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Forord

Prosjektet STRATMOD er et samarbeid mellom Ruter, Jernbanedirektoratet, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjektet er finansiert av det Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFFH. Hensikten med prosjektet har vaert 3 utvikle et
strategisk modellverktgy for kunne gjennomfgre bedre analyser av ulike transportscenarier i
byomradene.

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

| tillegg bestar leveransen av et overbygningsnotat, med hensikt & beskrive helheten av
modellverktgyet. Det er dessuten gjort tre caseanalyser i prosjektet:

1. Togreisen fra der til dgr: Hvordan inkludere tilbringerreisen og knutepunktet i
analysene? Case Moss og Follobanen.

2. Oslo backcasting: hvilke modeller forklarer best den faktiske veksten i kollektivreiser?

3. Overfgrbarhet til Stockholm: hvilke tiltak er mest effektive for & endre
transportmiddelfordelingen innenfor gitte budsjettrammer?

Oppsummert bestar leveransen av fglgende notater:
e D1.1 Overordnet beskrivelse av STRATMOD
o D1.2 Case Moss Follobanen
o D1.3 Case Oslo
o D1.4 Case Stockholm
e D2.1 Beskrivelse av storsonemodellen
o D2.2 Dokumentasjon av STRATMOD-verktgyet i Cube
e D3.1 Beskrivelse av finansieringsmodellen

e D4.1 Beskrivelse av optimaliseringsmodellen
e SINTEF-rapport: Etablering av datakilder

Bard Norheim (Urbanet Analyse) har veert prosjektleder for oppdraget. Arbeidsgruppa som har
statt for selve utviklingen av modellen og gjennomfg@ring av caseanalysene har bestatt av en
rekke representanter fra Urbanet Analyse, SINTEF, VTl og NTNU. Videre har Ruter,
Jernbanedirektoratet og Vegdirektoratet fulgt prosjektet tett gjennom Igpende prosjekt- og
styringsgruppemgter.

Oslo, 2017
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Sammendrag

e STRATMOD-verktgyet gjor det mulig a giennomfare en rekke tiltaksanalyser pa relativt
kort tid sammenlignet med tradisjonelle transportmodeller. Dette gjgr at vi effektivt kan
sammenligne hvilken effekt tiltak har pa reisemiddelfordeling og offentlige budsjetter for a
illustrere hvilke virkemidler som er mest effektive for & nd nasjonale malsetninger. Videre
gjgr modellverktgyet det mulig a benytte lokale verdsettinger og inkludere
reisekvalitetsfaktorer som trengsel og forsinkelse.

e Effekten av positive kollektivtiltak underestimeres dersom en ikke inkluderer kvalitative
faktorer som trengsel og forsinkelse. Endringer i trengsel og forsinkelser har konsekvenser
for den beregnede effekten av et tiltak. | de tradisjonelle transportmodellene blir kun
effekten av redusert ventetid beregnet, mens STRATMOD vil gi en hgyere
etterspgrselseffekt siden modellen inkluderer kvalitative faktorer. | analysene for
Stockholm far reisekvalitetsdata betydning bade i frekvenscaset, som reduserer
trengselen, og i stamnettcaset hvor vi har lagt til fremkommelighetseffektene. Dette gj@r
at analysene av disse casene vil skille seg fra lignende analyser i tradisjonelle
modellverktgy, som typisk vil undervurdere effekten av kollektivtiltak. | tillegg gjor de
lokale verdsettingstallene at vi far en mer lokalt tilpasset analyse av virkningene i
Stockholm.

e Deterdyrt d fortsette som i dag. Det er store kostnader knyttet til transportutviklingen i
Stockholm. Basert pa den nasjonale prognosen gker bilreiser med 30 prosent fra 2014 til
2040. Uten tiltak vil en fa mer kg i vegnettet. Dersom en utvider hovedvegnettet i takt med
veksten i reiser kan arlige offentlige utgifter gke med 18 prosent, eller 2,3 milliarder
kroner.

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

e Okt frekvens er et lite effektivt virkemiddel i omrader hvor frekvensen allerede er hgy,
slik som i Stockholm. En dobling av frekvensen i Stockholm fgrer til at kollektivandelen
gker fra 36 til 39 prosent, samtidig som bilandelen reduseres. Det sterke vridningen i
transportmiddelfordelingen kan likevel ikke rettferdiggj@re den store kostnadsgkningen
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som er knyttet til frekvensgkningen. Totalt kan kostnadene bli 30 prosent hgyere enn i
trendscenariet.

Reduserte takster er, i likhet med frekvensgkning, et dyrt virkemiddel. Men tiltaket gir en
relativt stor effekt pa antall kollektivreiser. Halverte takster gker kollektivandelen fra 36
til 47 prosent, og er det det caset som har stgrst effekt pa kollektivreiser sammenlignet
med trend. Samtidig gker finansieringsbehovet knyttet til transportutviklingen med 26
prosent sammenlignet med trend.

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

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

Stamnettet med 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 relativt mye pa grunn av hgyere hastighet. | Stockholm er det
kun 11 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 er viktig med helhetlig virkemiddelbruk for G nG mdlene 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
fgrer til at bilandelen reduseres, mens kollektivandelen gker til 38 prosent. De offentlige
kostnadene kan dessuten reduseres med omtrent 830 millioner kroner, og caset gir en
besparelse pa 755 millioner kroner i samfunnskostnader. Den samlede virkemiddelpakken
er dermed det scenariet som gir stgrst kostnadsbesparelse sammenlignet med
trendutviklingen.
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1 Bakgrunn og testing av STRATMOD

1.1 Bakgrunn for modellutviklingen

STRATMOD-prosjektet er et samarbeid mellom Ruter, Jernbaneverket, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjektet er finansiert av det Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFFH. Hensikten med prosjektet er & utvikle et strategisk
modellverktgy for kunne gjennomfgre bedre analyser av ulike transportscenarier i
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 transportmodellene. | dette dokumentet ser vi pa case Stockholm, mens to
andre dokument ser pa case IC-markedet og case Oslo.

Et stadig mer komplekst marked stiller nye krav til analyseverktgyet

Det er et gkende fokus pa miljgvennlige lgsninger i samfunnet, og gjennom 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 analyseverktgyet som skal benyttes for a analysere effekten av
ulike virkemidler og scenarier for transportutvikling.

e Ambisigse malsetninger om reduksjon i klimautslipp og bilreiser krever brudd i den
bilbaserte trendutviklingen. Boligmarkedet og infrastrukturen er allerede presset i
byomradene, og et gkende miljgfokus i samfunnet forutsetter at sykkel, gange og
kollektivtransport ma ta en vesentlig del av den fremtidige transportveksten.
STRATMOD kan sortere mellom ulike virkemidler og strategier for G synliggjore hvilke
tiltak som er mest effektive for G sikre maloppndelse.

e Trafikantene er 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 gj@r at verdsetting av tid gker og tidsverdiene
endres ulikt pa tvers av byomradene. Det betyr at dagens transportlgsninger raskt kan bli
uegnet for 8 mgte morgendagens kunder.

STRATMOD belyser konsekvensene av virkemiddelbruk for trafikantgrupper med ulik
verdsetting av tid, og gjor det mulig G analysere effekten av gkende verdsettinger.
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o Markedet blir mer komplisert. Byene blir tettere, noe som gjgr at kg og trengsel er stgrre
problemer for trafikantene enn fgr. For 3 sikre et attraktivt kollektivtilbud, som skal kunne
ta en stor del av fremtidig transportvekst, ma en vite hvilke tiltak som mest effektivt
reduserer ulempene knyttet til disse mer kvalitative faktorene.

STRATMOD inkluderer kvalitative faktorer og kan beregne etterspgrselseffekten av tiltak
som gir mindre trengsel og forsinkelser i transportsystemet.

e Beslutningstakerne blir flere og budsjettansvaret mer oppstykket. Dette skaper et behov
for mer informasjon og kunnskap om de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakker.
| den politiske diskusjonen rundt prioritering av offentlige ressurser, er det viktig a vise til
at investeringene som gjennomfgres gir god avkastning til sasmfunnet som helhet.
STRATMOD inkluderer de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakker, og kan
beregne kostnader til investering og drift for ulike aktgrer.

Tradisjonelle verktgy undervurderer effekten 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 inkludert. De
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 modellene. Dersom en ser for seg en omfordeling av ruteproduksjon fra mindre
trafikkerte linjer til de tyngste linjene vil effekten vaere redusert gangtid og gkt frekvens.
Tidligere analyser av stamnett i Oslo har vist at disse effektene vil balansere hverandre slik at
kollektivtilbudet oppfattes som omtrent like bra fgr og etter omleggingen. Samtidig vil et
forenklet linjenett med vesentlig feerre linjer gke mulighetene for a prioritere
kollektivtransporten i vegbanen. Det er derfor rimelig a anta at framkommeligheten kan
bedres med gkt hastighet og faerre forsinkelser for trafikantene. Selv en halvering av
forsinkelsene vil kunne gi mellom 7 og 9 prosent flere passasjerer i Osloomradet (Norheim
m.fl. 2015). 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 etterspgrselseffekten av ulike konsepter i
Oslopakke 3. Analysene ble gjort ved hjelp av tradisjonelle transportmodeller (RTM 23+), og
deretter ogsa ved a 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 tyder pa at det kan vaere en vesentlig feilkilde a ikke ta hensyn til de mer
kvalitative faktorene knyttet til en kollektivreise. Dette poenget er spesielt relevant i
byomrader preget av trengsel, forsinkelse eller kger i vegsystemet, slik som i Oslo. | omrader
som ikke har disse «problemene» vil resultatet fra STRATMOD i st@rre grad samsvare med
resultatene fra de mer tradisjonelle modellkjgringene.
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Figur 1.1.1: Etterspgrselseffekt gitt ulike konsepter i Oslopakke 3 ved bruk av RTM 23+ og STRATMOD i
kombinasjon med RTM 23+. Kilde: UA-notat 42/2011

Tradisjonelle verktpy overvurderer effekten av gkt vegkapasitet

Betydningen av trengsel og kger pa vegene vil ogsa pavirke etterspgrselseffekten i modellene. |
forbindelse med E18-planene var det en stor debatt i Aftenposten hvor det ble stilt spgrsmal
om gkt vegkapasitet skaper gkt biltrafikk som fyller opp den nye kapasiteten (blant annet
Aftenposten 7.7.15 og 21.7.17). Det sentrale spgrsmalet er om kger i seg selv er et restriktivt
virkemiddel, som begrenser biloruken mer enn bare reisetiden. | dagens transportmodeller
skilles det ikke pa tidskostnader for kjgretid i kg og ved fri flyt, til tross for at de fleste
tidsverdiundersgkelser viser noe annet.

