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Forord

Att gora prognoser ar inte enkelt och prognosmodellerna har blivit alltmer sofistikerade med
det goda syftet att 6ka precisionen i resultatet. Till viss del har detta ocksa styrts av att
kapaciteten for att behandla data har blivit allt stérre och utgor i praktiken knappast langre
en begransning. Det har i sin tur lett till att utbudet av data och datakraft styrt efterfragan pa
alltmer sofistikerade prognosmodeller. | slutdndan kan det ocksa leda till att modellerna blir
svara att 6verblicka, anvanda och att resultaten ocksa blir beroende av att alla indata ar
korrekta.

| detta projekt har syftet snarare varit att forenkla modellerna sarskilt nar det galler indata
till prognosmodellerna. Det ar en sak att ta fram indata till en modell som ska beskriva
nulaget, da gar det nastan att fa fram hur mycket data som helst. Det ar en annan sak om
man ska gora langsiktiga prognoser for alla indata. Att beskriva hur en viss busslinje gar i dag
ar ingen konst men det ar svart att veta, eller ens forestalla sig, exakt hur denna busslinje
trafikeras ar 2050 och vilken turtathet och pris det ska vara.

Behovet av att gora langsiktiga prognoser har okat bl.a. som féljd av klimatkrisen och da kan
det ocksa vara nodvandigt att kunna analysera stora systemforandringar och inte bara
marginella forandringar av transportsystemet. Detta 6kar ocksa behovet av att kunna goéra
scenarier for olika utvecklingsmojligheter snarare an exakta prognoser. Det stéller ocksa
hogre krav pa mojligheten att kontrollera prognosbarheten i modellerna, bl.a. genom att
tillampa back-casting.

Detta projekt har finansierats av Trafikverket. Kontaktman har varit Gunilla Wikstrom,
Samhallsekonomi och modeller. Bo-Lennart Nelldal vid avdelningen for trafik- och logistik pa
KTH har varit projektledare och har skrivit huvuddelen av denna rapport samt svarar for
slutsatserna. Stehn Svalgard, WSP analys och strategi har deltagit framst med analyser av
olika omradesindelningar och kunskap om Sampers. Josef Andersson vid KTH har genomfort
vissa databearbetningar. Forfattarna svarar sjalva for innehall och slutsaster i rapporten. Det
ar var forhoppning att detta ska utgora forsta steget i en vidareutveckling av
prognosmodellerna.

Denna rapport ar en reviderad version av slutrapporten 2013-11-09 efter ett
granskningsseminarium och second opinion genomforts som arrangerats av Trafikverket i
borjan av 2014.

Stockholm i april 2014

Bo-Lennart Nelldal

Professor



Sammanfattning
Bakgrund

Ett problem nadr man ska gora prognoser ar att ta fram detaljerade data 6ver saval
befolkning och dess regionala fordelning som trafiknat och utbud av kollektivtrafik.
Nedbrytning av regionala prognoser kraver stora resurser och det ar dessutom svart att veta
hur den framtida regionala strukturen kommer att utvecklas. Vill man beskriva utbudet i den
form som prognosmodellerna kraver maste varje linje kodas in. Det sager sig sjalvt att det ar
svart att veta, eller ens forestalla sig, exakt hur en viss regional busslinje trafikeras ar 2050
och vilken turtathet och pris det ska vara.

Behovet av att gora scenarier med olika utvecklingsinriktning har dkat bl.a. som féljd av
klimatkrisen, som for att |6sas inte bara kraver teknikutveckling utan aven
beteendeforandringar. Prognosmodellerna maste da kunna spegla inte bara marginella
forandringar utan dven systemforandringar i transportsystemet och den regionala
strukturen.

Syfte

Syftet med detta projekt ar foresla en metod att ta fram indata till prognoser pa ett
generaliserat satt som kan anvandas for att beskriva scenarier med olika inriktning, i forsta
hand for persontransportprognoser. Denna metod ska huvudsakligen anvandas for
forenklade langsiktiga prognoser fran 20 ar och framat samt dven for back-casting under lika
lang period for att kontrollera prognosbarheten i modellerna. En fordel med den metod som
foreslas ar ocksa att den resulterar i farre modeller med farre omraden vilket betydligt
snabbar upp och férenklar anvandandet av dem.

Denna metod ar tankt att var ett komplement till de konventionella prognosmodellerna som
Sampers och anvandas forkanslighetsanalyser storre systemforandringar i samhallet och
transportsystemen pa dvergripande niva och inte i enskilda lankar.

Metod

En regional indelning som foéreslas anvandas ar en indelning efter tatortsstorlek. En stor del
av resebeteendet ar relaterat till tatortstorleken, t.ex. dkar andelen inompendling med
tatortsstorleken liksom kollektivreseandelen. Befolkningsutvecklingen har ocksa i stor
utstrackning styrts av tatorternas expansion med ett 6kat antal stora tatorter med fler
invanare och minskad befolkning i glesbygden och darmed 6kad urbaniseringsgrad, se figur 1
och 2.

En gruppering efter tatortstorlek gors i sex tatortsregioner, forkortat kallade T-regioner, se
tabell 1. Klassificeringen av tatorterna ar gjorda med SCB:s tatortsindelning som bas. Genom
att anvanda tatorterna som indelningsgrund kan man undvika olika administrativa
indelningar (t.ex. kommun, 1&dn) som ar mer oprecisa nar det géller resgenerering och som
ocksa andras over tiden. Tatorten ar en befolkningskoncentration som for lokala resor utgor



vad kulturgeograferna brukar kalla en homogen transportyta och som for externa resor
utgor en distinkt start eller malpunkt som ar latta att definiera i rummet.

En annan férdel med denna indelning ar, férutom forklaringsvardet, att man kan anvanda
stickprovsdata for att fa fram manga variabler. De sex T-regionerna har ca 600 000 —

2 300 000 invanare och en riksomfattande resvaneundersdkning med ett normalt urval kan
darmed anvandas for att ta fram manga variabler, vilket ar svarare pa lans- och kommunniva
dar den minsta enheten har farre invanare.

Nedbrytning av befolkningsprognoser

Analyserar man befolkningsforandringarna historiskt sa finns det dels en omférdelning
mellan ldanen fran norr till soder se figur 3, dels en omfordelning mellan glesbygd och
tatorter och mellan tatorter till allt storre tatorter, se figur 2. Detta kan man utnyttja nar
man ska gora scenarier for befolkningsutvecklingen. Befolkningsprognoser kan forst goras pa
riks- och lansnivda med konventionella metoder som &r val utvecklade och sedan kan brytas
ner till tatorter pa T-region-niva och dnda ner till enskilda tatorter. Syftet ar da inte att
forutsaga exakt var folk kommer att bo eller arbeta utan att spegla olika strukturella
forandringar.

| denna rapport har vi analyserat utvecklingen av nattbefolkningen men samma metod kan
vara tillamplig pa den forvarvsarbetande dagbefolkningen eller sysselsattningen, vilket skulle
kunna analyseras i ett fortsattningsprojekt.

Utbudsprognoser

Infrastrukturen i form av vagnat och jarnvagsnat samt utbudet i form av linjenat for tag, flyg,
buss och kollektivtrafiknat utgor en viktig del i prognossystemen, bade for att foda
modellerna med indata och for att presentera resultatet av prognoserna utlagda pa
trafikndten. Det ar belastningen pa vagar, jarnvagar och kollektivtrafiklinjer som i slutandan
ar dimensionerande for investeringarna.

Det ar relativt |att att koda in de nuvarande natverken och utbuden, men desto svarare att
gora prognoser for framtida utbudsférandringar sarskilt i ett langsiktigt perspektiv. Sarskilt
svart ar det nar man kommer till den lokala kollektivtrafiken i tatorterna. Oftast finns det ett
sarskilt lokalt kollektivtrafiknat i tatorter med mer @n 25 000 invanare d.v.s. i ca 50 tatorter.
Detta ar nastan omajligt att koda in pa ett fullstandigt satt, beroende pa att
regionindelningen ar for grov — dven i Sampers regionala modell med 9 000 omraden - och
hartill hérande problem med att koppla samman linjendaten med zonerna dar geografiska
data finns.

Darfor foreslas har olika metoder for utbudscenarier for lokala, regionala och interregionala
resor, se figur 4 och 5. Vissa forenklingar foreslas ocksa i modellsystemen, se vidare nedan.

For lokala resor foreslas att en modell gors pa T-region-niva for trafiken inom tatorterna
med resgenerering, medelreslangder beroende pa tatortsstorlek och fardmedelsférdelning



beroende pa kollektivtrafikstandard och bilinnehav samt socioekonomiska faktorer. Utbudet
av kollektivtrafik kan beskrivas utifran avstand till hallplats och turtathet fran
resvaneundersokningar. Nar det galler utvecklingen av utbudet sa kan man studera detta i
form av utvecklingen av antalet vagnkilometer per invanare, se figur.

Man kan ocksa stratifiera data for tatorter med hogt utbud och tatorter med lagt utbud av
bussar matt i vagnkilometer per invanare, tatorter med och utan sparvag och tatorter med
tunnelbana (=Stockholm). Mot bakgrund av detta kan modeller estimeras dar
kollektivtrafikens marknadsandel varierar. Nar sedan en prognos gors kan tatorter flyttas
mellan dessa grupper for att spegla olika utbud.

Utvecklingen av bilinnehavsmodellen visade att det gick att ta hansyn till tillgdngligheten till
kollektivtrafik nar det galler bilinnehavet och bearbetningen av resvaneundersékningen
visade signifikanta skillnader i cykelandelen mellan tatorter med utbyggt cykelvagnat och
sadana utan utbyggt nat. Det viktiga ar att man kan spegla olika scenarier i ett langsiktigt
perspektiv pa aggregerad niva, inte att man prognosticerar exakt vilken buss resendrerna
aker med i en enskild tatort eller exakt vilken cykelvag man tar ar 2050.

Det gar dven att spegla nya transportmedel som spartaxi med forenklade modeller. Om man
t.ex. 6kar genomsnittshastigheten pa kollektivtrafiken fran 20 till 40 km/h och satter en
turtathet pa var 5:e minut skulle det kunna aterspegla ett spartaxisystem.

For den regionala trafiken foreslas en forenkling av modellsystemen genom att de fem®
regionala modellerna slas ihop till en modell for hela Sverige med samma omradesindelning
som Sampers interregionala modell, 682 omrade. Genom att de lokala resorna inom
tatorterna gors i en sarskild modell forlorar man inte sa mycket i den geografiska
upplosningen av de regionala resorna, se figur 7. Detta har tillampats i Samvips och har
fungerat bra. Det gar inte att se nagra storre skillnader i belastningen pa lankarna nar de &r
utlagda pa de nationella natverken.

For den regionala trafiken finns natverk med linjer och utbud inkodat i Sampers och da kan
det vara lampligt att utga fran dessa. Eftersom den regionala trafiken ar kopplad till noder
och lankar kan man utga fran medelhastigheten och turtdtheten pa lankarna forutom priset
for att resa. Resehastighet och turtathet kan varieras pa olika satt, antingen med
procentuella forandringar, eller med vissa nivaer t.ex. en viss minimihastighet och turtathet.

For att gora en sadan prognos mer verklighetsanpassad sa kan man valja ut relationer ur
SCB:s pendlingsstatistik t.ex. med mer &n 50 pendlare per dag i utgangslaget vilket sedan kan
forandras i prognoslaget. Man kan da variera turtatheten beroende pa trafikunderlaget och
ocksa lagga ner linjer som far for fa pendlare i ett visst scenario ar 2050.

De interregionala resorna anvander oftast samma natverk som de regionala resorna.
Eftersom huvudsyftet med de nationella prognoserna ar att vara ett stod den statliga

! Sverige &r indelat i fem regioner. For region Skéne finns tva varianter, en med Ské&ne och en med Skane och Sjalland.
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infrastrukturplaneringen av just de interregionala natverken och dessa ocksa ar mer
overblickbara kan det vara vart att analysera dessa noggrannare. Atminstone fram till 2025
finns det ganska konkreta planer pa att bygga ut vag- och jarnvagsnatet som ocksa ar
inkodade i Sampers. Med lite fantasi kan man ocksa forestalla en fortsatt utveckling av dessa
planer till 2050. Det kan t.ex. vara ett utbyggt nat for hoghastighetstag i Sverige eller en
fullstandig utbyggnad av ett motorvagsnat.

Ovanpa detta kan man sedan lagga generella férandringar. Nar det géller vagnatet t.ex. att
hastigheten pa alla motorvagar hojs till 120 km/h. Nar det géller jarnvagsnatet t.ex. att
resehastigheten pa alla jarnvagslinjer med interregional trafik 6kar med 10% samtidigt som
turtatheten pa de stora linjerna 6kar med 30% pa grund av att fler operatérer kommer in pa
grund av avregleringen samtidigt som utbudet forsamras pa de mindre linjerna. Samma kan
goras nar det galler flyget — ett 6kat utbud pa de storre linjerna sarskilt for utrikestrafik och
ett minskat utbud eller nedlaggning av mindre inrikeslinjer. Har kan ocksa en anpassning ske
av utbudet pa flyglinjer som far konkurrens av hoghastighetstag i en iterativ process.

Modellsystem

Slutresultatet skulle bli ett modellsystem med en enkel modell for lokala resor pa T-
regionniva, en modell for regionala resor i stallet for fem med samma regionindelning som
Sampers interregionala modell samt Sampers interregionala modell i princip som den ar med
683 omraden, se figur 7. Om man 6nskar kan man ocksa lagga till fasta matriser for
utrikesresor eller en forenklad utrikesmodell.

Modellmassigt sa kan man utga fran att man har en mycket bra databas over utgangslaget
pa tatortsniva. De flesta socioekonomiska variablerna kan fas direkt fran SCB pa tatortsniva
for utgangsaret och dven bakat i tiden. Transportnatverken ar kopplade till tatorterna genom
att de utgor noder i natverken och att det gar lankar mellan tatorterna. Andra variabler gar
att koda pa for varje tatort, sa att man har en mer eller mindre fullstandig databas for
utgangslaget.

Utifran detta gar det att utarbeta scenarier med forandringar av olika variabler. Férandringar
i utbudet kan goras pa ett mer schabloniserat satt med utgangspunkt fran att man har
relativt detaljerade data for utgangsldget. Det intressanta i en scenariobaserad
prognosmodell &r ju att kunna spegla konsekvenserna av vitt skilda utvecklingar i forhallande
till en basprognos som kan betraktas som “business as usual”.

Implementering

En implementering av en scenariobaserad prognosmodell kan géras med olika
ambitionsniva. Den enklaste ar att anvanda nuvarande Sampers som den ar och att gora
nedbrytningen av befolkningsprognosen fran lan till T-region-niva samt implementera
generella utbudsférandringar.
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Ska man ga ett steg till ar utvecklingen av en sarskild modell for lokala resor en viktig del, da
det mojliggor att beskriva scenarier for lokala resor pa ett nytt satt, samtidigt som det
mojliggdr en omradesindelning for regionala resor som ar lika som for interregionala resor.
Det sistnamnda steget mojliggdr ocksa att man kan ha en regional modell i stéllet for fem.
Detta kraver dock en ny kalibrering av den regionala modellen. Nar detta val ar gjort sa blir
det ocksa mycket enklare att kora flera scenarier.

