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Forord

Den hir rapporten riktar sig till dem som vill f& en 6versiktlig bild av

Trafikverkets arbete med trafikprognoser for personresor och av
trafikprognosmodellen Sampers. Texten dr skriven for personer utan tidigare

erfarenhet av trafikmodeller och trafikprognoser.
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Inledning

Infrastrukturen och dess utformning ar avgorande for manniskors majligheter
och benagenhet att resa. Det kan till exempel handla om hur vagar, jairnvagar
och ar utformade, vilken hastighetsgrans som rader, hur kollektivtrafikens
tidtabeller ser ut eller trangselavgifters utformning— alla paverkar de hur ofta,
vart och med vilket firdmedel manniskor véljer att resa.

For beslutsfattare och planerare inom transportomradet ar det darfor viktigt att
kunna analysera hur forandrade forutsattningar paverkar hur manniskor reser
och vilka konsekvenser detta far for miljo, framkomlighet och trafiksidkerhet,
béade idag och i framtiden. Det ir i grunden denna fragestéllning som en
trafikprognos syftar till att besvara.

For att gora en trafikprognos finns manga olika typer av modeller och verktyg
att tillga. Olika verktyg lampar sig olika vil beroende pa fragestillning,
geografiskt omfang och vilken tidshorisont man vill analysera.

Nir Trafikverket gor prognoser for resande pa nationell eller regional niva
anvands Samperssystemet (nedan kallat Sampers). Utifran antaganden om
framtida infrastruktur och markanvandning, ekonomisk utveckling, med mera,
modellerar Sampers resor som genomfors av privatpersoner (personresor) med
bil, buss, tag, flyg, cykel och gang!. Modellen kan anviandas for att till exempel
analysera hur forandringar i infrastruktur eller inforandet av vagtullar paverkar
resandet och vilka effekter detta far. Andra typer av fragestillningar som
Sampers kan anvandas till dr hur olika policy-atgarder som t.ex.
prisforandringar for kollektivresor kan péaverka bil och kollektivresandet.

Denna rapport forsoker svara pa varfor Trafikverket gor trafikprognoser och hur
det gors i Sampers. Den samhaillsekonomiska kalkylens principer behandlas
overgripande och for den som vill lara sig mer om samhéllsekonomi i
infrastrukturen rekommenderas rapporten Introduktion till samhdllsekonomisk
analys (Trafikverket publikation 2012:220).

! Notera att endast efterfrdgan pé resor med cykel och géng tas fram. Ruttval for dessa fardmedel
ingdr ej i basprognosen.



Varfor trafikprognoser?

Nar samhallet forandras andras aven manniskors resvanor. For att fa en bild av
hur olika framtidsscenarier paverkar manniskors resvanor gor Trafikverket
trafikprognoser. Dessa anviands sedan till att till exempel identifiera problem
och brister i dagens infrastruktur, for att utvardera forslag pa losningar eller
utvirdera olika policyforslag. Det kan rora sig om att forsoka forsta hur en ny
vagstracka eller jarnvag kan 16sa problem med tringsel och forseningar eller hur
forandrade trangselavgifter paverkar trangseln i bilnatet.

Eftersom beslut om nya investeringar i infrastrukturen far konsekvenser under
ldng tid framover kravs det noggrann planering for att bade identifiera aktuella
och framtida brister samt att vilja ratt Iosning. Med ldnga tidshorisonter racker
det darfor inte med kunskap om dagens resande for att kunna siga om en atgard
bor genomforas eller inte.

Trafikverkets trafikprognoser kan striacka sig flera artionden framat i tiden och
baseras pa en miangd antaganden om hur vart samhille utvecklas under denna
tid. Tank att det ar 1995 skulle ha gjorts en prognos av dagens personresor.
Under de senaste 20 aren har vi upplevt forandringar inte bara pa
infrastrukturomradet utan dven i ekonomisk och teknisk utveckling av savil
vag- som jarnvagsfordon, skattenivaer och kollektivtrafikens driftsétt. Allt detta
paverkar hur personer reser, men ir i manga fall svart att forutsiga. Anda hade
man for 20 ar sedan en bild av vad som kunde ske pd manga omraden utifran
olika antaganden om framtiden och vilka atgirder det fanns beslut om.
Sammantaget fanns det en mer eller mindre sidker grund att utga ifran och ett
flertal framtidsscenarier virda att analysera. Genom att analysera olika
scenarier med olika forutsattningar och antaganden kan man bilda sig en
uppfattning om hur personresorna kan forandras beroende pa forandringar i
samhdllet och hur stor en atgirds samhillsnytta kan tidnkas bli givet olika
forutsattningar.

