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Forord

Denna rapport dr den sammanfattande slutredovisningen av ett storre forsknings-
projekt inom ramen for Viagverkets SNE-grupp RPD (Road Planning and Design).
Projektet som helhet har behandlat inducerad trafikefterfragan och dess konse-
kvenser och syftar till att forbattra kunskapen om hur kapacitetshéjande viaginve-
steringar paverkar trafikarbetet och miljon och dirmed de 6vergripande transport-
politiska malen.

Slutrapporten som presenteras hir syftar till att ge en dkad forstaelse for hur indu-
cerad trafikefterfrdgan kan béttre hanteras 1 planeringsprocessen. Rapporten riktar
sig framst till planerare som arbetar med trafiksystemplanering, atgérdsplanering-
en och underlag till denna. Aven &vriga samhillsplanerare kan emellertid dra nytta
av och anvinda kunskaperna och den struktur som presenteras.

Forsta etappen bestod av en litteraturgenomgang som presenterats i ett tidigare
projekt genom Trivector Rapport 2009:8 Att hantera inducerad efterfragan pa
trafik.

I etapp II som redovisas i Trivector Rapport 2009:62 Inducerad trafikefterfragan i
svensk planeringsprocess analyseras hur kunskapen om inducerad trafik anvénds i
svensk végplanering. En genomgéng av ett antal forstudier, oversiktsplaner samt
regionala systemanalyser belyser om och hur man i planeringen diskuterat och
tagit hansyn till fenomenet inducerad trafikefterfragan.

Etapp III har undersokt hur inducerad trafik hanteras i dagens modellsystem for
prognoser bade for effekter pa kort och lang sikt. Etappen foreslar ett tillagg till
EVA och konstaterar att Sampers verkar hantera de kortsiktiga effekterna pa ett
tillfredstdllande satt. Studien presenterar dven fallstudier och tester av Sampers
respektive Eva. Ett forslag pa ny modell for markanvandnings- och lokaliserings-
effekter foreslds ocksé. Etappen redovisas 1 Trafikverkets rapportserie med Publi-
kationsnummer 2011:052 och med titeln Inducerad trafikefterfragan i dagens mo-
deller for planering av och beslut om infrastruktur — etapp 3 i forskningsprojekt
om inducerad trafik.

Forskningsprojektet dr ett samarbetsprojekt mellan Anders Hagson, Chalmers,
Monica Lundin, TfK Borldnge, Matts Andersson, WSP och Lena Smidfelt Ros-
qvist, Trivector Traffic. Kontaktperson pa Vagverket har varit Stefan Grudemo.

Lund februari 2011
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Denna rapport syftar till att ge en 6kad forstaelse for hur inducerad trafikefter-
fragan kan hanteras béttre i planeringsprocessen. Rekommendationerna &r re-
sultat av ett forskningsprojekt om inducerade trafikefterfragan och dess konse-
kvenser for planeringen av transportsystemet.

Inducerad trafikefterfragan handlar om att 6kad végkapacitet skapar ny trafik.
Fenomenet &r sedan liange kédnt och erként i savil internationell som nationell
forskning och dr inkluderat i mer avancerade modellverktyg men har hittills
knappast behandlats eller diskuterats i sjdlva planeringsprocessen. Inducerade
efterfrageeffekter handlar om att nér végkapaciteten eller kvaliteten i trafiksy-
stemet Okar minskar uppoffringen for att firdas pa védgen vilket i sin tur okar
efterfragan.

Aven om forbittrad transportkapacitet naturligtvis innebér nyttor for samhillet
och for manga trafikanter, dr okade transporter inte oproblematiskt vare sig i
forhéllande till de svenska transportpolitiska malen eller till generella forutséatt-
ningar och ramar for en hallbar transportforsorjning.

Det finns tva huvudsakliga problem eller risker med att inte pa ett adekvat sitt
ta hansyn till inducerade effekter i planeringen for och av transportsystemet:

m Trafikkningen, utover den som beror pd befolkningstillvdaxt och okat
ekonomiskt utrymme, spads pa.

m De funktioner och den kapacitet som investeringar avser att bidra med
bibehalls inte pa sikt.

Planering betyder per definition att systematiskt och malinriktat agera for att
uppna ett framtida mal — vilket for transportsektorn alltsa definieras av det
transportpolitiska malet. Enligt direktiven for svensk planering av trafiksyste-
met ska fyrstegsprincipen anviandas och skulle helt korrekt anviand delvis bidra
till en béttre hantering av planering for en mer héllbar transportférsorjning.

Ett problem med att fyrstegsprincipen inte rackt till handlar om att den anvénts
alltfor sekventiellt. I sin praktiska tillampning bor fyrstegsprincipen snarare ses
som ett forhallningssétt for transportsektorns planering och dessutom anviandas
dven i samhillsplanering utanfor transportsektorn dér grundforutséttningarna
for langsiktigt héllbar transportforsorjning grundldggs. Det handlar om att be-
akta och ta hénsyn till trafikkonsekvenserna och transportefterfragan redan da
man fattar beslut om andra samhéllsplaneringsfragor som till exempel lokalise-
ring av verksamheter eller boende.

Rapporten beskriver en principiell modell for att hantera inducerad trafikefter-
fragan i1 de olika delarna av planeringsprocessen. Principen baseras pa att den
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ska passa for ett generellt planeringsprocessperspektiv med ett trafikslagsover-
gripande synsétt som startar i vialformulerade problembeskrivningar.

Allra viktigast i hanteringen av inducerad efterfridgan &r att utbudselasticiteten
uppmérksammas och inkluderas i olika bedomningar och avvédgningar for pla-
nerings- och investeringsbeslut. Det handlar om att ta reda pa huruvida en at-
gérd eller plan inducerar efterfragan, och om det 1 sa fall finns alternativa 16s-
ningar pa det problem som man forsoker hitta 16sningar till. Om det finns indu-
cerad efterfradgan men den anses acceptabel, enligt de transportpolitiska malen,
for att lata atgdrden g vidare i1 planeringsprocessen, ska man fraga sig om det
finns kompenserande atgirder for att motverka effekterna av detta. Dessa in-
kluderas da i planerna.
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1. Inducerad trafikefterfragan — en viktig fraga for
transportplaneringen

1.1 Inducerad trafikefterfragan pa gott och ont

Okad vigkapacitet skapar ny trafik. Detta fenomen kallas inducerad trafik och
ar sedan ldnge kdnt och erként i savil internationell som nationell forskning.
Fenomenet handlar om att det ekonomiska sambandet mellan utbud och efter-
fradgan géller ocksd for trafiken. Nidr vigkapaciteten eller kvaliteten okar mins-
kar uppoftringen for att firdas péd vigen vilket okar efterfragan.

Inducerad biltrafik definierar den extra biltrafik som nygenereras av utékad
vdgkapacitet och dr alltsa biltrafik utoéver omfordelningen i tid och rum av den
som redan finns i systemet. Den inducerade trafiken bestar av resor som kunde
ha gjorts med annat fdrdmedel, Idngre bilresor samt av bilresor som inte hade
gjorts alls utan den nya vigkapaciteten. Inducerad trafik inkluderar inte 6kad
trafik pa grund av att befolkning eller ekonomiskt utrymme okar.

