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1. Inledning

Sverige har en lang tradition av att anvanda samhéllsekonomiska nytto-kostnadskalkyler i planerings-
processen. Genom att stalla projektens fordelar mot dess kostnader erhélls ett underlag for att bedoma
vilka infrastrukturprojekt som ska prioriteras inom ramen for det anslag som riksdagen avsétter. En
viktig komponent i dessa kalkyler ar trafikanternas nytta av en ny och béttre vag. Forbattringarna méts
som tidsvinster och ges ett ekonomiskt varde, det sa kallade tidsvardet.

Néar de prioriterade projekten ska byggas uppstar ofta tillfalliga olagenheter. Vanligtvis sanks hastig-
heten forbi arbetsomradet och inte sallan stangs en del av vagbanan av. Manga av dessa temporara ka-
pacitetsminskningar &r nddvandiga medan andra kan undvikas eller i alla fall begransas. Exempelvis
staller Trafikverket krav pa att méanga underhallsbelaggningar av vagar med hdg trafikering genomfors
nattetid for att begransa storleken pa trafikstérningarna.

Det saknas emellertid en generell hantering av dessa fragor, dvs. det finns ingen systematik i att balan-
sera kostnaden for att genomfora en atgard mot olagenheten for resendrerna under byggtiden. Detta
utgor i sig ett brott mot grundtanken med att forbattra infrastrukturen, dvs. att battre vagar skapar
battre forutsattningar for vaganvandarna och déarmed for samhallet som helhet.

I denna promemoria utformas ett forslag till en trafikstérningsavgift vars syfte ar att kombinera den
logik som paverkar prioriteringen av investeringar med principerna for att genomféra de projekt som
beslutats. Ett system med trafikstorningsavgifter innebdr att den entreprendr som tilldelats ett kontrakt
betalar en avgift motsvarande resendrernas kostnad for forsening, dvs. for deras restidsforlangning
jamfort med situationen innan projekten genomférs. Beskrivningen av hur avgiften berédknas utgdr en
integrerad del av forfragningsunderlag och kontrakt for totalentreprenader. Fran entreprendrens per-
spektiv blir darfor trafikstorningsavgiften, pa samma satt som personal och maskinell utrustning, en
kostnad for att genomfora projekt. Entreprendren far darmed anledning att leta efter tillvagagangssatt
for att genomfora sitt uppdrag, inte bara genom att begrénsa anvandningen av de traditionella produkt-
ionsfaktorerna utan ocksa med syfte att begransa avgiftens storlek och darmed trafikstérningarna un-
der byggfasen.

En poang med trafikstorningsavgiften ar att bestallaren 6verlater till entreprendrerna att leta efter icke-
traditionella sétt for att genomfora projekt. Exempel kan innefatta trafikldsningar som att bygga tem-
poréra ersattningsvégar, genomfoéra arbetsuppgifter nattetid, uppmana trafikanterna att under en period
valja andra fardmedel, etc. Genom att lata en trafikstorningsavgift inga som en naturlig komponent av
infrastrukturhallarens forfragningsunderlag behdver bestéllaren inte pa forhand avgora nar sadana an-
passningar & mojliga. | stallet ges entreprendrerna drivkrafter att forutsattningslost leta efter icke-trad-
itionella satt for att genomfora projekt.

Uppsatsen inleds i avsnitt 2 med en genomgang av litteraturen pa omradet och ett enkelt exempel illu-
strerar effekterna av en trafikstorningsavgift. Bilaga A innehaller ett forslag till text som kan inga i de
forfragningsunderlag som anvénds i upphandlingen av projekt. Avsnitt 3 redovisar en tillampning i
form av ett vdgarbete pa Stadsgardsleden i centrala Stockholm, for att illustrera vilka effekter en tra-
fikstorningsavgift skulle kunna ha pa restider och budgivningsprocessen. Avsnitt 4 summerar genom-
gangen och drar slutsatser.