Trafikprognoser ar med andra ord ett kvalificerat och systematiskt satt
undersoka hur det framtida resandet kan te sig givet vissa antaganden och
forutsattningar som paverkar individers resebeteenden. For beslutsfattare
racker det emellertid sidllan med bara en prognos. Den behover ofta
kompletteras med alternativa scenarier for att beslutsfattandet ska ha tillrackligt
underlag for sina beslut. For att komplicera resonemanget ytterligare bygger
ofta trafikprognoser pa andra prognoser. Exempel ar framtida socioekonomiska
data, framtida markanvandning och den demografiska utvecklingen — alla ar
viktiga forutsattningar for att kunna gora trafikprognoser.

Mot den bakgrunden bor man vara forsiktig med att anvanda resultat frdn den
har typen av trafikprognoser i dimensionerande syfte av en
infrastrukturutformning, exempelvis att ett visst antal fordon per dygn kommer
att kora pé en viss vagstracka om 20 ar.2

Utifran dagslaget kan man formulera alternativa framtidsscenarier med olika
omvarlds- och trafikférutsattningar. Viktigt ar att skilja ut de faktorer som kan

2 Med dimensionering avses vagens detaljerade utformning och kapacitet.
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paverkas lokalt, nationellt, internationellt och de som inte kan paverkas men
kan danda forandras.

Det ar mycket resurskravande att ta fram allt underlag till ett komplett scenario.
Alla antaganden om framtiden péaverkar i praktiken ocksé andra antaganden.
Exempelvis hanger priset pa drivmedel sannolikt ihop med landets ekonomiska
utveckling och dess demografi. Det kravs darfor mycket eftertanke for att fa
konsistenta och trovardiga scenarier.

Det ar ocksa mojligt att gora prognoser utifran en 6nskad framtida situation dar
man undersoker vad som kan goras for att fa en viss utveckling. Metoden brukar
benamnas med den engelska termen backcasting och kan anviandas for att
konkretisera politiska mal i infrastrukturen. Exempelvis kan det rora sig om
utvarderingar for att na klimatpolitiska mal.

Slutligen kan man gora berdakningar med historiska indata. Mélet kan vara att
kvalitetssidkra den trafikmodell man anvander for att gora prognosen. Da
jamfors trafikmatningar och antalet resendrer mot det som modellen ger. En bra
modell bor ge resultat som nagorlunda stimmer med méatningarna. Ett annat
motiv kan vara att ta fram grunddata for att studera framtida scenarier eller mer
kortsiktiga forandringar i infrastrukturen.s Det gar dven att studera "tdnk-om-
scenarier”, det vill siga en alternativ historisk utveckling. Till exempel har en
forenklad variant av Sampers anvints for att undersoka hur resandet i
Stockholm hade sett ut idag om tunnelbanan aldrig hade byggts.4

Trafikprognoser i Trafikverket

Trafikverket anviander Sampers framst for att gora langsiktiga trafikprognoser
for personresor. Historiskt sett har prognoser, sa kallade basprognoser, framst
tagits fram under arbetet med de nationella infrastrukturplanerna. Planerna
innehaller atgarder i transportsystemet och striacker sig cirka 10—15 ar framat i
tiden. I regel har dessa uppdaterats ungefar en gang per mandatperiod.5

I basprognosen anviands politiskt beslutade atgiarder och bindande politiska mal.
Basprognosen anvands i forsta hand for att kunna rangordna tinkbara atgiarder
enligt samhéllsekonomisk effektivitet och ddrmed ge underlag till Trafikverkets
forslag pa langsiktig planering av infrastrukturen.

Dessutom gors det kédnslighetsanalyser med bland annat minskad
personbilstrafik jamfort med idag. Mer information om den nuvarande
basprognosen finns i rapporten Prognos for persontrafiken 2040 (Trafikverket,
2020)

3 Man kan gora trafiksimuleringar om man vill undersoka effekten av mindre omfattande atgarder
i infrastrukturen, exempelvis signalomlaggningar eller andra trimningsatgarder, dar
tidshorisonten ar kort och paverkan pa val av fardmedel anses vara férsumbar.