Det 4r inte nya végar i sig utan den 6kade hastigheten och den relativa attrakti-
viteten med ny vigkapacitet som gor att trafikanter anvdinder de 6kade mojlig-
heterna till att 6ka sina transporter, och didrmed det totala trafikarbetet. En ny
véig far trafik som omfordelas frdn Ovriga vdgar. Men trafikanterna utnyttjar
ocksé tidsvinsterna som den nya végkapaciteten ger till att resa oftare och lang-
re.

Den o6kade nytta som viginvesteringen ger mdjlighet till — genom t ex 6kad
hastighet eller kortare avstind till alternativa aktiviteter — innebér alltsa att den
genererar totalt mer biltrafik. Och ocksé att det sker en overflyttning fran mer
hallbarhets effektiva fardséitt genom att dessa forlorar i attraktivitet gentemot
bil.

Forskning visar att endast ca 20 % av den 6kade kapaciteten som en ny védg ger
bestar pé lang sikt. Cirka 40 % av kapacitetsokningen fylls av 6kad trafik orsa-
kad av befolkningstillvixt och ekonomisk tillvéxt. Och hela 40 % av den ckade
kapaciteten ’&dts upp’ av inducerad efterfragan. Tre fjdrdedelar av den inducera-
de efterfragan beror pa beteendeanpassning hos trafikanter till nya valmgjlighe-
ter, en fjardedel pa #ndrad markanvindning pa grund av vigkapaciteten',”. De
langsiktiga effekterna ar ofta minst lika stora som de kortsiktiga vilket betyder
att den elasticiteten pa lingre sikt 4r mer &n den dubbla mot de kortsiktiga®.

TRIP, 1999, The Best Solutions to Traffic Congestion: Dispelling the Myths about the Impact of Expanding
Roads, The Road Information Program

Cervero, 2002, Induced travel demand: Research design, empirical evidence, and normative policies.

Rodier, 2004, A review of the representation of induced highway travel in current travel and land use
models, TRB
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En mer utforlig, men kortfattad, sammanstillning av internationella forsknings-
resultat och hur detta hdnger samman finns presenterade i rapporten A¢t hantera
inducerad efterfragan pd trafik’ som finns att ladda ner fran internet.

Det finns tva huvudsakliga problem eller risker med att inte pa ett adekvat sitt
ta hinsyn till inducerade effekter i planeringen for transportsystemet:

m Trafikokningen, utdver den som beror pa befolkningstillvixt och Okat
ekonomiskt utrymme, spads pa.

m De funktioner och den kapacitet som investeringar avser att bidra med
bibehalls inte pa lite sikt.

1.2 Inducerad trafikefterfragan, transportpolitiska mal
och en hallbar transportférsorjning

Aven om forbittrad transportkapacitet naturligtvis innebér en nyttor for samhil-
let och for manga trafikanter 4r 6kade transporter inte oproblematiskt vare sig i
forhallande till de svenska transportpolitiska malen eller till generella forutsatt-
ningar och ramar for en hallbar transportforsorjning.

Infrastrukturplanering i Sverige har som &vergripande mal ... att sdkerstdlla
en samhdillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet.”” Hallbarhet och hallbar utveckling
definieras 1 sin ursprungliga kélla (Brundtlandkommissionens rapport “Var
gemensamma framtid”) som en utveckling som ".. tillgodoser dagens behov
utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillgodose sina be-
hov". Under det Overgripande transportpolitiska malet har regeringen ocksa
preciserat funktionsmal och hiansynsmal.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillgdnglighet i betydelsen att transportsy-
stemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt anges i funktionsmalet att transportsy-
stemet ska vara jamstillt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov®.

Hénsynsmalen handlar om sdkerhet, miljé och hélsa som viktiga aspekter som
ett hallbart transportsystem maste ta hansyn till. Transportsystemets utform-
ning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad
hélsa.

Hallbart transportsystem har, inte minst genom olika EU-dokument, kommit att
bli ett overgripande synsitt pa transportpolitiken, dédr hallbarhetsaspekterna

4 Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009, Att hantera inducerad efterfragan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8

Mal fér framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93.

5 Transportbehov anses som ett knepigt begrepp inom jamstalldhetsforskningen som hellre talar om erfa-

renheter (se t ex Larsson, Makten 6ver rummet: om genusperspektiv i samhéllsplaneringen i Kvinnoveten-
skaplig tidskrift, vol. 27 nr. 2/3 sid. 29-47. 2006). | transportsammanhang kan man dven anvanda beteende
eller efterfragan istéllet for behov.
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inkluderas bland ménga andra. Det finns ingen officiell definition av vad ett
hallbart transportsystem &r dven om forskare och experter dr eniga om vad som
krivs for en hallbar transportforsérjning. Forskning’ har utifrdn dessa samman-
stdllningar konkretiserat olika kriterier och krav som maste vara uppfyllda for
de olika hallbarhetskomponenter som fortydligar vad ett hallbart transportsy-
stem innebdr, se Figur 1-1.

Hallbarhetskomponenter Krnteneomrade Krav
Medverka till att Luftkvalitet Signifikant forbattring
minska
pafrestningarnapad  Vaxthusgaser Signifikant minskning
de
livsuppehaiiande Landskap ochmarkanviandning  Undvikande ellerkompensation
systemen (inkl
klimatsystemet) Naturresursanvindning Minskad anvandning T[anspor[_
system
Buller Minskning eller statusquo
Medverka till att Sidkerhet (skadoroch dod) Forbattring eller statusquo e
Oka valbefinnandet : S
B nuv : . Urbana levnadsvillkor Forbattring eller statusquo
JENCOM Samhillets transportkostnader Ingen dkning sociala kostnader
Inverkan pa absolut fattiga Ingen negativinverkan Hallbar
utveckling
Transportsystemet e
skall utformas i Omfattande rackvidd
aktivt samarbete Intressentgruppers medverkan
medrelevanta Allaroster hors
intressegrupper
Figur 1-1  Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgard i transportsystemet ska anses leda

mot ett transportsystem for hallbar utvecklings.

Om man ska inkludera en helhetsbild av alla krav pa dessa hallbarhetskompo-
nenter (Figur 1-1) krévs ett forandrat hansynstagande till de transport- och tra-
fikokningar vi haft historiskt. En omfattande genomgéng av litteraturen’ visar
att foljande maste uppfyllas for att transportsystemet ska kunna bidra till en
hallbar utveckling:

m transportefterfragan och/eller transportberoendet méste minska,

m hallbara transportsitt (kollektivtrafik, gang, cykel) maste framjas sa att
andelen transportarbete for dessa okar,

m fordon och infrastruktur bor vara mer miljéanpassade/héllbara.

Det betyder konkret att om man i enlighet med det nationella transportpolitiska
malet ska kunna sdkerstdlla en langsiktigt hallbar transportforsérjning maste
forviantade trafikokningar alltid — oavsett om de dr inducerade eller inte — maste
hanteras i transportplaneringsprocessen. I denna rapport beskrivs var i proces-

TransportMistra — ett tvarvetenskapligt forskningsprogram som tog fram resultat och rad for hur implemen-
tering av hallbara transportsystem kan underlattas. www.transportmistra.org

Ljungberg & Smidfelt Rosqvist, 2009, Béttre inférande av atgérder for ett hallbart transportsystem.
www.transportmistra.org

Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT.
TransportMistra
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sen inducerade trafikokningar hanteras effektivast och hur man kan tdnka och
gora i olika skeden av planeringsprocessen.