En mojlighet att testa modellen ar att kéra den scenariobaserade prognosmodellen med
samma forutsattningar som en basprognos i Sampers och sedan jamfora resultaten med
Sampers. Ett nasta steg ar att validera modellen genom att géra en baklangesprognos for ar
1970 eller 1990. Detta ar intressant forskningsprojekt i sig och méjliggérs genom att indata
ar mer schabloniserade an i de konventionella modellerna. Det ger ocksa ett perspektiv pa
utvecklingen att analysera de ingaende variablerna i modellen lika Iangt bakat i tiden som
man gor prognoser framat i tiden. Exempel pa indata for utvecklingen bakat i tiden framgar
av figur 11-14.

Férvaltning

Nar det géller forvaltning av ett scenariobaserat prognossystem borde Trafikverket ha ett
huvudansvar for detta. SCB borde ha ett ansvar for att statistik tas fram pa saval tatorts- som
T-regionniva. Det behover sakerstallas att framtida resvaneundersokningar kodas pa
tatortsniva och att det finns en nyckel mellan Sams-omraden och tatorter. Nar det galler
indata sa kan dessa tas fram via forskare eller konsulter men forvaltas av Trafikverket,
Trafikanalys eller annan myndighet.
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Tabell 1: Definition av T-regioner med befolkning 2010.

T-region Namn Antal invanare i titort ~ Befokning  Andel
2010 %
T1 Stockholm inkl férorter ~ >1 000 000 inv 1773338 19%
T2 Goteborg inkl fororter >500000inv 610489 6%
T3 Stérre tatorter 25 000-300 000 inv 2327648 25%
T4 Mindre tatorter 5000-25 000 inv 1635276 17%
T5 Landsbygd i sédra Sverige 200-5000inv o glesbygd 2237971 24%
T6 Landsbygd i norra Sverige 200-5000inv o glesbygd 830848 9%
Summa Sverige 9415570 100%

Befolkningsutveckling i T-regioner

10 000 000
T6 Landsbygd i norr
9 000 000
8000 000 - W TS Landsbygd i séder
7 000 000 -
= T4 Mindre tatorter (5 000—
E 000G 25 000inv)
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£ 5000 000
TE:; m T3 Storre tétorter (Malmo-
25 000 i
< 4000 000 el
3 000 000 1 T2 Géteborg inkl férorter
2 000 000
m T1 Stockholm inkl férorter
1000 000
0
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Figur 1 Befolkningsutveckling i T-regioner 1960-2010. Kalla: Bearbetning av SCB tatortsstatistik.
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Befolkningsutveckling i T-regioner
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Figur 2. Befolkningsutveckling i 6 T-regioner 1960-2010, Index 1960=100. Kalla: Bearbetning av SCB
tatortsstatistik.
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Tabell 3. Befolkningsutveckling i lanen 1960-2010, Index 1960=100. Kalla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik.



Figur 4: Forslag till arendeférdelning, fardmedel och natverk
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Restyp lrenden Fardmedel Natverk
Lokala Arbete Tjanste Skola |Bil GCM Schablonkodat tatortsnatverk
Besok Fritid Buss T-bana/sparv |Bil-Buss-T-bana-Sparvig-GCM
Regionala Arbete Tjanste Skola |Bil Nationellt vagnat
Besok Fritid Koll (Buss/Tag) Regionalt tagnat
Cykel Regionalt bussnat
Interregionala Tjanste Bil Nationellt vagnat
inrikesresor Privat Tag Nationellt jarnvagsnat
Interregional buss |Nationellt bussnat
Flyg Nationellt flygnat
Bat Gotlandstrafiken
Interregionala Tjanste Bil Internationelit bilnat
utrikesresor Buss Internationellt bussnat
Privat Tag Internationellt tagnat
Flyg Internationellt flygnat
Farjor Internationellt farjenat

Figur 5: Forslag till utbudsprognoser for olika restyper och fardmedel.

Restyp Fardmedel Geografisk omfattning Matt pa utbud Ovriga variabler Utbud
Gemensamma nivaférandringar i
inom restyp scenarier
Lokala GCM Tatorter med bra cykelvagnat Km cykelbanor/invanare Socioekonomiska data |Tatorter flyttas mellan
Téatorter med siamre cykelvignét (Km cykelbanor/invénare Parkeringsavgifter kategorier
Bil Tatorter med bra bilnat medelhastighet bil km/h Trangselavgifter Medelhastigheter och
Tatorter med samre bilnat medelhastighet bil km/h Pris kollektivtrafik turtdtheter andras
Buss Tatorter med bra utbud Utbudskm/invanare/km2 Resavstand Kostnader forandras
Tatorter med samre utbud Utbudskm/invanare/km2 Bilinnehav
Sparvig Téitorter/omraden med sparvig |Utbudskm/invdnare/km2
T-bana Tatorter/omradden med T-bana |Utbudskm/invanare/km2
Regionala Bil Nationellt vagnat Max hastighet per lank Socioekonomiska data |Generella forandringar

Regional buss

Tag

Regionala busslinjer
Urval > 50 pendlare
Regionala taglinjer

Restid, turtdthet, pris

Restid, turtathet, pris

Bensinpris
Reseavdrag
Reseavstand
Bilinnehav

i medelhastigheter,
turtéthet o kostnad
Stérre forandringar pa
linje- o lankniva

Interregionala

Bil

Nationellt vagnat

Max hastighet per lank

Socioekonomiska data

Generella forandringar

inrikesresor [Interregional buss Interregionala busslinjer Restid, turtathet, pris Bensinpris i medelhastigheter,
Interregionala tag Interregionala taglinjer Restid, turtathet, pris, service Reseavstand turtdthet o kostnad
Inrikes flyg Inrikes flyglinjer Restid, turtéathet, pris, service Bilinnehav Stérre forandringar pa
linje- o ldnkniva
Interregionala | Bil Internationellt vagnat Max hastighet per lank Socioekonomiska data |Generella férandringar
utrikesresor |Utrikes buss Utrikes busslinjer Restid, turtdthet, pris Bensinpris i medelhastigheter,
Utrikes tag Utrikes taglinjer Restid, turtathet, pris, service Reseavstand turtdthet o kostnad
Utrikes flyg Utrikes flygliner Restid, turtathet, pris, service Bilinnehav Storre forandringar pa
Farjor Farjelinjer Restid, turtathet, pris linje- o lankniva
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Tatorter med fler a@n
.5 000 invanare
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prognosomrader «

o .
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Figur 6: Jamforelse mellan tatorter med mer an 25 000 invanare i T-region T1-T3, tdtorter med 5 000

— 25000 invanare i T-region T4 och centroider fér Sampers prognosomraden i den nationella
modellen for langvaga resor med 682 omraden i Sverige.

Figur 7: Forslag till regional indelning och modellsystem.

Restyp Miljoner Miljarder  Medel- Region- Antal omraden Matris
resor personkm reslingd indelning Start- Mmal- max antal
(km) punkt punkt relationer
Lokala T-region 10 w
6 000 20 3 per lan 24 . 240
Regionala
3 000 78 26 Sampers 682 682 465124
Summa kortvaga 9 000 98 11 922 922 465 364
Interregionala
inrikes 110 30 271 Sampers 682 682 465124
Interregionala
utrikes 30 10 317 Sampers 682 270 184 140
Summa langvaga 140 39 281 682 952 649 264
Totalt antal resor 9 140 137 15 922 1192 649504

*) Lokala resor berdknas per T-region och lan utan specifik malpunkt inom tatorten t.ex. med en avstandsfordelning.
Resor ut fran tatorten blir regionala resor.
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Befolkningsforandringar 2005-2010 i T-regioner
20%

15%

10%
m0-193r

59 W 20-64 ar

m 65-ar

0% -
T1 T2 T3 T4 T51

Andel av totalbefolkningen

-5%

-10%

Figur 8: Befolkningsféréndringar i olika Gldersgrupper 2005-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik. Observera att T51 och T61 enbart avser tétorterna och inte glesbygden.

Forandring i befolkningstatheti inv/km?2005-2010
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randring i befolkningstithet i inv/km2

H

-2,0%

F

-4,0%

Figur 9: Férdndringar i befolkningstdthet i T-regioner 2005-2010. Kdilla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik.
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Det har framgatt av ovan att befolkningsférandringarna foljer ett tydligt monster: Dels en
omfordelning mellan ldnen, dels en omfordelning inom lanen fran glesbygd till tatort och till allt
storre tatorter. Omfordelningen mellan T-regioner verkar stabil, dven i 1an med stagnerande eller
minskande befolkning. Aven socioekonomiska variabler som &ldersférdelning och dess férandringar
samt befolkningstatheten foljer ett tydligt monster med tatortsstorleken, se figur 8 och 9. Detta
tyder pa att en prognos som bygger pa en kombination av lan och T-region skulle kunna vara en
mycket effektiv metod om man vill géra langsiktiga prognoser utan att ta stallning till utvecklingen i
varje enskild kommun.

Eftersom tatorten ar ett geografiskt koncentrerat omrade som ar utgangspunkten eller malpunkten

for de flesta resorna och dessutom ofta ar direkt kopplad till trafiknatens noder och lankar ar det

dven mycket effektivt att anvanda data pa tatortsniva for trafikprognoser. Kombinationen av en

prognos for socioekonomiska data nedbruten till tatortsniva och forenklade utbudsvariabler

kopplade till tatorterna som indata till en scenariobaserad prognosmodell borde vara en effektiv

metod. Man kan da kombinera data pa aggregerad niva med detaljerad kunskap om individens

beteende i vissa situationer som ar likvardiga beroende pa tatortsstorlek. Av figur 10 nedan framgar

hur en sadan prognosmodell skulle kunna byggas upp, med successiv nedbrytning av olika variabler

fran riksniva till Iansniva och darefter till T-region och enskilda tatorter/glesbygder i varje lan.

Figur 10: Exempel pd scenariobaserad prognosmodell, nedbrytning av socioekonomiska data frdn

riksnivd till Iénsniva samt férdelning pd T-region och enskild tétort/glesbygd med exempel pé

variabler som kan anvéndas som indata till en férenklad trafikprognosmodell.

. . . " S iob d
Riket L&n T-Region Tatort cenariobasera
prognosmodell
, - - - . " Trafik-
Befolkningsprognos Befolkning ned- Befolkning for- Befalkning for- L o odell
for Sverige brytning till lan delning pa T-region delning per tatort progrosm
! - Res-
Alder, hushallstyp, Antal Befolkningstathet Befolkningstathet |_J| | generering
inkomst mm invanare/km? per T-region per tatort x
: Andel smahus/ Bebyggelsestruktur Bebyggelsestruktur ¥
sagiobley flerffamilishus per T-region hustyp per Tatort — Malpunkts-
l fordelning
Vagnkilometer Kaollektivtrafikutbud Kollektivirafikutbud |
perfinvanare per T-region per tatort
: - T — Fardmedels-
Personbilar per Bilinnehav per Bilinnehav per > fordelning
1000 invanare T-region tatort
Medelhastighet Medelhastighet bil »| Medelhastighet bil >
Bil km/h per T-region per tatort Fardvags-
T fordelning
Cykelvagnat Cykelvagnat »| Cykelvagnat per >
km/km? per T-region tatort
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Medelhastighet Stockholm-Malmé

med snabbaste tag och med bil enligt skyltad hastighet
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Figur 11: Medelhastighet for tag och bil Stockholm-Malmo 1958-2010.

Prisutveckling tag-flyg 1970-2010

Index 1970=100 fast pris deflaterat med KPI
m Tag IC m Tag X2000 = Flyg
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Figur 12: Prisutveckling tag-flyg Stockholm-Malmo 1970-2010, index 1970=100.
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Reshastighet olika trafiksystem
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Figur 13: Utveckling av resehastighet pa olika typer av jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013.
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Figur 14: Utveckling av turtdthet pa olika typer av jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund
Ett problem ndr man ska gora prognoser ar att ta fram detaljerade data 6ver saval
befolkning och dess regionala fordelning som trafiknat och utbud av kollektivtrafik.
Nedbrytning av regionala prognoser kraver stora resurser och det dr dessutom svart att veta
hur den framtida regionala strukturen kommer att utvecklas. Vill man beskriva utbudet i den
form som prognosmodellerna kraver maste varje linje kodas in. Det sadger sig sjalvt att det ar
svart att veta, eller ens forestalla sig, exakt hur en viss regional busslinje trafikeras ar 2050
och vilken turtathet och pris det ska vara.

Behovet av att gora scenarier med olika utvecklingsinriktning har 6kat bl.a. som féljd av
klimatkrisen, som for att |0sas inte bara kraver teknikutveckling utan dven
beteendeférandringar och att fairdmedel med relativt sett mindre utslapp anvands i 6kad
utstrackning. Prognosmodellerna maste da kunna spegla inte bara marginella férandringar
utan dven systemforandringar i transportsystemet och den regionala strukturen.

1.2. Syfte
Syftet med detta projekt ar att ta fram indata till prognoser pa ett generaliserat satt som kan
anvandas for att beskriva scenarier med olika inriktning. Denna metod ska huvudsakligen
anvandas for langsiktiga prognoser fran 20 ar och framat samt dven for back-casting under
lika 1ang period for att kontrollera prognosbarheten i modellerna.

1.3. Metod

Den metod som foreslas ar att aggregerade data fran stickprovsundersékningar anvands for
att bryta ner data i prognosmodellerna till Iimplig niva. Aven natverksdata och utbudsdata
foreslas tas fram pa ett mer generaliserat sett och appliceras pa ett mer detaljerat natverk.

En regional indelning som tidigare tagits fram och som visat sig ha stort forklaringsvarde ar
tatortsregioner, eller T-regioner. Manga manniskor i landet bor i tatorter, och i tatorterna
finns ocksa den 6vervagande delen av arbetsplatserna. Resandet, och da sarskilt
arbetspendling, ar foljaktligen till stor del tatortsrelaterat. Genom att anvanda titorterna
som indelningsgrund kan man ocksa undvika olika administrativa indelningar (t.ex. kommun,
lan) som ar mer oprecisa nar det géller resgenerering. Klassificeringen av tatorter (T-
regioner) ar gjord med SCB:s tatortsindelning som bas.

1.4. Avgransning

| denna rapport har vi analyserat utvecklingen av nattbefolkningen men samma metod kan
vara tillamplig pa den forvarvsarbetande dagbefolkningen eller sysselsattningen, vilket skulle
kunna analyseras i ett fortsattningsprojekt.