4 Se Maria Borjesson, Daniel Jonsson & Mattias Lundberg, 2012, Samhallsekonomin pa sparet —
en ESO-rapport om att rakna pa tunnelbanan, Finansdepartementet, ESO rapport 2012:05

5> Hur ofta basprognosen uppdateras har dndrats ver tid. | dagsléaget uppdateras basprognosen
vartannat ar



Samperssystemet

Sampers berdknar personresande i hela Sverige, samt resor till och fran
Danmark. Sampers berdknar personresor for en rad olika typer av resedrenden
med flyg, bil, tag, buss, gang och cykel. I verktyget ingar ett antal moduler dar
berakningarna sker. I bild 1 nedan visas en schematisk 6versiktsbild av hela
Samperssystemet.

SAMPERSSYSTEMET
=
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£
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3
]
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T Effektberdkning &
E samhallsekonomi
w

Bild 1: Oversiktsbild av Sampers

Sampers efterfragemodell

Sampers efterfragemodell har tagits fram utifran data fran resvane-
undersokningar dar ett stort antal manniskors resmonster och beteende har
kartlagts pa ett systematiskt siatt. Detta material kompletteras sedan med
studier dar manniskor far gora fiktiva val mellan olika sitt att ta sig frén en
punkt till en annan. D4 kan restider och reskostnader varieras fritt och stillas
mot olika val av fardsitt for att ge en bild av hur ménniskor varderar olika delar
av sitt resande. En fordel med siddana studier ar att man dven kan undersoka
icke existerande alternativ, till exempel hur manniskor kan tankas forandra sitt
resebeteende vid byggandet av en hoghastighetsjarnvag.

Utifran resvanestudier kan en efterfragemodell tas fram som beridknar
resefterfragan: vart, hur och hur ofta manniskor vill resa givet ett visst utbud. 1
detta utbud ingar saker som av infrastruktur, kollektivtrafikens trafikering,
tidtabeller samt makroekonomiska forutsiattningar som demografi och
kollektivresetaxor. Man kan s#ga att resefterfragan beror pa utbudet pa ungefar
pa samma satt som for en vara: om utbudet forandras, sa dndras dven



manniskors efterfragan pa resor. Bygger man till exempel en ny tunnelbanelinje
(och darmed forandrar utbudet av kollektiva fardmedel) ar det troligt att
somliga slutar att kora bil eller att ta bussen och istéllet valjer att resa med den
nya tunnelbanelinjen.

I ett forsta steg beraknar Sampers hur ménga personresor som sker mellan olika
start- och malpunkter. Dessa start- och malpunkter ar fordefinierade i modellen
och kan enkelt uttryckt sdgas representera omraden dar manniskor antingen bor
eller platser som av olika skal anses vara onskvarda att resa till. Totalt finns
cirka 10 00 punkter i hela Sverige. Det kan rora sig om arbetsplatser,
handelsomraden eller storre turistmal.

Bild 2: Start- och malpunkter i Sampers

Utifran detta modelleras ocksa var de forvarvsarbetande arbetar, vilket paverkar
deras behov av att resa. Exempelvis kan en nybyggd vig leda till att manniskor i
modellen "viljer” att arbeta pé orter langre ifrdn hemmet eftersom de kan na
dessa med lagre kostnad i form av kortare restid an tidigare. Detta beskrivs ofta
som regionforstoring eller att matchningen pa arbetsmarknaden forbattras.®

En konsekvens av modellens uppbyggnad” ar att det inte gar att modellera resor
som genomfors med flera firdmedel. Vi kan till exempel inte modellera valet av
bil, buss eller tdg som anslutning till och fran en flygresa. Istillet gors i regel
berdakningar av sddana resor utanfor Sampers. Resorna laggs sedan till som
extra resefterfragan till och fran flygplatserna for att ruttvalsberdkningen (se
nedan) ska bli sd korrekt som mgjligt. Samma sak géller for yrkes- och
godstransporter som inte heller modelleras.