T@I anbefaler en vekt pa 3,5 ganger vanlig kjgretid (@stli m.fl. 2015). Bade ulempen ved mulige
forsinkelser og stresset ved a kjgre i kg er langt hgyere enn vanlig reisetid og har dermed
betydning for hvor og nar folk velger a kjgre. For a illustrere dette poenget har vi tatt
utgangspunkt i en gjennomsnittlig biltur 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 pa -1,5. Hvis vi tar hensyn til at kgtid har 3,5 ganger st@grre ulempe enn
kjgretid vil den gkte veikapasiteten spises opp av flere bilturer, mens prognoser uten hensyn til
vektlegging av kgtid vil gi ca 25 % av denne etterspgrselseffekten (figur 2).

Siden transportmodellene ikke tar hensyn til ulik vektlegging av kjgretid i kg er de lite egnet til
a beregne effekten av tiltak som fgrer til endret kgtid for bilistene. STRATMOD-verktgyet
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 det riktige svaret 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. Modellberegnet med og uten
hensyn til hgyere verdsetting av kgtid
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Tidsverdsettingene vil gke fremover

En sammenligning av tidsverdier i Osloomradet viser at trafikantenes realprisjusterte
verdsetting gkte fra 2002 til 2010 (PROSAM, 2010). Mulige arsaker til dette kan veaere at
trafikantenes krav til standard og komfort pavirkes av den generelle velstandsgkningen i
samfunnet, og at passasjersammensetningen endret seg. Og hvis de klarer a na nullvekstmalet
vil stadig nye trafikantgrupper benytte seg av kollektivtransporten. Verdsettingen av tid kan
forventes a gke ogsa i arene som kommer som fglge av inntektsvekst og nye trafikanter med
hgyere krav til kollektivtilbudet. | prognosene for 2040 viser ASEK en forventet gkning i
tidsverdsettingene pa 47 prosent fra 2014-2040 malt i faste priser (ASEK 2016). Det betyr at
effekten av standardforbedringer vil bety mer enn takstendringer fremover.

For aillustrere dette har vi beregnet etterspgrselseffekten av 20 prosent gkt frekvens med
dagens og morgendagens tidsverdier.). Disse beregningene viser at gkt verdsetting av tid kan
gke etterspgrselseffekten med ca 50 prosent fra 9,6 % til 14,5 % flere kollektivreiser. Det blir
derfor ekstra viktig a ha et verktgy som inkluderer de kvalitative faktorene og som er fleksibelt
i valg av tidsverdier. Ved hjelp av STRATMOD-verktgyet kan man gjennomfgre analyser basert
pa ulike forutsetninger om trafikantens verdsetting av tid, og pa den maten representere
morgendagens trafikanter pa en bedre mate enn de tradisjonelle modellene.

STRATMOD er et viktig supplement til de tradisjonelle modellene

STRATMOD er ingen konkurrent til RTM og SAMPERS, men et viktig supplement for a8 kunne
belyse sentrale effekter av en mer barekraftig transportpolitikk. Sa lenge effekten av
kollektivtiltak undervurderes og vegtiltak overvurderes kan det lett fgre til at feil tiltak
prioriteres. Det kan ogsa gjelde prioriteringer mellom ulike kollektivtiltak og spgrsmalet om
hvor kraftige kollektivtiltak som ma iverksettes for a fa gnsket effekt.

1.2 Kort om strukturen i STRATMOD

Utgangspunktet for modellutviklingen er en strategisk modell som Urbanet Analyse har
utviklet (UA-modellen), for a belyse ulike problemstillinger og avveininger i
transportpolitikken. UA-modellen aggregerer data fra transportmodellene til storsoner og kan
blant annet benyttes til 8 beregne effekten av flere kvalitative faktorer for
kollektivtransporten. | tillegg kan modellene benyttes til 8 vise sammenhengen mellom areal
og transport, og nettverksgevinster av bedre fremkommelighet for kollektivtransporten.

Beregningene i UA-modellen gjgres i et regneark pa soneniva, mens analysene av
kollektivtiloudet i er kodet inn i transportmodellene. Dette gir en stor fleksibilitet i 3 aggregere
nettverksdata opp pa et hensiktsmessig soneniva, og gj@r at en kan gjennomfgre
etterspgrselsanalyser pa et overordnet niva uten at en trenger a kjgre de tradisjonelle
transportmodellene for hvert scenario en gnsker a analyser. | tillegg gjgr det aggregerte
storsonenivaet det mulig a inkludere mer kvalitative data, som trengsel og forsinkelse, som
ikke er inkludert i de tradisjonelle modellene.
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| utviklingen av STRATMOD har videreutvikling av storsonemodellen/UA-modellen vaert et
sentralt ledd. | tillegg er det ogsa utviklet en del nye moduler, for & kunne inkludere effekten
pa offentlige budsjetter av ulike scenarier for transportutvikling.

Oppsummert bestar modellen av tre moduler:

1. Storsonemodell
2. Finansieringsmodell
3. Optimaliseringsmodell

Tidsverdier (SP-data)

¥

1. Storsonemodell

Forsinkelser

Figur 1.2.1: lllustrasjon av de ulike delmodellene i STRATMOD-modellen

Storsonemodellen bygger videre 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 flere endogene forklaringsfaktorer. | denne
modulen kan en bade aggregere resultater for en referansesituasjon og beregne
etterspgrselseffekter av ulike tiltak, strategier eller virkemidler.

Finansieringsmodellen henter data fra storsonemodellen og beregner kostnader knyttet til
transportsituasjonen. Dersom en i storsonemodellen beregner effekten av ulike tiltak kan
kostandsmodellen benyttes til & beregne kostnader knyttet til transportutviklingen som fglge
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.

Optimaliseringsmodellen henter aggregerte data fra finansieringsmodellen for a gjgre en
overordnet optimalisering gitt ulike beskrankninger. For eksempel kan en ansla den optimale

tilpasningen gitt en budsjettbeskrankning. Arbeidet med denne modulen er under utvikling, og

er forelgpig ikke inkludert i case-analysene.

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

Figur 1.2.2: lllustrasjon av ulike steg i STRATMOD-modellen.

1.3 Innledende om case Stockholm

| STRATMOD er det utviklet en modell som gj@r det mulig a gjennomfgre overordnede
strategiske analyser av hvordan nasjonale malsetninger kan nas ved hjelp av ulike virkemidler. |
dette caset benytter vi modellverktgyet til 3 analysere effekten ulike virkemidler har i
Stockholm. Storsonenivaet i STRATMOD-verktgyet gjgr det mulig a8 gjennomfgre en rekke
tiltaksanalyser pa relativt kort tid sammenlignet med tradisjonelle transportmodeller. Dette
gj@r at vi effektivt kan sammenlignet ulike virkemidlers effekt pa reisemiddelfordeling og
offentlige budsjetter, for a illustrere hvilke virkemidler som er mest effektive for a na nasjonale
malsetninger.

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

Innledningsvis beregnes en referansesituasjon for 2014 og 2040 basert pa de nasjonale
prognosene i SAMPERS. Utviklingen fra 2014 til 2040 representerer trendscenariet. Som en
motvekt til trendscenariet analyserer vi ogsa en situasjon hvor en antar at bilreiser holdes pa
dagens niva, og at all vekst i personreiser tas av gvrige transportmidler. | neste steg gjgr vi en
rekke analyser for 2040 gitt bruk av virkemidler som Stockholm disponerer. De ulike
virkemidlene gir ulik reisemiddelfordeling sammenlignet med trendutviklingen, og
trendscenariet fungerer dermed som en referanse som de andre beregnede scenariene
sammenlignes mot.

Fglgende scenarier gjennomgas:

1. Referanse 2014 (basert pa Trafikverkets basisprognose for 2014).
2. Referanse 2040 (basert pa Trafikverkets etterspgrselsprognose for 2040).
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3. Oppnaelse av nullvekstmalet i Stockholm 2040 (basert pa antagelse om at all vekst i
reiser tas av kollektivtransport, sykkel og gange).
4. @kte parkeringsavgifter (fordobling av parkeringskostnad i de sentrumssonene som
allerede har avgift og 15 kroner i alle soner som ikke har avgift).
5. Fordoblet frekvens 2040 (basert pa antagelse om fordoblet frekvens i dagens
kollektivnett).
6. Lavere takster 2040 (basert pa antagelse om halverte takster).
7. Stamnett med full fremkommelighet 2040 (omfordeling av ruteproduksjon til
stamlinjer og full fremkommelighet).
8. Kombinert virkemiddelpakke (stamnett med full fremkommelighet og pkte
parkeringsavgifter).
De strategiske analysene illustrerer hvilke av disse virkemidlene som genererer stgrst
reduksjon i bilreiser, med andre ord stgrst vridning mot de mer miljgvennlige
transportmidlene. | dette notatet presenterer vi effekten pa de ulike transportslagene og en
estimert effekt pa offentlige budsjetter. Analysene er konsentrert til transport i sentrale
Stockholm.

F@rste steg er Storsonemodellen, som henter og aggregerer reisedata fra Trafikverkets offisielle
prognoser for basisaret 2014 og for hovedprognosen 2040. Deretter analyseres de andre
scenariene ved hjelp av enkle forutsetninger i storsonemodellen — kun caset med nytt
stamlinjenett krever ny kjgring i SAMPERS.

Informasjon om kollektivtilbudet og reisemiddelfordelingen gar videre inn i
Finansieringsmodellen for 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
finansieringsmodellen til a beregne 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
finansieringsmodellen til a gjgre enkle etterspgrselsberegninger for a vise hvordan ulik
virkemiddelbruk pavirker kostnadene knyttet til den nye reisemiddelfordelingen.

Beregningene baserer seg pa fglgende datakilder:

e Trafikkveksten hentes fra Trafikverkets offisielle prognose for den nasjonale
infrastrukturplanen for 2014-2025 (Trafikverket 2014). De scenariene som benyttes er
basisniva 2014 og hovedprognose for 2040 med infrastruktur i henhold til gjeldende
plan.

e | storsonemodellen benyttes lokale tidsverdier fra tidsverdsettingsundersgkelse for
Stockholm (Johansson, Eriksson mfl. 2016).

o |tillegg legges det til forsinkelse og trengsel basert pa den samme undersgkelsen.

o Kptid per bilreise er basert pa Tomtom trafffic index (Tomtom, 2016).

e | stamnettcaset er det gjort kjgringer i SAMPERS basert pa et stamlinjenett med rekke
illustrative forenklinger.