Denna metod ar tankt att var ett komplement till de konventionella prognosmodellerna som
Sampers och anvandas forkanslighetsanalyser storre systemforandringar i samhallet och
transportsystemen pa overgripande niva och inte i enskilda lankar.
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1.5. Upplaggning

e Definition och tidigare anvandning av T-regioner

e Analys av befolkningsutvecklingen i T-regioner och lan

e Analys av olika geografiska omradesindelningar

e Modell fér nedbrytning av socioekonomiska data fran T-region till Lan/tatort
e Forslag till konstruktion av utbudsvariabler for trafiknat och kollektivtrafik

e Forslag till enkel modell for berdkning av lokala resor

e Sammanfattning och slutsatser
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2. Definition och anvandning av T-regioner

2.1. Definition
Tatorterna har delats in i ett antal klasser. | forsta hand har indelningen skett efter
invanarantal. Stockholm inkl. fororter har dock fatt en egen kategori, liksom Goteborg inkl.
fororter. Vidare skiljs landsbygden i sodra respektive norra Sverige. Norra Sverige definieras
har som alla 1an fran Varmland, Dalarna, Gavleborg och norrut, se tabell 1.

Utbudet av lokal och regional kollektivtrafik i allmanhet varierar naturligtvis mellan orterna,
men i princip galler sambandet att ju storre orten ar, desto battre kollektivtrafikutbud och
hogre kollektivtrafikandel och lagre bilinnehav. Kollektivtrafikutbudet i allmanhet korrelerar i
sin tur ofta med utbudet av regional och interregional tagtrafik.

Denna indelning anvandes i den bilinnehavsmodell som KTH utvecklade i samarbete med
transek (numera WSP) 2005, och visade sig dar ha stort forklaringsvarde. Ursprungligen togs
indelningen fram vid analyser av pendling och fardmedelsférdelning i FoB (Folk- och
bostadsrdakningen) 1975, se figur 1.3-1.5. Darefter anvandes darefter det analyser av bl.a.
RVU (SCB:s resvaneundersokning), se figur 1.6, och ULF (undersékning om
levnadsforhallanden).

T-regioner ar en funktionell indelning i motsats till kommuner som ar en administrativ
indelning. Med funktionell indelning avses har att omradena ska ha sa lika beteende som
mojligt inom sig och sa olika beteende som majligt mellan sig, se artikel i tidskriften PLAN
1978:6.

De 6 T-regionerna har ca 600 000 — 2 300 000 invanare och man kan valja olika nivaer,
antingen 6 regioner, vilket oftast ar tillrackligt, eller 11 regioner som ger en nagot finare
indelning, se tabell 1.1 resp. 1.2. Den viktigaste skillnaden ur prognossynpunkt ar att
glesbygden far egna omraden uppdelade pa norr och séder. Det innebéar dock att den minsta
enheten blir ca 400 000 invanare.

Fordelen med denna indelning ar, forutom forklaringsvardet, att det gar att anvanda
stickprovsdata for att fa fram manga variabler. Det behovs inte sa stort urval da den minskat
enheten ar 600 000 invanare och resebeteendet dessutom ar ganska homogent inom
omradena.

Anvander man lan sa blir den minsta enheten 60 000 invanare (Gotlands lan) och kommuner
blir annu mindre. For att fa storre omraden maste man aggregera dessa omraden, lan t.ex.
till riksomraden men da blir resebeteendet mycket olika inom omradena eftersom det blir en
blandning av olika stora tatorter och glesbygd.

Nar man sedan ska gora en prognos till 2050 t.ex., sa kan man foér manga variabler goéra den
pa T-region-niva. Detta kan sedan kombineras med en prognos for befolkningen per lan dar
man i sin tur kan brytas ner prognosen till T-region per [an om man sa onskar. Indelningen
kan saledes anvandas for att beskriva regionala strukturer i stallet for detaljerade data for
varje enskild tatort eller omrade.
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Aven andra typer av indelningar har testats t.ex. orter med bra tagférbindelser och orter med bra
cykelvagnat. Orter med bra tagforbindelser gav ett signifikant resultat i bilinnehavsmodellen, och
orter med bra cykelvagnat gav signifikanta skillnader i andelen som cyklade i respektive tatorter.
Genom att aggregera data fran flera tatorter med samma forutsattningar kan man med mindre data
fran stickprovsundersdkningar fa fram relevanta resultat. Det krdver givetvis att man utifran kunskap
om standard och utbud i olika orter kan klassificera dem eller atminstone dela upp dem i tva grupper.

Nar sedan prognoser ska goras kan olika scenarier konstrueras dar kollektivtrafikstandarden ar olika
bra och dar gadng- och cykelvdagnéaten ar val utbyggda eller inte. Man kan aven tanka sig att jamfora
olika resvaneundersoékningar over tiden t.ex. RVU 1978 (som var den forsta stora
resvaneundersdkningen) med RVU 2005/2006 och gora antingen jamforelser 6ver utvecklingen eller
att skatta enkla modeller och studera om det skett nagra parameterforandringar eller om det “bara”
ar socioekonomiska och regionala skillnader som férklarar utvecklingen.

Nar det géller lokala resor sa ar dessa inte fullstandigt beskrivna i vare sig Sampers eller Samvips. For
att fa med de lokala resorna skulle man kunna utveckla en enklare modell pa T-region-niva dar
andelen inompendling berdknas som funktion av den lokala arbetsmarknaden med utgangspunkt
fran SCBs pendlingsstatistik. Darmed kan man ocksa berakna andelen utpendling, som i en prognos
ocksa kan vara beroende av den regionala tillgangligheten som kan matas i trafiknaten.

De lokala trafiknaten inom tatorterna kan beskrivas i generella termer som avstand till hallplats,
turtdthet, genomsnittshastighet och pris. Fér de regionala forbindelserna sa finns ju ett kodat natverk
i prognossystemen, men det ar mycket svart och arbetskrédvande att andra pa varenda lank for att
kora en prognos. Tanken ar att i detta férenklade system arbeta med forandringar i
genomsnittshastighet, turtdthet och kostnad for resan. Detta synsatt borde dven kunna tillampas pa
vagnatet i ett langsiktigt perspektiv, kostnaden foér en bilresa beror givetvis pa drivmedelspris och
reseavdrag, faktorer som kan bestammas generellt for riket.

Nar det géller naten for langvaga resor kan ocksa ett férenklat tillvagagangsatt tillampas.
Genomsnittshastigheter och turtathet kan férandras i olika relationer for tag, flyg och buss medan
priser bestdms generellt. Man kan dven tdnka sig att i vissa scenarier plocka bort vissa lankar t.ex. alla
lagtrafikerade jarnvagar eller korta flyglinjer och lagga till vissa lankar om det finns anledning att gora
det.

Verifieringen av modellen ar en viktig del av modellutvecklingen. En metod skulle kunna vara att gora
en baklangesprognos (back-casting) for t.ex. ar 1970, da det kan rdcka med att applicera strukturella
data for befolkningen i olika T-regioner vid den tiden och generella data for kollektivtrafik och tag och
flyg. Pa sa satt kan prognosmodellerna robusthet for langsiktiga férandringar testas.
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Tabell 1.1: Klassificering av tétorter i T-regioner i 6 omrdden.

T-region Namn Antal invanare i titort ~ Befokning  Andel
2010 %

T1 Stockholm inkl fororter ~ >1000 000 inv 1773338 19%
T2 Goteborg inkl fororter >500000inv 610489 6%
T3 Storre tatorter 25000-300000inv 2327648 25%
T4 Mindre tatorter 5000-25 000 inv 1635276 17%
T5 Landsbygd i s6dra Sverige 200-5000inv o glesbygd 2237971 24%
T6 Landsbygd i norra Sverige 200-5000inv o glesbygd 830848 9%

Summa Sverige 9415570 100%
Tabell 1.2:Klassificering av tdtorter i T-regioner i 11 omrdden.

Befokning Andel

Klass Beskrivning 2010 %
T1 Stockholm inkl férorter
T10 Stockholms tatort 1372565 15%
T11 Fororter till Stockholm 400773 4%
T2 Goteborg inkl fororter
T21 Goteborgs tatort 610489 6%
T3 Storre tatorter
T31 Tatorter Malmo-50 000 inv 1677 640 18%
T32 Tatorter 50 00025 000 inv 650 008 7%
T4 Mindre tatorter
T41 Tatorter 10 00025 000 inv 988 967 11%
T42 Tatorter 5000-10 000 inv 646 309 7%
T5 Landsbygd i sédra Sverige

(Vastra Gétaland, Orebro, Vastmanland, Uppsala lan och séder darom)
T51 Tatorteri soder <5000inv 1225902 13%
T52 Glesbygd i soder 1012 069 11%
T5 Landsbygd i norra Sverige

(Varmland, Dalarna, Gavleborglan och norr darom)
T61l Tatorteri norr <5000 inv 443 144 5%
T62 Glesbygd i norr 387704 4%

Summa Sverige 9415570 100%
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2.2. Tidigare anviandning av T-regioner
Begreppet T-regioner definierades i slutet pa 1970-talet och anvédndes darefter i ett antal statistiska
undersdkningar, analyser och prognoser (1). Nagra kdnda sadana framgar nedan.

2.3. Resvaneundersokningen 1978 och 1984 /85
T-regioner introducerades i resvaneundersokningen (RVU) 1978 och anvandes sedan dven i RVU
1984/85. Eftersom data inte var kodade pa tartortsniva togs en nyckel fram mellan férsamlingar och
tatorter. Respondenternas bostadsort var ndmligen kodad pa férsamlingsniva. Detta funderade bra
och gav en mycket lite fel genom geografisk dvertackning eller undertackning i respektive T-region,
se tabell.

2.4. Folk och bostadsriakningen 1975 och 1980
Folk- och bostadsrakningen var en totalundersékning 6ver svenska folkets boende och arbetsplatser
som gjordes var 5:e ar genom enkater till alla hushall. Férutom bostad och arbetsplats fragades dven
om huvudsakligt fardmedel till arbetsplatsen t.o.m. FoB 1975. FoB innehdll detaljerade
adressuppgifter och kunde direkt kopplas till tatorter. En uppdatering av tatortsavgransningen gjorde
ocksa i samband med FoB. Fardmedelvariabeln forsvann fr.o.m. 1980 pa grund av den da pagaende
debatten dar man ifragasatte ett uppgiftslamnande och bearbetning av data pa individniva.

Data fran FoB publicerades pa olika regionala indelningar dar kommunnivan var den vanligaste men
dven tatortsniva férekom. Transportradet (en foregangare till SIKA och TRAFA) bestallde emellertid
specialbearbetningar med pendling och fardmedelsfordelning mellan tatorter for varje lan. | detta
sammanhang togs dven aggregerade data for T-regioner per lan fram.

Folk-och bostadsrdakningen har numera ersatts av bearbetningar av officiella register sasom,
befolkningsregistret, arbetsplatsregistret och sysselsattningsregistret. Det innebar att en hel del data
finns kontinuerligt tillganglig utan att befolkningen behéver fylla i nagra blanketter. Vanligtvis
publiceras data i viss form varje ar men man kan dessutom sjalv hamta en hel del data i databaser pa
SCBs hemsida och gora egna analyser. Harutover kan man bestélla specialbearbetningar fran SCB.

Kunskapen om var befolkningen bor och arbetar ar i dag minst lika god som nar Folk-och
bostadsrdkningarna gjordes om vi bortser fran fairdmedelsvariabeln for arbetsresor dar vi far lita pa
stickprovsundersdkningar som resvaneundersdkningen RES.

2.5. Undersokning om levnadsféorhallanden
T-regioner anvandes ocksa under en period fér redovisning av tabeller i Undersékningen om
levnadsférhallanden (ULF). De visade sig dven har ha stort forklaringsvarde och gav signifikanta
skillnader mellan T-regioner fér manga variabler. Det styrker hypotesen att T-regioner ocksa skulle
kunna anvéandas fér nedbrytning av socioekonomiska data.

2.6. Nationella prognosmodeller
Foregangaren till Sampers var de modeller som utvecklades vid Transportradet under 1980-talet,
inter-city-modellen foér langvéga resor och den regionala modellen foér kortvaga resor. Det var de
forsta modeller som utvecklades for planering pa nationell niva. | mangt och mycket dr det samma
struktur i Sampers i dag som i de ursprungliga modellerna aven om omradesindelningen har forfinats
och modellerna gjorts med detaljerade.
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Modellerna for lokala och regional resor estimerades pa T-region-niva som sedan applicerades pa

tatortsniva vilket fungerade bra.

2.7. Bilinnehavsmodellen 2005
| ett sarskilt projekt estimerades en bilinnehavsmodell av KTH Jarnvagsgrupp tillsammans med
transek (numera WSP) 2005 (2). Denna beskrivs narmare i kapitel 4.
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3. Befolkningsutvecklingen och T-regionerna

3.1. Inledning
Sa lange det har funnits befolkningsstatistik sa har befolkningen successivt alltmer koncentrerats till
tatorter och an allt mindre andel av befolkningen har kommit att bo i glesbygden. Dessutom har
tatorterna blivit allt stérre. Ovanpa pa detta har storstadsomradena véxt snabbast.

| detta kapitel kommer forst befolkningens férdelning pa tatort och glesbygd i ett langsiktigt
perspektiv anda fran ar 1800 att beskrivas. Darefter beskrivs utvecklingen i T-regioner fran ar 1960 till
2010 och sedan utvecklingen i lanen under samma tidsperiod 1960-2010.

3.2. Metod
For detta andamal har en omfattande databas byggts upp med hjélp av tabeller fran SCB som
publiceras pa SCBs hemsida (4). | databasen finns varje enskild tatort med tatortskod och
totalbefolkning 1960-2010. Dessa har sedan sorterats efter tatortsstorlekar i T-regioner med
utgangspunkt fran befolkningen 2010. Harigenom har en tidsserie tagits fram. Ytterligare
bearbetningar har genomforts for att fa fram glesbygdsbefolkningen per lan.

3.3. Utvecklingen av total befolkningen i titort och glesbygd
Av figur 3.1 och tabell 3.2 framgar antalet invanare i tatort och glesbygd 1800-2010 (3). Ar 1800 hade
Sverige 2,35 miljoner invanare varav endast 7 % bodde i tatort. Antalet invanare 6kade saval i
glesbygd som i tatort fram till 1880 da Sverige hade 4,6 miljoner invanare och 20 % bodde i tatort.
Darefter borjade antalet invanare i glesbygd att minska medan antalet invanare i tatort borjade 6ka
allt snabbare. Antalet invanare i glesbygd minskade fram till 1970 och har darefter varit relativt
konstant. 1970 fanns 8,1 miljoner invanare i Sverige varav 6,6 miljoner eller 81 % bodde i tatort och
1,5 miljoner eller 19 % bodde i glesbygd.

Eftersom antalet invanare 6kat hela tiden har emellertid andelen invanare i glesbygd minskat. Ar
2010 hade Sverige 9,4 miljoner invanare varav 8,0 miljoner eller 85 % bodde i tatort och 1,4 miljoner
eller 15 % bodde i glesbygd.

3.4. Utvecklingen av total befolkningen i T-regioner
Utvecklingen av befolkningen i T-regioner framgar av tabell 3.3 och framat. Av tabell 3.3 och figur 3.4
framgar befolkningsutvecklingen i de sex T-regionerna. | figur 3.5 ar befolkningsutvecklingen
indexerad dar 1960=100. Utvecklingen var snabbast mellan 1960-1970 och stagnerade darefter nagot
fram till ca 1990 for att darefter ater ta fart. Det galler bade 6kningar och minskningar.