1.3 Om denna rapport

Denna rapport syftar till att ge en 6kad forstaelse for hur inducerad trafikefter-
fragan kan hanteras bittre 1 planeringsprocessen. Rapporten riktar sig framst till
planerare som arbetar med trafiksystemplanering, atgdrdsplaneringen och un-
derlag till atgdrdsplanering eller annan systemplanering. Rapporten kan dven
vara till nytta for 6vriga samhéllsplanerare som kan dra nytta av och anvinda
kunskaperna och den struktur som presenteras.

Kapitel 2 behandlar principerna for vilka olika delar i planeringsprocessen dar
inducerad efterfragan har betydelse och principen for hur man hanterar denna
efterfragedkning battre.

Kapitel 3 behandlar de olika nivéerna och ingdngarna i planeringsprocessen och
hur inducerad efterfragan bor behandlas.

I kapitel 4 beskrivs principerna for vilken storleksordning av inducerad efter-
frdgan, alternativt reducerad efterfrigan som olika typer av atgéirder i trafiksy-
stemet forvéntas ge.

Presentationen i hela rapporten och slutsatserna i kapitel 5 bygger pa forsk-
ningsprojektets olika delar som undersokt fenomenet med inducerad efterfragan
savil 1 teori som praktik. De ovriga etapperna i projektet har alla redovisats 1
separata rapporter:

m Litteraturinventering och sammanstillning presenteras av Hagson &
Smidfelt Rosqvist i Trivector Rapport 2009:8 Att hantera inducerad ef-
terfragan pa trafik.

®m Analyser av hur kunskapen om inducerad trafik hittills anvénts i svensk
véagplanering redovisas i Trivector Rapport 2009:62 Inducerad trafikef-
terfragan i svensk planeringsprocess.

m Undersokningar av hur inducerad trafik hanteras i dagens modellsystem
for prognoser bade for effekter pa kort och lang sikt redovisas 1 Induce-
rad trafikefterfragan i dagens modeller for planering av och beslut om
infrastruktur — etapp 3 i forskningsprojekt om inducerad trafik Trafikver-
kets rapportserie med Publikationsnummer 2011:052
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2. Att hantera inducerad biltrafik i planeringspro-
cessen

2.1 Transportplanering och fyrstegsprincipen

Planering betyder per definition att systematiskt och mélinriktat agera for att
uppnd ett framtida mal — vilket for transportsektorn definieras av det transport-
politiska malet (se avsnitt 1.1).

Trafikverkets aktiviteter spidnner over ett brett omrdde dir man idag arbetar
med sdvil atgirdsval for konkreta problemlosningar i transportsystemet som
mer Overgripande strategier och samverkan med lokal stadsplanering och regi-
onal utvecklingsplanering. Oavsett vilken del av processen ska fyrstegsprinci-
pen tillimpas pa ett sitt som beskrivs som att:

Fyrstegsprincipen utgér fran att transportsystemet ska utformas och utvecklas
utifran en helhetssyn och att hitta bésta atgarder for att losa problem eller
brister i transportsystemet. Det &r viktigt att analyserna genomfors i ett tidigt
skede 1 planeringen innan dtgérderna har valts. Tdnkbara atgirder ska analy-
seras 1 foljande fyra steg:

Steg 1 — Atgirder som kan péverka behov av transporter och val av trans-
portsiitt.

Steg 2 — Atgirder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur
och fordon.

Steg 3 — Begrdansade ombyggnadsatgirder.

Steg 4 — Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgéirder.

Aven om namnet, liksom gingse illustrationer av, fyrstegsprincipen indikerar
ett sekventiellt synsitt bor den i sin praktiska tillimpning snarare ses som en
princip eller forhallningssitt for transportsektorns planering (Figur 2-1)'°.

Den storsta nyttan av de tva forsta stegen i fyrstegsprincipen (Steg 1 och 2) far
man om man beaktar och tar hinsyn till trafikkonsekvenserna och transportef-
terfragan redan da man fattar beslut om andra samhaéllsplaneringsfrdgor som till
exempel lokalisering av verksamheter eller boende. Detta dr sérskilt viktigt i
beaktandet av inducerad trafikefterfragan.

0 Bl a SIKA:s granskning av anvandningen av Fyrstegsprincipen (SIKA Rapport 2005:11 Fyrstegsprincipen

— Infrastrukturplaneringens nya Potemkinkuliss?) visar pa just behovet av att anvandningen pa ett battre
satt genomsyrar planeringen sasom ursprungsintentionen, for att principen ska fa reell genomslagskraft.
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Steg 2 Atgérder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon

PLANERINGSPROCESSEN

I II Steg 1 Atgérder som kan paverka transportbehovet (efterfragan) och val av transportsatt

Steg 3 Begrinsade

ombyggnadsatgarder

Steg 3 Begrénsade

ombyggnadsatgdrder

Steg 4 Nyinvesteringar och

storre ombyggnader

Figur 2-1 Tankﬁ:modell for fyrstegsprincipens praktiska anvandning. Bearbetning fran ursprunglig
kalla™.

Steg 1 och 2 kan visserligen dven handla om kunskapshd6jande eller attitydpa-
verkande atgdrder som kan komplettera och effektivisera befintlig eller plane-
rad infrastruktur — men steg 1 och 2 har storst potential i samhillsplanerings-
skedet dédr grunden for en hallbar transportforsorjning laggs.

En poiing med en av tankarna bakom fyrstegsprincipen'? var just denna att man
kontinuerligt i samhéllsplanerarprocessen (i vidare bemirkelse dn enbart trans-
portplanerarprocessen) aktivt bor arbeta med att minska beroendet av motorise-
rade transporter, prioritera héllbara fardsétt och se till att effektivt utnyttja be-
fintliga system och kapacitet. G6r man det minskar behovet av investeringar for
bade ombyggnad och nyinvesteringar. Med effektiv hantering och utnyttjande
av atgidrder (planering) enligt steg 1 och 2 dven utanfor transportsektorn mins-
kar alltsa frekvensen av atgdrder enligt steg 3 och 4, vilka framst belastar trans-
portsektorn.

Utformning av och investeringar i infrastruktur d&r med andra ord starkt beroen-
de av dtgirder och planering utanfor transportsektorn och dess specifika plane-
ringsprocess. Kommuners och regioners planeringsprocesser bor ocksd omfat-
tas av fyrstegsprincipen som modell for planeringen av en hallbar transportfor-
sOrjning.

Fyrstegsprincipens tva forsta steg bor i planeringsprocessen for infrastruktur
komma in redan i policybeslut och nationella strategier. Om de stannar vid att
vara steg 1 "atgdrdsplanering” blir de i realiteten verkningslosa eller ges mycket
begriansad potential.

Diskussionen om fyrstegsprincipens tolkning och anvéndande dr viktig i per-
spektiv av att inducerad trafikefterfrigan maste hanteras i transportplanerings-

" Trivector Rapport 2010:57 Stafettbeskrivning for battre malstyrning i planeringen — slutrapport

2 Ekman, L., Smidfelt Rosqvist, L. & Westford, P. (1996) Trafiksystem for battre stadsmilj. Bulletin 138.
Institutionen fér Trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola
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processen. I foljande avsnitt beskrivs hur detta bor ske 1 olika skeden av plane-
ringsprocessen.