2. Fran vaghyra till trafikstorningsavgift

Den underliggande tanken med trafikstorningsavgifter ar inte ny. Av tidigare litteratur framgar att
Storbritannien ar 1984 borjade anvanda vaghyra som en metod for att reducera tidsatgangen for som-
liga infrastrukturprojekt. Metoden innebér att entreprendren betalar en avgift for den avstangda végen
som bygget kraver; entreprendren hyr vagbanan av huvudmannen. VVdghyran ger entreprendren inci-
tament att minimera tidsatgangen for vagarbetet, vilket i sin tur leder till farre stérningar och mindre
trangsel. Konceptet har testats av Trafikverket i Sverige.

Vaghyra gor det dyrbart att stanga av kérfalt och begransa framkomlighet. Da vaghyran baseras pa
storleken av den vagyta som blockeras av ett vagarbete, inte av trafikmangden pa vagen, ar den emel-
lertid ett trubbigt instrument for att begransa den stérning som uppstar. Det verkliga problemet ar inte
att entreprendren &r pa vagbanan utan att forseningar uppstar. Aven om stérningen reduceras, exem-
pelvis genom att bygga en temporar forbifart, maste entreprencéren anda betala en vaghyra om nagot
korfalt maste stangas av. Detta utgor motivet for att ersatta anvandningen av den mera rigida vaghyran
med en trafikstorningsavgift. Avsikten dr att pa sa satt battre fanga nyttan for resenarerna av innova-
tiva sétt att begrénsa stérningarna under byggtiden.

Avgiftens utformning beskrivs narmare i avsnitt 2.1. Dérefter redovisas principerna for att berakna
tidsatgang och tidsvarden (avsnitt 2.2), de finansiella konsekvenserna for Trafikverket av en avgift
(2.3) samt betydelsen av valet mellan att anvanda utforande- respektive totalentreprenad for nyttan av
en trafikstorningsavgift (2.4).

2.1. Trafikstorningsavgiftens utformning
Avgiften utformas pa foljande sétt

Trafikstorningsavgift = Antal fordon som ar kvar pa vagen - Tidsvarde - Forandrad tidsatgang + Antal
fordon som byter fardvag - Tidsvarde - Forandrad tidsatgang

eller annorlunda uttryckt,

TSA= AntalF, -V, - ATid, + AAntalF, -V, - ATid, /2

AntalF &r antal fordon som &r kvar pa vagen och i anger typ av fordon (t. ex. bil eller lastbil); \7i ar

tidsvardet for fordon av typ i, AT &r forandrad tidsatgang for fordon i; AAntalF &r antal fordon av typ i
som byter fardvéag.

Antalet fordon pa den vag som paverkas av storningen, de fordon som tar en omvag liksom forand-
ringen av restid maste emellertid matas som en del av projektets genomforande. Registrering av dessa
uppgifter kommer i genomférandeskedet vara bestéllarens ansvar. Detta innebar en administrativ mer-
kostnad for trafikstorningsavgiften i form av den utrustning som krédvs for att registrera faktisk tidsfor-
dréjning under anlaggningsfasen av projektet. Ju battre precision i denna del, desto mera korrekta inci-
tament kommer avgiften att skapa.

For att satta siffror pa detta kan foljande exempel ges. Antag en végstracka som det tar en minut att
passera med bil. Till foljd av ett vagarbete som upphandlats med trafikférseningsavgiften som en kom-
ponent sanks hastigheten och det tar 1,5 minuter att passera samma stracka under det att projektet ge-
nomfors.

Fall 1: Inga resendrer slutar att anvanda vagen. Om strackan anvénds av 10 000 fordon per dag och om
tidsvardet ar 100 kr per timme uppgar trafikstorningsavgiften till [((1,5-1) - 10 000 - 100)/60 minu-
ter=] 8 333 kronor per dag.

Fall 2: Somliga resenarer tycker att den 6kade tidsatgangen motiverar en omvag. Det forsta ledet i be-
rakningen ar da den samma som tidigare med skillnaden att farre resendrer far véanta den extra halv-
minuten. Om man antar att 9 000 fordon kommer att fortsdtta att anvdnda végen blir merkostnaden for
dessa [((1,5-1) - 9 000 - 100)/60 minuter=] 7 500 kronor per dag.



| fall 2 &r det svart att bedoma hur lang tid det tar for de 1000 fordon som valjer detta omvagen.
Tidsatgangen maste uppenbarligen vara langre an 1 minut (eftersom man annars skulle valt omvagen
redan fran borjan) och det maste ta mindre an 1,5 minuter (eftersom man annars skulle kort den van-
liga vagen). En rimlig approximation kan darfor vara att ta ett varde mitt emellan, dvs. att restiden
Okar med 15 sekunder. Detta motiverar att kostnaden i andra delen av ekvationen ovan divideras med
tva.