De tatorter som okat snabbast dr de storre tatorterna i T3 med mer dn 25 000 invanare som nadde
index 164 ar 2010 d v s de har 6kat sin befolkning med 64 % fran ar 1960. Darefter kommer mindre
tatorter med 5 000-25 000 invanare i T4 och Stockholmsregionen T1 som nadde index 158 ar 2010.
Go6teborg hade index 131 ar 2010 och lag darmed néra hela Sverige som hade index 129. Lagre
O0kning an Sverige som helhet hade T5 landsbygd i sdder med index 108 och T6 landsbygd i norr med
index 72 som darmed var den enda T-region som minskade sin befolkning. T-regionerna ger saledes
en variation i befolkningsutveckling som stracker sig fran ungefar +64 % till -28 % eller med 92
procentenheter.
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Delar man upp Sverige i de 12 T-regionerna blir skillnaderna @nnu storre, se tabell 3.6. De storsta
Okningarna far fororter till T11 Stockholm och T22 férorter till Géteborg med index 242 resp. 254.
Detta ar emellertid specialfall dar fororter mer eller mindre vaxt ihop med Stockholm och Goteborg,
de kan saledes inte betraktas som sjalvstandiga tatorter. T1 Stockholmsregionen och T2 Géteborg
som helhet hade index 158 respektive 131 som framgar av ovan.

Ser man till de 6vriga tatortsklasserna sa vaxer T51 tatorter med mindre dn 5000 invanare i sodra
Sverige med index 172 och T30 tatorter med mer dn 50 000 invanare snabbast med index 170 tatt
foljd av T42 tatorter med 5 000 — 10 000 invanare med index 168. T32 Tatorter med 25 000 — 50 000
invanare och T41 med 10 000 — 25 000 invanare vaxte med index 152 respektive 151.

Negativ befolkningsutveckling hade T62 glesbygd i norr med index 57 och T52 glesbygd i soder med
index 74 samt sma tatorter i norr med index 95. Om vi bortser fran fororterna blir ar variationen
mellan de 12 omradena fran index 172 till 57 d v s 115 procentenheter.

Ytterligare en dimension ar att analysera hur antalet tatorter och det genomsnittliga antalet invanare
per tatort har utvecklats. Det framgar av figur 3.9 och 3.10 samt tabell 3.11. Det totala antalet
tatorter har 6kat fran 1803 till 1956 mellan 1960 och 2010 och medeltalet invanare per tatort har
Okat fran 4033 till 4818. Forandringar i tatorterna kan ske pa flera satt:

e Tatorter vaxer ihop och slas samman. Detta &r vanligt i storstadsomradena.

e Nya tatorter kommer till. Helt nya tatorter byggs eller kommer till genom att gamla vaxer
dver 200 invanare. Aven sommarstugeomraden som far mer permanentboende férkommer.
Detta ar vanligast utanfor storstadsomradena.

e Tatorter forsvinner d v s befolkningen minskar under 200 invanare. Detta &r vanligast i
landsbygden.

Aven hér har storstadsomradena en speciell utveckling. Férorterna byggs successivt ut, slas
samman eller vaxer samman med huvudorterna Stockholm och Goéteborg. Darfor minskar antalet
tatorter i Stockholm och Géteborg medan genomsnittsbefolkningen per tatort okar. Egentligen
bestar dock Stockholm av en stor tatort Stockholm med 1,4 miljoner invanare som och ett antal
omkringliggande tatorter med 0,4 miljoner invanare. Goteborgs tatort har drygt 0,5 miljoner
invanare med omkringliggande tatorterna med knappt 0,1 miljoner invanare.

Antalet tatorter har 6kat snabbast i T3 storre tatorter med mer dn 25 000 invanare dar de har
okat med 42 % samtidigt som medelbefolkningen har 6kat med 15 %. Darnast kommer T51 sma
tatorter i sédra Sverige med mindre an 5 000 invanare som har 6kat i antal med 26 % och i
medelbefolkning med 36 %. Aven de mindre titorterna T4 med 5 000 — 25 000 invanare har bara
Okat med 3 % i antal men genomsnittsbefolkningen har 6kat med 53 %. Sammantaget har
saledes tatorterna i de tre T-regionerna T3, T4 och T51 klarat sig bra. De sma tatorterna i norr
T61 har minskat i antal men 6kat i medelbefolkning.

Observera att denna analys endast avser tatorterna och att de sma tatortorterna i T5 och T6 ar
sammanslagna med glesbygden. Glesbygden drar ner befolkningsékningen sarskilt i norr sa att
den blir negativ och dven i séder daven om den totalt sett visar en liten 6kning.
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Figur 3.1: Folkméngd i och utanfér tétort 1800-2010. Kéilla: SCB MI 38 SM 1101, korrigerad version.

Tabell 3.2: Totalbefolkning och andel i tétort och glesbygd 1800-2010. Kdilla: SCB MI 38 SM 1101.

Ar Folkméngd totalt Darav i procent

(miljoner) Tatort Utanfor tatort
1800 2,35 7.4 92,6
1820 2,58 1,2 88,8
1840 3,14 13,4 86,6
1860 3,86 13,7 86,3
1880 4,57 19,5 80,5
1900 5,14 31,5 68,5
1920 5,90 45,2 54,8
1930 6,14 48,5 51,5
1940 6,37 56,2 43,8
1950 7,04 66,2 33,8
1960 7,50 72,8 27,2
1970 8,08 81,4 18,6
1980 8,32 83,1 16,9
1990 8,59 83,4 16,6
1995 8,84 83,9 16,1
2000 8,88 84,0 16,0
2005 9,05 84,4 15,6

2010 9,42 85,1 14,9
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Tabell 3.3. Befolkningsutveckling i T-regioner 1960-2010. Kdilla: Bearbetning av SCB tdtortsstatistik

Antal invanare

Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1990 1995 2000 2005 2010

Tl Stockholm inkl férorter 1122945 1222234 1308664 1312716 1335590 1427180 1497529 1575261 1626379 1773338

T2 Goteborg inkl férorter 467719 505670 542868 529497 515905 524507 543549 560151 577987 610489

T3 Storre tatorter 1416243 1715633 1948124 1950542 1911227 1935173 2022482 2085168 2172687 2327648
Malmg-25 000 inv

T4 Mindre tatorter 1038013 1196212 1367990 1464377 1509308 1564392 1599947 1562887 1586497 1635276
5000-25000inv

5 Landsbygd i sédra Sverige 2077183 1984944 1909291 1976131 2059419 2156078 2192734 2181506 2211326 2237971
200-5000inv o glesbygd

T6 Landsbygd i norra Sverige 1149675 1043445 941115 912152 923321 915711 908178 868580 847918 830848

200-5000inv o glesbygd

Summa Sverige 7271778 7668138 8018052 8145415 8254770 8523041 8764419 8833553 9022794 9415570

Befolkningsutveckling i T-regioner
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Figur 3.4. Befolkningsutveckling i T-regioner 1960-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB tdtortsstatistik.
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Befolkningsutveckling i T-regioner
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Figur 3.5. Befolkningsutveckling i 6 T-regioner 1960-2010, Index 1960=100. Kdilla: Bearbetning av SCB
tatortsstatistik.

Tabell 3.6. Befolkningsutveckling i 12 T-regioner 1960-2010, Index 1960=100. Kdlla: Bearbetning av

SCB tdétortsstatistik.
Antal invanare

Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Befolkning i 6 T-regioner 1960-2010 Index
T1  Stockholm inkl fororter 100 109 117 117 119 120 127 133 140 145 158
T2 Goteborg inkl férorter 100 108 116 113 110 111 112 116 120 124 131
T3  Storre tatorter (Malmo-25 000 100 121 138 138 135 136 137 143 147 153 164
T4 Mindre tétorter (5 000-25 000 100 115 132 141 145 148 151 154 151 153 158
T5 Landsbygd i soder 100 96 92 95 929 101 104 106 105 106 108
T6  Landsbygd i norr 100 91 82 79 80 80 80 79 76 74 72

Summa Sverige 100 105 110 112 114 115 117 121 121 124 129
Befolkning i 12 T-regioner 1960-2010 Index
T10 Stockholms tatort 100 100 102 104 103 106 109 120 127 131 143
T11 Fororter till Stockholm 100 157 203 192 209 222 234 211 220 226 242
T21 Goteborgs tétort 100 106 109 106 103 104 105 108 112 115 124
T22 Fororter till Goteborg 100 143 239 247 248 248 247 263 269 283 254
T31 Tatorter Malmo-50 000 inv 100 110 136 134 131 132 133 140 149 154 170
T32 Tatorter 50 000-25 000 inv 100 148 141 147 145 145 146 150 144 152 152
T41 Tatorter 10 000-25 000 inv 100 115 131 137 138 140 141 146 144 146 151
T42 Tatorter 500010 000 inv 100 116 133 149 158 162 167 168 162 164 168
T51 Tatorterisdder <5000inv 100 112 123 139 151 156 162 167 164 167 172
T52 Glesbygdisoder 100 87 76 72 72 73 74 73 74 75 74
T61l Tatorterinorr<5000inv 100 100 100 102 107 106 105 105 99 9% 95
T62 Glesbygdinorr 100 84 70 64 62 62 62 61 60 58 57

Summa Sverige 100 105 110 112 114 115 117 121 121 124 129




34

Befolkningsutveckling i storre tatorter
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Figur 3.7. Befolkningsutveckling i T3 och T4 1960-2010, Index 1960=100. Kdlla: Bearbetning av SCB
tdtortsstatistik.
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Figur 3.8. Befolkningsutveckling i T5 och T6 1960-2010, Index 1960=100. Kdilla: Bearbetning av SCB
tdtortsstatistik.
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Antal tatorter i T-regioner - index
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Figur 3.9. Antal tétorter i T-regioner 1960-2010, Index 1960=100. Kdlla: Bearbetning av SCB
tatortsstatistik.
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Figur 3.10. Medeltal invanare per tdtort i T-regioner 1960-2010, Index 1960=100. Kélla: Bearbetning
av SCB tétortsstatistik.
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Tabell 3.11. Antal tétorter och medeltal invdnare per tétort i 6 T-regioner 1960-2010. Kdlla:

Bearbetning av SCB tdtortsstatistik.

Antal titorter i T-regioner 1960-2010

Antal invanare

Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
T1  Stockholm inkl fororter 41 43 39 34 32 31 30 29 29 29 28
T2  Goteborginkl fororter 13 15 13 11 10 10 9 9 9 9 8
T3  Storre tatorter >25 000 inv 26 32 34 34 34 34 34 34 35 36 37
T4 Mindre titorter 5 000-25 000 i 153 155 157 157 157 158 158 158 158 158 158
T50 Sma tatorter i soder <5000 inv 971 994 990 1020 1063 1085 1106 1177 1184 1202 1223
T60 Sma tétorter i norr <5000 inv 599 575 539 523 521 512 503 528 519 504 502
Summa Sverige 1803 1814 1772 1779 1817 1829 1840 1935 1934 1938 1956
Medelstorlek i titorter i T-regioner 1960-2010
Antal invanare
Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
T1  Stockholm inkl férorter 27389 28424 33555 38 609 41737 43568 47573 51639 54319 56 082 63334
T2  Goteborginkl fororter 35978 33711 41759 48136 51591 54759 58279 60394 62239 64221 76311
T3  Storre tatorter >25 000 inv 54471 53614 57 298 57 369 56 213 56 565 56 917 59485 59576 60 352 62909
T4 Mindre tatorter 5 00025 000 i 6784 7717 8713 9327 9613 9758 9901 10126 9892 10041 10350
T50 Sma tatorter i soder <5000 inv 736 805 888 975 1016 1030 1043 1013 989 994 1002
T60 Sma titorter i norr <5000 inv 778 813 863 907 957 965 974 926 888 891 883
Summa Sverige 4033 4227 4525 4579 4543 4571 4632 4529 4568 4656 4814
Tabell 3.12. Antal tétorter och medeltal invdnare per tétort i 6 T-regioner 1960-2010, Index
1960=100. Kdlla: Bearbetning av SCB tétortsstatistik.
Antal titorter i T-regioner 1960-2010 index
Antal invanare
Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
T1  Stockholm inkl férorter 100 105 95 83 78 76 73 71 71 71 68
T2  Goteborginkl fororter 100 115 100 85 77 73 69 69 69 69 62
T3 Storre tatorter >25 000 inv 100 123 131 131 131 131 131 131 135 138 142
T4 Mindre tatorter 5 000-25 000 i 100 101 103 103 103 103 103 103 103 103 103
T50 Sma tétorter i séder <5000 inv 100 102 102 105 109 112 114 121 122 124 126
T60 Sma tatorter i norr <5000 inv 100 96 90 87 87 85 84 88 87 84 84
Summa Sverige 100 101 98 99 101 101 102 107 107 107 108
Medelstorlek i titorter i T-regioner 1960-2010 index
Antal invanare
Klass Beskrivning 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
T1  Stockholm inkl férorter 100 104 123 141 152 159 174 189 198 205 231
T2 Goteborg inkl férorter 100 94 116 134 143 152 162 168 173 178 212
T3  Storre tatorter (Malmo-25 000 100 98 105 105 103 104 104 109 109 111 115
T4 Mindre tétorter (5 000-25 000 100 114 128 137 142 144 146 149 146 148 153
T50 Sma tétorter i séder (<5000 in 100 109 121 133 138 140 142 138 134 135 136
T60 Sma titorter i norr (<5000 inv) 100 105 111 117 123 124 125 119 114 115 114
Summa Sverige 100 105 112 114 113 113 115 112 113 115 119
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3.5. Befolkningsutveckling i storre tiatorter T3
Som ett exempel pa utvecklingen av enskilda tatorter i en T-region redovisas har
befolkningsutvecklingen for tatorterna i T3 storre tatorter med mer dn 25 000 invanare. Det ar den T-
region som har den storsta befolkningen och ocksa den som har 6kat mest. Nedan redovisas
utvecklingen for alla tatorter samt for tatorter i sédra och norra Sverige.

Av tabell 3.13 framgar befolkningsutvecklingen i absoluta tal i de 37 tatorterna i T3. Antalet storre
tatorter har 6kat under perioden fran 26 till 37, genom att tatorter har flyttats upp fran T4. | detta
fall har tabellen korrigerats sa att befolkningen i dessa tatorter finns med hela tiden sa att man kan
se tillvdxten i alla tatorter. Darfor okar inte antalet tatorter i tabellen men daremot 6kar det
genomsnittliga antalet invanare fran 44 000 till 63 000 mellan 1960 och 2010.

Av tabell 3.14 framgar befolkningsutvecklingen indexerad fran 1960. | denna tabell har ocksa
tatorterna delats upp i sédra och norra Sverige. Det visar sig att tillvaxten i norra Sverige ar hogre anii
sodra Sverige. Tillvaxten av tatorterna i norra Sverige ar ganska kraftig och ingen tatort har negativ
tillvaxt. Umed har snabbast tillvixt med index 245 men dven Ostersund, Falun och Skellefted ligger
omkring 180.

