnegative

nytten for de gjenvaerende trafikantene, det vil si de innkrevde parkeringsavgiftene, vil kunne
fare til reduserteskatter eller andre offentlige utgifter som har nytte for andre aktarer. Det vil
si at denne stgrrelsen vil kunne «nulles ut» i et fullstendig samfunnsregnskap. Effekten av
prisendringer er derfor ikke inkludert i beregningen av samfunnskostnader i
finansieringsmodellen.

Mill. 2014-SEK
6.502
Endring sammenlignet med trend
4321
-156
-293
| 748 ‘
Miljg Skatt Ko sum
Miljg- Skatte- Ke- Sum (forenklet)
kostnader kostnader kostnad

Figur 2.44: Forenkletremstillingav sanfunnskostnadenémiljg, skatt og kgitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 20:&EK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Samenlignet med trend gir tiltaket omtrent 350 millioner kroner lavere
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akningi offentlige utgifter og 300 millioner lavere gkning i samfunnskostnadene. Totalt oppnas
en besparelse pa rundt 650 millioner kroner.

- Trend
@ [] parkering
2.290

1.947

-294
(-22%)
1.313

1.019

@kning i offentlige kostnader fra 2014 @kning i samfunnskostnader fra 2014

Figur 24.5: @kning i kostnader fra014niva. Tall i millioner 2018EK.

2.5 Fordoblet frekvens 2040

Det er ogsa gjennomfart analyser awease med fordobling av frekvensen i Stockholm. |
storsonemodellen er det forutsatt at dette farer til en halvering av ventetidgn
byttemotstanden samtbortfall av trengsel.

Aggregeringen i storsonemodellen gir et relativt hayt frekvensniva, fem minutter i snitt over
dggnet. Dette antas & veere urealistisk hgyt, noe som videre kan fgre til at vi undervurderer
effekten av & gke frekvensen. Som en motvekt\halerfor ogsa gjennomfgart caset med
frekvensverdier fra den lokale tidsverdsettingsundersgkelsen i Stockholm. Denne
undersgkelsen gir en frekvens pa i underkant av 15 minutter over dggnet, noe som pa den
andre siden synes a veere noe lavt. Beregningeee dette utgangspunktet gir naturlig nok en
langt hayere effekt av & endre frekvensen. De to beregningene gir et intervall for vurdering av
effekten av & doble frekvensen. | videre arbeid bgr det fokuseres pa a undersgke hvordan
aggregeringen pavirker vegtidene fraSAMPERS

Under gjennomgar vi resultatene med begge datakildene. | sammenligningsanalysen benytter
vi beregningene som baseres BAMPERI®r a veere i trdd med forutsetninger i gvrige case.
Resultater med ventetid fra SMPERS

Under viser vigrst resultatene dersom vi benytter ventetiden fra Samp&msisekostnadene
for kollektivreisen reduseres meadndt 4kroner, noe som gjgr at konkurranseforholdene for
kollektivtransport bedres.
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Figur 25.1: GK for en gjennomsnittlig kollektiog bilrise. Trend 2040 og 2040 gitt fordoblet frekvens.

Bedrekonkurranseforholdor kollektivtransport gir en endringreisemiddelfordelingen.
Kollektivreisene gker me@iprosent, mens gvrige transportmidler reduseres napdosent.

- Bilfgrer |:| Bilpass. - Kollektiv - Sykkel I:l Gange

3.269 3.276

654 624
(20%) (19%)

(11%) (10%)

1.186
(36%)

333
(10%)
738 703
(23%) (21%)
2040 2040 Frekvens Prosentvis vekst

Figur 2.52: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og srkidfrekveng1000 eiser, YDT). Til
hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.

Under viser vi hvordan kostnadene pavirkes av den gkte frekvebs#tskostnadene gker
samtidig som veksten i kollektivreiser ikke er tilstrekkelig til & gke inntektsgrunnlaget
tilsvarende.l caset er det lagt inn at all gkning i rutedrdksjon kommer med buss, det vil si at
trikk og tbane er holdt pa dagens niva. Totalt seker driftsutgiftere med3,8 milliarder

kroner sammenlignet med trend.

Samtidig er den en reduksjon i investeringsbehditétil pa grunn av feerrbilreiser. Denne
besparelsen overstigemidlertid ikke detakte investeringsbehovet for kollektivtransport, og
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samlet far vi @ gkning pa 44millioner kroner. Totalt setiker offentlige utgifter med,2
milliarder kroner sammenlignet med trend.

- Driftsutgifter [
|:| Investeringer 1

14231 Endring vs. trend

(+29%)

3.806 3.790
[] B
(+18%) 14 2
14.746 . ;
Bil Koll. S/G Endring
12.456 driftsutgifter
650
440
| E—
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-200 -
6.615 8.004 8.444
Bil Koll. S/G Endring
i investeringer |
2014 2040 trend 2040 frekvens ;

Figur 25.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2BEK.

| tillegg er det gjort en enkelt beregning av konsekvensene for samfunnskostnadene.
Miljgkostnadene er estimert til & gke meésten 260millioner kroner sammenlignet med
trend, mensskattekostnadene gker metl3 milliarderkroner pa grunn av den sterke mikgen
i drifts- og investeringsutgifter.&@ntidig farer feerrebilreiser til noe lavere kagkostnader.

Den gkte frekvensen farer til en nedgang i GK sammenlignet med trend, som representerer en
gevinst for kollektivtrafikantene. Eksisterende trafikantertiéte denne reduksjonen i
reisekostnad som en gevinst, mens nye trafikanter opplever halvparten av forbedringen i
henhold til trapesregelen for beregning av konsumentoverskudd, se Minken mfl. (2001).
Samlet er trafikantnytten anslatt til,7 milliarder krmer, noe som gjgr at samlede
samfunnskostnadereduseres me@mtrent 280milliarderkroner sammenlignet med trend.

Figur 25.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og k@) gitt tiltAkkge
kostnader, millioner 20:8EK.

31




























