Kostnaden for de trafikanter som valjer omvégen blir da [((0,25) - 1 000 - 100) /60 minuter=] 417
kronor per dag. Den totala merkostnaden och darmed ocksa trafikstorningsavgiften i fall 2 blir darfor
(7 500 + 417=) 7 917 kronor.

Det traditionella forfarandet med vaghyra innebér att en entreprentr ges incitament att leta efter 16s-
ningar som begransar tillgangen till en vég eller vagbana under sa kort tid som majligt. Trafikstor-
ningsavgiftens precision ger entreprendren anledning leta efter helt andra losningar an att hélla sig
borta fran vagen. Om det & mojligt att utforma ett projekt som 6kar méjligheten att anvanda en alter-
nativ vag pa det satt som i exemplet ovan, kommer ocksa detta att begransa stérningskostnaden for
resenarerna. Vi aterkommer ocksa till de skillnader i tidsvarden for olika trafikantgrupper som kan ge
ytterligare incitament till anpassningar av hur och nér projekt genomfors.

En potentiell nackdel med trafikférseningavgiften gentemot vaghyra, ar att den senare har ett mer di-
rekt arbetsmiljoinslag. Vaghyra implicerar att vagen stangs av och arbete pa vagen kan utforas utan
passerande trafik. Det ar en tydlig sékerhetsaspekt for de verksamma végarbetarna. Det vittnas dven
om att just arbetsmiljoinslag, parallellt med incitament att utféra arbetet snabbt, var en av huvudanled-
ningarna till att Trafikverket provade denna kontraktsform. Aven om kopplingen mellan vaghyra och
arbetsmiljoforbattringar ar tydlig, sa kan aven det uppsta med trafikforseningsavgiften. Exempelvis
om entreprendren hittar en trafiklosning som helt leder bort trafiken fran ursprunglig vég, tillika ar-
betsplatsen, forbéattras arbetsmiljon for vagarbetarna.

Ett exempel pa hur texten i férfragningsunderlaget skulle kunna utformas ges i bilaga 1

2.2. Forutsattningar i forfragningsunderlag

For att entreprendren ska kunna lamna anbud pa detta krévs ett antal uppgifter i forfragningsunderla-
get. Trafikvolymer, restider och typ av trafik i utgangslaget maste redogéras for. Med dessa forutsatt-
ningar ges varje entreprendr mojlighet att bedoma hur olika trafiklosningar paverkar tidsatgangen och
hur manga fordon som kommer att fortsétta att anvanda vagen respektive véljer nagon annan I6sning
for sin resa. Detta utgdr grunden for att — som en del av valet av 16sning — uppskatta trafikstdrningsav-
giften i varje alternativ: Eftersom varje trafiklosning ger upphov till olika tidsbedémningar och dar-
med kostnader maste utforaren stalla de samlade kostnaderna for olika alternativ mot varandra for att
pa sa satt vélja vilket alternativ man kan ga fram med.

Den information som kravs i forfragningsunderlagen for entreprendrerna att kunna berakna anbud &r
lattillganglig for de flesta projekt. Bland annat finns god kunskap om trafikvolymer i alla delar av det
svenska vagnatet. Denna kunskap uppdateras relativt regelbundet for de stérre vagprojekten. Det finns
ocksa information om genomsnittligt antal tunga fordon som anvander de olika vagarna liksom om ge-
nomsnittlig belaggning (antal personer) i bilarna. Denna information utgor en central del av forfrag-
ningsunderlaget. Ocksa den tid det tar for genomsnittsfordon att passera den tankta strackan ar latt att
berdkna och méata. Undantaget kan vara i storre stader, inte minst i centrala Stockholm, dar trangseln ar
hog och det darfor ar svarare att berdkna effekterna pa trafiken av projektet.