Tillvaxten i sédra Sverige toppas av Vaxjé med 267 och Lund med 209, sedan kommer Varberg,
Uppsala och Sédertélje med drygt 190. Malmo har index 123 och saledes inte sa snabb tillvaxt
beroende pa en nedgang omkring 1990 men daremot en snabb tillvaxt darefter. Det finns bara tva
tatorter med befolkningsminskning, det ar Uddevalla med index 95 och Karlskoga med index 86.



38

Tabell 3.13. Befolkningsutveckling i stérre tdtorter T3 1960-2010, rangordnade i storleksordning. Data
fér 1985 saknas i denna statistik, Kélla: Bearbetning av SCB téitortsstatistik

Tatorts-
Tatort kod 1960 1965 1970 1975 1980 1990 1995 2000 2005 2010
Malmo T3604 227601 254180 264588 241191 226960 223663 234599 248520 258020 280 415
Uppsala TO656 72 978 82 450 92624 101850 102102 109497 119979 124036 128409 140454
Vasteras T6376 76 196 87 543 99 343 98 858 97 507 98233 100861 102548 107 005 110877
Orebro T6188 71 310 77 576 87 125 88 125 84 830 85 858 90 814 95 354 98 237 107 038
Linkdping T1152 64 304 68 659 77 063 80 274 79 742 82 451 92 584 94 248 97 428 104 232
Helsingborg T3452 75 770 78 153 82 008 80 986 77 291 81 615 84 494 87 914 91 457 97 122
Jonkdping  T1544 66 875 71033 80 693 78 650 76 027 76 275 79 914 81 372 84 423 89 396
Norrkdping  T1192 84 325 87 311 91 034 85 244 84 016 82 639 84 403 82 744 83 561 87 247
Lund T3584 39 568 45 043 52 359 55 047 55 130 62 909 71 450 73 840 76 188 82 800
Umea T8372 32 492 39 889 47 692 49 715 52 719 60 305 68 494 70 959 75 643 79 594
Gave T7076 58 682 62 622 65 326 67 454 66 986 67 301 68 070 67 856 68 700 71033
Boras T4752 64 334 69 913 73 344 67 537 63 271 59 709 60 790 61 935 63 441 66 273
Sddertélie  TO356 33721 44 362 57 494 58 408 58 711 58 097 57 327 59 342 60 279 64 619
Eskilstuna  TO740 53 936 59 038 68 596 66 409 62 367 59 815 58 984 57 867 60 185 64 679
Karlstad T5704 42 710 47 955 52 044 51 243 51 867 52 933 55 482 56 480 58 544 61 685
Vaxjo T2024 22 784 29 354 39 019 40 328 42 632 46 735 49 865 51 790 55 600 60 887 Fran T4 1960
Halmstad T3960 40 821 44 446 49 725 49 558 48 798 48 880 51 404 53 487 55 688 58 577
Sundsvall T7688 41 891 46 406 53 599 52 268 51 282 50 378 49 023 48 695 49 344 50 712
Luled T8724 28 495 33133 36 743 42 139 42 914 42 727 44 294 45 036 45 467 46 607
Trollhattan  T5084 30 610 35 545 41 016 42 499 41 369 40 178 43 520 44 046 44 498 46 457
Ostersund  T8044 23937 25139 27 320 40 056 40 324 42 855 44 390 43 536 43 796 44 327 Frén T4 1960
Borlange T6444 30 066 32 567 35 436 40 158 40 163 39 147 40 881 39 640 39 422 41734
Falun T6504 20 564 26 420 28 788 30 073 32374 34 615 35931 35315 36 447 37 291 Fran T4 1960
Kalmar T2280 30 516 32 536 34918 32 049 29 819 30 817 32671 33788 35170 36 392
Kristianstad T2980 24 480 26 480 29 013 30 780 30593 31314 30 819 31592 33 083 35 711 Fran T4 1960
Karlskrona  T2680 30 642 31 062 33873 33414 32223 30 091 31597 32 077 32 606 35212
Skowde T5428 22 646 25 906 29 040 29 945 29 669 30 542 32 146 32 505 33119 34 466 Fran T4 1960
Skellefted  T8312 18 367 23899 27 456 29 353 29 892 31 051 31940 31742 32425 32 775 Frén T4 1965
Uddevalla T4608 32894 35218 35 459 32 700 30 319 29 788 30 127 29 800 30513 31212
Landskrona T3560 28 287 29 067 30 110 29 486 27 145 26 595 27 924 27 393 28 670 30 499
Nyk&ping T0812 19 947 24 315 30 943 30 352 28 046 26 384 26 869 27 164 27 720 29 891 Fran T4 1965
Motala T1188 25 786 26 598 28 942 29 454 29 729 29 629 30 704 30 136 29 798 29 823
Ornskoldsvik T7744 23 441 25 059 28 428 29514 30 081 31041 29 955 28 765 28 617 28 991 Fran T4 1960
Trelleborg T3752 19 066 21 791 24 096 22 559 22 221 22 853 24 391 24 850 25643 28 290 Fréan T4 2000
Varberg T4156 14 089 15714 17 768 19 467 19 668 22728 24 491 25 067 26 041 27 602 Frén T4 1995
Karlskoga  T6008 31433 34 970 36 963 35 425 34 329 31 106 30177 28 579 27 500 27 084
Lidkoping T5352 16 868 18 649 21 300 21 001 21278 22 008 24 195 24 389 24 958 25 644 Frén T4 2005
Summa T3 1642432 1820001 2011288 2013 569 1974 394 2002 762 2 095 559 2 134 407 2 197 645 2 327 648
Antal orter 37 37 37 37 37 37 37 37 37 37

Medelbefolkning 44 390 49 189 54 359 54 421 53 362 54 129 56 637 57 687 59 396 62 909
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Tabell 3.14. Befolkningsutveckling i stérre tdtorter T3 1960-2010. Index 1960=100. Kdlla: Bearbetning
av SCB tétortsstatistik

Tatorts-
Tatort kod 1960 1965 1970 1975 1980 1990 1995 2000 2005 2010
Vaxjo T2024 100 129 171 177 187 205 219 227 244 267 Fran T4 1960
Lund T3584 100 114 132 139 139 159 181 187 193 209
Varberg T4156 100 112 126 138 140 161 174 178 185 196 Fran T4 1995
Uppsala TO656 100 113 127 140 140 150 164 170 176 192
Sddertélie  TO356 100 132 170 173 174 172 170 176 179 192
Linkdping T1152 100 107 120 125 124 128 144 147 152 162
Skovde T5428 100 114 128 132 131 135 142 144 146 152 Fran T4 1960
Lidkoping T5352 100 111 126 125 126 130 143 145 148 152 Frén T4 2005
Trollhéattan  T5084 100 116 134 139 135 131 142 144 145 152
Orebro T6188 100 109 122 124 119 120 127 134 138 150
Nykdping T0812 100 122 155 152 141 132 135 136 139 150 Frén T4 1965
Trelleborg T3752 100 114 126 118 117 120 128 130 134 148 Frén T4 2000
Kristianstad T2980 100 108 119 126 125 128 126 129 135 146 Frén T4 1960
Vasteras T6376 100 115 130 130 128 129 132 135 140 146
Halmstad T3960 100 109 122 121 120 120 126 131 136 143
Jonkoéping  T1544 100 106 121 118 114 114 119 122 126 134
Helsingborg T3452 100 103 108 107 102 108 112 116 121 128
Malmd T3604 100 112 116 106 100 98 103 109 113 123
Eskilstuna  T0740 100 109 127 123 116 111 109 107 112 120
Kalmar T2280 100 107 114 105 98 101 107 111 115 119
Motala T1188 100 103 112 114 115 115 119 117 116 116
Karlskrona  T2680 100 101 111 109 105 98 103 105 106 115
Landskrona T3560 100 103 106 104 96 94 99 97 101 108
Norrkdping  T1192 100 104 108 101 100 98 100 98 99 103
Boras T4752 100 109 114 105 98 93 94 96 99 103
Uddevalla T4608 100 107 108 99 92 91 92 91 93 95
Karlskoga  T6008 100 111 118 113 109 99 96 91 87 86
Summa T3 i sédra Swveri¢ 100 110 122 120 116 117 123 126 130 139
Antal orter 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Medelbefolkning 100 110 122 120 116 117 123 126 130 139
Umed T8372 100 123 147 153 162 186 211 218 233 245
Ostersund  T8044 100 105 114 167 168 179 185 182 183 185 Frén T4 1960
Falun T6504 100 128 140 146 157 168 175 172 177 181 Frén T4 1960
Skellefted  T8312 100 130 149 160 163 169 174 173 177 178 Frén T4 1965
Lule& T8724 100 116 129 148 151 150 155 158 160 164
Karlstad T5704 100 112 122 120 121 124 130 132 137 144
Borléange T6444 100 108 118 134 134 130 136 132 131 139
Ornskoldsvik T7744 100 107 121 126 128 132 128 123 122 124 Frén T4 1960
Sundsvall T7688 100 111 128 125 122 120 117 116 118 121
Gave T7076 100 107 111 115 114 115 116 116 117 121
Summa T3 i norra Swverig 100 113 126 135 137 141 146 146 149 154
Antal orter 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Medelbefolkning 100 113 126 135 137 141 146 146 149 154
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3.6. Befolkningsutveckling i ldnen
Av tabell 3.13 och figur 3:14 framgar befolkningsutvecklingen pa lansniva under perioden 1960-2010
med indelningen i 21 lan. De flesta lanen ligger samlade mellan index 90 och index 120. Nagra lan
utmarker sig genom storre tillvaxt: Uppsala med index 192, Halland med 176, Stockholm med 162,
Skane med 141 och Vastra Gotaland med 126. De har alla det gemensamt att de ligger néra eller ar
storstadsomraden.

Index for hela Sverige ar 126 saledes detsamma som for Vastra Gotaland. Alla andra lan utom de som
namnts ovan ligger under 126. Befolkningsminskning med index under 100 har Kalmar och alla lan i
norra Sverige utom Vasterbotten som har index 108. Lagst tillvaxt har Vasternorrland med index 85.
Till norra Sverige raknas har Varmland, Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland, Jamtland, Vasterbotten
och Norrbotten.

Om man ska aggregera lanen till stérre geografiska omraden sa kan man goéra det i fem omraden:
Ostra Mellansverige, Vastra Mellansverige, Sk&ne, Syddstra Sverige och norra Sverige, se tabell 3.13.
Det ger en variation i befolkningstillvixt fr&n index 144 i Ostra mellansverige till index 95 i norra
Sverige d v s med 49 procentenheter. Geografiskt skulle man dven kunna dela upp norra Sverige i tva
delar men utvecklingen &r trots allt ganska lika i olika delar i norra Sverige pa lansniva, dock ej pa
tatortsniva.

En indelning av Sverige i fem lansgrupper motsvarar i det ndrmaste indelningen i sex T-regioner. Om
man ska anvdnda data fran stickprovsundersokningar sa bor de vara sa lika stora som maijligt och det
minsta omradet inte vara for litet samtidigt som variationerna mellan omradena ska vara sa stora
som mojligt. | de sex T-regionerna dr det minsta omradet T2 Goteborg med 0,6 miljoner invanare och
det storsta T3 Storre tatorter (25 000-300 000 inv.) med 2,3 miljoner invanare.

For de fem lansgrupperna blir det minsta omradet Sydostra Sverige med knappt 1,0 miljoner
invanare och det storsta omradet Ostra Mellansverige med 3,6 miljoner invanare. Det skulle vara
mojligt att dela upp norra Sverige i tva delar, vilket skulle ge ett minsta omrade med 0,5 miljoner
invénare, eller att dela upp Ostra mellansverige i tva delar, dir det effektivaste kanske skulle vara att
Stockholm med 2,0 miljoner invanare blev ett eget omrade.

Variationerna mellan de sex T-regionerna i befolkningstillvaxt ar 92 procentenheter och mellan de
fem lansgrupperna 49 procentenheter. Variationerna i befolkningsutveckling mellan lansgrupperna
ar saledes mindre an mellan T-regionerna. Genom att bryta ut Stockholms lan kan det 6kas till 67
procentenheter, medan en uppdelning av norra Sverige bara 6ka variationen till 52 procentenheter.
Ser man till de enskilda ldnen sa ar variationerna daremot mycket stérre. Mellan den hogsta
tillvaxten i Halland och den lagsta i Vasternorrland &r det 107 procentenheter. En sadan fin indelning
ar dock svarare att anvanda i en stickprovsundersékning i och med att det minsta omradet Gotland
endast har 57 000 invanare.

Fordelen ligger i att kombinera strukturdata fran T-regioner med befolkningsprognoser for lanen.
Befolkningsprognoser kan betraktas som relativt sakra, daremot kan befolkningen lokalisering inom
lanen paverkas av manga olika atgarder bl.a. bebyggelseplanering och utbyggnad av
transportsystemen.
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Tabell 3.15. Befolkningsutveckling i Iinen 1960-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik.

