Mistra Urban Futures Reports
2014:6

Omstallning till 40 %
kollektivtrafikandel i
Goteborgsomradet

- en backcastingstudie med
Sampers

Carl-Henrik Sandbreck MISTRA §

Andreas Almroth URBAN i..=~=
FUTURES ="




Mistra Urban Futures ar ett internationell centrum som arbetar for att skapa en hallbar
stadsutveckling. Huvudkontoret ligger i Goteborg. Centrumet dr verksamt i fem

stdder runt om i varlden: Goteborg, Kapstaden, Kisumu, Manchester och Shanghai.

En forutsattning for att framgangsrikt skapa stader som ar rattvisa, grona och tita,

och som leder mot en hallbar utveckling, ir att gemensamt producera ny kunskap.
Genom en global Arena skapas utbyte med omvarlden och mellan de fem stdderna.

Medverkande:
Uppdragsledare och huvudforfattare: Carl-Henrik Sandbreck, SWECO
Handlaggare och medforfattare: Andreas Almroth, SWECO
Bestillarens kontaktperson: Alexander Hellervik, Trafikverket
Utover ovanstdende personer har i referensgruppen medverkat:
Per Kristersson, Goteborgsregionens kommunalférbund
Nina Galligani, Goteborgs Stad Trafikkontoret
Magnus Lorentzon, Vasttrafik
Joel Akesson, Trafikverket,
Jennie Danielsson, Trafikverket
Ett stort tack till Arbetsgruppen for beslutsmodeller och i synnerhet till Malin Andersson, initiativtagare
och fram till juni 2013 bestéllarens kontaktperson for uppdraget.

Goteborg september 2014



Sammanfattning

Inom forskningsprojektet WISE — Well-being In Sustainable cities — bedrivs forskning i
syfte att analysera hur omstallning till ett hallbart samhélle kan kombineras med, och drivas
pa av, atgarder som 6kar manniskors valbefinnande. En reflektion som tagits upp for
diskussion ar att samhéllets trafikplanering under lang tid utgétt fran antaganden om fortsatt
viixande vigtrafik men att det sannolikt krivs ett ’sparbyte” for att na en hallbar utveckling.
Som en féljd av denna diskussion har fragan véackts om att underséka om och hur
Trafikverkets nationella planeringsinriktning, baserad pa underlag fran prognosmodellen
Sampers, kan kombineras med en malstyrd regional planering med K2020' som konkret
exempel.

Studien har baserats pa fragestéllningarna:
- Kan Sampers generera ett resande enligt malbilden for K2020?
- Om resandet enligt malbilden kan genereras; hur kan ett K2020-scenario i Sampers
se ut?

| studiens inledning har prognosberakningar med Sampers genomforts i syfte att klargora i
vilken utstrackning olika parametrar och indata paverkar andelen kollektivtrafikresor.
Utifran de inledande berakningarna har en referensgrupp valt ut férandringar av indata som
darefter kombinerats till ett K2020-scenario. Tre delar har valts ut: &ndrad markanvandning
enligt GR:s strukturbild, hojda parkeringsavgifter samt minskat bilinnehav.

* Markanvandning

« Parkering v

« Bilinnehav
Prognos

K2020-scenario
2030

| Trafikverkets standardprognos for ar 2030 (daterad 2012-09-10) genereras en
kollektivtrafikandel pa 23 %. Med de tre andrade forutsattningarna 6kar andelen till 37 %.
Studien har visat att det i Sampers finns stora mojligheter att andra forutsattningar och
generera resandeprognoser med 6kad andel kollektivtrafikresor. Hur forutsattningarna laggs
fast har darmed stor inverkan pa resultatet. Att anvanda Sampers for att definiera
forutsattningar som genererar ett onskvart resande innebar aven ett nytt anvandningsomrade
for modellen som darmed kan anvéndas for backcastinganalyser i syfte att kvantifiera
effekter av atgarder som styr mot framtida malbilder.

! Goteborgsregionens kommunalférbund (GR) antog 2009 "Kollektivtrafikprogram fér Géteborgsregionen: K2020”.
| programmet har en malbild faststallts som innebar att 40 % av de "motoriserade” personresorna (dvs. resor med
bil eller kollektivtrafik) i Goteborgsomradet skall ske med kollektivtrafik ar 2025.
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Inledning

BAKGRUND

Inom forskningsprojektet WISE — Well-being In Sustainable cities — bedrivs forskning i
syfte att analysera hur omstallning till ett hallbart samhélle kan kombineras med, och drivas
pa av, atgarder som 6kar manniskors vélbefinnande. Tesen ar att klimatomstallningen
kommer kréva livsstilsférandringar, men att vissa av dessa kan vara gynnsamma for
ménniskors valbefinnande.

Inom fem delprojekt studeras; klimatomstéllning i ett lokalt perspektiv, valbefinnande-
effekter av trangselskattens inférande, arbetstidsinnovationer, nya sétt att mata
vélbefinnande samt om dagens beslutsmodeller behdver andras for att mojliggora planering
for en hallbar stad. Foreliggande studie har genomfarts inom ramen for delprojektet
”Beslutsmodeller for verkstillande av hallbar omstillning”. Delprojektet har starkt fokus pa
planering av infrastruktur och genom medverkan av representanter fran lokala, regionala
och nationella planeringsorgan riktas sarskilt fokus pa hur beslut tas inom, mellan och
gemensamt i dessa tre beslutsdimensioner. En reflektion som tagits upp ar att samhéllets
trafikplanering i flera decennier har utgatt fran fortsatt vaxande végtrafik men att det
sannolikt kriivs ett “sparbyte” for att na en hallbar utveckling. Innebar det samtidigt
patagligt forandrade beslutsunderlag och beslutsprocesser?