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

2.1 Referanse 2014

Aggregering av reiser i analyseomradet

Som et utgangspunkt for analysen gjgr vi en referansekjgring basert pa Trafikverkets
basisprognose for 2014 hvor data for Stockholm trekkes ut. Reise- og LOS-matrisene! fra
SAMPERS aggregeres opp til storsoner i STRATMOD Storsonemodell. | tillegg legges det til
forsinkelse og trengsel basert pa tidsverdsettingsundersgkelse for Stockholm gjennomfgrt av
Urbanet Analyse (Johansson, Eriksson mfl. 2016). Analyseomradet er avgrenset til sentrale
Stockholm, som i tillegg til Stockholm kommune inkluderer Solna, Danderyd og deler av Nacka.

| figuren under viser vi reisemiddelfordeling i Stockholm stad. Modellen gir omtrent 850.000
daglige kollektivreiser, 35 prosent av alle reiser. Omregnet til arlige reiser tilsvarer dette
omtrent 280 millioner reiser. Gang- og sykkelreiser utgjgr 33 prosent og bilreiser utgjgr
omtrent 32 prosent (bilfgrer og bilpassasjer samlet).

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

2.402 2]

Sollentuny o

22% 2]

Sodertom

Interne reiser (1000)

Figur 2.1.1: Oversikt over daglige reiser (1000, YDT), og analyseomrdde i Stockholm.

Figuren under viser GK for en gjennomsnittlig kollektivreiser fra storsonemodellen. Taksten
utgjer den stgrste delen av reisekostnaden pa rundt 28 prosent. | tillegg er det relativt mye
forsinkelser i Stockholm, og forsinkelseskostnaden utgjgr hele 15 prosent av kostnaden knyttet
til reisen. | tillegg er 5 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

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

78
4
3 (5%)
(4%) 5
L (6%)—I [ ombordtid staplass
6
| (8%) - Ventetid ved bytte
11 |:| Ventetid ved fgrste holdeplass
(14%) [] Byttemotstand
12 |:| Gangtid
(15%) [ Forsinkelse
- Ombordtid sitteplass
I Takst

Stockholm GK

Figur 2.1.2: Generalisert reisekostnad (GK) for en gjennomsnittlig kollektivreise i Stockholm.

Beregning av kostnader knyttet til referansesituasjonen

Finansieringsmodellen beregner normerte driftskostnader basert pa informasjon om det
aktuelle kollektivtilbudet, og tilskuddsbehovet estimeres som forskjellen mellom de normerte
driftskostnadene og billettinntektene. Videre beregner modellen offentlige utgifter knyttet til
gvrige transportmidler (sykkel, gange og bil). | tillegg til driftsutgiftene estimers
investeringskostnader knyttet til eksisterende infrastruktur, og det gjgres en enkel beregning
av samfunnskostnadene. Se vedlegg 1 for mer detaljer om input til beregningene.

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

e Antall vognkm hentes fra SAMPERS, som viser en produksjon pa omtrent 55 millioner
utkjgrte km for buss (ekskl. posisjoneringskjgring). | tillegg er det 94 millioner togkm
med metro, 2,7 millioner vognkm med trikk og omtrent 4,3 millioner togkm med
lokaltog (informasjon om skinnegdende er hentet fra Trafikanalys).

e Produksjonen fordeles med i underkant av 40 prosent i rushtiden og resten i
lavtrafikkperioden?.

e Antall reiser hentes fra storsonemodellen, som vist i figur 2.1.1.3

e Nar det gjelder hastighet benytter vi giennomsnittstall fra Trafikanalys pa 20 km/t, og
antar at hastigheten er 10 lavere i rushtiden.

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

Figuren under viser estimerte driftskostnader, inntekter og tilskudd for kollektivtransporten i
Stockholm (referanse 2014). Inntektene estimeres basert pa antall reiser og en snittpris pa 13
kroner per helreise fra SLs arsrapport (2014). Normerte kostnader estimeres i
finansieringsmodellen og forskjellen 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
2.294
l_____r’"’"*l_____
| | | :
i | } | e
T |
| 1 | | | | | |
I I : | : ! 13
|
! | Lo___1 840 [ | | ! 8
| | | | L.
| 1 | |
I I : :
I I i |
Kostnad Inntekt Tilskudd Kostnad/reise Inntekt/reise Tilskudd/reise

Figur 2.1.3: Estimerte driftskostnader, driftsinntekter og driftstilskudd i referanse 2014 (kun buss). Tall i
millioner 2014-SEK.

| tillegg til busstrafikken er det metro, trikk og lokaltog i analyseomradet. Kostnadene er
estimert basert pa kostnad per reise fra Trafa, og 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 lokaltoget estimeres driftstilskudd pa i overkant av 1 milliarder kroner. Dette gjgr 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 knyttet til gvrige transportmidler (sykkel, gange
og bil). Driftsutgifter for infrastruktur til bil beregnes basert pa enhetskostnad pa 0,14 millioner
svenske kroner per km (Trafikverket) og antall km hovedvegnett i analyseomradet. For
sykkelveg benyttes vedlikeholdskostnader pa omtrent 55.000 svenske kroner per km basert pa
data fra Cykelplan for Stockholm. Det estimeres 230 millioner kroner i driftsutgifter til bil, og 25
millioner til sykkelveger. Samlet sett estimeres driftsutgiftene til 5,8 milliarder kroner arlig.

| tillegg til driftsutgiftene beregner modellen investeringskostnader knyttet til eksisterende
infrastruktur, som vil veere det samme nivaet gjennom hele analysen. For bil og kollektivreiser
er det gjort en beregning basert pa investeringskostnad per bilreise og 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 eller etterslep av vedlikehold). Investeringsbehovet knyttet til

15



STRATMOD - Case Stockholm °

veksten i gang- og sykkelreiser estimeres basert pa dagens infrastruktur, vekstraten og
enhetskostnad per km utbygd veg (Cykelplan Stockholm).

Avskrivningskostnader domineres av infrastruktur for bil og kollektivtransport, estimert til i
overkant av 3 milliarder kroner arlig hver. Dette viser at kollektivtransporten har en stor andel
av trafikken, og dermed ogsa investeringene, i Stockholm. | tillegg har byen en stor andel
skinnegaende transport, som gjgr at investeringskostnadene er hgyere enn dersom all
kollektivtransport var vegbasert. Totalt 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 2.1.4: Estimerte offentlige utgifter for kollektivtransport, bil, sykkel og gange (driftstilskudd og
investeringer).

| tillegg til de direkte kostnadene knyttet til referansesituasjonen estimerer
finansieringsmodellen ogsa en rekke mer samfunnsmessige kostnader. Modellen gir et anslag
pa miljgkostnader, skattekostnader og kpkostnader. Sammenstillingen har ikke til hensikt a
representere det fullstendige bildet av samfunnskostnader, kun et forenklet estimat som gjgr
det mulig a synliggjgre forskjeller mellom casene.

Miljgkostnadene knyttet til utslipp fra buss og bil estimeres basert pa basert pa antall kjgrte
km med bil og buss sammen med utslipps- og kostnadstall for CO2, NOX og PM (Handbok
V712). 12014 estimerer vi utslipp fra bil til omtrent 198 tusen tonn i aret i Stockholm, og
tilsvarende 51 tusen tonn arlig fra buss. Dette gir totalt 249 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 er teknologiklasse 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 fgre til at konsumenter og produsenter blir stilt 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 marginale kostnaden ved a hente inn en ekstra
skattekrone. | finansieringsmodellen benyttes en skattekostnad pa 30 prosent av offentlig
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finansieringsbehov*, noe som utgjgr 3,7 milliarder kroner i referansesituasjonen.
Kgkostnadene er estimert til 1,2 milliarder kroner og 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 tillegg til de mer
direkte driftsutgiftene, som er beregnet til 12,5 milliarder kroner.

Mill. 2014-SEK
5.483
1.223
3.737
[ 523 ]
Miljgkostnader  Skattekostnader Kgkostnad ~ Samfunnskostnader
(forenklet)

Figur 2.1.5: Forenklet fremstilling av samfunnskostnader i referanse 2014 (miljg-, skatte- og
kokostnader). Tall i millioner 2014-SEK.

2.2 Trendutvikling 2040 (basert pa nasjonal vekstprognose)

Neste beregning for Stockholm en fortsatt trendutvikling frem mot 2040. Dette trendscenariet
kan benyttes som en 2040-referanse nar vi senere sammenligner gvrige scenarier som
innebaerer tiltak som bryter med trendutviklingen. | alle fremtidsscenarier er det satt som en
forutsetning at utvidelse av kollektivsystemet for a fange opp nye reiser gjgres pa veg.

Befolkningen i modellomradet antas a gke med 32 prosent frem til 2040, noe som vil gi gkt
reisesomfang med alle transportmidler. | figuren under ser vi at trendutviklingen gir 36 prosent
vekst i reiser, fra 2,4 millioner til 3,3 millioner daglige reiser.

Trendutviklingen er basert pa Trafikverkets offisielle prognose i forbindelse med den nasjonale
infrastrukturplanen 2014-2025 (Trafikverket 2014). Dette skyldes blant annet at vi ikke har
mulighet til 3 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
B sykkel
|:| Gange

2.402

23%

22%

2014 2040

Figur 2.2.1: Reiser i 2014 og 2040 gitt trendutvikling. Tall i 1000 reiser (VMD).

Figuren under viser den prosentvise utviklingen per transportmiddel. Videre ser vi fordelingen
av de nye reisene, hvor den stgrste delen av veksten i reiser kommer som kollektivreiser (39
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 2.2.2: Endring i reiser per transportmiddel fra 2014 til 2040 gitt nasjonale prognoser. Tall i 1000
reiser per virkedag.

| figuren under viser vi GK for trendscenariet. En gjennomsnittlig kollektivreise koster 76
kroner, mens en gjennomsnittlig bilreise koster 55 kroner.
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Figur 2.2.3: Generaliserte reisekostnader for en kollektivreise og bilreise i 2040.

For & beregne kostnadene knyttet til trendutviklingen hentes veksten i reiser fra
storsonemodellen inn i finansieringsmodellen, og kostnadene oppjusteres med veksten i
reiser. | alle beregningene antas det at veksten i kollektivreiser tas pa veg. Dette for a lettere
kunne gjgre en ngytral beregning av arealbehovet for en kollektivreise sammenlignet med en
bilreise, som kan sammenlignes pa tvers av ulike byer. Beregningene viser at driftsutgiftene
gker med 900 millioner kroner sammenlignet med trend, noe som hovedsakelig skyldes
utvidelse av kollektivtilbudet som fglge av vekst i kollektivreiser.