Ar

Lan 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

1 Stockholm 100 109 116 118 120 124 129 136 143 149 162
3 Uppsala 100 110 130 137 145 150 160 172 175 181 192
4 Sodermanland 100 106 109 111 111 110 112 114 112 115 119
5 Ostergétland 100 102 107 108 110 110 113 116 115 116 120
18 Orebro 100 102 106 104 105 103 104 105 104 104 107
19 Vastmanland 100 107 112 112 111 109 111 112 110 112 114
12 Skane 100 105 111 115 116 117 121 126 128 133 141
13 Halland 100 106 114 129 136 141 150 158 162 168 176
14 Véastra Gotaland 100 105 110 112 112 113 117 120 121 122 126
6 Jonkoping 100 104 107 106 106 105 108 110 109 116 118
7 Kronoberg 100 103 105 107 109 110 112 114 111 112 116
8 Kalmar 100 100 102 102 103 101 102 103 100 99 99
9 Gotland 100 99 99 100 102 104 105 107 106 106 106
10 Blekinge 100 103 106 108 106 104 104 106 104 104 106
17 varmland 100 99 98 98 98 96 97 98 94 94 94
20 Dalarna 100 99 97 98 100 99 101 101 97 96 97
21 Gaveborg 100 100 100 100 100 99 99 98 95 94 94
22 Vasternorrland 100 97 96 94 94 92 91 90 86 85 85
23 Jamtland 100 94 90 95 97 96 97 97 93 91 91
24 Vasterbotten 100 97 97 99 102 102 105 109 107 108 108
25 Norrbotten 100 99 98 101 102 100 101 102 98 96 95
Summa Sverige 100 104 108 109 111 111 115 118 118 121 126
Ostra mellansverige 100 107 114 115 117 119 123 128 132 135 144
Skéne 100 105 111 115 116 117 121 126 128 133 141
Véastsverige 100 105 110 114 115 116 121 125 126 128 132
Sydostra Sverige 100 102 105 105 106 105 106 108 106 108 110
Norra Sverige 100 98 97 98 99 98 99 99 96 95 95
Summa Sverige 100 104 108 109 111 111 115 118 118 121 126
Sddra Swverige 100 105 111 113 115 116 120 124 126 129 135
Norra Sverige 100 98 97 98 99 98 99 99 96 95 95
Summa Sverige 100 104 108 109 111 111 115 118 118 121 126
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Befolkningsutveckling i lansgrupper
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Figur 3.17. Befolkningsutveckling i Iéinsgrupper 1960-2010. Kdilla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik.
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Figur 3.18. Befolkningsutveckling i Iéinsgrupper 1960-2010, Index 1960=100. Kdlla: Bearbetning av
SCB befolkningsstatistik.
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4. Bilinnehavsmodellen 2005

4.1. Bakgrund och syfte
| ett sarskilt projekt estimerades en bilinnehavsmodell av KTH Jarnvagsgrupp tillsammans med
transek (numera WSP) 2005. Modellen beskrivs i korthet nedan, en utforlig beskrivning finns i
rapporten ”Utveckling av bilinnehavsmodell med beroende av tillgdnglighet till trafiksystemet” (2).

| den bilinnehavsmodell som finns i det nationella prognossystemet Sampers sker berakningen som
en kohortmodell dar ett befintligt bilinnehav rdknas upp med arliga in- och utsteg av bilar.
Bilinnehavets regionala skillnader aterspeglas av konstanter for varje kommun. Dessa konstanter ar
vasentligen dummy-konstanter som representerar skillnader mellan kommuner i tillganglighet.
Utover det speglas kostnader och inkomstokningar av modellen. For att aterskapa ett dagslage och
for att berdkna forandringar i bilinnehavet pa grund av ekonomiska forandringar
(inkomstférandringar, drivmedelskostnadsférandringar etc.) ar detta fullt tillrackligt. Dessvarre gar
det dock inte att berdkna forandringar i tillgénglighet med den nuvarande modellen. Trots det utgor
skillnader i tillganglighet en ytterst viktig faktor for att bestamma om hushall véljer att ha bil.

Projektet syftade till att konstruera alternativa modeller som klarar av att aterspegla
tillganglighetsférandringars inverkan pa bilinnehavet.

Tre sorters bilmodeller har estimerats. Alla tre bygger pa logit-teorierna om diskreta val. Modellerna
utgar fran att varje hushall star infor valet att inte ha bil, att ha en bil eller att ha tva eller fler bilar.
Detta val beror pa socioekonomiska faktorer, hushallens sammansattning, inkomst samt deras
tillganglighet. Tva av modellerna arbetar med att beskriva tillgdngligheten m.h.a. en manuell
klassning av orter efter hur val de servas av jarnvagen eller hur stora tatorter de ar. Den tredje
modellen arbetar med de logsummor som automatiskt genereras vid Samperskorningar. Logsumman
ar det teoretiskt basta mattet pa tillgangligheten’.

Fordelen med klassningsmodellerna ar att de ar lattférstaeliga, nackdelen &r att samma problem som
med den tidigare modellen aterkommer. Namligen, hur spegla en tillganglighetsférandring. Att
manuellt dndra klassningen ar i princip samma atgard som att for hand dndra in- och
utstegskoefficienter i den gamla modellen.

Fordelen med logsummemodellen &r att tillgdngligheten kommer endogent fran samma berakningar
som hanterar 6vriga férutsattningar i en prognos. Det betyder att tillganglighetsmattet ar konsistent
med t.ex. berdknandet av resande och férandringar i markanvandningsdata. Den nackdel som finns
ar att logsummor ar relativt svara att kommunicera.

De tre modellerna har implementerats i Sampers och testats mot data fran den nationella
resvaneundersokningen RES>.

En ytterligare implementering av de bada klassningsmodellerna har gjorts och testats i Excel. Framst
kan Excelimplementationen ses som ett verktyg for att narmare undersoka de utvecklade
modellernas reaktivitet pa férandringar i de ingaende variablerna (hushallstyp, forvarvssitation,
inkomst, villainnehav samt de olika tillgdnglighetsklassningarna).

2 Se t.ex. "Att méta tillganglighet med Logsummor” av Jonas Eliasson, Transek AB
% Eller mer exakt mot genomsnittliga bilinnehavsdata for hela perioden 1994 till 2001 i den nationella resvaneundersékningen
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Projektet har varit ett utvecklingsprojekt och tonvikt har lagts vid hur modellerna fungerar, inte att
utveckla fardiga, fullt anvandarvanliga modeller inkorporerade i Sampers.

4.2. Dataunderlag

Modellutvecklingen av bilinnehavsmodellerna i detta projekt baserar sig pa i huvudsak tre datakallor.
e RES. Den rikstackande resvaneundersokningen. Bakgrundsdatadelen ar anvand.
e Tillganglighetsmatt i form av sa kallade logsummor &r genererade fran Sampers-verktyget

e Definitioner av tatortsklasser (SCB) och klassificering av omraden beroende pa
tillgangligheten till taglinjer (KTH).

Omradesklassificeringar och logsummor kodades pa resvaneundersdkningsdata sa att man for varje
respondent i resvaneundersdkningen visste dels socioekonomiska situationen, tillgangligheten till
trafiksystemet samt bostadens klassificering med avseende pa tatortsklass och tillgang till
jarnvagslinjer.

Man kan tanka sig att koda pa andra typer av data for tester men detta har legat utanfor detta
projekts atagande.

Vissa bortfall av data sker alltid och har sa skett aven i detta fall. Bortfallen beror i huvudsak pa dels
bortfall i omradeskoder i resvaneundersokningen men dven i vissa svarigheter i att matcha ihop
datamaterial. Det slutliga datamaterialet bestod dock av drygt 40 000 observationer (av ursprungliga
54 000) varfor det kan sagas vara tillfredstéllande stort.

Klassificering av tatorter i T-regioner, se kap 2 ovan.
Klassificering av tatorter efter tagutbud

Enligt en annan idé som testats i projektet ar att tatorterna kan delas in i kategorier efter utbudet av
tagtrafik och pa sa satt spegla bilinnehavet, se tabell 4.1. Denna indelning kallas har jarnvagsorter. |
den hogsta klassen av jarnvagsorterna ar antalet tagforbindelser mycket stort i minst en relation till
en annan ort. | klass T99 saknas tagférbindelser helt pa tatorten. Endast tatorter med 500 eller fler
invanare har klassificerats i jarnvagsklass, medan det stora antalet tatorter i storleken 200-499
invanare i de flesta fall saknar tagforbindelser och nar det galler bilinnehav mycket liknar glesbygd.

Antalet tagforbindelser &r det antal annonserade forbindelser som gallde pa hosten ar 2000. Det ar
alltid den mest frekventa relationen till en annan ort som raknats vid klassificeringen i jarnvagsklass.
Inga X 2000-férbindelser har réknats in, da dessa i allmédnhet p g a biljettpriset inte lampade sig for
arbetspendling. Undantag ar dock Katrineholm och Ostkustbanan strackan (Gavle) — Sundsvall, dar
utbudet av andra tag &n X 2000 ar 2000 var begransat och X 2000 har raknats in vid klassningen.

Inga bussturer ingar i klassningen, trots att bussutbudet var vasentligt pa vissa strackor och
annonserades i tagtidtabellen (t.ex. Ndssjo—Eksjo, Goteborg—Stromstad, Géteborg—Boras, Sundsvall—-
Harnodsand). Det grundas pa forskningsresultat fran Svealandsbanan, som visar att boende har en
vasentligt lagre vardering av bussutbud jamfort med tagutbud (8).
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Tabell 4.1: Klassificering av orter efter utbud av tdglinjer, dt= dubbelturer.

Klass Beskrivning

T91 Tatorter med minst 20 minuters turtdthet i rusningstrafik (31 eller
fler dt; exkl. SL banor dar byte erfordras)

T92 Tatorter med minst entimmes turtathet i rusningstrafiken (14-30 dt
exkl. X2000 pa pendlingsstracka; inkl. SL banor med byte)

T93 Tatorter med oregelbunden eller regelbunden trafik varannan
timme, d v s 8-13 dt/dag exkl. X2000 pa pendlingsstracka

T94 Tatorter med samre tagforbindelser, hogst 7 dt eller endast nattag
T95 Sma tatorter (500-4999 inv.) med tagtrafik (ospecificerad turtdthet)

T99 Tatorter utan tagférbindelser (500 eller flera inv.)

4.3. Modelltester

Modellutvecklingen kan sdgas genomgatt fem faser bestaende av:

1. Etablering av enkla modeller (endast konstanter)

2. Estimering av modeller med endast bakgrundsvariabler (tex hushallstyp mm)
3. Estimering av modeller med logsummor

4. Estimering av modeller med klassificering av omraden

5. Reducering av modeller infor implementering

Etableringen av enkla modeller innebar att man estimerar de férsta modellerna med endast
alternativspecifika konstanter. Syftet med detta ar att man far en férsta kontroll av datamaterialet
och att man kan fa estimeringsprocessen att fungera.

Estimeringen av modeller med endast bakgrundsvariabler syftar till att utveckla modellen baserat
endast pa resvaneundersokningen. Modellen far i detta skede variabler som beskriver respektive
hushalls sammansattning och socioekonomiska situation. Exempel pa variabler dr hushallets
sammansattning och férvarvssituation. Aven vissa enkla geografiska variabler som lanstillhérighet
tillkommer i detta skede.

Estimering med modeller for logsummor innebar att man anvander sig av tilldggsdata som genererats
av Sampersystemet. Man testar olika varianter som t ex enbart logsummor och differenser mellan
olika logsummor. Logsummor &r ett modellberdknat matt som speglar denna allmanna
tillgangligheten i ett omrade. Sambandet mellan tillgdnglighet &r att ju hogre logsumma desto hogre
tillganglighet.

Estimering av modeller med olika klassificeringar av bostadsomradet syftar bland annat till att
forsoka ta reda pa vad olika faktorer betyder for bilinnehavet.
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Reduceringen av modellerna innebér att man pa slutet rensar bort parametrar som inte ar
signifikanta samt slar ihop parametrar som inte &r signifikant skilda fran varandra. Detta for att fa en
modell som ar s enkel som mojligt men som har mesta majliga férklaringsvarde.

Sammanfattning av modelltester

De estimerade modellerna ar multinomiala logitmodeller med tre alternativa val:

® Ingen bil i hushallet
e Enbilihushallet

e Tva eller flera bilar i hushallet
De bakgrundsvariabler som anvants i modellerna kan delas in i tva grupper. Den forsta gruppen

variabler beror hushallets sammansattning med avseende pa alder, ensamstdende med barn samt
sambo med/utan barn uppdelat pa aldersgrupper. Det visar sig till exempel att sambos (25-44 ar)
utan barn har stérre sannolikhet an andra grupper att vélja bort bilinnehav. Den andra gruppen
bakgrundsvariabler handlar om férvarvssituationen. Resultaten for dessa variabler visar foga
Overraskande att ju fler som arbetar i hushallet desto hégre sannolikhet att man har bil i hushallet.
Detta ar annu mer tydligt nar det handlar om att inneha fler bilar i hushallet.

Modelltesterna med avseende pa tillgdnglighetsvariabler (las logsummor) konvergerade till att de
basta modellerna var en specifikation som maéter skillnaden i tillganglighet till trafiksystemet om man
skulle ha bil i hushallet och om man inte skulle ha bil i hushallet. Resultatet ar entydigt sa att ju storre
bidrag som en bil i hushallet Iamnar till tillgangligheten till trafiksystemet desto stérre ar
sannolikheten att man valjer att ha bil i hushallet. Fér enbilshushall ar detta mest tydligt for
tillganglighetsmatt baserade pa arbetsresor medan det for flerbilshushall ar lika tydligt for matt
baserade pa arbetsresor och 6vriga resor.

Modelltester som tar med klassificering av tatorter pa olika satt kan dven dessa delas in i tva grupper.
Den ena gruppen ar en ren tatortsklassificering baserat pa SCB:s klassificering och den andra gruppen
ar en ortsklassificering som baserar sig pa taglinjers turtatheter framtagen av KTH. Dessa tva
klassificeringar samvarierar sa mycket att man inte kan ha dem i samma modeller. Nar det galler
klassificeringen av orter med avseende pa tillgang till taglinjer sa verkar det finnas en tendens att ju
battre tillgang till taglinjer desto lagre sannolikhet att man har bil i hushallet. Detta &r dock inte
sakerstallt med statistisk sdkerhet (95 % sdkerhet).

Nér det géller klassificering av tatorter enligt SCB:s definition sa finns i viss man samma tendens.
Statistiskt sdkerstallt 4r att om man bor i Stockholms tatort med fororter (T1) samt i tatorter med

25 000 — 300 000 invanare (T3) sa minskar sannolikheten att ha bil i hushallet. Att Géteborg (T2) inte
ar statistiskt sakerstallt beror pa att befolkningsunderlaget i Goteborg ar mindre (0,6 milj. inv.). |
mindre tatorter (T4) 6kar sannolikheten att ha bil i hushallet. Det &r viktigt att notera att modellerna
med dessa klassificeringar av orter tar bort forklaringsvarde av tillgdnglighetsvariablerna (las
logsummevariablerna).

4.4. Implementering av modellen
Implementeringen av den valda slutmodellen har genomforts under ett antal 6vervagningar. De
viktigaste problemen att |6sa under implementeringen har varit:
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e Estimeringen sker pa individers hushallsdata. Vid implementeringen maste man dverga till att
hantera grupper av befolkningen.

e Bilinnehavsmodellen ar skattad pa hushallsgrund. Det vill siga modellen genererar
sannolikheten att ett hushall ska vélja att inneha en eller flera bilar. Efterfragemodellerna
som bilinnehavsmodellen utgor indata till ar individbaserade varfor man maste hitta ett satt
att rakna om hushallets bilinnehav till enskilda individers tillgang till bil i sitt hushall.

Dessa problem har |6sts genom att ta fram omrakningstabeller baserade pa resvaneundersékningen.
Uppgifter fran resvaneundersokningen har alltsa bearbetats sa att fordelningen av individer inom
varje aldersgrupp 6ver olika hushallstyper har tagits fram. Dessa fordelningar har sedan applicerats
pa sampers samsdatabas dar befolkningen representeras av antal personer per prognosomrade inom
varje aldersgrupp. Pa sa satt har en nyckel mellan personer och hushall kunnat konstrueras.

Modellstruktur

Rent schematiskt kan implementeringens struktur beskrivas som i figur 4.2, dar omrakningen till
hushall foljs av en inlasning av nagot tillganglighetsmatt (logsummedifferenser, tatorts- eller
jarnvéagsklassningar), berdkning av hushallens fordelning 6ver bilinnehav och slutligen utpunchning av
resultat till samsdatabasens bilinnahavstabell. Férutom hushallskonverteringen har inte
implementeringen innehallit nagra konceptuellt komplicerade delar.