Trafikverkets planeringsprocess, beslutsunderlag och verktyg for investeringsbeslut har
diskuterats inom delprojektet. Den samhallsekonomiska kalkylen har en framtradande roll i
Trafikverkets underlag for investeringsbeslut. De prognoser som idag ligger till grund for
Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler innehaller en 6kning av vagtrafiken men
samtidigt konstateras att om klimatmalen skall nas kravs en minskning av biltrafikens
utveckling?.

Goteborgsregionens kommunalférbund antog 2009 ett kollektivtrafikprogram for
Gateborgsregionen: K2020. | programmet faststalls en malbild for kollektivtrafikens
utveckling som sdger att 40 % av de motoriserade resorna (bil + kollektivtrafik) inom samt
till/fran Goteborgsomradet (Goteborg, Partille, norra Mélndal, vastra Harryda) skall ske
med kollektivtrafik ar 2025. Ar 2006 var kollektivtrafikandelen ca 24 % for motsvarande
omrade. Om malbilden skall nas kréavs dels att kollektivtrafiken 6kar men aven att
biltrafikens utveckling minskar.

Malbilden enligt K2020 har fatt starkt genomslag i den regionala planeringen. Samtidigt
anvands inom Trafikverket den nationellt faststéllda prognosen som visar pa en fortsatt hog
tillvaxt for végtrafiken. Diskrepansen mellan nationella planeringsramar och den regionala
malbilden enligt K2020 har lett till kritik mot modeller och prognoser. Utifran detta har

2 Trafikverket, 2012-04-27



fragan vackts om att undersoka om och hur den nationella planeringsinriktningen kan
kombineras med en malstyrd regional planering med K2020 som konkret exempel.

SYFTE

Studiens syfte har varit att studera om Trafikverkets verktyg, Sampers, fungerar for
analyser inom en framtida trafiksituation dar malbilden enligt K2020 &r uppfylid.

Studiens inledande och huvudsakliga fragestallningar har varit:
- Kan Sampers generera ett resande enligt malbilden for K2020?

- Om resandet enligt malbilden kan genereras; hur kan ett K2020-scenario i Sampers
se ut?

For att bredda perspektivet och ge underlag till en mer generell diskussion kring
beslutsunderlag i relation till klimatmalen har aven fragestéllningar enligt nedan
diskuterats:

- Hur kan Sampers tillampas vid utvardering av atgarder inom framtida scenarier dar
forutsattningen ar att klimatmalen uppnatts?

- Behdvs det utveckling av metoder och samband i Sampers

De tekniskt inriktade fragorna har aven kompletterats med fragestallningar inriktade pa
tillAmpning och anvandning av modellens resultat:

- Kan Trafikverkets nationella och standardiserade verktyg anvandas som verktyg
for styrning mot en malbild och vad innebar det i sddana fall for anvandningen av
prognos respektive malbild som planeringsunderlag?

- Om Sampers anvandas for att, utifran en framtida malbild for resande, formulera
forutsattningar (istallet for att utifran givna forutsattningar generera resande); vad
far detta for effekter i den regionala planeringen?

| rapportens inledande avsnitt redogors for arbetet kring de tva huvudsakliga
fragestallningarna. De fyra kompletterande fragestallningarna behandlas éversiktligt i
rapportens avslutande diskussionskapitel, framst med inriktning pa fortsatt arbete.

METOD

Studien har utforts i form av att tester, avseende modellberékningar med &ndrade
forutsattningar, genomforts i Sampers. Resultatuttagen har fokuserat pa malbilden enligt
K2020.

En referensgrupp med representanter fran lokala, regionala och nationella planeringsorgan
har etablerats. Referensgruppen har haft som uppgift att folja testerna och utifran dessa



arbeta fram ett regionalt férankrat underlag som dérefter anvants for att faststélla indata till
ett K2020-scenario; dvs. en Sampers-prognos som genererar en kollektivtrafikandel enligt
malbilden for K2020.

Trafikverkets standardprognos for ar 2030 daterad 2012-09-10 (den sa kallade TRV
Basprognos PJA120910AP) har anvints som grund for tester och etablering av K2020-
scenario.



Trafikprognoser: ett av flera underlag for beslut

FRAMTIDENS INFRASTRUKTUR SKA FUNGERA FOR FRAMTIDENS RESANDE

Trafikprognoser har tva stora anvandningsomraden; dels som underlag for dimensionering
av atgarder eller infrastrukturanlaggningar och dels som underlag for berakning av
trafikeffekter som i sin tur ingar i samhallsekonomiska kalkyler.

Att utveckla och planera for andringar i stads- och trafikmiljon medfor néastan alltid att
nagon form av analys eller bild av trafiksituationen tas fram. Ibland &r analysen inte mer &n
en tanke som direkt omsétts till en skiss eller ritning. Ibland gors omfattande méatningar,
berdkningar och bedémningar. Genom analysen gors en beddémning av problemets
omfattning och atgardernas effekt pa rorelser och trafik. | en del fall anvands nuvarande
trafiksituation som underlag men dven detta innebdr att ett framtida handelseférlopp
forutspatts, dvs. att en prognos gjorts, i och med att radande forhallanden forvantas galla
aven i framtiden.

Trafikprognoser, i en eller annan form, ar darmed nédvéndiga for att t.ex. kunna
dimensionera och utforma atgarder i trafiksystemet. Trafikprognoser vags i vanliga fall
aven in vid investeringsbeslut genom att efterfragan, dvs. det framtida nyttjandet, av
investeringen eller trafiksystemet som helhet ar ett viktigt motiv for genomférande.