Veksten i reiser gir i tillegg til gkte driftsutgifter ogsa et investeringsbehov. Investeringene gker
med 1,4 milliarder kroner sammenlignet med trend, noe som fgrst og fremst skyldes utbygging
av veginfrastruktur. Samlet gker offentlige utgifter med nesten 2,3 milliarder kroner fra
referanse til trend.

Il oriftsutgifter
[ Investeringer Endring vs. referanse
A 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 2.2.4: Arlige utgifter (driftsutgifter og investeringer) for referanse 2014 og trend 2040. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.
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| tillegg til driftsutgifter og investeringsbehov beregner modellen en forenklet og partiell
fremstilling av samfunnskostnadene. Samfunnskostnadene bestar av miljgkostnader,
skattekostnader og kgkostnader. Eksempler pa kostnader som ikke er inkludert er effekter pa
estetiske verdier, arealbruk og eiendomskostnader.

For trendutviklingen er det estimert en gkning i miljgkostnadene pa 260 millioner kroner arlig
pa grunn av veksten i bilreiser. Skattekostnadene er estimert a gke med 687 millioner kroner,
mens kgkostnadene gker med 366 millioner kroner. | beregningene er det som nevnt over
antatt vegnettet utvides slik at belegget pa vegene er den samme som fgr — det vil si at
kgandelen er lik. Grunnen til at vi far hgyere kgkostnad i trend sammenlignet med referansen
er at vi har flere bilreiser. Samlet 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 2.2.5: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene i 2040. Tall i millioner 2014-SEK.

2.3 Nullvekstmalet

Som en motvekt til trendscenariet analyserer vi ogsa en situasjon hvor en antar at bilreiser
holdes pa dagens niva, og at all vekst i personreiser tas av gvrige transportmidler. Veksten per
transportmiddel er basert pa dagens markedsandeler. | motsetning til de gvrige scenariene
bygger ikke denne analysen pa konkrete tiltak og virkemidler med tilhgrende
etterspgrselseffekt. Her ser vi i stedet pa en situasjon hvor vi har nadd et mal om nullvekst i
bilreiser — men i fgrste omgang uten a si noe om hvordan vi kom oss dit. Deretter illustrerer vi
hvor mye vi ma skru til pa forskjellige virkemidler dersom en faktisk skulle ha realisert denne
nye reisemiddelfordelingen.

Resultatene vises i figuren under. Bilreisene ma reduseres med 23 prosent sammenlignet med
trend, noe som fgrer til at kollektivreiser gker med 12 prosent, sykkelreiser med 11 prosent og
gangreiser med 8 prosent.
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- Bilfgrer - Kollektiv I:l Gange
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Figur 2.3.1. Daglige reiser i nullvekstscenariet, sammenlignet med trend og referanse

Det estimeres en gkning pa 286 millioner i driftsutgifter gitt denne transportutviklingen, noe
som hovedsakelig skyldes gkte midler til kollektivtransport. Samtidig er det estimert en
besparelse pa 823 millioner kroner i investeringer, som fglge av at en ikke trenger a utvide
veginfrastrukturen. Samlet reduseres de offentlige kostnadene med 4 prosent fra
trendutviklingen, tilsvarende en arlig besparelse pa nesten 600 millioner 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 2.3.2: Arlige utgifter (driftsutgifter og investeringer), millioner 2014-SEK.

Ogsa her er det gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene, neermere bestemt
miljgkostnad, skattekostnad og kgkostnad. | case-beregningene i delkapittel 2.5-2.11 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 trend-GK for a fa et uttrykk av gevinst/kostnad knyttet til
tiltaket. Dette gjgres hovedsakelig for @ kunne sammenlignet ulike case med hverandre.

| analyser hvor vi ikke gjgr en etterspgrselsberegningen, men kun fordeler reiser til en ny

reisemiddelfordeling, vil vi ikke fa en ny GK fra storsonemodellen. Denne ekstra

gevinsten/kostnaden er derfor ikke inkludert i analysene for nullvekstmalet, og analysen skal

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 kreve sveert sterk virkemiddelbruk, som vil
fgre til endring i kostnader for bilister og kollektivtrafikanter.

Miljgkostnadene knyttet til nullvekstmalet er omtrent 50 millioner kroner lavere enn ved en
fortsatt trendutvikling. Dette skyldes at de miljgvennlige transportmidlene 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 k@gandel far vi vesentlig
lavere kgkostnader enn i trend pa grunn av feerre bilreiser. Samlet beregnes en besparelse pa
nesten 580 millioner kroner i samfunnskostnader.

Mill. 2014-SEK
Endring sammenlignet med trend
-48
-161
4.262
-366
[ 735 | 575
s Miljg Skatt Ke Sum
Miljg- Skatte- Kg- Sum
kostnader  kostnader kostnad (forenklet)

Figur 2.3.4: Forenklet fremstilling samfunnskostnadene (miljg + skatt + kg) gitt tiltaket, samt fremstilling
av endringen sammenlignet med trend. Arlige kostnader, millioner 2014-SEK.

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 med veksten 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 sa belastende a kjgre bil at en nar den reisemiddelfordelingen som
storsonemodellen 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:

e Scenario A «Restriktiv bilpolitikk» — viser kostnadene dersom kollektivtilbudet utvides
i takt med veksten i reiser, men ingen kollektivtiltak utover 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.

e Scenario A med fremkommelighetstiltak — viser hvordan 10 prosent bedre
fremkommelighet (gkt hastighet) kan pavirke kostnadene i scenario A. Dette
alternativet viser hvordan kostnadene kan reduseres ved a bedre fremkommeligheten
for kollektivtransporten.
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e Scenario B «Utvidet kollektivtilbud» — forutsetter at frekvensen gker nok til at den
gitte reisemiddelfordelingen nas. Beregningen gj@res 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.

e Scenario B med fortetting —antar at all befolkningsvekst i perioden tas som fortetting
samtidig som naeringslokaler lokaliseres i omrader med godt kollektivtilbud og p-
plasser reduseres i sentrum. Dette scenariet viser hvordan fortetting kan redusere
kostnadene i scenario B.

e Scenario B med fortetting og fremkommelighetstiltak — i tillegg til fortetting antar
dette scenariet at fremkommeligheten for kollektivtransporten bedres med 10
prosent.

Scenarioberegningene baseres pa elastisiteter fra en studie hvor en kartla en rekke egenskaper
ved 32 byer i Europa, blant annet ved a se pa kvaliteten pa kollektivtilbudet og
rammebetingelser for bilbruk (Norheim, 2006). Grunnlaget for analysene er UITP’s
«Millennium Cities Database» som er samlet inn i med data fra 1995 og 2001. De nordiske
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 hgyere
kostnader for bilbruk gir en positiv etterspgrselseffekt for kollektivreiser pa 2,2 prosent.

Tabell 2.3.1: Elastisiteter i virkemiddelanalysen (basert pé UITP-databasen).

Faktor Elastisitet (koll)

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

| en analyse gjennomfgrt av VTI (Nilsson m.fl, 2013) benyttes data fra busstrafikk i 18
mellomstore svenske byer til komme frem til fglgende etterspgrselselastisiteter:

o Etterspgrselselastisitet som fglge av endringer i inntekt per reise =-0,39
e Etterspgrselselastisitet som fglge av endringer i busskm = 0,69
e Etterspgrselselastisitet som fglge av endringer i befolkningsstgrrelse = 0,48

De to f@grste kan sammenlignes med elastisitetene for takst og frekvens fra UITP-databasen. 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 a ga videre med alle elastisitetene som
baseres pa UTIP-databasen for a kunne inkludere flere elastisiteter og sikre at alle kommer fra
samme kilde. Dette kan imidlertid enkelt tilpasses i modellen, og dersom man hadde benyttet
hgyere elastisitet for tilbudsendringer ville en fatt lavere kostnader i alle scenariene som
innebaerer frekvensutvidelse
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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 hgyere kostnader enn
scenario A. Scenario B representerer en gkning pa 30 prosent fra scenario A, og fgrer til at
kostnadene er hgyere enn i trend. Dersom en benytter en fortettingsstrategi sammen med
kollektivsatsningen kan kostnadene reduseres med 7 prosent, og dersom man i tillegg bedrer
fremkommeligheten for kollektivtransporten reduseres kostnadene ytterligere — men fortsatt
er kostnadene hgyere enn i trend.

Analysene viser at positive kollektivtiltak ikke ngdvendigvis er veien a ga i sentrale omrader
hvor kollektivandelen allerede er hgy og trendveksten mindre bilbasert. | slike omrader 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 og malrettet arealstrategi er effektive
virkemidler i sentrale byomrader, som kan gi vesentlig besparelser ssmmenlignet med trend.
Dersom man i tillegg kunne utnyttet ledig kapasitet utenfor rush®, for eksempel som fglge av
tidsdifferensierte takster, kunne besparelsen veaert enda stgrre.

[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 2.3.5: Estimert drlig finansieringsbehov for trend og nullvekstscenarier. Arlige kostnader, millioner
2014-SEK.

Samfunnskostnadene fglger omtrent det samme bildet som driftsutgiftene. Restriksjoner pa
bilbruk (scenario A) gir st@rre besparelser enn offensiv kollektivsatsning (scenario B).
Sistnevnte gir noe hgyere utslipp pa grunn av mer ruteproduksjon. Det som utgj@r den stgrste
delen av samfunnskostnadene er uansett skattekostnaden, og denne er betydelig stgrre i
scenario B enn i scenario A.

5> Scenario A antar utvidelse av tilbudet i takt med veksten i reiser, det vil si at belegget er det samme
som i referansen.

24



STRATMOD - Case Stockholm @
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Figur 2.3.6: Forenklet beregning av samfunnskostnader: miljgkostnader + skattekostnad + kgkostnad.
Trend og nullvekstscenarier. Arlige kostnader, millioner 2014-SEK.

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 kostnadseffektive virkemidler 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

Figur 2.3.7: Endring i totale kostnader (offentlige utgifter + samfunnskostnader) sammenlignet med
trend. Arlige kostnader, millioner 2014-SEK.
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2.4 @kte parkeringskostnader 2040

| dette scenariet ser vi pa effekten av a gke parkeringsavgiftene i Stockholm. De sonene som
har avgift i dag har fatt en dobling av avgiftene, mens soner uten avgift har fatt en avgift pa 15
kroner. | tabellen under viser vi avgiftene i trend 2040 og i scenariet med gkte avgifter.

Tabell 2.4.1: Parkeringsavgifter i trend 2040 og i 2040 gitt gkte avgifter.