2.2 Olika nivaer i planeringsprocessen

Planering av infrastruktur sker pa manga olika nivaer och involverar en méngd
olika aktorer. Behov av analyser, modeller och metoder skiljer sig mellan dessa
nivaer bade generellt och specifikt for att hantera just fenomenet med inducerad
trafikefterfragan.

Kraven for en 14ngsiktigt héllbar transportforsorjning, tillsammans med konse-
kvenserna av inducerad trafikefterfragan, gor att det dr extra viktigt att hantera
inducerad trafikefterfragan och dess effekter pa ett tidigt stadium 1 planeringen.
Redan dad man identifierar och definierar de problem som planeringsprocessen
syftar till att I6sa &r det viktigt att beakta de effekter inducerad trafikefterfragan
ger. I realiteten gar fortfarande planeringsprocessen oftast direkt pa atgérderna,
dven om en fordandring med nya arbetssétt pagar i samband med implemente-
ringen av den nya planeringsprocessen.

I beskrivningen av hur inducerad trafik bor hanteras skiljer vi i denna rapport
pa den initiala processen med alternativgenerering och delen som hanterar att
vdlja och sditta samman ett stort antal konkreta atgirder vid upprittande av pla-
ner och program.

Alternativgenerering, dvs. hur tinkbara 16sningar tas fram och foreslas pa de
problem som transportpolitiken syftar till att 16sa, dr det kanske viktigaste ste-
get 1 en planeringsprocess. Som tidigare diskuterats giller detta savil plane-
ringsprocessen for transportsystemplaneringen (Figur 2-2) som 6vrig samhalls-
planering som ger grundforutsdttningarna (se avsnitt 2.1) for hur transportsy-
stemet kan tillgodose den langsiktigt hallbara transportfoérsorjningen.

De forsta stegen i en planeringsprocess behover, tydligare én tidigare varit fal-
let, utgoras av en forutsittningslos genomgang dir problembilden diskuteras
utifrin givna ramar t ex i form av de transportpolitiska malen'. Anvindningen
av de regionala systemanalyserna é&r ett steg i denna riktning som bor inkludera
effekter som inducerad trafikefterfragan.

For den kontinuerligt forekommande atgdrdsvalsprocessen anges i forslaget till
nytt planeringssystem att fyrstegsprincipen ska anvidndas fore val av atgirder
gors. En bredd av olika atgirdstyper i transportsystemet som kan bidra till att
16sa de definierade problemen behover beaktas. I denna process bor den induce-
rade trafikefterfragan och dess effekter beskrivas for de olika atgérdsalternati-
ven. Processen som leder fram till atgdrdsval ska inkludera informationsutbyte
med allménheten, intresseorganisationer och berdrda parter. Inte minst i denna
samverkan bor inducerade trafikeffekter inkluderas i diskussionen.

¥ Se t ex redovisningen av etapp Il i detta projekt (Trivector rapport 2009:62 Inducerad trafikefterfragan — i
svensk planeringsprocess) som granskat hur inducerad efterfragan och dess effekter behandlas tidigare.
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Figur 2-2  Principiell planeringsprocess for transportsystemplanering pa nationell/regional niva. Upp-
foljning och utvardering av maluppfyllelsen med avseende pa nationella mal aterkopplas till
den fortsatta planeringen.

2.3 Hantera trafikefterfragan i planeringsprocessen

I f6ljande kapitel (3 och 4) beskrivs hur inducerad — eller annan 6kad — trafikef-
terfragan hanteras pa ett bra sitt i planeringsprocessens olika delar. Rekom-
mendationerna bygger pa resonemangen som hittills presenterats. Hur fenome-
net bor hanteras har dérfor delats in i tva delar.

Den forsta behandlar de mer 6vergripande planeringsprocesserna som handlar
om planering for 6kad transporteffektivitet enligt det 6vergripande transportpo-
litiska malet om langsiktigt hallbar transportférsorjning. Detta presenteras i
kapitel 3 (se Figur 2-3).

I den andra delen (kapitel 4) ges rekommendationer f6r hur inducerad trafikef-
terfragan béttre kan hanteras nir olika atgédrdsalternativ bedéms (se Figur 2-3).

Utover dessa specifika rad finns behov av att uppfoljningar och utvirderingar
utnyttjas sd att ytterligare kunskap om inducerade effekter for svenska forhal-
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landen samlas in och fors tillbaka som ny kunskap 1 planeringsprocessen (Figur
2-3).

Regiona|a svstemana|yser/ Beakta den inducerade

nationella strategier el il

Policybeslut

Varje mandatperiod

transportsystemeni regioner trafikefterfragan

Planerings- och Beakta (ev kompensera) inducerad
genomférandeprogram trafikefterfragan

Trafikefterfraganvid
planering for

e . transporteffektivitet
Atgardsplaner for Beakta den inducerade (Kapitel 3)

Arligen

Utvardering av miljo- och Beakta effekterna av inducerad Inducerad
andra konsekvenser trafikefterfragan trafikefterfragan vid

val av

atgardsalternativ

13 5 .

= Genomférande (Kapitel 4)

(7]
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=t A x - Identifiera och skatta inducerad Kunskaps-

:E Uppfljning och utvardering trafikefterfragan i utvarderingar P
uppbyggnad

Figur 2-3  Principiell modell for néar i planeringsprocessen de olika rekommendationerna fér hanteran-
de av inducerade effekter framst bor inkluderas.

Den principiella modellen for hur man ska hantera inducerad trafikefterfragan
ar den samma for de olika delarna av planeringsprocessen (Figur 2-4). Grund-
laggande ar att fenomenet med utbudselastisk trafikefterfragan uppmérksam-
mas och inkluderas i olika bedomningar och avvégningar for planerings- och
investeringsbeslut. Det handlar om att ta reda pa huruvida en étgéird eller plan
inducerar efterfragan, om det i sa fall finns alternativa 16sningar pa det proble-
met. Om det finns inducerad efterfrigan men som anses acceptabel, enligt de
transportpolitiska funktions- och hdansynsmaélen, for att lata atgérden ga vidare 1
planeringsprocessen frdgar man sig om det finns kompenserande atgirder for
att motverka effekterna av detta. Dessa inkluderas da i planerna.
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FUNKTION - Definiera funktioner/delfunktioner for transportsystemet fran transportslagsévergripande
systemperspektiv

PLANERINGSPERSPEKTIV
Sok problemlésningar inom ett brett spektra av fysiska och andra atgarder.

HANTERA INDUCERAD TRAFIKEFTERFRAGAN GENOM ATT:
1) Bedom den inducerade trafikefterfragans storlek for varje enskild atgard
2) Bedom den samlade inducerade trafikefterfragan fér atgardsplan/atgardspaket

Om effekterna inte dr acceptabla
enligt funktions- och hansynsmal

Om Om Om ingen
inducerad accepterad inducerad
efterfragan inducerad efterfragan

efterfragan

UNDERSOK ALTERNATIVA ATGARDER/PLANER

Om ingen Om
inducerad accepterad
efterfragan inducerad
efterfragan

FORESLA OCH INKLUDERA MILDRANDE OCH/ELLER
KOMPENSERANDE ATGARDER

Om mildrad eller
kompenserad
efterfragan

Fortsatt planeringsprocessen

Figur 2-4  Principiell modell for hur inducerad trafikefterfragan hanteras vid olika skeden i planerings-
processen.