SAMHALLSEKONOMISK KALKYL AR EN DEL AV BESLUTSUNDERLAGET

Nar Trafikverket upprattar atgardsplaner och tar fram beslutsunderlag gors detta bland
annat i en samlad effektbedomning, som &r en metod och en mall for att beskriva en atgards
effekter pa ett samlat och strukturerat satt®. I en samlad effektbedémning beskrivs saval
prissatta som icke prissatta effekter samt fordelningseffekter. Dessutom beddms atgardens
bidrag till att uppfylla de transportpolitiska malen.

De prissatta effekterna beraknas med hjalp av standardiserade metoder. Till hjélp finns
verktyg for trafik- och effektberakningar som anvénds i olika utstrackning beroende pa
investeringens omfattning och komplexitet. For storre atgarder och investeringsobjekt
anvénds oftast Samkalk for att berdkna den samhallsekonomiska lonsamheten. Som indata
till Samkalk anvénds prognoser for hur det framtida resandet ser ut samt hur detta paverkas
av investeringen. Prognoser for resandet, inklusive forandringar till foljd av aktuell
investering, gors i de flesta fall med Sampers dar resor mellan start- och malpunkter
genereras och fordelas i trafiksystemet.

Trafikprognosen i Sampers och de data som denna baseras pa blir darmed viktigt for den
samhallsekonomiska kalkylen. En annan viktigt aspekt &r de varderingar, av bl.a. restid och
olyckskostnad, som i Samkalk pafors den prognoserade trafiken och slutligen summeras till

® Trafikverket, 2014-04-01



ekonomiska nyttor som stalls mot investeringskostnaden i lonsamhetsberakningen. Den sa
kallade ASEK-gruppen* ger rekommendationer for vilka véarderingar samt metoder och
principer som bor tillampas i den samhéllsekonomiska kalkylen.

EFFEKTER AV OLIKA ATGARDER SKA KUNNA JAMFORAS

Poangen med samhéllsekonomiska kalkyler &r att de skall vara jamférbara med varandra.
Ursprungligen anvéndes samhallsekonomiska kalkyler i férsta hand for att jamféra
alternativ och varianter av en och samma investering. Samhallsekonomiska kalkyler har
darefter mer och mer borjat anvandas for jamforelse av investeringar och atgarder i ett
bredare spektrum. Det rader delade meningar om hur brett det & maéjligt eller ens onskvart
att anvanda samhallsekonomiska kalkyler for jamférelse och det fors bl.a. en diskussion
kring om vég och jarnvagsinvesteringar bor stéllas mot varandra i en sadan jamforelse.

Oavsett pa vilken niva jamforelsen gors ar det centralt att forutsattningar och metoder blir
sa lika som mojligt. Detta ar t.o.m. viktigare an att sjalva berakningens absoluta vérden blir
helt korrekta. Trafikverkets standardiserade metoder och verktyg ar etablerade utifran
principen om jamfarbarhet mellan berakningar. Darfor galler ocksa att den prognos som
ligger till grund for de samhéllsekonomiska berékningarna skall anvandas for samtliga
objekt inom en och samma planeringsomgang. | aktuellt uppdrag har Trafikverkets
standardprognos for ar 2030 daterad 2012-09-10 anvants (den sa kallade TRV Basprognos
PJA120910AP).

4 | ASEK:s samradsgrupp (ASEK-gruppen) ingar representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen,

Sjofartsverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Stockholms Lokaltrafik, Vinnova och Trafikanalys.



Kan resandet enligt K2020:s malbild genereras i en
trafikprognos?

DET FINNS MANGA MODELLFORUTSATTNINGAR SOM KAN ANDRAS

Enligt malbilden for K2020 skall 40 % av de “motoriserade” personresorna (dvs. resor med
bil eller kollektivtrafik) inom samt till/fran det sa kallade Géteborgsomradet (Goteborg,
Partille, norra Mélndal, véstra Harryda) ske med kollektivtrafik ar 2025°.

Med fokus pa malbilden har inledande berakningar med Sampers genomforts i syfte att
klargora i vilken utstrackning olika parametrar och indata paverkar andelen
kollektivtrafikresor enligt det matt som anvands for malbilden.

De styrmedel/atgarder som analyserats ar:

e Trangselskatt
En dubblering av nuvarande nivaer for befintlig skattezon har analyserats.

e Brénslekostnad
En dubblering av nuvarande branslepris, men med bibehallen genomsnittlig
bransleforbrukning, har analyserats.

e Parkeringsavgift
En generell héjning av nuvarande nivaer for parkeringsavgift med 20, 40
eller 80 kr/bilresa beroende pa drende och destination (se tabell 2).

e Minskad restid med kollektivtrafiken
For att analysera i vilken utstrackning ett forbattrat utbud for
kollektivtrafiken paverkar det resande som modellen genererar har restiden
for samtliga delar i resan (anslutnings-, vante-, bytes-, och aktid i fordon)
minskats med 30 %.

40 % KAN NAS MEN DET KRAVS KRAFTIGA OCH KOMBINERADE
ATGARDER

Resultat fran de inledande berékningarna framgar av figur 1.

5 Goteborgsregionens kommunalférbund, 2009-04-03.
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Dubblerad Dubblerad
trangselskatt branslekostnad

Parkeringsavgift 30 % kortare restid Kombinerade
80/40/20 kr med kollektivtrafik atgarder

Figur 1: Resultat fran inledande berdkningar avseende modellens kinslighet for dndrade
indataparametrar.

Av de analyserade parametrarna &r dubblerad trangselskatt den &ndring som ger minst
paverkan pa andelen kollektivtrafikresor som 6kar fran 22,8 % till 23,6 %. | och med att
nuvarande trangselskattezon ar begransad till omradet kring centrala Goteborg kommer
manga reserelationer inte att paverkas av forandringen. Det finns ocksa stora mojligheter att
byta destination istéllet for att byta fardmedel.