Likasa finns en stor mangd information om den tidsvardering som anvéands i de samhallsekonomiska
analyser som genomfors. Det finns idag ocksa en omfattande forskningstradition kring vérdering av
tidsbesparingar, bade for olika typer av personresor och for gods- och varutransporter. Utgangspunk-
ten for dessa analyser &r att all restid — med undantag for de resor som gors for sin egen skull, exem-
pelvis for att njuta av naturen — utgdr en uppoffring: Kortare restid upplevs darfér som en mindre upp-
offring, en besparing.



2.3. Det ar inte leksakspengar

Som tidigare noterats kan det i manga fall finnas en enda majlighet att genomféra ett projekt, och detta
innebar obonhorligt att trafiken kommer att paverkas. | sadana situationer kommer utférarnas anbud
att 0ka med samma belopp som den trafikstdrningsavgift som tas ut. Det blir dd en “rundgang” av
pengar. | fall 1 ovan kommer anbudet att bli 8 333 kr hdgre per dag som vagens kapacitet begrénsas.
Den vinnande budgivaren anvander denna intakt for att betala bestéllaren for storningen.

Men detta nollsummespel ger endast en partiell beskrivning av trafikstorningsavgiftens finansiella
konsekvenser. Avgiftens huvudsyfte ar att ge entreprendrerna skal att leta efter I6sningar som innebar
att trafikstorningsavgiften minskar. Varje forandring av projektens utformning som innebédr mindre
stOrningar for resenédrerna kommer ocksa att minska behovet av att ta hojd for “den fulla” trafikstor-
ningsavgiften. Sa lange som den extra atgarden eller det annorlunda sattet att genomfora projektet
kostar mindre &n den trafikstorningsavgift som sparas in har anbudsgivaren skl att tillampa en sadan
I6sning. En anbudsgivare som i fall 1 ovan hittar en 16sning som minskar storningskostnaden med
cirka 4 000 kr per dag kommer att kunna sénka sitt anbud med motsvarande belopp. Darmed Okar
ocksa sannolikheten for denne att vinna upphandlingen.

I ett extremfall kan man ténka sig att en entreprendr kan begransa trafikstérningen utan att detta med-
for nagra ytterligare kostnader for att genomfora projektet. Effekten av forandringen ar i sa fall att —
som i ovanstaende exempel — projektkostnaden minskar med 4 000 kr per dag som arbetet genomfors.
Det ar emellertid troligt att det kostar mer att genomfora forandringen an att slutfora projektet pa trad-
itionellt satt. En dvergang fran dag- till nattarbete innebéar exempelvis att personalkostnaden 6kar i
form av den extra ersattning som de anstallda far. Det &r enbart motiverat att flytta projektet fran dag-
till nattetid om den minskade storningen inte &ts upp av denna typ av kostnadsokningar. Om man ater-
igen anvander ovanstaende sifferexempel sa kommer en kostnadsokning pa 2 000 kr per dag att vara
motiverad tack vare att stérningskostnaden minskar med 4 000 kr.

Exemplet pekar emellertid pa en viktig konsekvens for bestéllaren av att inféra en trafikstorningsav-
gift: Totalkostnaden for projektet kan komma att 6ka. Forklaringen ar enkel. Det ar fran ett samhéllse-
konomiskt perspektiv motiverat att genomfora ett uppdrag, pa ett satt som Okar utbetalningen fran
bestéllaren, om detta véags upp av en lagre kostnad for resenarerna.

Resonemanget kan aterigen illustreras av fall 1 fran ovan. Trafikstorningsavgiften skulle utan forand-
ringar av genomforandet innebara att entreprendrens anbud blir 8 300 kr hogre per dag an i franvaro av
en avgift. Den vinnande entreprenéren hittar emellertid en 16sning som sénker trafikstorningsavgiften
med 4 000 kr per dag; samtidigt 6kar genomférandekostnaden med 2 000 kr per dag. Anbudet kommer
darfor att kosta bestallaren (8 300—4 000+2 000=) 5 300 kronor mer per dag, jamfort med en situation
utan trafikstérningsavgift. Detta ar en samhallsekonomiskt motiverad merkostnad eftersom den totala
resursforbrukningen i samhallet — byggkostnad plus resendrernas tidsférbrukning — minskar med
(8 000-5 300=) 3 300 kr per dag.