Namn pa zonen Parkeringsavgift Fordubblad
1 Kungsholmen, SV/Essingen 15 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/Lérkstaden/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 Hammarby Sjéstad/V.Nacka 15 30
17 S. Stockholm 0 15
18 SV.Stockholm/Skarholmen 0 15
19 Lidingd 0 15
20 Alvik/Vallingby 0 15
21 Ekerd 0 15
22 Sundbyberg/Solna/Husby/Kista 10 20

| Stockholm pavirkes 26 prosent av bilreisene av at avgiftene gker. De som bergres direkte far
en gkt reisekostnad (GK), noe som resulterer i nedgang i antall bilreiser. | figuren under ser vi
at GK for bil gker med omtrent 5 kroner som fglge av endringen. Samtidig er kollektivreisen
uendret, noe som tilsier at konkurranseforholdet mellom bil og kollektivtransport er styrket.
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Figur 2.4.1: GK for en gjennomsnittlig kollektiv- og bilreise. Trend 2040 og 2040 gitt gkte
parkeringsavgifter.

| figuren under viser vi tiltakets effekt pa reisemiddelfordelingen. Vi ser at bilreiser reduseres
med i underkant av 10 prosent, mens gvrige transportmidler gker reisene med omtrent 2
prosent. Det er stgrst relativ gkning for sykkel og kollektivtransport. Dette tyder pa at
parkeringsrestriksjoner er et effektivt virkemiddel 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%)

EXE!
(10%)

738 752
(23%) (23%)

2040 2040 Parkering Prosentvis vekst

Figur 2.4.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved parkeringsrestriksjoner (1000 reiser,
YDT). Til hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall 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 gkningen i kollektivreiser 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 millioner kroner arlig.

- Driftsutgifter i
[ investeringer Endring vs. trend
73 a4
B
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 2.4.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

| tillegg til drift og investeringer er det gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene.
Caset gir en reduksjon i alle kostnadskomponenter, hvor reduksjon i kgkostnader
representerer den stgrste besparelsen. Dette skyldes reduksjon i bilreiser. Samlet sett er
samfunnskostnadene redusert med nesten 300 millioner kroner sammenlignet med trend.

Den gkte parkeringsavgiften gir en ekstra kostnad for bilistene, men i et totalt
samfunnsregnskap vil avgiften fremkomme som en gevinst for andre aktgrer. Den negative
nytten for de gjenveerende trafikantene, det vil si de innkrevde parkeringsavgiftene, vil kunne
fgre til reduserte skatter eller andre offentlige utgifter som har nytte for andre aktgrer. 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
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Endring sammenlignet med trend

4321
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Figur 2.4.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og kg) gitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir tiltaket omtrent 350 millioner kroner lavere
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gkning i 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 2.4.5: @kning i kostnader fra 2014-niva. Tall i millioner 2014-SEK.

2.5 Fordoblet frekvens 2040

Det er ogsa gjennomfgrt analyser av et case med fordobling av frekvensen i Stockholm. |
storsonemodellen er det forutsatt at dette fgrer til en halvering av ventetiden og
byttemotstanden, samt bortfall av trengsel.

Aggregeringen i storsonemodellen gir et relativt hgyt frekvensniva, fem minutter i snitt over
dpgnet. Dette antas a vaere urealistisk hgyt, noe som videre kan fgre til at vi undervurderer
effekten av a gke frekvensen. Som en motvekt har vi derfor ogsa gjennomfgrt 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 vaere noe lavt. Beregningene med dette utgangspunktet gir naturlig nok en
langt hgyere effekt av & endre frekvensen. De to beregningene gir et intervall for vurdering av
effekten av a doble frekvensen. | videre arbeid bgr det fokuseres pa a undersgke hvordan
aggregeringen pavirker ventetidene fra SAMPERS.

Under gjennomgar vi resultatene med begge datakildene. | sammenligningsanalysen benytter
vi beregningene som baseres pa SAMPERS for a vaere i trad med forutsetninger i gvrige case.

Resultater med ventetid fra SAMPERS

Under viser vi fgrst resultatene dersom vi benytter ventetiden fra Sampers. Reisekostnadene
for kollektivreisen reduseres med rundt 4 kroner, noe som gj@r at konkurranseforholdene for
kollektivtransport bedres.
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Figur 2.5.1: GK for en gjennomsnittlig kollektiv- og bilreise. Trend 2040 og 2040 gitt fordoblet frekvens.

Bedre konkurranseforhold for kollektivtransport gir en endring i reisemiddelfordelingen.
Kollektivreisene gker med 9 prosent, mens gvrige transportmidler reduseres med 5prosent.

- Bilfgrer |:| Bilpass. - Kollektiv - Sykkel I:l Gange
3.269 3.276

654 624
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(11%) (10%)
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Figur 2.5.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved gkt frekvens (1000 reiser, YDT). Til
hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.

Under viser vi hvordan kostnadene pavirkes av den gkte frekvensen. Driftskostnadene gker
samtidig som veksten i kollektivreiser ikke er tilstrekkelig til & gke inntektsgrunnlaget
tilsvarende. | caset er det lagt inn at all gkning i ruteproduksjon kommer med buss, det vil si at
trikk og t-bane er holdt pd dagens niva. Totalt sett gker driftsutgiftene med 3,8 milliarder
kroner sammenlignet med trend.

Samtidig er den en reduksjon i investeringsbehovet til bil pa grunn av feerre bilreiser. Denne
besparelsen overstiger imidlertid ikke det gkte investeringsbehovet for kollektivtransport, og
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samlet far vi en gkning pa 440 millioner kroner. Totalt sett gker offentlige utgifter med 4,2
milliarder kroner sammenlignet med trend.
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| | ing vs.
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Figur 2.5.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

| tillegg er det gjort en enkelt beregning av konsekvensene for samfunnskostnadene.
Miljgkostnadene er estimert til 3 gke med nesten 260 millioner kroner sammenlignet med
trend, mens skattekostnadene gker med 1,3 milliarder kroner pa grunn av den sterke gkningen
i drifts- og investeringsutgifter. Samtidig fgrer faerre bilreiser til noe lavere kgkostnader.

Den pkte frekvensen fgrer til en nedgang i GK sammenlignet med trend, som representerer en
gevinst for kollektivtrafikantene. Eksisterende trafikanter far hele 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 1,7 milliarder kroner, noe som gj@r at samlede
samfunnskostnader reduseres med omtrent 280 milliarder kroner sammenlignet med trend.

Mill. 2014-SEK
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Figur 2.5.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og ko) gitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.
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Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir tiltaket omtrent 4,2 milliarder kroner stgrre
gkning i offentlige utgifter og 280 millioner lavere gkning i samfunnskostnadene. Totalt fgrer
caset til 4 milliarder kroner stgrre kostnadsgkning enn trendutviklingen.

Il Trend
|:| Frekvens
-280
(-21%)
2.290
1.313 1.033
@kning i offentlige kostnader fra 2014 @kning i samfunnskostnader fra 2014

Figur 2.5.6: Bkning i kostnader fra 2014-nivd. Tall i millioner 2014-SEK.

Resultater med ventetid fra den lokale tidsverdiundersgkelsen

Under viser vi resultatene dersom vi benytter ventetiden fra den lokale
tidsverdiundersgkelsen. Reisekostnadene for kollektivreisen reduseres med rundt 8 kroner,
noe som gjgr at konkurranseforholdene for kollektivtransport bedres.

T @ I ombordtid stiplass [ Bompenger
84 l - Ventetid ved bytte I:I Ko
. 4 76 I:l Ventetid ved forste holdeplass - Parkering
= H |:| Byttemotstand - Avtstandskostnad
L2 e I:l Gangtid - Kjpretid
7 ! |:| Forsinkelse
11 - Ombordtid sitteplass
1 - Takst 55 55
5 5
a1 11 7

GK koll, 2040 2040 Frekvens GK bil, 2040 2040 Frekvens

Figur 2.5.5: GK for en giennomsnittlig kollektiv- og bilreise. Trend 2040 og 2040 gitt fordoblet frekvens.

Bedre konkurranseforhold for kollektivtransport gir en endring i reisemiddelfordelingen.
Kollektivreisene gker med 20 prosent, mens gvrige transportmidler reduseres med 10-11
prosent.
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2040 2040 Frekvens Prosentvis vekst

Figur 2.5.6: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved gkt frekvens (1000 reiser, YDT). Til
hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.

Under viser vi hvordan kostnadene pavirkes av den gkte frekvensen. Driftskostnadene gker
samtidig som veksten i kollektivreiser ikke er tilstrekkelig til & gke inntektsgrunnlaget
tilsvarende. | caset er det lagt inn at all gkning i ruteproduksjon kommer med buss, det vil si at
trikk og t-bane er holdt pa dagens niva. Totalt sett gker driftsutgiftene med 3,2 milliarder
kroner sammenlignet med trend.

Samtidig er den en reduksjon i investeringsbehovet til bil pa grunn av faerre bilreiser. Denne
besparelsen overstiger imidlertid ikke det gkte investeringsbehovet for kollektivtransport, og
samlet far vi gkte kostnader pa 170 millioner kroner. Totalt sett gker offentlige utgifter med
3,4 milliarder kroner sammenlignet med trend.

- Driftsutgifter
|:| Investeringer

Endring vs. trend

3.240 3.204
-32 -4
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2014 2040 trend 2040 frekvens et e et e oo mem e enmemocnne e e emnmmnemnnen

Figur 2.5.7: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

| tillegg er det gjort en enkelt beregning av konsekvensene for samfunnskostnadene.
Miljgkostnadene er estimert til & gke med 230 millioner kroner sammenlignet med trend,
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mens skattekostnadene gker med 1 milliard kroner pa grunn av den sterke gkningen i drifts- og
investeringsutgifter. Samtidig fgrer faerre bilreiser til noe lavere kpkostnader.

Den gkte frekvensen fgrer til en nedgang i GK sammenlignet med trend, som representerer en

gevinst for kollektivtrafikantene. Eksisterende trafikanter far hele 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 3,5 milliarder kroner, noe som gjgr at samlede
samfunnskostnader reduseres med 2,4 milliarder kroner sammenlignet med trend.

Mill. 2014-SEK
7.873
1.423
5.437
[1.013]
Miljg- Skatte- Kg- Sum
kostnader  kostnader kostnad (forenklet)

Endring sammenlignet med trend

1.013

230 -

Miljg Skatt

167

2.434
3.510

Kg  Trafikant- Sum
nytte

Figur 2.5.8: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og ko) gitt tiltaket. Arlige

kostnader, millioner 2014-SEK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til

trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir tiltaket omtrent 3,4 milliarder kroner stgrre
gkning i offentlige utgifter og 2,4 milliard lavere gkning i samfunnskostnadene. Totalt fgrer

caset til 1 milliard kroner stgrre kostnadsgkning enn trendutviklingen.