Dubblerad branslekostnad paverkar samtliga bilresor i omradet och ger darfor storre effekt
pa fardmedelsvalet an okad trangselskatt. Enligt modellen medfor en dubblering av
branslekostnaden att kollektivtrafikandelen dkar fran 22,8 % till 24,6 %.

Hojd parkeringsavgift paverkar samtliga bilresor med destination inom aktuellt omrade. |
och med att manga resor ar korta kommer den relativa kostnaden att 6ka mer med denna
atgard jamfort med hojd trangselskatt eller 6kat branslepris. Den hojda parkeringsavgiften
innebér att kollektivtrafikandelen okar fran 22,8 % till 26,3 %.

30 % minskad restid med kollektivtrafiken ar den atgard som ger storst paverkan pa
kollektivtrafikandelen av de analyserade parametrarna. Denna atgard beréknas 6ka andelen

kollektivtrafikresor fran 22,8 % till 28,3 %.

En berakning har aven genomforts dar samtliga ovanstaende atgarder har kombinerats.
Kollektivtrafikandelen 6kar i denna analys fran 22,8 % till 35,5 %.

11



De inledande testerna visar att en trafikprognos med Sampers kan generera ett
fardmedelsval i narheten av den malbild som formulerats inom K2020, men att det kraver
kraftiga atgarder i trafiksystemet.

12



Vad skall en trafikprognos for ett K2020-scenario
bygga pa?

UTGANGSPUNKTER

De inledande berékningarna har anvants som underlag fér formulering av ett scenario dar
atgarder (dvs. forandringar i modellens indata) kombineras i syfte att generera ett resande
enligt malbilden for K2020.

Den till projektet kopplade referensgruppen har diskuterat vilka férandringar av indata som
skall anvandas och vilka varden som skall antas.

Utgangspunkt for formuleringen har varit

1. Att skapa ett scenario, dvs. en uppséttning med forandrade indata, dar modellen
genererar en kollektivtrafikandel i enlighet med malbilden for K2020.

2. Att scenariot sa langt det ar mojligt baseras pa andringar av indata som kan kopplas
till regionala atgarder som en bred grupp av intressenter bedomer som mojliga att
genomfora.

De indataparametrar som diskuterats ar:

e Trangselskatt

e Brdnslekostnad

e Parkeringsavgift

e Restid med kollektivtrafik

e Restid med cykel

e Restid med bil

e Markanvandning — niva och fordelning av bostad- och arbetstillfallen
e Bilinnehav

e Taxa kollektivtrafik

e Skatteavdrag for arbetsresor

Trangselskatt

Det bedoms av referensgruppen som osannolikt att trangselskatten skulle hojas sa mycket
att hela Goteborgsomradet far stora forandringar i fardmedelsval. De inledande
berékningarna visar att en kraftig hojning baserad pa befintligt trangselskatteomrade endast
okar kollektivtrafikens andel med ca 1 procentenhet. En hjning baserad pa befintligt
trangselskatteomrade riskerar dven att leda till oonskade effekter pa destinations- och
ruttval.

13



Branslekostnad

En hojning av branslekostnaden, utéver forandringar relaterade till olje-/energipris och
teknikutveckling, kraver nationella beslut genom héjda skatter. Branslekostnad ar alltsa en
parameter som de regionala planeringsorganen saknar radighet éver.

Parkeringsavgift

Hojda parkeringsavgifter ger enligt de inledande berakningarna stor paverkan pa
fardmedelsvalet. Parkeringsreglering ar ocksa ett atgardsomrade dar de regionala
planeringsorganen har goda majligheter till styrning. Pa privat mark ar styrmedlen
visserligen kraftigt begransade men tillganglighet och utbud for parkering pa allmén plats
paverkar indirekt pris och utbud pa den privata marknaden.

Restid med kollektivtrafik

De inledande berékningarna visar att det krdvs mycket stora restidsforbéattringar for att ge
stor paverkan pa kollektivtrafikandelen. | K2020° har inriktning och principer for
kollektivtrafikens utbyggnad lagts fast. Det &r osakert hur utformning och trafikering
kommer att se ut men de storsta restidsforbattringarna bedoms i forsta hand komma fran
Okad turtathet. En generell sdnkning av restiden med 30 % kraver dock extremt stora
investeringar som inte kommer att kunna genomféras fram till 2030.

Restid med cykel

Forbattringar av infrastrukturen for cykel kan vara en viktig del i omstallningen till ett mer
energieffektivt transportsystem. Bedomningen ar dock att restiden paverkas i liten
utstrackning och att dven andra faktorer som t.ex. komfort, trygghet och sékerhet behdver
analyseras djupare for att kunna prévas i ett K2020-scenario.

Restid med bil

Att sanka hastigheten pa vagnatet skulle innebara 6kad restid med bil och darmed kunna
paverka fardmedelsvalet. Pa merparten av trafiklederna i Goteborgs tatortsomrade rader
hastighetshegransning 70 eller 80 km/h. | hastigheter under ca 80 km/h rader stor variation i
utslapp mellan olika fordonstyper och minskad hastighet kan for vissa fordon innebéra
okade utslapp per kord stracka. Atgarden behover, bl.a. mot bakgrund av detta, analyseras
djupare for att kunna provas i ett K2020-scenario.

Markanvandning — niva och férdelning av bostad- och arbetstillfallen

Antalet tillkommande bostader och arbetsplatser och framfdrallt foérdelningen av dessa ar
en grundforutsattning for att malbilden enligt K2020 skall kunna nas. Referensgruppen
valde i ett tidigt skede att markanvandningen enligt GR: strukturbild skall l1aggas in i
K2020-scenariot. Oavsett vilka direkta effekter markanvandningen ger pa fardmedels-
fordelningen beddms detta som en nddvandighet for framtida tillampning, tolkning och
fortroende avseende modellens resultat.