2.4, Anvandbarhet for utférande- och totalentreprenader

Manga projekt genomfors idag som utférandeentreprenader vilket innebar att tillvagagangssattet for att
genomfora ett projekt — dess olika arbetsmoment — i forhand ar detaljspecificerat. Det &r trots detta
mojligt att i vissa fall anvanda en trafikstorningsavgift som i praktiken blir synonym med en véghyra.
Underhallsbelaggningar ar ett exempel: Projektet genomfors pa exakt samma satt — dvs. enligt specifi-
kationen i forfragningsunderlaget — oavsett om arbetet bedrivs dag eller natt. Skillnaden jamfort med
Trafikverkets nuvarande forfarande &r att entreprendren, inte bestéllaren, avgor vilken tidpunkt som &r
mest [&mplig.

Ju stérre handlingsutrymme en utforare kan ges, desto battre dr forutsattningarna for att hitta icke-kon-
ventionella tillvdgagangssatt for att genomfora projekt. Det innebér att det handlingsutrymme som
ligger i total- och funktionsentreprenader &ar en avg6rande forutsattning for nytdnkande i genomféran-
det av investeringar. | avsnitt 4 ges ett exempel pa hur en sadan 16sning skulle kunna se ut.



3. Simulering Stadsgardsleden

For att illustrera de konsekvenser som inforandet av en trafikstorningsavgift skulle kunna ha pa kost-
naden for entreprendren och restiderna presenteras har en fallstudie for ett trafikarbete pa Stadsgards-
leden som pagar i anslutning till ombyggnaden av Slussen. Stadsgardsleden &r en ca 1,5 km lang vag-
stracka som leder in till centrala Stockholm Gsterifran. Leden har normalt tva korfalt i vardera rikt-
ningen. Sedan tva ar har dock tva korfalt, ett i vardera riktningen, varit avstangda (se figur 1).

Figur 1 Stadsgardsleden
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Effekterna pa restider i exemplet, simuleras med hjalp av trafiksimuleringsmodellen ”Contram™ under
tre scenarier. Det forsta utgor ett basscenario mot vilket de tva andra jamfors. Basscenariot beskriver
situationen innan projektet paborjas, dar tva korfalt i vardera riktningen ar 6ppna.

| scenario 1 har ett korfélt i vardera riktningen stangts av (vilket alltsa &r det som gallt de senaste tva
aren). Scenario 2 representerar en situation med en tankt trafikstérningsavgift som resulterar i att ent-
reprendren identifierar ett nytt, innovativt sétt att genomféra projektet. Vi tanker oss darfor att det
befintliga sparet for Saltsjobanan, som loper parallellt med Stadsgardsleden, anvands for vagtrafik.
Denna del av banan har varit avstdngd under tiden som Slussen-projektet genomforts. Oavsett om
detta ar praktiskt mojligt, innebér det andra scenariot att banan asfalteras och anvands som ett omvéax-
lande korfalt i rusningstrafik. Det innebar att tre av de fyra korfalten, dvs 1,5 korfalt i vardera riktning-
en, kan hallas 6ppna for trafik.

| tabell 1 presenteras simulerade restider for trafiken pa Stadsgardsleden for de tre scenarierna, varje
kvart mellan klockan 06:45 och 09:00. Dessutom presenteras trafikvolymen i bada riktningarna per
kvart som passerar Stadsgardsleden. Nar alla fyra korfalten ar 6ppna for trafik passerar 116 fordon

! Contram simulerar hur fordonen valjer vag genom végnétet, samt hur I&nga restiderna blir. Contram utgar frén
antalet fordon som reser i varje res-relation (dvs antalet fordon som reser i varje start- och méalzonspar) och i som
startar inom varje 15-minutersintervall (07:15-07:29, 07:30-07:44 osv). Varje start- och mélzon &r runt ett kvar-
ter stort i centrala Stockholm. Contram kan simulera kduppbyggnad, kdavveckling och effekter pa restider dven i
hog trangsel, men haller dock den totala efterfrdgan pa resor i varje res-relation konstant. Alternativet ar att an-
vanda en modell med en foranderlig efterfrigemodell sdsom Sampers, dar resenarerna vantas anpassa sig dven
genom att byta fardmedel eller destination, eller genom att géra farre resor. Sampers &r dock oldmplig for att
simulera effekter pa restiden i system med hdg tringsel, vilket ar huvudskalet till att vi anvant Contram i detta
exempel.



mellan klockan 06:45 och 06:59. Restiden &r 89 sekunder. Trots att trafikvolymen okar succesivt fram
till klockan 8:00 sa Okar inte restiden till 95 sekunder forran klockan 07:45. Daremot forsatter restiden
att 6ka fram till kI 9:00, trots att trafikvolymen minskar, vilket beror pa att det tar tid for koer att bygg-
gas upp.