Hur man avgrinsar det system inom vilket man bedomer och beskriver effekter
har stor betydelse for vilka slutsatser som dras. Atgirder i ett trafiksystem har
ofta effekter dven pa trafiken i helt andra delar av systemet. Ett tydligt exempel
pa detta &r att nédr en inpendlingsort begransar eller utdkar bilkapaciteten paver-
kar detta dven trafiken i omkringliggande utpendlingsorter och vigsystem.

Inducerad efterfragan fungerar naturligtvis inte enbart som respons pa utokad
eller begrinsad bilkapacitet. Aven forindringar i kapacitet for kollektivtrafik
paverkar bdde total mingd trafik och forflyttning mellan trafikslagen. Kollek-
tivtrafik dr nagot mer svarbedomt eftersom dven turutbudet (flexibilitet) maste
bedomas.
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3. Trafikefterfragan vid planering for transportef-
fektiva stader och regioner

3.1 Inducerad trafikefterfragan och planering for o6kad
transporteffektivitet

Den planering som sker i transportsektorn dr avgérande for den transportpoli-
tiska maluppfyllnaden. Kostnaderna dr i savil statsbudget, regional budget som
kommunal ansenliga. Transportsektorn dr som tidigare diskuterats dven beroen-
de av kommunal och regional samhéllsplanering. De grundlaggande forutsétt-
ningarna for att skapa en langsiktigt hallbar transportférsorjning formas i sam-
hillsplaneringsprocessen som ligger utanfor Trafikverkets eller transportsy-
stemplaneringens direkta ansvar. Samtidigt dr transystemets planering, funktion
och anvindning viktig for andra samhéllsmal &n det transportsektoriella.

Traditionellt har olika krav och problem i transportsystemet atgirdats med in-
vesteringar i mer infrastruktur. Arbetssétten 1 Trafikverket dr nu under forand-
ring och gar stadigt mot ett bredare planerings- och konsekvensbedomningsper-
spektiv som inkluderar alla trafikslag (vilket speglas dven 1 forslaget till ny
planeringsprocess).

Det innebir att transportsektorn arbetar allt mer med analyser av effekter och
konsekvenser tidigt i processen. Redan pa systemniva ska alternativ analyseras
som pa bésta sitt tillgodoser dvergripande mal och samtidigt grovt bedoms som
kostnadseffektiva. Allt i syfte att nd méluppfyllnad till ldgsta kostnad. Enligt
EG-direktiv dr kraven ocksd stora pa beaktande av miljokonsekvenser pa en
strategisk planeringsniva. Aven i andra ldnder finns liknande arbetssiitt i olika
former eller under utveckling. Exempel &r intgrated planning, impact assess-
ment, multimodal transportation planning, least cost planning, sustainable ur-
ban transport plans med flera.

Trafikverket arbetar i1 linje med denna utveckling med att utveckla samlade
effektbedomningar (SEB) pa ett sitt sa att effekter och bidrag till maluppfyllel-
se tydligt framgér i klartext, bdde for de effekter som kan uttryckas &dven i mo-
netdra termer och de som inte kan det. I detta sammanhang dr det viktigt att
poéngtera att de effekter och bedomningar som utreds kréiver tydliga och ge-
mensamma definitioner. Dessa riskerar annars att bli helt eller delvis beroende
av vem som gor bedomningen. I de fall definitioner eller véilgrundade samman-
vagningsmodeller inte finns bér man inte gora alltfor summerande bedémning-
ar av t ex maluppfyllnad eftersom sadana alltid innehaller matt av viktningsbe-
domningar.

En planering med hog maluppfyllnad, utéver traditionella framkomlighetsmal,
kriaver metoder som inkluderar olika typer av atgédrder och atgérdspaket. Att
forbattra kapaciteten i vigsystemet samtidigt som vi haller oss inom ramen for
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hallbar utveckling med dess krav pa minskade transporter och trafik, stiller
krav pad metoder som inkluderar maluppfyllnadsbedoémningar. .

Generellt giller det att mal, syfte och problembeskrivningar dr korrekta och
adekvata for att planering ska fungera pa ett bra sétt. I fragan om hur inducerad
trafikefterfrigan ska beaktas handlar det priméirt om att vara medveten om hur
det totala trafikarbetet fordandras i det system som studeras. Som tidigare dis-
kuterats riskerar alltfér sndva systemavgransningar att bortse fran overgripande
mal for transportsektorn.

Fragor som 1 den dvergripande planeringen av samhillet och transportsystemet
bor stéllas, for att bedoma om inducerad efterfragan riskeras, &r:

m Forvintas foreslagen atgird (paket av atgédrder) leda till totalt 6kad kapa-
citet for biltransporter?

m Paverkas den relativa attraktiviteten mellan fardsétt? Pa vilket sétt?

Om svaret pd dessa fragor dr att ingen inducerad trafikefterfragan forvintas —
fortsétt planeringsprocessen for atgiarder/atgardspaketet.

Om svaret pa dessa fragor dr att inducerad trafikefterfragan forvintas och inte
anses acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmalen —
undersok alternativa l6sningar/atgirder/planer.

Om svaret pa dessa fragor dr att inducerad trafikefterfragan forvintas och anses
acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmalen — foresla
kompensationsatgirder och fortsétt planeringsprocessen.

3.2 Inducerad trafikefterfragan i regionala systemanaly-

ser och atgardsplaner
Inom ramen for planeringsprocessen for transportsystemplaneringen ar det vik-
tigt att den inducerade efterfragan och dess effekter kommer in i ett tidigt ske-
de, sa som beskrivits tidigare.

Som grund for de investeringar och policybeslut som fattas for svensk infra-
struktursystem gors pa regional och nationell niva den sé kallade atgérdsplane-
ringen. Enligt det nya forslaget pa planeringsprocess foreslas regionerna fa an-
svar att varje mandatperiod upprétta och forankra en atgardsplan for transport-
systemet i en region med utgdngspunkt fran regeringens policybeslut (ungefir
som tidigare). Atgirdsplanen ska samlat redovisa sdvil fysiska som andra at-
girder som regionen prioriterar for att paverka transportsystemet och dess an-
vindning pa tio drs sikt eller mer. Det kan exempelvis gilla kollektivtrafik,
prissittning, drift- och underhall samt utveckling av transportinfrastrukturen.
Atgiirdsplanen 4r ett regionalt forankrat forslag till &tgirder, som ska kunna tas
in i planerings- och genomforandeprogrammet (se kommande avsnitt 3.3). At-
girdsplanen knyter samman planeringsprocessen for transportsystemet med
regionens och kommunernas ¢vriga samhéllsplanering och kan utgora underlag
for 6verenskommelser mellan staten och andra aktdrer om medfinansiering.

Numera ska atgdrdsplaneringen baseras pa en regional systemanalys (se dven
avsnitt 2.2 och Figur 2-2). Metoden bygger pa att man utifrdn ett trans-
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portslagsovergripande systemperspektiv analyserar transportsystemets funktion
utifran mal och behov.