6 Goteborgsregionens kommunalférbund, 2009-04-03
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Bilinnehav

Bilinnehav &r en parameter som rent modellmassigt &r kopplad till markanvandningen.
Tester under projektets gang har visat att férandringar i bilinnehavet har mycket stor
paverkan pa det fardmedelsval som modellen genererar. Bilinnehav ar dven en parameter
som de regionala planeringsorganen har viss radighet 6ver, framforallt i den man detta via
den fysiska planeringen kopplas till behovet av att &ga och nyttja bil. Genom att styra
exploatering till kollektivtrafiknara lagen och till omraden dar vardagliga drenden kan
utrattas till fots eller med cykel minskar behovet av att dga bil. Utbudet av parkering vid
bostad respektive arbetsplats ar ytterligare faktorer som via planering kan paverkas och som
tillsammans med incitament for bildelning, via t.ex. bilpooler eller Ianebilssystem, paverkar
bilinnehavet.

Taxa — kollektivtrafik

Det pagar diskussioner om att forandra och forenkla taxestrukturen for kollektivtrafiken i
Vistra Gotalandsregionen. Det mest troliga ar att intaktsnivaerna skall bibehallas och att
den generella forandringen av det biljettpris som resendren moter darmed blir liten. | vissa
relationer kan dock férandringen i biljettpris bli stor.

For att testa hur modellen reagerar pa andringar i taxan for kollektivtrafik genomfordes en
berékning dar manadskortsinnehavet dubblerades i det sammanhangande stadsomradet och
stationssamhéllen. Forandringen ger liten paverkan pa kollektivtrafikandelen som ¢kar med
en halv procentenhet (figur 2).

S —

Dubblerad manads-

GR:s strukturbild kortsandel i K&rnan,
med 2010 ars Sammanhangande
bilinnehav stadsomradet och

stationssamhallena

Figur 2: Resultat fran kanslighetsanalys med fordubblad andel manadskortsinnehavare.

Okad kortandel innebar dock, i modellen, enbart att resenarer méter ett nytt genomsnittligt
pris for resa med kollektivtrafiken.

Nya typer av kort (flexi) ar pa vég att introduceras. Dessa kan skapa ett nytt beteende med
mer flexibla resenarer som vaxlar mellan bil och kollektivtrafik fran dag till dag. Detta
beteende fangas inte av modellen men studier pagar i syfte att se om denna del i modellen
bor forbattras.
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Skatteavdrag for arbetsresor

En andring av reglerna avseende skatteavdrag for arbetsresor kan paverka kostnaden for
arbetsresor. Ett borttagande av reseavdraget skulle enligt berakningar’ kunna minska
transportarbetet med bil for arbetsresor med ca 20 %. Atgérden bedéms av referensgruppen,
ur ett klimatmadssigt perspektiv, som viktig att Overvaga men att den inte bor inforlivas i ett
regionalt scenario eftersom atgarden kraver nationella beslut.

VAL AV ANDRADE MODELLFORUTSATTNINGAR | K2020-SCENARIOT

Referensgruppen valde utifran inledande och kompletterande berakningar att K2020-
scenariot skulle byggas upp utifran andring av nedanstaende tre delar:

e Markanvandning — niva och férdelning av bostad- och arbetstillféllen
o Parkeringsavgift
e Bilinnehav

Markanvandning - niva och férdelning av bostad- och arbetstillfallen
Goteborgsregionens kommunalforbund antog i maj 2008 den sa kallade ”’strukturbilden”
som skall ligga till grund for ”det gemensamma arbetet med att utveckla en langsiktigt
hallbar struktur i Géteborgsregionen™.

25% i kdrnan

50% i sammanhangande

stadsomradet

25% i stations-

samhallen i straken

Figur 3: GR:s strukturbild (killa Goteborgsregionens kommunalférbund).

" WSP 2012-11-14.
8 Goteborgsregionens kommunalférbund, maj 2008
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Strukturbilden skall ligga till grund fér den markanvandning som l&ggs in i modellens
K2020-scenario och dessutom baseras pa en arlig tillvaxt med 10 000 invanare mellan aren
2010-2030. Detta innebar en 6kning pa 21 % med fordelning enligt tabell 1.

Tabell 1. Mal for befolkningstillvaxt enligt Goteborgsregionens kommunalférbund.
Omréade Befolkningstillvaxt 2010-2030

Karnan 50 000

Sammanhéngande stadsomradet | 100 000

Stationssamhaéllen i straken 50 000

| Trafikverkets basprognos for 2030 anvands markanvandning enligt Langtidsutredningen
2011. For GR-omradet innebar denna markanvandning att befolkning 6kar med 16 %, (dvs.
163 000 invanare) mellan 2010-2030. GR:s mal for befolkningstillvaxt (200 000 invanare)
ar alltsa nagot hogre an prognosen enligt Langtidsutredningen 2011.

Parkeringsavgift
| de inledande berékningarna gjordes tester med hojda parkeringsavgifter enligt tabell 2.

Tabell 2: Okning av parkeringsavgifter i inledande berikningar.

Omrade Okning av Okning av
parkeringsavgift | parkeringsavgift
arbetsresa Ovriga arenden

Kérnan 80 kr/resa 40 kr/resa

Sammanhangande stadsomradet | 40 kr/resa 20 kr/resa

Stationssamhaélle 40 kr/resa 20 kr/resa

Ovriga omraden Ingen férandring Ingen férandring

Om parkeringstiden for en arbetsresa antas till 8 timmar och parkeringstiden for en
genomsnittlig resa for 6vriga arenden till 2 timmar fas nedanstaende tabell (3).

Tabell 3: Okning av parkeringsavgifter i inledande berikningar.