Tabell 1 Simuleringsresultat Stadsgardsleden.

Tid | 06:45 | 07:00 | 07:15 [ 07:30 | 07:45 | 08:00 | 08:15 | 08:30 | 08:45 | 09:00
Utgangslage

Restid 89 89 89 89 95 95 95 97 97 97
(sek)

Antal 116 | 483 | 529 | 576 | 557 | 597 | 569 | 557 | 588 | 555
fordon

Scenario 1: Ett Oppet korfalt

Restid 107 247 275 314 369 497 647 738 860 787

Q’;;%'n 448 | 749 | 1529 | 1496 | 1618 | 1487 | 1451 | 1451 | 1440 | 1458
Scenario 2: Trafikstdrningsavgift - 1 %2 6ppet korfalt

(ngf(t)'d 107 | 246 | 255 | 258 | 259 | 269 | 264 | 264 | 260 | 256
Q’;é%'n 431 | 758 | 1688 | 1824 | 2027 | 2188 | 2097 | 1984 | 2202 | 2052

I scenario 1, dar ett korfalt i vardera rakningen ar dppet, ar flodet 60-70 procent lagre dn i basscenariot.
Det beror pa att kapaciteten inte tillater ett hogre flode och att andra vagar blir mera attraktiva. Det
innebdr att trafik tvingas bort fran Stadsgardsleden till andra rutter. Trangsel okar saledes pa andra
stallen i vagnatet, till exempel i Sodra lanken. Mellan 7.00-7.14 &r flodet pa Stadsgardsleden knappt
40% av flodet i basscenariot. Det beror pa tidigare kobildning pa Stadsgardsleden (&n i basscenariot)
medan Ovriga natet fortfarande har 1ag trangsel, alltsd andra vagval ar snabbare. Ju narmare toppbe-
lastning man kommer, desto storre blir trangseln. Restiderna ¢kar i hela vagnatet och det blir inte lika
attraktivt att ta omvagar for att undvika Stadsgardsleden.

I scenario 2 &r trafikvolymen pa Stadsgardsleden hogre an i scenario 1. Det visar att farre resenarer kor
omvagar, vilket i sin tur leder till att trafiken i andra delar av vagnatet paverkas mindre an i scenario
tva. Restiden ar dessutom vasentlig lagre an i scenario 1, mellan tva och tre ganger hogre an i utgangs-
laget.

Tabell 2 redovisar de samhallsekonomiska effekterna av trafikstorningsavgiften. De forsta sex raderna
redovisar indata som anvénts for att berdkna det genomsnittliga tidsvardet for trafiken pa Stadsgards-
leden. Andelen tjansteresor, distributionstrafik och privat pendlingstrafik ar tagna fran resvanedata och
data fran trangselskatteportalerna, och tidsvardena ar tagna fran ASEK. | stort sett all forseningsrestid
tillbringas i ko enligt simuleringsmodellen och vérdet av tidsforlusterna har darfér viktats upp med
faktor 1,5. Modellen kérs fér morgonrusningen men vi tar hansyn till eftermiddagsrusningen genom
att multiplicera tidsforlusten med tva, samt antar 260 arbetsdagar pa ett ar.

For bada scenarierna beréknas den forsening som uppkommer for de resenarer som stannar kvar pa
Stadsgardsleden under projektets genomforande. Déarefter redovisas ocksa total tidsforlust for den
trafik som ursprungligen tog Stadsgardsleden men som tar en annan vag under projektets genomfo-
rande. For dess antas att de far halva tidsforlusten jamfort med trafiken som stannar kvar pa Stads-
gardsleden.