Arbetet med de regionala systemanalyserna skulle enligt regeringens direktiv
for perioden 2010-2020" ske enligt foljande:

m ge underlag, till och samordnas med, trafikverkens nationella analyser av
langvédga gods- och persontransporter i syfte att undvika kapacitetskon-
flikter och sékerstilla att de alternativa I6sningar som overvags ar effek-
tiva bade for regional och langviga trafik;

m samordnas for att sidkerstdlla samsyn mellan regionsoverskridande trans-
portfléden och kollektivtrafiksystem;

m definiera de viktigaste utmaningarna och foresla 16sningar utifran fyr-
stegsprincipen;

m ange hur transportsystemet svarar mot de transportpolitiska malen och
vad som krévs for att forbattra maluppfyllelsen.

Utgangspunkten ar att trafikslagen ska komplettera varandra, och att identifiera
funktion och eventuella brister i transportsystemet utifran de transportpolitiska
malen samt de olika lokala och regionala malen. Ambitionen &r att lata loka-
la/regionala och nationella perspektiv motas redan under forberedelserna av
planen.

I de regionala systemanalyserna — de ¢vergripande bedomningarna av om fore-
slagna inriktningar och atgirder leder till héallbar transportforsorjning — ar det
viktigt att frigan om inducerad trafikefterfrigan kommer in. Den inducerade
efterfragan handlar i grunden om hur den relativa attraktiviteten mellan olika
fairdmedel fordndras och hur motstdndet for en forflyttning minskas genom
forbittrad framkomlighet i framforallt restider'.

De grundliaggande fragestdllningar som identifierar hur inriktningar i de regio-
nala systemanalyserna paverkar och inducerar trafikefterfragan ar:

m Vilka fardsétt far okad attraktivitet och framkomlighet med foreslagen ét-
gérd/atgéardsplan?

m Forvintas foreslaget atgirdspaket leda till 6kad kapacitet for biltranspor-
ter?

m Leder foreslagen atgird/atgiardsplan till forskjutningar i den relativa at-
traktiviteten? Pa vilket stt och till vilka firdsatt forskjuts attraktiviteten?

Om svaret pd dessa fragor dr att ingen inducerad trafikefterfragan forvintas —
fortsétt planeringsprocessen.

Om svaret pa dessa fragor &r att inducerad trafikefterfragan forvintas och inte
anses acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmélen —
undersok alternativa l6sningar/atgérder/planer.

" Uppdrag om inledande av atgardsplaneringen for infrastrukturatgarder perioden 2010-2020 mm.

Regeringens beslut N2008/243/IR, 2008-01-17

' Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009; Att hantera inducerad efterfragan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8
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Om svaret pé dessa fragor dr att inducerad trafikefterfrigan forvintas och anses
acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hédnsynsmalen — foresla
kompensationsatgirder och fortsétt planeringsprocessen.

3.3 Inducerad trafikefterfragan i planerings- och genom-
férandeprogram

De stora dragen och ramarna for infrastrukturens planering sitts i de regionala
systemanalyserna, policybeslut och atgéardsplanerna.

Enligt det nya forslaget till planeringsprocess ska aktualiteten av statligt finan-
sierade atgirder i atgardsplanen bedomas arligen, vilket redovisas i ett plane-
rings- och genomforandeprogram. Detta styrmedel for genomforande av atgér-
der foreslés innehalla tva delar.

Planeringsprogrammet anger vilka dtgiarder som ska forberedas for att kunna
tas in 1 genomforandeprogrammet, exempelvis genom slutforande av fysisk
planering, férhandlingar om eventuella medfinansieringsavtal, inklusive arbete
med fordjupade beslutsunderlag med sikerstélld kvalitet.

Genomforandeprogrammet anger vilka namngivna atgérder och &tgidrdsomréa-
den, exempelvis underhdll, trimning och miljoatgdrder som &r forberedda och
ska genomforas inom ett till tre &r och integreras 1 Trafikverkets verksamhets-
plan.

Det betyder att dven nir de drliga planerings- och atgérdsprogrammen tas fram
bor inducerad trafikefterfrigan beaktas. Om atgérdsplanerna redan dr framtagna
med hénsyn till de transportpolitiska funktions- och hénsynsmélen samt tar
hiansyn till inducerad trafikefterfragan dr bedomningarna pd en 6vergripande
niva redan gjorda. Om detta inte dr gjort eller till dess att beaktandet av induce-
rade effekter i planeringens tidiga skeden fatt genomslag ar det viktigt att i den-
na fas bedoma och beakta inducerad trafikefterfragan enligt Figur 2-4.

Aven vid bedomning av inducerad trafikefterfrigan och dess konsekvenser dé
de arliga planerings- och atgirdsprogrammen tas fram bor man frdga sig pa
vilket sdtt de atgiarder som foreslas ger kad kapacitet for biltransporter. Vid
okning av kapaciteten for biltrafik finns anledning att misstinka att trafiken
kommer att 6ka och alternativa atgéarder for problemet bor undersokas eller om
den specifika 6kningen kridver kompensation med andra atgédrder i systemet.
Kostnaderna och effekterna for de fullstindiga planerings- och atgérdspro-
grammen bor skattas/berdknas.

De grundldggande fragestéllningarna som identifierar hur inriktningar i plane-
rings- och atgiardsprogrammen péaverkar och inducerar trafikefterfragan &r:

m Har nagot hént i trafiksystemet som gor att foreslagna inriktningar i pla-
neringen leder till forskjutningar i den relativa attraktiviteten? P& vilket
satt och till vilka fardsatt forskjuts attraktiviteten?

m Forvintas forslaget atgardspaket leda till 6kad kapacitet for biltranspor-
ter?

m Pa vilket sdtt forskjuts den relativa attraktiviteten mellan fardsatten?
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Om svaret pd dessa fragor dr att ingen inducerad trafikefterfragan forvintas —
fortsitt planeringsprocessen.

Om svaret pa dessa fragor dr att inducerad trafikefterfragan forvintas och inte
anses acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hénsynsmalen —
undersok alternativa losningar/atgirder/planer.

Om svaret pa dessa fragor dr att inducerad trafikefterfragan forvintas och anses
acceptabel enligt de transportpolitiska funktions- och hidnsynsmalen — foresla
kompensationsatgiarder och fortsétt planeringsprocessen.

Inducerad trafikefterfragan dr en av orsakerna till att den avsedda kvalitet som
en vig planerats for inte kan uppritthallas utan leder till (inducerar) krav pa
ytterligare kapacitet. Problemet uppmérksammas ofta i samband med genom-
fartsleder som i kraft av sin attraktivitet sjunker i kvalitet for genomfartstrafi-
ken och dess krav pa framkomlighet. Det betyder att om inducerad trafikefter-
frdgan forvéntas for en véaginvestering riskerar ursprunglig kvalitet att urholkas.
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4. Inducerad trafikefterfragan vid val av atgardsal-
ternativ

Varje enskild atgédrd i infrastruktursystemet paverkar mojligheterna att nd de
transportpolitiska malen pa overgripande niva och ocksd de mer specificerade
funktionsmalen. Det ar dérfor viktigt att d&ven i det kontinuerliga arbetet och de
sma besluten om atgérder inkludera och bedoma effekterna av inducerad trafik-
efterfragan.