Omrade Okning av Okning av
parkeringsavgift | parkeringsavgift
arbetsresa odvriga arenden

Karnan 10 kr/h 20 kr/h

Sammanhangande stadsomradet | 5 kr/h 10 kr/h

Stationssamhaélle 5 kr/h 10 kr/h

Ovriga omraden Ingen férandring Ingen férandring
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Fordjupade tester med olika parkeringsavgifter har darefter utforts i kombination med
markanvandning enligt GR:s strukturbild samt 2010 ars bilinnehav (figur 4).

N\

Parkeringsavgift Parkeringsavgift
med 2010 ars 80/40/20 kr 120/60/30/15 kr
bilinnehav

GR:s strukturbild

Figur 4: Resultat fran fordjupade berdakningar med dndrade parkeringsavgifter.

Referensgruppen valde att behalla ovanstaende okningar av parkeringsavgift, enligt tabell 2
och 3, samt darefter testa vilken niva for bilinnehav som behdvs for att modellen skall
generera en kollektivtrafikandel enligt malbilden for K2020.

Bilinnehav
Bilinnehavet i Géteborgs kommun har de senaste 20 aren legat stabilt kring 350 bilar per
tusen invanare (figur 5).

Bilar per tusen invanare — Goteborgs kommun
500
450 -
400 -

30 L — ———

300 -

250
200
150 +
100

50

0
1990 1995 2000 2005 2010

Figur 5, Bilinnehav for Géteborgs kommun, utveckling sedan 1990.

| Trafikverkets basprognos fér 2030 (TRV Basprognos PJA120910AP) anvénds ett hégre
bilinnehav, 470 bilar per tusen invanare. Bilinnehavet genereras via den sa kallade
bilinnehavsmodellen och laggs darefter fast som en del av prognosforutsattningarna.
Trafikverket har som komplement till det fastlagda bilinnehavet i basprognosen for 2030
aven tagit fram ett bilinnehav som kan anvéndas for kanslighetsanalyser. Bilinnehavet for
kanslighetsanalyser ar lagre; for Goteborg 370 bilar per tusen invanare.
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For att studera modellens kanslighet for andrat bilinnehav, samt att faststalla den niva som
skall anvandas i K2020-scenariot, har berakningar med olika nivaer for bilinnehav
genomforts (figur 6).

; GR:s strukturbild GR:s strukturbild
GR:s strukturbild Trv k-analys med med 2010 ars
lagre bilinnehav bilinnehav

Figur 6. Resultat fran fordjupade berdakningar med férandrat bilinnehav.

Berakningar visar att bilinnehavet har en mycket stor inverkan pa prognosens utfall. Att
anvanda 2010 ars niva for bilinnehav istéllet for bilinnehavet enligt Trafikverkets
basprognos 2030 innebr att kollektivtrafikandelen 6kar fran 23 % till 29,5 % i det aktuella
omradet.

Referensgruppen valde for K2020-scenariot att anvanda ett bilinnehav med 80 procent av

2010 ars niva. Kombineras detta med hojda parkeringsavgifter och markanvandning enligt
GR:s strukturbild genererar Sampers en kollektivtrafikandel pa 37,2 %.
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K2020-scenariot: sa ser det ut

TRE CENTRALA FORANDRINGAR: MARKANVANDNING, PARKERING OCH
BILINNEHAV

Den slutliga uppsattningen av forandrade indata och hur dessa paverkar
kollektivtrafikandelen sammanstalls nedan.

Markanvandning - niva och férdelning av bostad- och arbetstillfallen

» Befolkningsutveckling enligt GR:s strukturbild

+ 10 000 boende per ar fram till 2030

+50000

+ 100 000

O
+ 1600 per "station” — jamn spridning ‘

Figur 7: Befolkningsutveckling som anvants i prognos enligt K2020-scenario.

Att enbart andra niva och fordelning av befolkning och arbetsplatser har marginell inverkan
pa kollektivtrafikandelen som 6kar fran 22,8 % till 23,0 %. | och med att ett hogt
bilinnehav (fér Goteborgs kommun 470 bilar per tusen invanare) ligger fast paverkas
benédgenheten att byta fardmedel endast i liten utstrackning (figur 8).

GR:s strukturbild

Figur 8: Markanvandningens paverkan pa kollektivtrafikandelen.
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Parkeringsavgifter

» Parkeringsavgifter
Okning 10-20kr/h

.

Figur 9: Okning av parkeringsavgifter som anvints i prognos enligt K2020-scenario.

Okning 5-10 kr/h

Genom de hojda parkeringsavgifterna genererar modellen en 6kning av
kollektivtrafikandelen med knappt 4 procentenheter (figur 10).

GR:s strukturbild

Parkeringsavgift
med 2010 ars 80/40/20 kr
bilinnehav

Figur 10: Parkeringsavgiftens paverkan pa kollektivtrafikandelen.

Bilinnehav

< Bilinnehav:

80 % av dagens niva

A

Figur 11: Bilinnehav som prognosen enligt K2020-scenariot baseras pa avser 80 % av
nuvarande niva.
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Att bilinnehavet sanks, fran 2010 ars niva, till 80 % av 2010 ars niva innebér en okning av
kollaktivtrafikandelen med drygt 3 procentenheter (figur 12).

"vi
Parkeringsavgift Parkeringsavgift

Okning 80/40/20 kr Okning 80/40/20 kr
+

80 % av 2010 ars
bilinnehav

Figur 12: Parkeringsavgiftens paverkan pa kollektivtrafikandelen vid sankning fran 2010 ars

niva.

Den slutliga prognosen enligt de parametrar som faststéllts genererar en
kollektivtrafikandel pa 37,2 % for Goteborgsomradet (figur 13). Det ar fortfarande inte
riktigt i niva med malbildens 40 %. Referensgruppen goér bedémningen att den aterstaende
overflyttning som kravs for att uppna malbilden kan nas genom en kombination av de
atgarder som valts bort i scenariot. Dessa atgarder kan t.ex. innebara okad turtithet, nya
linjer for kollektivtrafiken och forandringar i kollektivtrafikens taxa.