2.290

- Trend
[ ] Frekvens

Pkning i offentlige kostnader fra 2014

ﬁ

-1.120

Pkning i samfunnskostnader fra 2014

Figur 2.5.9: @kning i kostnader fra 2014-nivé. Tall i millioner 2014-SEK.
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2.6 Halvert takst 2040

Det er ogsa gjort analyser av et case med halvering av takstene i Stockholm. |
storsonemodellen er det forutsatt at taksten i bade rush- og lavperioden reduseres med 50
prosent. Som figuren under viser fgrer tiltaket til at GK for en kollektivreise reduseres med 11
kroner, mens GK for bil er uendret. Dette betyr at konkurranseforholdene for
kollektivtransport bedres.

- Ombordtid staplass |:| Bompenger
76 I ventetid ved bytte ke
4 o I:l Ventetid ved fgrste holdeplass - Parkering

4 65 [ Byttemotstand I Avtstandskostnad
7 4 I:l Gangtid - Kjogretid
4 S I:l Forsinkelse
11 7 - Ombordtid sitteplass
- Takst 55 53
11 1 > >

GK koll, 2040 2040 Takst GK bil, 2040 2040 Takst

Figur 2.6.1: GK for en giennomsnittlig kollektiv- og bilreise. Trend 2040 og 2040 gitt halvert takst.

De bedrede konkurranseforholdene fgrer til en positiv etterspgrselseffekt etter
kollektivtransport. Kollektivreiser gker med omtrent 30 prosent, og de nye kollektivreisene
kommer fra alle gvrige transportmidler som reduseres med 16-17 prosent.

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

3.269 3.295

547
(17%)

654
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2040 2040 Takst Prosentvis vekst

Figur 2.6.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved halvert takst (1000 reiser, YDT). Til
hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.
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Figuren under viser kostnadene for scenariet med halvert takst. Kostnadene gker i takt med
veksten i reiser, mens halvering av takstene gir lavere inntjening. Dette gir en vesentlig gkning i
driftstilskudd til kollektivtransport.

Nar det gjelder investeringsbehovet reduserer kostnadene knyttet til bil, sykkel og gange pa
grunn av et lavere antall reiser. Samtidig gker investeringene til kollektivt pa grunn av vekst i
kollektivreiser. Siden kollektivreiser er «billigere» enn bilreiser havner vi pa et lavere totalniva
pa investeringer enn ved trendutvikling.

Totalt sett gker de offentlige utgiftene med 3,8 milliarder kroner som fglge av halverte takster.
Dette viser at takstreduksjon, pa samme mate som frekvensgkning, er et dyrt virkemiddel i
Stockholm.

Il Oriftsutgifter Endring vs. trend
|:| Investeringer
4.262 4,202
14.746 e s =
12.456 Bil Koll. s/G Endring
driftsutgifter
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| E—
8.004 -707 a -365
6615 » 7.638
Bil Koll. S/G Endring
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2014 2040 trend 2040 Takst

Figur 2.6.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

Det er ogsa gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene knyttet til takstreduksjonen.
Miljgkostnadene gker med 85 millioner sammenlignet med trend, mens skattekostnadene
gker med 1,1 milliard. Samlet sett er samfunnskostnadene 978 millioner hgyere enn i trend.

Den reduserte taksten fgrer til en nedgang i GK sammenlignet med trend, som representerer
en gevinst for kollektivtrafikantene. Den positive nytten for de eksisterende trafikantene, det
vil si takstreduksjonen, vil representere en kostnad i de offentlige budsjettene. 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.
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Mill. 2014-SEK
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Figur 2.6.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og k) gitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir tiltaket hele 3,8 milliarder kroner stgrre gkning i
offentlige utgifter og 1 milliard stgrre gkning i samfunnskostnadene. Totalt fgrer caset til 4,8
milliarder kroner stgrre kostnadsgkning enn trendutviklingen.

- Trend
|:| Takst

2.290

1.313

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

Figur 2.6.5: @kning i kostnader fra 2014-nivé. Tall i millioner 2014-SEK.

2.7 Forbedret stamlinjenett 2040

Nar det gjelder analysene av forbedret stamnett har man i Stockholm definert et overgripende
bussnett med 20 linjer. Produksjonen fra linjer som fjernes overfgres til de 20 linjene slik at
antall rutekm er det samme som fgr. Overfgringen av rutekm til stamlinjenettet gir gkt
frekvens pa gjenvaerende linjer. Samtidig gker gangtiden til holdeplass. Totalt sett er disse
effektene motsvarende slik at GK i prinsippet er uendret.

Som et neste ledd har vi antatt at en i tillegg gir kollektivtransporten bedre fremkommelighet
gjennom kollektivfelt og signalprioritering. De linjene som blir definert som stamnett gis full
fremkommelighet i form av at forsinkelse fjernes. | tillegg halveres byttemotstand og ventetid
ved bytte. Det antas at trengsel ikke pavirkes av stamnettet, siden ruteproduksjonen er den
samme som fgr. Fremkommelighetstiltaket gj@r at GK reduseres med 1 prosent. Den relativt
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marginale endringen skyldes at det kun er busslinjene som pavirkes av endringene — hverken
trikk- eller metrotilbudet er endret. | Stockholm er det omtrent 11 prosent av kollektivreisene
som pavirkes av endringene.

(©) @
| ~ vl @ ¥ - Ombordtid staplass
76 76 75 - Ventetid ved bytte
- 3 - B) 4 3 I:l Ventetid ved forste holdeplass
4 4 4 [ Byttemotstand
7 6 6 [] Gangtid
" 2 1 I:l Forsinkelse
- Ombordtid sitteplass
- Takst
11 12 11

GK koll, 2040 2040 Stamnett 2040 Stamnett og
fremkommelighet

Figur 2.7.1: GK for en gjennomsnittlig kollektivreise. Trend 2040 og 2040 gitt stamnett med og uten full
fremkommelighet

Den begrensede effekten pa GK gj@r ogsa at etterspgrselseffekten blir marginal. Stamnett med
fremkommelighet gir 1,3 prosent flere kollektivreiser pa aggregert niva. For de reisene som
pavirkes er imidlertid effekten vesentlig. | Stockholm pavirkes omtrent 11 prosent av
kollektivreisene, og for de pavirkede reisene gir tiltaket en etterspgrselseffekt pa omtrent 12
prosent. Dette illustrerer at stamnett med full fremkommelighet er et effektivt tiltak i de
omradene som bergres.

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

(23%)

-0,3%

2040 2040 Stamnett 2040 Stamnett og Prosentvis vekst
fremkommelighet

Figur 2.7.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved stamnett (1000 reiser, YDT). Til hgyre
vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.
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Omfordelingen av ruteproduksjon fgrer i utgangspunktet til uendret produksjonsniva, men
siden endringen gir en viss vekst i kollektivreiser utvides tilbudet noe. Dette for 3, pa samme
mate som i alle andre case, holde samme belegg som i dag. Det fgrste steget som kun
innebaerer omfordeling av ruteproduksjonen far ingen effekt pa kostnadene. Men i neste steg
antas ogsa gkt fremkommelighet for kollektivtransporten. Et rendyrket stamnett vil typisk ha
egne kollektivfelt, som vil kunne gi gkt hastighet og lavere driftskostnader. | disse
beregningene er det ikke lagt inn ytterligere gkt omlgpshastighet (det vil si gkt frekvens) som
folge av den reduserte forsinkelsen, kun gkt hastighet.

Endringene i tilbudet fgrer til at giennomsnittshastigheten for busser gker fra 20 til 21 km/t.
Dette reduserer driftskostnadene for kollektivtransport med 430 millioner kroner. Totalt sett
gir stamnettet med fremkommelighetstiltak en forbedring pa 3 prosent sammenlignet med
trend.

- Driftsutgifter i
[ ]investeringer Endring vs. trend
(0%) -462
G I )

-428 -431

Bil Koll. S/G Endring
driftsutgifter

16
[
8.004 8.005 7.971 [ 2
47 -33
Bil Koll. S/G Endring
2040 trend 2040 stamlinje 2040 stam. + investeringer

fremkommelighet

Figur 2.7.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

Det er ogsa gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene. Skattekostnader og
kgkostnader reduseres noe, mens miljgkostnadene er omtrent uendret. Stamlinjenettet gir
dessuten en nedgang i GK, som representerer en nytte for kollektivtrafikantene. Gjenvaerende
trafikanter far hele denne reduksjonen i reisekostnad som en gevinst, mens bortfallet av
trafikanter opplever halvparten av forbedringen i henhold til trapesregelen for beregning av
konsumentoverskudd, se Minken mfl. (2001). Samlet trafikantnytte er estimert til nesten 300
millioner kroner. Dette gj@r at caset gir 450 millioner lavere samfunnskostnader enn trend.
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Mill. 2014-SEK
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Figur 2.7.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og ko) gitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir 460 millioner kroner lavere gkning i offentlige
utgifter og 450 millioner lavere gkning i samfunnskostnadene. Totalt fgrer caset til en
besparelse pa i overkant av 900 millioner kroner ssmmenlignet med trendutviklingen.

- Trend
|:| Stamnett

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

Figur 2.7.5: @kning i kostnader fra 2014-nivé. Tall i millioner 2014-SEK.

2.8 Kombinert virkemiddelpakke

Ved 3 kombinere ulike virkemidler kan man oppna en stgrre vridning av
transportmiddelfordelingen enn det casene over viser isolert sett. | dette avsnittet kombinerer
vi derfor stamnett, fremkommelighetstiltak og restriksjoner pa bilbruk (i form av gkte
parkeringsavgifter) for a vise hvordan helhetlig virkemiddelbruk i stgrre grad kan bidra til
maloppnaelse.

Figuren under viser hvordan virkemiddelpakken pavirker GK sammenlignet med trend.
Kollektivreiser blir 1 krone billigere, mens bilreisen blir 5 kroner dyrere. Dette fgrer til bedre
konkurranseforhold for kollektivtransport.
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Figur 2.8.1: GK for en gjennomsnittlig kollektiv- og bilreise. Trend 2040 og 2040 gitt kombinert

virkemiddelpakke.

Den bedrede konkurransesituasjonen fgrer til at ca 11 bilreisene overfgres til andre
transportmidler. Kollektivandelen gker fra 36 til 38 prosent, mens sykkel- og gangandelen

holder seg stabil.