En viktig friga vid genomforande av dtgérder 1 transportsystemet dr hur man
kan bibehélla funktionen for de investeringar som gors. Detta dr viktigt inte
minst med tanke pa den samhéllsekonomiska effektiviteten for hur 6vergripan-
de mal och funktionsmalen om langsiktigt hallbar transportforsérjning.

Olika atgédrder och dtgérdspaket och investeringsinriktningar bidrar eller mot-
verkar pa olika sétt olika mal, inklusive den inducerade trafikefterfrigan, olika
mycket. Detta kapitel beskriver vilken typ av atgérder som kan antas ge stora,
medelstor respektive mindre inducerad trafikefterfragan. Sist beskrivs dven
atgirder som kan antas ha motsatt effekt och alltsa reducera total trafikefterfra-
gan. Dessa atgirder kan anvidndas for planering av transporteffektiva 16sningar
samt vid behov av mildrande eller kompenserande atgirder i de fall man trots
inducerad efterfragan beslutar att fullfolja genomforandet av en specifik atgird
(se Figur 2-4).

I detta kapitel hittar du alltsa hjdlp for oversiktliga storleksbedomningar av den
inducerade trafikefterfragan for olika typer av atgiarder. Vill man ha mer nog-
grant skattade effekter for en specifik atgird dan dessa mycket oversiktliga be-
démningar bor antingen EVA-snurran'® eller Sampers'” anvindas.

I de fall da den inducerad trafikefterfragan bedoms vara stor och atgirden trots
det beslutats genomforas rekommenderas att Sampers anvénds. Géller det en
mindre atgdrd och endast bedoms ha mindre efterfrageeffekt kan det ricka med
att anvinda EVA-snurran. Dock krivs, 1 alla de fall det bedoms finnas risk for
inducerade effekter, att atgirden omprdvas alternativt kompenseras enligt de
rekommendationer som presenteras i kapitel 2 och 3 samt illustreras 1 Figur 2-4.

Projektet har tagit fram ett forslag pa hur man med hjalp av generella elasticiteter kan kéra EVA ett extra
varv for att fa en uppskattning av inducerade effekter pa kalkylen — kallad EVA-snurran

Sampers har testas for ett antal historiska fall for att se hur modellen behandlar inducerad efterfragan och
ratt anvand ar bedémningen att Sampers tillrackligt beskriver kortsiktigt inducerad trafikefterfragan.



18

Trivector Traffic

4.1 Atgarder som férviantas inducera biltrafikefterfragan

Béde vilken étgidrd som foreslds, vilken trafiksituation och vilket trafikutbud
som rader 1 utgdngslidget har betydelse for storleksordningen pa den inducerade
trafikefterfragan. Dessa faktorer skiljer sig savédl mellan olika delar av landet
som mellan olika delar av en stad eller region.

Nivéan av trdngsel har stor pdverkan pé forvintad inducerad efterfrdgan. Ju mer
trangsel och ju mindre marknadsandel bilen har i utgangslaget ju storre induce-
rad efterfrdgan forvéntas. Trangsel gor att en del trafik 1 utgangslaget flyttats
med sjunkande kapacitet (6kad trangsel) som “kommer tillbaka” om kapacite-
ten okar.

Aven graden av paverkan pa relativ attraktivitet mellan olika firdsittsalternativ
paverkar den inducerade efterfragan. I de situationer ddr alternativ till bilen har
en hygglig marknadsandel finns potentiellt stérre paverkan pd den relativa at-
traktiviteten mellan firdsétten. Fler av trafikanterna i de olika firdsitten ligger
”pa marginalen” och dr dirmed mer lattpaverkade d&ven med marginella skillna-
der.

Atgirder som bist 6kar kapaciteten och minskar restidsuppoffringen for biltra-
fik ger de storsta inducerade effekterna.

Baserat pé teori och forskning om vad som kortsiktigt och 1dngsiktigt paverkar
storleken av den inducerade trafiken listas nedan vilka principiella atgérder som
forvintas ha stor, medelstor och viss inducerad efterfrageeffekt. I praktiken &r
alla atgérder satta i sitt ssmmanhang speciella och den indelning som presente-
ras hér inte pd nagot sitt absolut. Var uppmirksam pa att faktiska fall mycket
vil kan glida mellan den klassindelning som valts hér. Presentationen visar
emellertid en enkel bedomning av storleksordningen pa forvintade effekter for
olika typer av atgarder.

Stor forvéntad inducerad efterfragan

Foljande typ av dtgirder forvédntas ha stora savél kortsiktiga som mer langsikti-
ga inducerade efterfrageeftekter:

m Nybygge/dragning av motorvag/trafikled
®m Nybygge/dragning av huvudled

Atgirder som ger tillginglighet till nyexploateringar av verksamheter har po-
tentiellt stor effekter pd langsiktig inducerad efterfragan genom att nyexploate-
ringar okar utbudet av och tillgdngligheten till fler och nya malpunkter. Till
denna typ av atgirder som har forvintat stor sadan effekt hor:

®m Nyanldggning av storre trafikplats
m Forbifarter

Vid denna typ av atgirder rekommenderas att Sampers anvinds i de fall man
vidare vill utreda atgardsalternativet.
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Medelstor férvédntad inducerad efterfragan

Foljande atgirder forviantas ha medelstora sévil kortsiktiga som mer langsiktiga
inducerade efterfrageeftekter:

® Ombyggnad fran vdg med mindre kapacitet till vig med motor-
vag/trafikledsstandard/huvudledsstandard

m Breddning av befintlig vig for 6kad kapacitet eller hastighet
m Okning av korsningskapacitet i ett mer 6vergripande vignit

m Nybyggnad av ny lokalgata som 6kar kapacitet eller minskar restidsupp-
offringar i vagnétet

Atgiirder som ger tillginglighet till nyexploateringar av verksamheter har som
ndmnts ovan potentiellt stor effekter pa langsiktig inducerad efterfrdgan genom
att nyexploateringar 6kar utbudet av och tillgédngligheten till fler och nya mal-
punkter. Till denna typ av atgdrder som har forvdntat medelstor sddan effekt
hor:

® Ombyggnad fran mindre till storre trafikplats
m Forbifarter

Vid omfattande sadana hdr dtgidrder rekommenderas att Sampers anvénds 1 de
fall man vidare vill utreda atgardsalternativet. Vid mindre omfattande kan det
rdcka med att anvinda EVA-snurran for att far en uppskattning av omfattningen
av effekterna.

Viss férvantad inducerad efterfragan

Foljande atgirder forvintas ha vissa kortsiktiga och/eller 1angsiktiga inducerade
efterfrageeffekter:

® Ombyggnad frdn mindre vég till huvudled
®m Breddning av befintlig vig for marginellt 6kad kapacitet eller hastighet
m Okning av korsningskapacitet i ett mer lokalt gatunit

m Ombyggnad av lokalgata till standard som i mindre omfattning okar ka-
pacitet eller minskar restidsuppoftringar i vagnitet

Vid denna typ av atgidrder som har mindre inducerad efterfrageeffekt racker det
oftast att anvanda EVA-snurran for att far en uppskattning av omfattningen av
effekterna.