« Markanvandning U
» Parkering
Prognos

. AR K2020-scenario
Bilinnehav ot

Figur 13: Slutlig trafikprognos enligt K2020-scenario

FLER RESENARER | KOLLEKTIVTRAFIKEN OCH FLER SOM CYKLAR ELLER
GAR

En Sampers-berdkning for nulaget (med indata enligt situationen for ar 2013) genererar en
kollektivtrafikandel pa 28 % for Goteborgsomradet. | Trafikverkets basprognos for ar 2030
genereras en kollektivtrafikandel pa 23 %, bland annat beroende pa ett kraftigt 6kat
bilinnehav i denna prognos (TRV Basprognos daterad 12-09-10).
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Genom att i modellen lagga in markanvandning enligt GR:s strukturbild, héjda
parkeringsavgifter samt ett lagre bilinnehav genereras en kollektivtrafikandel pa 37 %.
Studeras resandeforandring i absoluta tal framgar att de forandrade forutsattningarna enligt
K2020-scenariot, férutom en 0kad kollektivtrafikandel, &ven leder till en generell
minskning av det totala resandet samt dverflyttning till gang- respektive cykelresor (figur
14).

2 500 000
2 000 000 —
1500 000 —
Modellberdknat nuldge
1000000 W 2030Basprognos
2030 K2020-prognos
500 000 — — —
o, il [ I
o & X B X
& R ) >
&*® & ‘ \\gﬁ.\‘b <3
&
e
&

Figur 14: Antal resor per vardagsdygn inom, samt till och fran, Géteborgsomradet for olika
prognoser.

Malbilden enligt K2020 bygger pa antagandet att kollektivtrafikresandet skall férdubblas
men dven om modellen genererar en kollektivtrafikandel i paritet med malbilden innebar
detta en lagre 6kning av antalet kollektivtrafikresor jamfort med malbilden. Jamfors antalet
resor enligt K2020-scenariots prognos med modellberaknat nulaget for ar 2013 ger K2020-
scenariot ett 6kat kollektivtrafikresande med 50 % fram till r 2030 (jamfors K2020-
scenariots prognos med modellberakningar for ar 2006 blir motsvarande okning 80 %).

De tva delar i K2020-scenariot som ger storst paverkan pa fardmedelsandelen ar minskat
bilinnehav respektive hojda parkeringsavgifter. I och med att dessa tva delar innebar
minskade resmojligheter och 6kade kostnader for bilresande kommer &ven det totala
resandet att minska. | K2020-scenariot blir minskningen for det totala resandet ca 5 % (ca
120 000 resor) jamfort med Trafikverkets basprognos for 2030. Om forbattringar infors for
gang-, cykel- och kollektivtrafik kan hela eller delar av minskningen férhindras. Detta har
dock inte testats studien.

Gang och cykelresandet 6kar i och med atgarderna i ungefar samma omfattning som
kollektrafikresandet, dvs. med ca 40 % (ca 150 000 resor).
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| figur 15 redovisas hur kollektivtrafikresandet i straken in mot Goteborg andras i de olika
prognoserna.
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Figur 15 Fardmedelsandelar i strak avseende kollektivtrafikresenarer respektive
personbilsresendrer (férare+passagerare).

En beréakning av trafikarbete for bilresor till, fran samt inom Géteborgsomradet (Goteborg,
Partille, norra Mdlndal, vastra Harryda) har genomforts for de resdrenden som genereras i
modellen (regionala personresor for arbete, tjdnste och dvriga arenden). | Trafikverkets
basprognos okar trafikarbetet for dessa resor med 27 % jamfort med det modellberéknade
nulaget for ar 2013. K2020-scenariot innebér att trafikarbetet istallet minskar med 7 % for
dessa resor (figur 16).
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Figur 16 Matrisberédknat trafikarbete (miljoner fordonskm per vardagsdygn) for bilresor som
har mal och/eller startpunkt inom Gbg-omradet.
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Diskussion

INFRASTRUKTUR NAR KLIMATMALEN UPPNATTS - AR ALTERNATIVA
SCENARIER EN VAG FRAMAT?

Att skapa tydliga och jamforbara forutsattningar for samhallsekonomiska berdkningar ar en
viktig princip vid framtagande av trafikprognoser for den nationella infrastruktur-
planeringen. Ett enhetligt scenario skall darmed anvéndas for analys av samtliga storre
investeringsobjekt inom Trafikverkets nationella atgardsplanering. Det finns dock, genom
kanslighetsanalyser, mdjligheter att anvanda andra scenarier och darmed analysera hur vél
ett objekt fungerar i andra framtida trafiksituationer.

I ASEK5-avsnitt 4.3° finns rekommendationer for vilka kanslighetsanalyser som bor
genomfdras. Det saknas dock redogérelse avseende metodik vilket innebér att
kanslighetsanalysens utfall riskerar att bero pa respektive handlaggare.

Aven om kénslighetsanalyser genomfars kommer dessa alltid att relateras till
huvudscenariot som darmed blir den framtida situation som blir mest anvand och som det i
manga fall relateras till nar jamforelse gors mellan objekt.

Det finns bade for- och nackdelar med planering som fokuserar pa ett huvudscenario. Den
stOrsta fordelen &r troligen att datamédngden kan minimeras och jamforelsen mellan objekt
underlattas. En stor nackdel &r att beslutsunderlaget inte fullt ut varderar hur robusta
objekten ar for framtida avvikelser fran huvudscenariot. Detta kan till viss del kompenseras
genom kénslighetsanalyser men det kréver arbete med standardisering av metod om
jamforbarhet mellan objekt skall kunna uppnas. Ett alternativ kan vara att introducera ett
begransat antal alternativa scenarier som vérderas likvardigt i beslutsprocessen.