Ruttval

Ofta gar det att ta sig mellan tva punkter via olika resrutter, oavsett om man kor
bil eller aker tdg eller buss. Manniskors val av resrutt i ett vag- eller ett

kollektivtrafiknat beraknas genom ndtutldggningsmetoder. Grovt kan man siaga
att natutlaggningen gors efter det att Sampers modellerat resefterfragan, det vill

6 Ett annat satt att forbattra matchningen kan vara just en mer centrerad befolkningsstruktur.
Detta modelleras som sagt inte, utan maste i sidana fall tas in som en forutsattning i modellen.
" Nyare typer av trafikmodeller kan dock hantera denna typ av resekedjor med olika fardmedel.
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sdga hur manga personer som vill resa mellan olika start- och méalpunkter, nir
de vill resa och med vilket fairdmedel.

Nitutldggningen gors med olika metoder beroende pa fardmedel, storlek pa vig-
och kollektivnatet, behov av utdata med mera. I Sampers anviands makro-
modellering dar resenarer modelleras som enhetliga grupper snarare an
enskilda individer8. For biltrafik ar principen for natutliggningen att jamvikt ska
rada i vagnitet. Med detta avses att det ska ta lika lang tid mellan tva punkter
oavsett vilken rutt man viljer. For kollektivtrafiken modelleras istéllet val av
buss- eller taglinje, eller en kombination av dessa, baserat pa trafikeringen och
forvantningar om restider. Resultatet av natutlaggningen ar for bilresor
modellerade trafikfloden och for kollektivtrafiken antal resenarer.

Ruttvalsberakningen sker i den kommersiella programvaran Emme och anviands
utover ruttvalsberakningar dven for att ta fram restider och reskostnader. Dessa
anviands som underlag till berdkningen av resefterfragan. Emme kan ocksa
anvandas for skapa bilder av trafikfloden och transportnitet, se till exempel Bild
3 nedan.

Viagnatet i Emme bestar av lankar, noder och de start- och mélpunkter som dven
ar utgadngspunkten i berdkningen av resefterfragan. I vignatet representerar
lankar strackor och innehaller &ven information om egenskaper som hastighet,
antal korfalt, kapacitet, bredd, med mera. Noder representerar antingen
korsningar eller en koppling mellan tva striackor med olika egenskaper, till
exempel en forandring av hastigheten.

Kollektivtrafiknitet dr uppbyggt pa i princip samma sitt, men innehéller ocksa
kollektivtrafiklinjer med tillhorande hallplatser. I figuren nedan visas ett
exempel pa kartor med Lunds bil- och kollektivtrafiknit.

Bild 3: Exempel pa trafiknat i Sampers. Ljusroda punkter ar start- och malpunkter. Vita
punkter &r noder. Rdédgula linjer och punkter representerar kollektivtrafiklinjer och
hallplatser.

8 Modernare modeller som aktivitets- och agentbaserade modeller arbetar dock pa individniva.
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Effektberakningar och samhallsekonomiska kalkyler

Trafikverkets huvudsyfte med trafikprognoser ar ofta att ta fram underlag for att
gora samhillsekonomiska kalkyler som ger indikationer om en atgirds
samhallsekonomiska lonsamhet i syfte att kunna prioritera olika atgarder.

Nar man pratar om samhéllsekonomisk 16nsamhet i jamforelse med privat- eller
foretagsekonomi, syftar man pa vad som ar bast for samhallet i stort, inklusive
sadant som individer eller foretag nodvandigtvis inte tar hansyn till nar de gor
sina val. I den samhéllsekonomiska kalkylen intresserar man sig alltsa inte for
vad som exempelvis inbringar mest pengar till den statliga budgeten eller vad
som Okar lonerna och lonsamheten hos foretag mest utan vad som enligt
faststallda kriterier ar bast for samhallet i stort.

For att kunna gora en samhéllsekonomisk kalkyl av en atgiard krivs att man
forstar vilka konsekvenser eller effekter atgiarden for med sig. Beroende pa hur
mycket manniskor reser, vart och hur de viljer att resa far detta olika
konsekvenser for miljo, reskostnader, kobildning, trafiksdkerhet, slitage, buller,
med mera. For att fa fram ett monetirt varde maste alla dessa typer av effekter
varderas, vilket gors i Sampers delmodul Samkalk.