4.2 Atgirder som minskar biltrafikefterfragan

Liksom 6kad kapacitet och minskade restidsuppoffringar for biltrafik inducerar
efterfragan sa sker det omvinda da attraktiviteten for andra alternativa fardsatt
okar relativt bilalternativet/n. Triangselavgifter dr ett mycket tydligt och vél
utvirderat exempel pa detta. Stockholmsforsoket innebar till exempel en unge-
farlig minskning av det total trafikarbetet i lanet med 2 till 3 procent och i in-
nerstaden med cirka 14 procent. Men dven andra atgérder kan ha en motver-
kande eller kompenserande effekt pa inducerad biltrafikefterfragan.
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Exempel pd atgérder som styr efterfragan ar:

m Tringselavgifter/skatt

m Skatter pa brénsle eller kilometer med bil

m Avgifter/skatter for anvdandning av infrastruktur (t ex broavgifter)
m  Avgifter/skatter for viss typ av trafik (t ex avgifter for tung trafik)

Andra exempel péd atgirder som paverkar den relativa attraktiviteten och mot-
verkar inducerad biltrafikefterfragan ar:

Utokat utbud och kvalitet i kollektivtrafiken

Minskat trafikutrymme f6r biltrafik (avsmalningar etc)

Farre parkeringsplatser vid t ex arbetsplatser

Prioriteringar for kollaktivtrafikens framkomlighet (t ex bussfilt, sig-
nal/korsningsprioriteringar, bussgata, prioriterad snordjning i kollektiv-
trafikstrak etc)

m Sinkta hastighetsgrinser

m Lokalisering av verksamheter (t ex arbetsplatser, bostéder, besoksintensi-
va verksamheter) 1 kollektivtrafikattraktiva ldgen

Fortitning av stader
Strategiska satsningar pa cykeltrafik
Forbattrad géngtillgdnglighet (kan frimja kollektivtrafikanvdndning)

Samlade program fér Mobility Management
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5. Slutsatser

Malet med svensk transportpolitik dr att samhéllsekonomisk effektivt skapa
langsiktigt hallbar transportforsorjning. For att trafik och transporter ska ske
savil ekonomiskt, socialt som ekologiskt langsiktigt hallbart maste dagens tra-
fikmangder minska'®"? vilket stiller nya krav pa trafiksystemplaneringen.

Med langsiktig hallbarhet i1 atanke maste all trafikokning ddrmed hanteras, om
mojligt undvikas eller mildras, och i annat fall kompenseras i andra delar av
systemet dn didr man accepterar att den uppkommer. Att som vi diskuterar i
denna rapport investeringar i kapacitet och framkomlighet dessutom inducerar
trafikefterfragan stéller hanteringen ytterligare pa sin spets. Forutom att plane-
ring av ett transportsystem for langsiktigt hallbar transportforsorjning maste
hantera “externt” skapad trafiktillvixt — t ex beroende pd befolkningstillvéxt
eller 6kad ekonomisk tillvixt — maste den dven hantera den “internt” inducera-
de efterfragan.

Inducerad trafikefterfragan ar dven problematiskt med tanke pa att avsedd kva-
litet och funktion for investeringar urholkas med inducerad efterfragan. Induce-
rad trafikefterfrdgan dr en av orsakerna till att den avsedda kvalitet som en vig
planerats for inte kan upprétthallas utan istdllet kommer att inducera krav pd
ytterligare kapacitet och investeringar, som 1 sin tur genererar trafik etc.

Fragan om inducerad trafikefterfragan accentueras med det trafikslagsovergri-
pande synsétt som vinner markinternationellt och dessutom sarskilt lyfts fram i
och med Trafikverkets bildande. Effekter som medverkar till eller motverkar
inducerad efterfrdgan har extra relevans da trafiksystemet betraktas som en
helhet for alla olika trafikslag eftersom kapacitetsforandringar for ett trafikslag
paverkar den relativa attraktiviteten mellan olika alternativa fardsétt.

De viktiga fragorna som vid planering av samhélle och transportsystem maste
stdllas handlar om huruvida foreslagna atgérder forvintas leda till totalt 6kad
kapacitet for nigot specifikt transportslag och hur den relativa attraktiviteten
mellan olika alternativ paverkas av dtgirden.

Om ingen okad trafikefterfrdgan — inducerad eller annan — foérvéntas kan plane-
ringsprocessen fortsittas. Om ddremot trafikefterfragan forvintas oka, och inte
anses acceptabel enligt de transportpolitiska malen, bér man backa ett steg och
undersoka alternativa 16sningar for identifierat problem. Om okad trafikefter-
fragan — externt genererad eller inducerad — forvintas men anses acceptabel
enligt de transportpolitiska méalen bor man dnda undersoka och foresld mildran-

8 Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT.

TransportMistra
' Akerman, 2011, Transport systems meeting long-term climate targets: A backcasting approach, KTH
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de och/eller kompenserande atgérder innan man fortsédtter med planeringspro-
cessen.
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Inducerad trafikefterfrdgan handlar om att 6kad vagkapacitet skapar ny trafik. Fenomenet ar
sedan ldnge ként och erkint i savil internationell som nationell forskning och ar inkluderat i
mer avancerade modellverktyg men har hittills knappast behandlats eller diskuterats i sjélva
planeringsprocessen. Inducerade efterfrageeffekter handlar om att nédr vagkapaciteten eller
kvaliteten i trafiksystemet 6kar minskar uppoffringen for att fardas pa végen vilket i sin tur
okar efterfragan.

Rapporten ger en 6kad forstaelse for hur inducerad trafikefterfragan kan hanteras béttre i
planeringsprocessen och dr det sammanfattande resultatet av ett forskningsprojekt finansie-
rat av Trafikverket.

Forbittrad transportkapacitet innebér nyttor for samhéllet och for manga trafikanter. Samti-
digt &r 6kade transporter inte oproblematiskt vare sig i forhallande till de svenska transport-
politiska malen eller till generella forutséttningar och ramar for en hallbar transportforsorj-
ning. Dér for dr det viktigt att pa ett adekvat sdtt ta hansyn till inducerade effekter i trafik-
systemplaneringen. De huvudsakliga skilen till detta r att trafik6kningen, utéver den som
beror pa befolkningstillvaxt och dkat ekonomiskt utrymme, spads pa samt att de funktioner
och den kapacitet som investeringar avser att bidra med riskeras pa grund av inducerade
effekter.

Rapporten beskriver en principiell modell for att hantera inducerad trafikefterfragan i de
olika delarna av planeringsprocessen. Modellen passar ett generellt planeringsprocessper-
spektiv med ett trafikslagsovergripande synsitt som startar i vdlgrundade problembeskriv-
ningar.

Allra viktigast i hanteringen av inducerad efterfragan ar att just utbudselasticiteten upp-
mirksammas och dessutom inkluderas i olika bedémningar och avvigningar for planerings-
och investeringsbeslut. Konkret handlar det om att ta reda pa huruvida en étgérd eller plan
inducerar efterfragan, och om det i sé fall finns alternativa 16sningar till det problem som
initierade atgidrden. Om en atgird eller plan bedoms inducera efterfrigan men att denna
anses acceptabel — enligt de transportpolitiska malen — ska man gé& vidare och undersdka
om det finns kompenserande atgirder for att motverka dessa effekter som kan inkluderas i
planerna.

Inducerad trafikefterfragan — hjilp att hantera fenomenet 1 planering av
trafiksystemet

Trivector Rapport 2011:01