Tabellen visar att kostnaden for den forsening som uppstar pa Stadsgardsleden &r mer an dubbelt sa
stor i scenario 1 som i scenario 2, 80,5 jamfort med 34,2 Mkr. Effekten av en innovativ 16sning &r
darfor stor i vagnat med trangsel. Man kan i sjélva verket visa att besparingen blir &nnu stérre om man
tar hansyn till de omflyttningar som uppstar i vagnatet som helhet.



Om det ar mojligt att asfaltera den pendeltagstunnel som star oanvand och lata trafiken anvanda detta
som ett extra korfélt sa visar exemplet att detta bidrar till samhallsnyttan under forutsattning att kost-
naden inte &r storre &n (80,5 - 34,2 =) 46 miljoner.

I en upphandlingssituation star bestéllaren infor att gora inskrankningar i basscenariot med tva korfalt
oppna i bada riktningar. De berakningar som nu redovisats illustrerar den typ av dvervaganden som
entreprendrerna behdver gora for att vélja mellan olika trafikldsningar.

Tabell 2 Forseningskostnad jamfort med situationen fore projektets borjan.

Tidsvarde tjansteresor + distributionstrafik (h) 291
Tidsvarde pendling (h) 121
Vikt for restid i ko 15
Andel pendlingsresor 0,5
Andel tjansteresor + distributionstrafik 0,5
Genomsnittligt tidsvérde, enligt varden ovan (h) 309
Antal rusningsperioder per dag 2
Antal arbetsdagar per ar 260
Scenario 1: Vaghyra — Ett 6ppet korfalt

Total tidsforlust kvarvarande trafik pa Stadsgardsleden (h per ar) 203 099
Total tidsforlust trafik som tar en annan vag (h per ar) 57 450
Vardet av total tidsforlust for trafik ursprungligen pa Stadsgardsleden 80 509 869 kr
Scenario 2: Trafikstorningsavgift - 1 % 0ppet korfalt

Total tidsforlust kvarvarande trafik (h per ar) 101 085
Total tidsforlust trafik som tar en annan vag (h per ar) 9513
Vérdet av total tidsforlust for trafik ursprungligen pa Stadsgardsleden per ar 34 174 828 kr

Som tidigare noterats kan den samhéllsekonomiska kostnaden vara storre &n forseningskostnaderna for
dem som anvénder véagnatet. Skalet ar att de anpassningskostnader som drabbar resenédrer som byter
fardmedel eller destination, eller som gor farre resor, ocksa ingar i de samhallsekonomiska kostnader-
na. Dessa anpassningsdimensioner finns dock inte med i Contram-modellen, och ar darfér inte med i
var analys.



4. Slutsats och policyrekommendation

Studien pavisar en avvagning mellan den finansiella kostnaden for att genomfora infrastrukturprojekt
och resendrernas trafikstérningskostnader till foljd av att trafiken drabbas av storningar under byggti-
den. Tva modeller for att integrera kostnaden for sadana trafiklésningar som en del av forfragningsun-
derlaget har behandlats. Den forsta modellen med véghyra, innebér att entreprendren betalar hyr
vagen, da denne begransar framkomligheten pga. vagarbete. Modellen ger emellertid inte entreprend-
ren tillrackligt starka incitament att begransa trafikstérningarna.

Den andra modellen, trafikstorningsavgiften, tar istéllet ut en avgift for resendrernas restidsforlangning
som végarbetet ger upphov till for resendrerna. Detta ger entreprendrerna incitament att ta fram trafik-
I6sningar som begransar stérningarna. Darmed stérks branschens incitament for innovationer. Avgif-
ten illustreras med stod av en tankt tillampning pa Stadsgardsleden i Stockholm. | exemplet motiveras
kostnadsokningar med upp mot 40 MKkr per ar, under den tid som projektet pagar, om det ar majligt att
oka antalet korfalt fran tva till (i genomsnitt) tre.

Ju mer handlingsfrihet entreprendren har i utformningen av ett projekt, desto storre potential finns i att
infora en trafikstorningsavgift. Aven om det ar mojligt att dra nytta av modellen i vissa utforandeentre-
prenader &r det i synnerhet totalentreprenaden, med de frihetsgrader denna entreprenadform innebér,
som skapar en plattform for nytdnkande.