BACKCASTING MED TRAFIKMODELLER - VILKA AR DE TEKNISKA
BEGRANSNINGARNA?

I vanliga fall faststalls indataparametrar till trafikprognoser genom att, t.ex. via
omvaérldsstudier och analys av historiska data, beddma sannolikheten fér hur dessa kommer
att utvecklas. | K2020-scenariot har indataparametrar istallet faststallts med utgangspunkten
att ett forutbestdmt prognosutfall skall genereras.

Att anvénda trafikmodeller som verktyg for planering enligt backcasting-metod har flera
fordelar. En viktig aspekt &r, i enlighet med det som diskuteras nedan, att samsynen mellan
nationella och regionala planeringsorgan kan 6ka nér ett gemensamt verktyg kan anvandas
for att generera underlag till planeringsprocessen. Trafikmodeller och kvantitativa underlag
kan &ven fa 6kad anvandning inom planeringsarenor dar skepsisen till trafikprogoser ar
utbredd.

® Trafikverket, 2012-05-16.

25



Det finns dock nackdelar, atminstone om verktygen anvands utan forbehall och kritiskt
granskande. De modeller som resgenereringen baseras pa ar skattade och framtagna for att
fungera inom vissa ramar. Nar framtida scenarier, som kraftigt avviker fran dagens
resmonster och vérderingar, skall analyseras finns stor risk att analysen hamnar utanfor
ramarna for de samband som modellen kan hantera. Fordjupade studier bor darfor
genomforas i syfte att klargéra inom vilka ramar modellen kan anvéandas.

GAR DET ATT FORENA MALBILD OCH PROGNOS?

Det ar val kant att regionala och lokala malbilder, planer eller prognoser i manga fall
avviker fran de prognoser som nationella myndigheter lagger fram. Prognoser for
befolkningsutveckling &r ett exempel pa detta. De prognoser, planer eller mal for
befolkningsutveckling som fors fram inom en enskild kommuns planeringsverksamhet
innehaller i de flesta fall en hdgre utveckling &n den prognos som t.ex. Trafikverket
anvander som underlag i den nationella atgardsplaneringen.

Avvikelser i synen pa framtida utveckling kan skapa motsattningar och forsvara
mdjligheten till en samsyn kring nationella investeringar och dess koppling till regionala
och lokala atgarder. Foljden kan bli att investeringar skjuts pa framtiden, att investeringen
suboptimeras, eller att fordyringar uppstar i ett senare skede.

Om en enskild kommun eller region har en annan syn pa befolkningsutveckling &n den
prognos som Trafikverket anvénder brukar beslutsunderlaget kunna kompletteras med en
kanslighetsanalys. Den kraftigare befolkningsutvecklingen laggs da in i trafikmodellen
varpa ett resande genereras utifran de alternativa forutsattningarna. Malbilden enligt K2020
ar mer komplicerad att anvanda som kénslighetsanalys i och med att det ar modellens
utdata, dvs. sjalva resandet och de trafikmangder som detta genererar, som avviker fran
Trafikverkets basprognos. | féreliggande studie har en uppsattning indataparametrar
definierats som innebér att modellen, till stora delar, genererar ett resande enligt malbilden.
Detta innebdr att diskussionen kring modellens mojlighet att generera beslutsunderlag i en
malstyrd planeringsram kan breddas till att &ven innefatta indata (i detta fall i form av
parkeringsavgifter, bilinnehav och férdelning av bostéder/arbetsplatser).

I och med det K2020-scenario som tagits fram i projektet finns nu en Sampers-prognos som
svarar upp mot den regionala malbilden enligt K2020. Denna prognos kan anvandas for att
analysera hur val infrastrukturinvesteringar fungerar i en trafiksituation baserad pa
malbildens resmonster. | de fall denna prognos anvands parallellt med Trafikverkets
basprognos bor det finnas forutséttningar att ”forena” malbild med prognos genom att
utvardera atgarder i respektive scenario och pa sa satt bredda beslutsunderlaget.

K2020-scenariot innebar ocksa att det finns ett utokat underlag for att diskutera vilka

atgarder som bidrar till att malbilden uppnas. En stor vinst med K2020-scenariot &r darmed
att det skapar ett gemensamt underlag for diskussion kring prognos och malbild.
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BILINNEHAV OCH PARKERING PAVERKAR MEST - VAD INNEBAR DET FOR
PLANERINGEN?

Trafikprognosen utifran K2020-scenariot har visat att markanvandning enligt GR:s
strukturbild, kraftigt 6kade parkeringsavgifter och minskat bilinnehav skapar
forutsattningar for att malbilden enligt K2020 kan uppnas. Samtliga tre delar &r kopplade
till strukturella fordndringar som, om de skall kunna genomforas, troligtvis kréver en
forandrad stadsbild dar efterfragan pa narhet, tathet och centrala marklagen 6kar samtidigt
som efterfragan av individuell forflyttning pa langa avstand minskar.

Det regionala arbetet inom K2020 har medfort en 6kad fokusering pa kollektivtrafik och
vikten av att samordna kollektivtrafikplaneringen pa lokal, regional och statlig niva. I och
med aktuell studie finns nu tillkommande kunskap som kan bidra till diskussionen kring de
strukturella atgarder som behdvs for styrning mot malbilden om 40 % kollektivtrafikandel.
Om, och i sadana fall hur, planeringsintressenter i regionen véljer att ga vidare med denna
kunskap ar viktigt att folja, dels utifran fragestallningar kring trafikprognoser och
kvantitativa underlags paverkan i beslutsprocesser, dels utifran fragestallningar kring hur
regionala malbilder kan inga och samverka med nationella planer och mal.
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