Figur 4.2: Kodstruktur for implementeringen av bilinnehavsmodellen

Samsdatabasen

Inlésning av nyckeltabell mellan
individer-hushall

1l

Inldsning av Logsummedifferenser eller —
klassningar av tatorter/jarnvagstillganglighet

1

| Berikning av # hushall med 0, 1 eller 2+ bilar per samsomréade |

1l

| Ifylinad av SamsBilantal-tabellen i samsdatabasen | >

% | Avslutar modulen

A

Samsdatabasen/
textfil for LS

Samsdatabasen

Projektet har inte syftat till att fa fram en fullstdndigt anvandarvanlig modul utan det kravs
fortfarande en del handgrepp for att anvdnda modellen. Granssnittet har utgatt fran den befintliga
bilinnehavsmodellen, se figur nedan, och det finns fortfarande en del forandringar som bor géras om
den ska anvandas som en fullt anvandarvanlig modul till Sampers.
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w. Egenskaper for Bilinnehav €3 - bilinnehav berdknat for Samm |- (O] x|

R ox[ x|

Namn [bainnehav bersknat foe Samm
Beskvning [B ¢k ring av biinnehavet

Logsummell [C\Propeki\1 0658 lnnehav\tiganghghet e 0502\ Resutat\illy Vi |
Fil med resot [C\Propekt\ 10658 dnnehav\ligangighet stier0S02\Resukatly Vol |

PrognosomiadesNycket | Key38_Samm ;I Visa... l
Antal krkorti ket [S000000 Vil Binnehavsmodel
Ant. kisckort urkes [3000000 @ Logsumma
" Taorteklass
C Jamvigeklass
Exekverng , ., , Exekvering OK, Oberoende [-]]

Som synes véljer man alltsa i granssnittet (langst ner i hégra hornet) vilken av de tre modellerna som
ska ligga till grund for modelleringen av bilinnehavet. Utover det behdver regional nyckel valjas och
filer med logsummedifferenser utpekas. Kérkortsfalten ligger kvar sedan den gamla
bilinnehavsmodellen men anvands inte i dessa modeller.

Utforda kalibreringar

De tre modellerna har kalibrerats sa att utgangsnivan dverensstimmer med de nivaer som anges i
Resvaneundersokningen. Kalibreringen har gjorts med samma metod som har anvénts i arbetet med
Sampers version 2.1. Kalibreringskonstanter for valet att ha 0 eller 1 bil i hushéllet har skattats med
hjalp av logit-metodik nationellt samt for de bada storsta ldnen (Stockholm, Vastra Goétaland).

Kvar till fullt anvandarvanlig modell

Vad som skulle kravas for att fa en modell som gar att anvanda i skarpt lage av en Samperspilot:

e Berdkningen av differenser for logsumma behdver internaliseras. (som det &r nu berdknas
dessa av en fristaende rutin som skriver ut till textfiler som sedan lases in separat).

e Hantering av underkategorierna till bilinnehavet (d.v.s. berakning av bilagare, antal
leasingbilar, bildisponerare och koérkort)

e Mer utvecklade berdkningar och kopplingar till Sampers inkomstdata.
e Anvandande av battre kalla for klassificering av villadgande.

e  Felhantering behover utvecklas mer an det som skett i projektet.

e Slutgiltig utformning av anvandarvanligt granssnitt.

e Beskrivning av handhavandet behover féras in i Sampersmanualen (alternativt maste en
separat handledning skrivas).
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e Ytterligare modelltester ar intressanta. Det skulle vara intressant att undersoka modellens
effekter pa en riktig tillgdnglighetsforbattring, t.ex. JA mot UA for Svealandsbanan med en
kraftigt utokad turtathet.

Tester och resultat med implementerad modell

Efter utvecklandet av modellen och kalibrerandet mot resvanedata fran RES sa att observerade
andelar aterspeglas presenteras har de huvudsakliga resultaten. Fordelningen av hushall med 0, 1
eller 2+ bilar aterspeglas val av alla tre modeller, se figur 4.3.

Analyserar man sedan pa hushallsférdelningarna per lan ser man dven dar en relativt god
aterspegling av resvanedata, se figur 4.4 - 4.7 och tabell 4.8.

RVU-RES Logsumma

00 bilar
01 bil
W2 eller fler bilar

Jamvagsklassning

Figur .4.3: Jdmférelse mellan RVU och de tre utvecklade modellerna éver andelar med hushdll som
har olika bilinnehav.
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Figur 4.4: Antal hushdll som inte har bil, jmf RVU mot de tre implementerade modellerna
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Figurd4.5: Antal hushall som har en bil, jmf RVU mot de tre implementerade modellerna



51

450000 -
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300000
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Figur 4.6: Antal hushdll som har tva eller fler bilar, jmf RVU mot de tre implementerade modellerna
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Figur 4.7: Totalt antal bilar per ldn, jmf RVU mot de tre implementerade modellerna
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Med det medelinnehav pa 2,17 bilar* som familjer med tva eller fler bilar har beraknas sedan totalt
antal bilar.

Tabell 4.8: Totalt antal bilar per Ian uttryckt som antal bilar per 1000 innevanare, jamférelse
Resvaneundersdkningen och de tre utvecklade modellerna.

Lan RVU LS Tatort Jarnvag
Stockholms lan 412 412 411 411
Vastra Gotalands lan 478 478 479 463
Skane lan 483 491 493 479
Ostergétlands lan 458 470 481 459
Uppsala lan 464 500 513 486
Orebro I3n 497 483 486 462
Gavleborgs lan 508 474 474 479
Vastmanlands lan 474 488 489 492
Sédermanlands lan 501 484 471 471
Varmlands lan 517 477 470 477
Jonkopings lan 492 554 525 525
Vasterbottens lan 523 512 485 494
Dalarnas lan 549 508 503 499
Vasternorrlands lan 529 479 486 484
Kalmar lan 512 494 473 475
Norrbottens lan 541 518 492 493
Hallands lan 529 551 537 537
Kronobergs lan 506 505 465 476
Blekinge lan 491 502 502 494
Jamtlands lan 526 473 464 464
Gotlands lan 544 433 391 399

Kalibreringen har skett sa att konstanter for noll- och ett-alternativet har skattas (en uppséattning per
modell).

Minimodell i Excel samt nagra tester

For att ytterligare ge mojlighet att prova tillgdnglighetens effekter pa bilinnehavet har Transek
utvecklat en liten testbank/provmodell i Excel dar man i princip kan undersdka de skattade
modellernas reaktivitet. Testbanken bygger alltsa pa de bada modellerna jarnvagsmodellen (M39)
och tatortsmodellen (M40).

Forutsattningarna for testbdanken &r att man har ett omrade dar man sjalv véljer antal hushall av olika
typ och forvarvssituation, hushallens medelinkomst och andelen av hushallen som bor i villa. Utover

* Uppgift frdn den nationella resvaneundersékningen.
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det satter man omradets tatortsklassning och jarnvagsklassning. Darefter far man ut den
resulterande férdelningen dver hur manga hushall som har 0, 1 eller 2+ bilar samt det totalt
sammanrdknade antalet bilar i omradet.

For att testa modellernas reaktivitet konstruerades tva typomraden med 100 hushall var i dem.
Omradenas karaktar var som foljer:

1. 100 hushall med 2 vuxna som inte arbetar och 2 eller fler barn varav det yngsta ar 0-6 ar.
Medelinkomst pa 20% av den normala medelinkomsten och 10% av hushallen bor i villa.
Omradet dessa hushall bor i har tatortsklass t11 och jarnvagsklass t91.

2. 100 hushall, 2 vuxna, bada arbetar. Inga barn. Medelinkomst pa ca 180% av den normala
medelinkomsten. 88% bor i villa. Omradet har tatortsklass t62 och jarnvagsklass t99.

De resulterande totala antalet bilar i omradet presenteras i tabell 3. | tabellen ser man att med
uttagna extremer ar skillnaden i bilinnehav av storleken pa det storsta innehavet 3 ganger sa stort
som det minsta.

Tabell 2 De bada testomradenas totala bilinnehav med tatorts- och jarnvagsklassningsmodellen

Tatortsmodellen  Jarnvagsmodellen

Omradel 64 42

Omrade2 152 152

For att se den totala effekten av klassningarna sa kan man titta pa omrade 1 och jamféra om det gar
fran klassningarna (t11,t91) till klassningarna (t62,t99). Allt annat lika, hur stort blir férandringen pa
bilinnehavet av en drastisk forbattring av tillgdngligheten? Resultatet syns i tabell 4.

Tabell 3 Jamforelse av ett hog- och lagscenario for omrade 1 vad galler tillganglighet (tatortsklass fran
t11 till t62 och jarnvagsklass fran t91 till t99)

Tatortsmodellen  Jarnvdagsmodellen

L3g 64 42

Hég 80 67

Den totala effekten av maximal férbattring av tillgdnglighet, allt annat lika, for omrade 1 ar alltsa +25
% i tatortsmodellen och +60 % i jarnvagsmodellen.
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5. Marknaden for personresor

5.1. Vad styr resbehoven?
Marknaden for personresor kan definieras pa olika satt: Efter konstaterad efterfragan, efter arenden,
geografiskt eller efter konkurrenssituationen etc. Har skall marknad definieras pa ett satt som gor det
mojligt att forsta hur marknaden ser ut i dag (och historiskt) samt pa vilket satt den kan férandras i
framtiden. Detta kan géras om marknaden definieras utifran:

e Resbehov t ex drenden: arbets-, tjanste-, fritidsresor
e Manniskans tidsbudget som ger restriktioner
e Transportsystemen som ger mojligheter att tillfredsstélla resbehoven pa olika satt

Resor ar inget sjdlvandamal utan ar en konsekvens av manskliga behov och samhillets organisation.
Resor ar en foljd av att vissa behov eller drenden inte kan tillfredsstéllas pa den egna orten utan att
man maste resa till en annan ort. Fran bérjan tillfredsstadllde ménniskan de flesta behoven lokalt men
allteftersom transporthjalpmedel utvecklats har manniskan successivt vidgat sitt revir. Vi skall inte
har ga in pa nagon filosofisk diskussion om behov utan utga ifran att konstaterad (harledd)
efterfragan ar ett resbehov.

En forsta indelning av resbehoven kan goras i dagliga och ej dagliga resor, se tabell 5.1. Med dagliga
resor avses resor som kan goras varje dag och som ofta gors regelbundet med en viss frekvens och till
samma malpunkt for att tillfredsstélla "vardagliga behov" t ex arbetsresor, skolresor, inképsresor
samt vissa besoksresor. De dagliga resorna goérs inom den region som man bor i men resornas
rackvidd och regionens storlek paverkas av transportmedlens prestanda.

Den andra typen av resor ar ej dagliga resor som gors intermittent och till andra regioner an den man
bor i. Det kan vara tjansteresor till orter langt bort i det egna landet eller utlandet eller privatresor
som semesterresor eller slakt- och vanresor. Dessa resor kan ske 6ver dagen (men ej dagligen) dvs
fram och tillbaka samma dag, 6ver ett veckoslut eller 6ver dagar (eller veckor) med dvernattningar i
malorterna.

Tidsbudgetrestriktioner och i viss man ekonomiska restriktioner styr hur langa de dagliga resorna kan
bli. M h t att de flesta manniskor maste arbeta, sova, utfora hushallsarbete och umgas med andra
vuxna och barn varje dag brukar de dagliga resorna kunna omfatta ca 1h restid per enkelresa. Denna
tid varierar givetvis mellan olika individer och samhallen och den beror ocksa pa hur
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden ser ut, vad resorna kostar och hur komfortabel resan ar.
Med utgangspunkt fran de forhallanden som normalt rader i Sverige och manga andra industrilander
synes manga manniskor kunna acceptera upp till 1,5h total restid till arbetet vilket med nuvarande
transportmedel innebar en rackvidd pa hogst ca 10 mil.

Foljaktligen kan interregionala resor definieras som resor som tar mer an en timme och som da
nastan alltid &r mer @n 10 mil. For att hinna med en interregional resa 6ver dagen och samtidigt
hinna med ett drende i malorten pa minst sex timmar (t ex ett sammantrdade under kontorstid) kravs
att resan tar hogst 6h fér att man skall hinna med detta under den vakna tiden fran kl 06.00-24.00,
och givetvis ar det en fordel om det tar kortare tid. En interregional resa over ett veckoslut kan ta
nagot langre tid och en semesterresa givetvis annu langre tid sarskilt da dven resan i sig kan vara en
del av semestern.
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Fran borjan var alla dagliga resor lokala d v s inom den egna tatorten eller glesbygden, och alla lokala
resor till fots. Fortfarande gor nastan alla ménniskor nagon lokal resa eller forflyttning varje dag
medan ca 40 % av befolkningen goér regionala resor och nagra fa procent gér interregionala resor
dagligen.

Sammanfattningsvis erhalls foljande uppdelning av resorna, se dven tabell nedan:

e Dagliga resor gors regelbundet inom den egna regionen. De kan goras varje dag om det
behovs vilket innebar en maximal restid pa ungefar en timme enkel resa. De kan vara lokala
dvs inom den egna orten eller regionala dvs till en annan ort.

e Ejdagliga resor gors oregelbundet till malpunkter ofta utanfér den egna regionen eller till
utlandet. De ar interregionala eller internationella. Om en interregional resa skall kunna ske
over dagen kravs att den totala restiden ar kortare dn sex timmar per riktning. Ej dagliga
resor bestar huvudsakligen av tjansteresor och fritidsresor. Dagliga resor bestar dven av
arbetsresor, skolresor och serviceresor.

Tabell 5.1:Dagliga och ej dagliga resor: Arenden och karakteristiska.

Restyp Arende Restriktioner  Geografisk Avstand Befolkning som
restid utstrackning reser under en dag

Dagliga Arbete Max 1,5h Inom regionen:

Skola Lokala <10 km 100%

Tjanste Regionala <100 km 40%

Service

Fritid
Ej dagliga Tjanste Over dagen: Utom regionen:

Fritid Max 6h Interregionala > 100 km 1%

5.2. Lokala, regionala och interregionala resor
Som transportmarknaden ser ut i dag i Sverige sa galler foljande:

Lokala resor d v s resor inom en och samma tatort ar dagliga och néstan alltid under 1 mil och tar ca
30 minuter. Medelreslangden ar 3 km. Resorna férdelar sig pa bil- kollektivtrafik och gang- och cykel-
trafik nagorlunda lika. Jarnvag utnyttjas knappast for lokala resor, daremot sparvag och tunnelbana.

Regionala resor ar resor fran den egna orten till en ort inom den egna regionen. De &r oftast dagliga
och nastan alltid under 10 mil och har hogst 1 timmes restid. Medelreslangden ar 2-3 mil och bilen
dominerar som fardmedel. Bussen dominerar som kollektivtrafikmedel men jarnvagen har en stark
stallning i vissa strak dar tagtrafiken byggts ut.