Det er flere forhold som begrenser effekten:

e Kun 11 prosent av kollektivreisene pavirkes av stamnettomleggingen.

e Kollektivsystemet i sentrale Stockholm er allerede godt utbygd med korte ventetider,

og at stamnettet far enda hgyere frekvens far dermed relativt liten effekt pa GK.
e Parkeringsavgiften far ogsa relativt begrenset effekt siden den i dette caset er

utformet slik at kun 35 prosent av bilreisene pavirkes.

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

3.269 3.265

750
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2040 2040 Takst
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Figur 2.8.2: Reiser og reisemiddelfordeling for trend 2040 og ved virkemiddelpakke (1000 reiser, YDT). Til
hgyre vises hvert transportmiddels prosentvise endring i antall reiser.

Figuren under viser kostnadene for virkemiddelpakke. P& grunn av vekst i kollektivreiser er det

en gkning i driftstilskuddet til kollektivtransporten. Vedlikeholdsutgiftene til veg har imidlertid

gatt ned pa grunn av feerre bilreiser. Samlet er det en reduksjon i driftsutgiftene pa 407
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millioner kroner. Nar det gjelder investeringene er disse ogsa pa et lavere niva enni trend
siden det er faerre bilreiser enn i trend. Samlet gjgr dette at vi havner pa et offentlig budsjett
som er nesten 830 millioner kroner lavere enn trend, en besparelse pa 6 prosent.
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Figur 2.8.3: Arlige utgifter (driftskostnader og investeringer, alle transportmidler). Mill. 2014-SEK.

Det er ogsa gjort en forenklet beregning av samfunnskostnadene knyttet til
virkemiddelpakken. Lavere antall bilreiser gjgr at miljpkostnader, skattekostnader og
kgkostnader er vesentlig lavere enn ved en trendutvikling.

| tillegg gir stamlinjenettet en nedgang i GK, som representerer en nytte for
kollektivtrafikantene. Gjenvaerende trafikanter far hele denne reduksjonen i reisekostnad som
en gevinst, mens bortfallet av trafikanter opplever halvparten av forbedringen i henhold til
trapesregelen for beregning av konsumentoverskudd, se Minken mfl. (2001). Samlet
trafikantnytte er estimert til 300 millioner kroner, noe som gj@r at samfunnskostnadene er 755
millioner kroner lavere enn i trend.

Mill. 2014-5EK
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Figur 2.8.4: Forenklet fremstilling av samfunnskostnadene (miljg, skatt og ko) gitt tiltaket. Arlige
kostnader, millioner 2014-SEK.

Figuren under viser hvordan tiltaket pavirker kostnadsgkningen som er knyttet til
trendutviklingen. Sammenlignet med trend gir 830 millioner kroner lavere gkning i offentlige
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utgifter og 750 millioner lavere gkning i samfunnskostnadene. Totalt fgrer caset til en
besparelse pa nesten 1,6 milliarder kroner sammenlignet med trendutviklingen.

- Trend
|:| Pakke

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

Figur 2.8.5: @kning i kostnader fra 2014-nivd. Tall i millioner 2014-SEK.

2.9 Oppsummering og sammenligning

STRATMOD-verktgyet gjgr det mulig a8 gjennomfgre en rekke tiltaksanalyser pa relativt kort tid
sammenlignet med tradisjonelle transportmodeller. Dette gj@r at vi effektivt kan sammenligne
hvilken effekt tiltak har pa reisemiddelfordeling og offentlige budsjetter for & illustrere hvilke
virkemidler som er mest effektive for & nd nasjonale malsetninger.

Videre gjgr modellverktgyet det mulig & benytte lokale verdsettinger og inkludere
reisekvalitetsfaktorer som trengsel og forsinkelse. | analysene for Stockholm far
reisekvalitetsdata betydning bade i frekvenscaset, som reduserer trengselen, og i
stamnettcaset hvor vi har lagt til fremkommelighetseffektene. Dette gjgr at analysene av disse
casene vil skille seg fra lignende analyser i tradisjonelle modellverktgy, som typisk vil
undervurdere effekten av kollektivtiltak. | tillegg gjgr de lokale verdsettingstallene at vi far en
mer lokalt tilpasset analyse av virkningene i Stockholm.

| dette kapittelet oppsummerer vi resultatene fra casene, og viser hvilke tiltak som er mest
effektive for & na nasjonale malsetninger — her eksemplifisert i form av nullvekst i bilreiser:

e Trend 2040

e (kte parkeringsavgifter

e Stamnett med full fremkommelighet

e Fordoblet frekvens

e Halvert takst

e Kombinert virkemiddelpakke: Stamnett med full fremkommelighet og gkte
parkeringsavgifter.

Alle tiltakene bidrar til a redusere bilreiser sammenlignet med trendutviklingen, det vil si at de
bidrar til 3 vri transportmiddelfordelingen mot de mer miljgvennlige transportmidlene.
Taksttiltaket gir den st@rste reduksjonen i bilreiser. Takstreduksjonen gir en sterk vekst i
kollektivreiser, men i tillegg til a redusere bilreisene gir virkemiddelet ogsa en relativt stor
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nedgang i gang- og sykkelreiser. Frekvensgkningen fgrer til at bilreiser reduseres med 5
prosent. Den relativt lave effekten skyldes som tidligere nevnt at frekvensen er svaert hgy i
utgangspunktet, og det er en hypotese om at aggregeringen i storsonemodellen gir for hgye
verdier. Dersom vi baserer oss pa den lokale verdsettingsundersgkelsen i stedet, som ha langt
lavere frekvensnivaer, far vi omtrent dobbelt sa stor effekt. Det bgr gjgres videre analyser av
hva som er det riktigste nivaet, men i sammenligningen under benytter vi Sampers og
storsonemodellen som kilde for a sikre konsistens med gvrige case.

Effekten pa total reisemiddelfordeling av gkte parkeringsavgifter sentralt er relativt liten, som
skyldes at avgiftene allerede er noksa hgye i dette omradet, men virkemiddelet gir likevel en
reduksjon i bilreiser pa 10 prosent. Den minste effekten kommer fra stamlinjescenariet, som
skyldes at stamnettet pavirker relativt fa av kollektivreisene, samt at den positive effekten for
de linjene som far gkt frekvens, motvirkes av de linjene som fjernes. Den samlede pakken som
kombinerer parkeringsrestriksjoner med stamnett og fullfremkommelighet gir 11 prosent
reduksjon i bilreiser. Oppsummert ser vi at ingen av tiltakene er sterke nok til 8 nd malet om
nullvekst i bilreiser, som krever 23 prosent faerre bilreiser enn i trendscenariet.

Nullvekst @kt Dobbel frekvens Halvert takst Stamnett med full Pakke
parkeringsavgift fremkommelighet

Figur 2.9.1: Reduksjon i bilreiser sammenlignet med trend.

| tillegg til a vurdere effekten pa reisemiddelfordelingen er det viktig a ta hensyn til at ulike
virkemidler har ulik innvirkning pa de offentlige budsjettene. Kombinasjonen av effekten pa
reiser og kostnader vil gi et bedre bilde av hvor effektive virkemidlene er. Frekvens- og
taksttiltakene gir hgyere kostnader enn trendscenariet. Dette illustrerer at dette er dyre
virkemidler for a oppna @nsket effekt. Sammenlignet med trendutviklingen gir de henholdsvis
4 og 4,8 milliarder kroner i gkte kostnader (offentlige utgifter og samfunnskostnader).

Bade parkeringsrestriksjoner og stamnett med full fremkommelighet reduserer kostnadene
sammenlignet med trend. Den kombinerte virkemiddelpakken gjgr at kostnadene kan
reduseres med 1,6 milliarder kroner sammenlignet med trend. Dersom en skal na nasjonale
malsetninger om reduksjon i bilreiser uten a legge ungdvendig mye press pa offentlige
budsjetter synes en samlet virkemiddelpakke som kombinerer restriksjoner pa bilbruk med
fremkommelighetstiltak og fortetting a vaere mest effektivt.
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Nullvekst (sc A) Dkt Dobbel frekvens Halverttakst  Stamnett med full Pakke
parkeringsavgift fremkommelighet

Figur 2.9.2: Endring i totale kostnader (offentlige utgifter og samfunnskostnader) sammenlignet med
trend. Tall i millioner 2014-SEK.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Input til kostnadsberegninger

Busstransport

Fra storsonemodellen er det benyttet informasjon om antall vognkilometer, som er fordelt pa
basistilbudet og den ekstra rushinnsatsen etter snitt for norske byer i en tidligere analyse
(ekstra rushinnsats utgjgr 5 prosent av totalt antall vognkm?®). Av totalt 63 millioner vognkm er
omtrent 3 millioner isolert til den ekstra rushinnsatsen. Dette representerer imidlertid ikke
rushperioden som helhet, da 6 av 18 timer i basistiloudet ogsa er en del av rushtilbudet. Vi
trekker dermed ut 6 timer av basistilbudet og legger det til det ekstra rushtilbudet for a
illustrere de to driftsperiodene rush og lav. Ved a gjgre dette finner vi at vognkm i rushtilbudet
er omtrent 37prosent av det totale tilbudet.

Tabell V.1: Beregning av vognkm basert pd SAMPERS.

‘ Basistilbud Ekstra rushinnsats Totalt
Vognkm totalt 59 703 059 3142 266 62 845 325
Vognkm rush/lav 39802 039 23 043 286 62 845 325
Andel rush/lav 63 % 37%

I tillegg til informasjon om vognkm benytter vi storsonemodellen til 3 hente ut antall
kollektivreiser i referansesituasjonen.

Tabell V.2. Millioner drlige reiser (VMD) fra SAMPERS/storsonemodellen.

‘ Bil ‘ Kollektiv Gange ‘ Sykkel
Referanse 2014 165 280 171 85

Nar det gjelder hastighet bruker vi gjennomsnittstall fra SL (2012) pa 20 km/t. Vi benytter
videre en antagelse om at hastigheten er 10 prosent lavere i rush. Stgrrelsen pa bussene finner
vi ved hjelp av normtall for fordeling av sitteplasser og staplasser i Malmo, og justerer opp med
informasjon om total busstgrrelse i Stockholm fra Trafikanalys.

Tabell V.3: @vrig inndata (hastighet og plasser), basert Trafikanalys, SL, Skénetrafiken og WSP.

BUSS ‘ Basistilbud Ekstra rushinnsats
Hastighet km/t 20 18

Antall sitteplasser 69 69

Antall plasser totalt 102 102

For inntektsberegningen benyttes en billettinntekt pa 13 kroner per helreise, basert pa SLs
arsrapport.