Hur manniskor varderar utslapp, siakerhet och restider gors i varderingsstudier.
Restiden varderas av resendrerna sjalva i studier dar de far gora avvagningar
mellan tid och kostnad — detta ska fanga savil bekvamlighet under sjilva resan,
som vardet av att fa tid over till annat om resan gar snabbare. Hur tiden
varderas beror pa fardmedel, syftet med resan, och om man vantar respektive
reser. Luftféroreningar varderas genom vilka effekter de har pa hilsan och
miljon och vilka kostnader detta far for samhallet.

I en samhillsekonomisk kalkyl av forandringar i vag- eller jirnviagsnitet ar
fokus det samhillsekonomiska utfallet som &tgéirden medfor. Atgirden, till
exempel en ny bro eller en ny vigstrackning, inférs i modellen i ett
utredningsalternativ (UA) som i den samhallsekonomiska kalkylen stills mot ett
annat scenario, dar allt annat ar som i utredningsalternativet forutom att den
aktuella atgiarden inte finns med, ett sa kallat jaimforelsealternativ (JA). I Bild 4
finns exempel pa JA respektive UA med en ny striackning av E4 och
Sundsvallsbron 6ver Sundsvallsfjarden.

Bild 4, JA och UA med ny bro och ny stréackning av E4 i Sundsvall
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Sampers berdaknar personresandet bade for UA och JA. Den
samhéllsekonomiska modulen Samkalk virderar sedan resultatet i form av
skillnader i restider, reskostnader, utslapp, trafikolyckor och slitage for att man
ska kunna avgora om atgiarden ar samhallsekonomiskt 16nsam eller inte.

Begransningar med Sampers

Sampers efterfragemodell beriknar endast personresor inom Sveriges granser
med undantag for resor fran och till Danmark. Godstransporter och yrkestrafik
finns alltsd inte med i sjdlva modelleringen. For att den samhéllsekonomiska
beriakningen ska bli riktig ar det dock viktigt att sd 1angt som majligt ha med all
trafik som anvander infrastrukturen. Dessutom paverkas trangseln pa vag och
jarnvag av den ovriga trafiken, det vill sdga gods- och yrkestransporter, och
maste darfor finnas med natutliggningen. Darfor 14ggs godstransporter och
yrkestrafik (taxi, bud, hantverkare, med mera) samt resor till och fran utlandet
till i vag- och jarnvagsniten for att fa sa realistiska forutsattningar som mojligt.

Hur bebyggelse och boende paverkas av ny infrastruktur modelleras inte. Var
méanniskor kommer att bo och var arbetsplatser ar beldgna tas in som en given
forutsattning i prognosen och bygger i sjalva verket pa prognoser, som SCB tar
fram.

Tidsupplosningen i Sampers ar relativt grov. Dagen kan i Sampers sagas delas
upp i en lagtrafiksdel och en hogtrafiksdel. Det innebér att det blir svart att
utvirdera frigor som kriver en fin tidsupplosning. Aven modelleringen av
trangsel i bilnatet modelleras pa ett forenklat vis som till exempel inte tar
hansyn till korsande vigar eller att kobildning sker pa lankar uppstroms. For att
hantera detta kravs sa kallad dynamisk trafikutlaggning.

Sampers kan heller inte modellera resekedjor dir individer véljer firdmedel
givet vilka aktiviteter som ska utforas under dagen. Sker resan till arbetet med
bil kommer inte inkopsresor ske i samband med arbetsresan utan varje resa
modelleras separat.

Andrade preferenser och virderingar kan Sampers inte modellera. Om till
exempel manniskor instillning till bildkning dndras eller att cykel upplevs som
mer attraktivt till f6ljd av 6kad halso- och miljomedvetenhet i framtiden ar detta
inget som fingas i modellen. Modellen fangar inte heller om distansarbete blir
vanligare vilket skulle minska behovet av arbets- eller tjansteresor. Istillet utgar
man ifrén att detta inte forandras over tid. Dock ingér forandringar av beteendet
som forklaras av fordndringar av férandringar av manniskors ekonomiska
situation, till exempel hur 6kade inkomster paverkar resandet.

10 For att fa fram dessa anvands andra verktyg, exempelvis Samgods som modellerar godstrafik.
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