Entreprenader i anlaggningssektorn omges med ett omfattande regelverk som begrénsar handlingsfri-
heten for bade bestéllare och utférare. Utdver de restriktioner som ges av plan- och bygglagstiftningen
samt av Lagen om offentlig upphandling, har arbetsskyddsbestammelser konsekvenser for i vilka for-
mer projekt kan genomforas. Ocksa trafikstorningsavgiften, och de incitament denna ger inom ramen
for de olika entreprenadformerna, begrénsas av denna lagstiftning och innebér sjalvklara restriktioner
for mojligheten att genomfora projekt pa icke traditionella satt.

Ju mer avvikande en teknisk l6sning ar i forhallande till en mera traditionell avstangning av (delar av)
en vag, desto svarare kan det vara att bedéma om och i sa fall hur de restriktioner som sadan lagstift-
ning innebar paverkar ett forslag. Detta talar for att bestallaren kan behéva uppmana de entreprendrer
som lagger innovativa forslag att ocksa lamna sidoanbud. Pa sa satt minskar utférarens risktagande.
Liksom i alla typer av kontrakt med innovativa losningar, sa aven med trafikstorningsavgiften, upp-
kommer problem med att godk&nna den tekniska Iésningen.

En trafikstorningsavgift kommer i manga fall att leda till att bestallarens kostnader for att genomfora
projekt okar. Redovisningen har emellertid klargjort att sddana dkningar av de finansiella kostnaderna
mer dn balanseras av att kostnaderna for trafikanterna under genomfdrandet av projekt minskar.

Under genomfdrandet av projekt kan férandringar av forutsattningarna for uttaget av trafikstérningsav-
gifter komma att intraffa. Det &r darfor betydelsefullt att redan i forfragningsunderlag och kontrakt
klargora hur sadana handelser ska hanteras. Exempelvis kan trafiken vissa dagar paverkas av olyckor
som inte har nagon koppling till det arbete som bedrivs. Den extra tid som detta ger upphov till kan
matas med automatik, men det ar mojligt att dokumentera polis- eller ambulansinsatser och darmed
undanta sadan extratid som grund for uttaxeringen av avgifter. Man kan ocksa behéva bedéma hur helt
exogena héndelser, exempelvis extrema vadersituationer, bor hanteras.

4.1. Ingen modell &r perfekt

Det finns ett antal pragmatiska problem ett eventuellt inférande av trafikstérningsavgift. Den forsta ar
kalkylerbarheten i modellen. Det kan vara mycket svart att bedoma den unika trafiklosningens effekt
pa trafiken och slutligen avgiften storlek. Modellen ar dock transparent i avgiftens utformning. En
potentiell 16sning &r att bestéllaren i de forsta forsoken skalar ned avgiftens storlek med en lamplig
faktor.

Ytterligare en fraga som inte berorts ovan ar hur trafiken ex post ska matas, vilken utrustning ska an-
véandas? Vi tdnker oss en kamerateknisk 16sning i forsta hand, men det kan finnas mer precisa 16sning-
ar.



Auvslutningsvis kan problem uppstd med koordineringen av innovativa trafiklésningar. | storstader
finns ofta manga intressenter sdsom kollektivtrafik, olika typer av installationer i infrastrukturen m.fl.
som paverkas. Dessa bor fa inflytande over I6sningen.



Bilaga 1: Text for trafikstorningsavgift i forfragningsunderlag.

Trafiken mellan A och B uppgar till x fordon per arsmedeldygn med en lastbilsandelen som &r z. Med
hansyn till de andamal som trafiken bedéms ha, uppgar tidsvardet per timme till Z. Restiden pa strack-
an ar i utgangslaget g minuter.

Trafikverket kommer att méta antal fordon och restid mellan A och B under hela projekttiden. En tra-
fikstorningsavgift kommer att tas ut i enlighet med féljande uttryck.

TSA= AntalF, -V, - ATid, + AAntalF, -V, - ATid, /2

AntalF ar antal fordon som &r kvar pa vagen och i anger typ av fordon (t. ex. bil eller lastbil); \7i ar

tidsvardet for fordon av typ i, AT ar forandrad tidsatgang for fordon i; AAntalF &r antal fordon av typ i
som byter fardvéag.