6 Basert pa snittet for ni norske byomrader i UA-rapport 50/2014.
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| Stockholm er det i tillegg til buss en hel del skinnegaende transport. Forutsetningene for

sporvogn, metro og tog oppsummeres i tabellen under. Hovedkilden er statistikk fra
Trafikanalys. De tekniske detaljene er hentet fra Lokstallet.nu, mens hastighet er hentet fra SL

(2012).

Tabell V.4.: Indata fér sparbunden trafik. Kdllor: Trafa, SL (2012), Lokstallet.nu

Metro ‘ Totalt Kilde
Togkm 93 761 000 | Trafa
Antall tog 455 | Lokstallet.n.nu/Wikipedia
Snitt billettinntekt/reise 13 |SL
km spor 108 | Wikipedia/SL
Sporvogn ‘ Totalt
Vognkm 2682 000 | Trafa
Antall vogner 65 | Lokstallet.n.nu
Snitt billettinntekt/reise 13 |SL
Km spor 33 | Wikipedia
Tog ‘ Totalt
Trafa (nedjustert til modellomradet basert pa forholdstall
Tagkm 4278 120 | fra SAMPERS-kjgringer)
Antall tog 277 | Lokstallet.n.nu, nedjustert med samme faktor som togkm
Snitt billettinntekt/reise 15 | Trafa
Km spor 70 | SAMPERS

Beregning av samlede kostnader for referansen

Fra SAMPERS henter vi ut antall kollektivreiser totalt sett. Deretter benyttes Trafikanalys’
statistikk til a fordele dette reiseomfanget pa de ulike transportmidlene.

Tabell V.5 Reiser med ulike transportmidler. Kilde: Trafa 2015

Fordeling av reiser med kollektivtransport

Reiser buss
Reiser metro
Reiser sporvogn
Reiser tog

40 %
43 %

4%
14 %

Basert pa dataene over beregnes driftskostnadene for kollektivtransporten ved hjelp av en

normert finansieringsmodell for det norske markedet (Bekken, 2004)’. Kostnadsfunksjonene

fra Bekken (2004) med tilhgrende konstanter og kalibreringer er oppjustert til 2014-kroner og
deretter til svenske kroner basert pa snittkurs 2014 pa 91,84 NOK per 100 SEK (Norges Bank).

7 Se D1.3 Beskrivelse av kostnadsmodellen for en detaljert fremstilling av den normerte

kostnadsmodellen.
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Det er lite tilgjengelig data for driftskostnader knyttet til sykkel- og gangveg. Forelgpig
benyttes vedlikeholdskostnader pa omtrent 55.000 SEK per km basert pa data fra Cykelplan for
Stockholm, sammen med infrastruktur pa 467 km fra Cykelprogram for Stockholm Stad 2012-
2019 som et anslag.

Driftsutgifter for infrastruktur til bil beregnes basert pa enhetskostnad pa 0,14 millioner
svenske kroner per km (Trafikverket) og et skjgnnsmessig anslag pa veglengder fra SCB. Det
anslas 2.556 km kommunale veger, 214 km fylkesveg og 164 km europaveg.
Kostnadsanalysene konsentrerer seg om den delen av vegnettet som har kapasitetsproblemer
i dagens situasjon. Det antas at dette gjelder alle fylkes- og europavegene men kun en viss
andel av det kommunale vegnettet.

Basert pa en kvalitativ vurdering av kgtider fra Tom-Toms trafikkindex i Stockholm har vi
forutsatt at 50 prosent av de kommunale vegene utvides i takt med veksten i reiser.

Tabell V.6: Veglengder i km, og andel av kommunale veger med kapasitetsproblemer (Tom-Tom, 2016).

Vegtype 2014

Gang- og sykkelveg 463
Kommunale veger 2 556
Kommunale veger med kapasitetsproblemer (50%) 1278
Fylkesveg 214
Europa- og riksveg 164

Tabell V.5: Vedlikeholdskostnader gang og sykkel fra Cykelplan for Stockholm og kostnader til bil fra
Trafikverket.

Gang- og sykkelveg 55.000 kr/km
Bilveg 0,14 mill. kr/km

| tillegg til de direkte kostnadene knyttet til referansesituasjonen estimerer
finansieringsmodellen ogsa en rekke mer samfunnsmessige kostnader. Modellen gir et anslag
pa miljgkostnader, skattekostnader og kpkostnader. Sammenstillingen har ikke til hensikt a
representere det fullstendige bildet av samfunnskostnader, kun et forenklet estimat som gjgr
det mulig a synliggjgre forskjeller mellom casene.

Miljgkostnadene beregnes basert pa antall kjgrte km med bil og buss sammen med utslipps-
og kostnadstall for CO2, NOX og PM fra henholdsvis SSB og ASEK 5. Kostnadene for NOX og PM
avhenger avom man er i en «storby» eller i gvrige omrader. Stockholm defineres som storby i
denne sammenheng, og vi benytter derfor de hgye kostnadstallene for utslipp av NOX og PM:

Tabell V.6: Miljgkostnader kr/km 2014-SEK (ASEK 5)

MILI@KOSTNADER kr/km ‘ CO2 NOX kr/km PM kr/km

Personbiler bensin 0.1486 0.0437 0.0104
Personbiler diesel 0.1212 0.1058 0.0572
Busser 0.7476 1.1063 0.2518
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Skattekostnader beregnes fordi det er effektivitetstap knyttet til skattefinansiering. Skatter vil i
alminnelighet fgre til at konsumenter og produsenter blir stilt overfor ulike priser og skatten
bidrar derfor til vridninger i ressursbruken. | finansieringsmodellen benyttes en skattekostnad
pa 30 prosent av offentlig finansieringsbehov?.

Biltrafikanter har en kostnad ved kg som kan beregnes ved hjelp av generaliserte
reisekostnader og antall bilreiser fra storsonemodellen. Kgandelen brukes ogsa til 3 justere
miljgutslipp og miljgkostnader ettersom data fra SSB viser at utslipp i kg er dobbelt sa hgye
som utslipp ved fri flyt i trafikken®.

Input til beregning av effekten av vekst i reiser i 2040

Fra storsonemodellen far vi ut antall reiser i de ulike scenariene:

Tabell V.7: Millioner drlige reiser 2014, 2040 fra SAMPERS.

| Bil . Kollektiv Gange |  Sykkel
Trend 2040 214 390 242 109

| beregningene er det valgt at en ikke skal utnytte ledig kapasitet utenfor rush slik at bade
kostnader og inntekter knyttet til kollektivtransport gker i takt med veksten i reiser.
Vedlikeholdsutgiftene til sykkel- og gange oppjusteres med veksten i sykkelreiser, mens
utgiftene knyttet til bilvegene oppjusteres med veksten i bilreiser.

Veksten i reiser gir i tillegg til endring i driftstilskudd ogsa gkt investeringsbehov. |
beregningene for bil antas det den delen av vegnettet som har kapasitetsproblemer i dag
utvides i takt med veksten i bilreiser slik at belegget holdes pa samme niva. Som tidligere nevnt
er dette definert som alle europa- og fylkesveger, og 50 prosent av de kommunale vegene. For
bil beregnes investeringskostnad per bilreise ved a ta utgangspunkt i infrastruktur med
kapasitetsproblemer og investeringskostnad per meter veg (se tabell under).

Det antas 40 ar levetid og avskrivningsrate 3,5 prosent. Basert pa dette beregnes arlige
investeringskostnader, som deles pa antall bilreiser i referansen. Dette gir oss et estimat pa
investeringskostnader per bilreise. Til slutt legger vi ogsa pa en paslagsfaktor pa 1,35 som
representerer kostnader til store utbyggingsprosjekter. For Stockholm estimeres kostnad per
bilreise til 20 kr. Denne kostnaden ganges med veksten i bilreiser for a fa et estimat pa
investeringer til bilveger.

Tabell V.8.: Investeringskostnader per vegtype (kilde: Trafikverket)

Vegtype SEK per meter

Investeringskostnad tilfgrselsveg (kr per meter) 25000
Investeringskostnad fylkesveg (kr per meter) 35000
Investeringskostnad europaveg (kr per meter) 80 000

& | henhold til ASEK 5.
9 Se utslipp ved kekjgring relativt til fri flyt for personbiler i tabell 6.4, SSB (2015).
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Investering per bilreise benyttes videre til & beregne investeringskostnadene for kollektivt. Det
vil si at vi benytter en kapasitetsberegning som antar at all vekst i kollektivreiser tas pa veg. |
kollektivberegningene antar vi at en buss tar like stor plass som to biler, samt at belegget per
bil er 1,3 personer. Dette fgrer til at bussen vil dekke et areal tilsvarende 2,6 bilister. Malt i
kroner blir dette omtrent 52 kr (20kr*2,6). Avhengig av hvor mange passasjerer det er pa
bussen far vi en kostnad per bussreise. Vi benytter gjiennomsnittlig belegg for norske byer for a
estimere investeringskostnad per bussreiser pa byomradeniva. Et gjiennomsnitt pa 17 plasser i
bruk gir investeringskostnad pa 3 kr per kollektivreise.

Casene gir ogsa en gkning i gang- og sykkelreiser, som krever utbygging av infrastruktur. For a
beregne dette er det benyttet niva pa dagens infrastruktur som oppjusteres med vekst i reiser
fra SAMPERS. For de svenske byene bruker vi enhetskostnad for utbygging av sykkelveg fra
Cykelplan Stockholm pa 8 millioner kroner per km med sykkelveg.

Tabell V.9.: Investeringskostnader per km sykkelveg (kilde: Cykelplan Stockholm)
Vegtype Mill. kr per km
Investeringskostnad sykkelveg 8

Samfunnskostnadene pavirkes ogsa av vekst i reiser. Bade miljg- og kekostnadene endres som
felge av endring i bil- og kollektivreiser. Skattekostnadene beregnes som 30 prosent av det
offentlige finansieringsbehovet (ASEK), og vil dermed fra case til case.

Nar vi analyser et tiltak som det er beregnet en etterspgrselseffekt av i storsonemodellen
inkluderer vi ogsa trafikantnytten som fglge av endring i GK for kollektiv- og bilreisene. Dette
betyr at et tiltak som for eksempel gir en lavere GK for kollektivtrafikantene vil fa en
nyttegevinst sammenlignet med trend. Eksisterende trafikanter far hele denne reduksjonen i
reisekostnad som en gevinst, mens nye trafikanter opplever halvparten av nytteforbedringen i
henhold til trapesregelen for beregning av konsumentoverskudd, se Minken mfl. (2001).
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