Interregionala resor ar resor fran den egna orten till en ort i en annan region. De &r inte dagliga och
alltid 6ver 10 mil, med en medelreslangd pa ca 30 mil och restiderna vanligen 3-6 timmar, vilket gor
att ingen gor interregionala resor dagligen. Bilen ar det mest utnyttjade transportmedlet p.g.a. den
stora andelen fritids- och semesterresor men kollektivtrafiken har en stark stéllning pa langre
avstand dar ocksa tag, flyg och buss konkurrerar inbérdes. Taget ar det dominerande kollektiva
fardmedlet.
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Den regionala delmarknaden ar den stérsta med ca 55% av transportarbetet. Darnast kommer den
interregionala delmarknaden med 30% medan den lokala delmarknaden omfattar 15% av
persontransportarbetet, se figur 5.2. Rdknar man i antalet resor blir férhallandet det motsatta. Att de
regionala resorna far en sadan dominans beror pa att de bade ar relativt frekventa och langa.

For lokala arbetsresor varierar fardmedelsfordelningen med tatortsstorleken. Gang- och cykeltrafiken
dominerar starkt i mindre tatorter beroende pa korta avstand och avsaknad av lokalt
kollektivtrafiksystem. | tatorter med mer an 25 000 invanare borjar kollektivtrafiken spela en roll,
beroende pa att det har i allmanhet finns ett lokalt kollektivtrafiknat. Bilen kommer in med en
Okande andel ju langre avstanden ar, utom i storstadsomraden déar kéer och parkeringsproblem gor
att kollektivtrafiken har en starkare stallning.

Fardmedelsfordelningen for de regionala resorna varierar dels med trafikunderlaget, dels med
kollektivtrafikens standard i de olika ldnen. Aven om det finns ett generellt samband mellan 6kande
tatortsstorlek och 6kande kollektivresande finns ocksa stora variationer beroende pa utbud, taxeniva
m m.

Fardmedelsférdelningen for interregionala resor varierar med resavstandet. Variationerna styrs
ocksa av utbud, pris, kvalitet, service m m. Helt naturligt 6kar tag och flyg sina marknadsandelar ju
langre avstandet dr, medan biltrafiken minskar. Bussen har sin stérsta marknadsandel pa medelldanga
avstand.

Det finns ocksa regionala variationer i bilutnyttjandet. Reskonsumtionen med bil ar storst pa
glesbygden och minst i storstadsregionerna. Nagra stora skillnader i resindamalens fordelning
mellan olika regioner forekommer inte.

En uppdelning av det totala persontransportarbetet pa resandamal visar att arbetsresorna svarar for
23%, tjanste- och serviceresorna for 11% vardera och fritidsresorna for 55%. Fritidsresorna ar saledes
det dominerande resdndamalet. De langvéga resorna ar i huvudsak tjanste- och fritidsresor. Bland de
kollektiva fardmedlen faller en stérre andel av transportarbetet pa arbetsresor medan privatbilen
svarar for en storre andel av fritidsresorna.

En tredjedel av alla langvéga resstrommar i Sverige gar till och fran Stockholm. Sammantaget svarar
de tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmo for 60% av resandet. De storsta
resstrommarna gar mellan storstadslanen och intilliggande lan. Stora resstrommar finns dven inom
ytmassigt stora lan.

De storsta resstrommarna med bil gar mellan storstadslanen och deras angransande ldn samt inom
de storre Norrlandslanen. Merparten av de langvéga bilresorna dr mellan 10 och 20 mil.

De storsta resstrommarna med jarnvag gar mellan de tre storstadsldnen a ena sidan och 6vriga lan a
den andra. Jarnvagsresor till och fran Stockholms lan dominerar tagresorna, vilket speglar bade att
det totala resandet &r storst dar och att jarnvagsforbindelserna ar bast dit.

Mer dn 70% av alla inrikes flygresor borjar eller slutar i Stockholms lan. Denna koncentration
forklaras dels av resbehoven, dels av att Stockholm &r ett nav for inrikesflyget, och ocksa bytespunkt
for utrikesflyget.
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De storsta resstrommarna med buss gar ocksa till och fran Stockholms Ian, men dven Goteborgs och
Bohus lan har stora resmangder.

Persontrafik - struktur

Lokala resor Regionala resor Interregionalaresor

Figur 5.2: Persontrafikens struktur, fordelning pd lokalt, regionalt och interregionalt resande i
personkilometer 2010. Kdlla: Bearbetning av transportstatistik och resvaneundersékningar (KTH).
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6. Geografisk indelning

6.1. Samband mellan olika geografiska indelningar
| statistik och prognoser anvands olika regionala indelningar. Det finns administrativa indelningar
sasom lan, kommuner och férsamlingar och funktionella indelningar sdsom A-regioner, H-regioner
och T-regioner. Dessutom anvéands ibland andra indelningar som bade ar mer dissaggregerade an
dessa sasom SAMS-omraden i Sampers som &r delar av kommuner och mer aggregerade sasom
Riksomraden som &r aggregat av lan.

Vissa regionindelningar ar mer stabila dn andra, de vanligaste i nationell statistik ar |an och
kommuner. Aven om dessa kan férandras s& forséker SCB att se till att det finns tidsserier med
jamforbara data dven mycket langt tillbaks i tiden. Tatorter ar en funktionell indelning dar
definitionen inte dndras éver tiden men dér antalet orter och dess storlek kan dndras. Aven hér finns
jamforbar statistik langt tillbaka i tiden.

Omradesindelningen har stor betydelse fér prognoserna, inte bara vad géller tillgangen till data, utan
ocksa beroende pa att trafiknatverken i form av noder, lankar, linjer och hallplatser kopplas till
socioekonomiska data pa geografisk niva. For stora omraden innebér att befolkningen latt hamnar fel
i forhallande till natverken. Fér sma omraden kan innebara problem med att fa fram data och kan
ocksd innebira berikningstekniska problem med langa berikningstider. Aven om de
berdkningstekniska problemen minskat kontinuerligt 6ver tiden sa innebar manga sma omraden
svarigheter for prognosmakaren att halla ordning pa alla data och inte minst att géra prognoser pa
mycket lag niva.

Av tabellen nedan framgar de viktigaste omradesindelningarna som anvands for statistik och
prognoser i Sverige, hur manga omraden de har och hur stor en matris blir om antar att det finns
resor i alla relationer mellan omradena.

Det finns nu 21 1an sedan lansindelningen dndrats for nagra ar sedan da det fanns 24 |an. Lan ar en
for grov niva for att gora prognoser pa men kan vara en bra nivda om man ska granska eller presentera
matriser pa ett 6verblickbart satt. Lansindelningen ar, trots att den ar den &ldsta, inte stabil och det
diskuteras fortlopande att sla ihop lan till storre regioner. En fordel med denna indelning &r att den
statliga infrastrukturplaneringen till stor del &r kopplad till lanen och i viss man ocksa Trafikverkets
organisation.

A-regioner ar en funktionell indelning for regionala arbetsmarknader. Under 1970-talet definierades
70 st A-regioner. Denna indelning anvandes i den forsta generationen modeller fér ldangvaga resor,
InterCity-modellen som anvandes fram till 1996. FOr langvéaga resor fungerade detta bra, det gick
dven att lagga ut data pa de nationella trafiknaten med tillrdcklig precision. Det &r ocksa en indelning
som ar 6verblickbar om man arbetar med data foér langvaga resor i korridorer.

| Sampers langvaga modell som anvands sedan 1996 har indelningen forfinats till 682 omraden.
Denna indelning ar naturligtvis annu béattre nar det galler kopplingen till de nationella natverken men
da det ar svart att 6verblicka och presentera data pa sa lag niva, sd maste ofta omraden aggregeras
eller floden laggas ut pa nat forst.



59

En annan fordel med indelningen i 682 omraden &r att den ocksa gar att anvanda for prognoser av
regionala resor i en nationell prognos. Detta har tillampats i Samvips-modellen och resultaten har pa
aggregerad niva och vid natutlaggning varit fullt jamforbara med Sampers for utgangsaret. Det ar
naturligtvis en fordel om samma indelning kan anvandas for regionala som interregionala resor.

Antalet SAMS-omraden ar 9 200 vilka i Sampers ar uppdelade i 10 104 "TRV-SAMS”- omraden. Det
behdvs dock 6 regionala modeller for att kora alla regionala resor i Sverige. | en scenariobaserad
prognosmodell pa nationell niva sa skulle det vara en férdel om det bara behévdes en modell och om
omradesindelningen var densamma i den regionala och interregionala modellen. | Samvips har detta
visat sig fungera vil och samma indelning har ocksa anvéants for utrikesresor till/fran Sverige i detta
fall genom att disaggregera data.

Nu kan man givetvis fraga sig om 682-omradesnivan ar optimal for bade regionala och interregionala
resor och det kan vi inte svara pa utan noggrannare analyser. A andra sidan &r det en indelning som
finns och som fungerar och det skulle sannolikt vara tillracklig om man ska géra en scenariobaserad
prognosmodell som ska anvandas for att géra langsiktiga prognoser pa nationell niva.

Problemet &r att om man ska anvanda nationella prognossystem som Sampers for planering pa lokal
niva sa ar de anda inte tillrackligt noggranna for detta andamal dven om de har 9 000 omraden. For
manga orter dr omradesindelningen for stor for att den lokala trafiken ska kunna representeras pa
ett bra satt. D& anvander man sig dnda av andra modeller med dnnu finare omradesindelning som
utvecklats lokalt i respektive region. Problemet ar saledes att Sampers regionala indelning ar for grov
for lokala resor och kanske onodigt detaljerad for interregionala resor.

Fragan ar vad som hander om man aggregerar de storre tatorterna i SAMS-omradena. En mojlighet
ar att aggregerar alla tatorter med mer an 5000 invanare till samma omradesindelning som i 683-
nivan, hur manga omraden skulle man da fa kvar? Da skulle man namligen fa samma indelning som i
T-regionerna, dar glesbygd och tatorter med mindre &n 5000 invanare utgor den lagsta nivan. Det
skulle ge maojligheter att skilja ut berdkningen av de lokala resorna inom tatorter till en sarskild
modell och lata den regionala modellen enbart berdkna de regionala resorna mellan de resterande
omradena. Det skulle antagligen vara tillrackligt for en scenariobaserad prognosmodell pa nationell
niva.

Om man i stallet skulle ga ned pa tatortsniva sa finns det 1 956 tatorter i Sverige och hartill kommer
283 glesbygder per kommun. Det skulle da bli 2 239 omraden i Sverige fér en modell fér regionala
resor. Det skulle dock vara lampligt att splittra upp de storsta tatorterna till 683-nivan for att fa en
battre upplosning av start- och malpunkter. Det skulle i sa fall géras i de tatorter som ar uppdelade i
fler omraden i 682-nivan. Kanske skulle det da bli ca 2 500omraden. Observera att denna indelning
da inte skulle anvandas for att berdkna lokala resor utan for regionala och interregionala resor.

| ett langsiktigt perspektiv sa skulle tatortsnivan vara lamplig att arbeta med eftersom det ar en
naturlig befolkningskoncentration som ocksa stammer val med noder och lankar i trafiknatverken.
Det finns ingen tatort som inte har atminstone en vag och nastan alla knutpunkter ligger i tatorter
eller alldeles utanfér. Som framgatt av ovan ar ocksa den strukturella utvecklingen av tatorterna
ganska entydig liksom socioekonomiska data atminstone om man kombinerar tatorter med |an nar
man gor prognoser.



Tabell 6.1: Olika regionala indelningar
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Omraden

Antal Matrisstorlek
omradden  resor (max)

SAMS-omraden

Sampers omraden TRV-SAMS
Sampers langvaga resor
Sampers utrikes omraden
Sampers inrikes+utrikes omraden
A-regioner

Lan gamla indelningen
Lan nya nya indelningen

Kommuner
Férsamlingar

Tatorter

Smaorter

Glesbygd per kommun

Tatorter+glesbygd per kommun

9 200

10 104

682

270

952

70

24
21

290

2512

1 956

2920

290

2 246

84 640 000

102 090 816

465 124

906 304

4 900

576
441

84 100

6 310 144

3 825 936

8 526 400

84 100

5044 516

Tabell 6.2: Férslag till regional indelning.

Restyp Miljoner Miljarder Medel- Region- Antal omraden Matris
resor personkm reslingd indelning Start- Mal- max antal
(km) punkt punkt relationer
Lokala T-region 10 &
6 000 20 3 per ldn 24 w 240
Regionala
3000 78 26 Sampers 682 682 465124
Summa kortvéga 9 000 98 11 922 922 465364
Interregionala
inrikes 110 30 271 Sampers 682 682 465124
Interregionala
utrikes 30 10 317 Sampers 682 270 184 140
Summa langvéga 140 39 281 682 952 649 264
Totalt antal resor 9 140 137 15 922 1192 649504

*) Lokala resor berdknas per T-region och lan utan specifik malpunkt inom tatorten t.ex. med en avstandsfordelning.

Resor ut fran tatorten blir regionala resor.
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Figur 6.3: Karta éver tétorter i Ostra mellansverige. Tétorterna ligger som pérlband lidngs vigar och
jérnvégar. Kélla: SCB kartprogram.
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6.2. Omradesindelningen i Sampers nationella modell
| den nuvarande versionen av Sampers nationella modell finns det 683 prognosomraden
(Emmeomraden) som tillsammans tacker in Sveriges yta. Centrum for varje prognosomrade
illustreras med en rod prick i figuren nedan.
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Figur 6.4: Centroider fér de 683 prognosomrdadena i Sampers nationella modell

| nasta figur illustreras lokaliseringen av tatorter” i forhallande till omradesindelningen i Sampers
nationella modell. P kartan langst till vanster i figuren finns centrum utmarkta med grona prickar for
tatorter med en befolkning stérre dn 25 000 personer.

Pa kartan i mitten av figuren finns motsvarande omraden plus blaa prickar som representerar
omraden med fler &n 5 000 och mindre an 25 000 invanare.

Pa kartan langst till hoger i figuren finns motsvarande omraden som pa kartan i mitten tillsammans
med de 683 prognosomraden som finns i Sampers nuvarande modell. Centrum for de 683 omradena
illustrera med roda prickar. Som det framgar av kartan langst till héger i figuren verkar det som att
varje tatort med fler 4n 5 000 invanare finns representerat som ett eller flera omraden i Sampers
nationella modell. Det medfor att en Sampers-version dar varje tatort med fler an 5 000 boende finns
med och dar varje tatort representeras av ett prognosomrade, inte skulle medféra fler omraden an

® Enligt SCB:s tétortsindelning 2010. Kartorna har skapats genom att tatorterna lagts in som nya prognosomraden (centroider) i vagnatet for
nuléget i Sampers nationella modell.
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dagens version. Antalet omraden skulle snarare bli nagot farre an de 683 omraden som finns i den
nuvarande modellen.

Med 683 omraden blir det 466 489 kombinationer av start- och malomraden (reserelationer). Av de
466 489 reserelationerna ar det ca 211 900 (45 procent) for vilka reseavstandet ar langre dn 10 mil®.

Tatorter med fler an Téatorter med fler an Tatorter med fler an
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Figur 6.5: Tdtorter som prognosomrdden i Sampers nationella modell — Sverige

| norra Sverige ar det framst kring Norrlandskusten som det finns tatorter med fler an 25 000
invanare. Det blir glest med tatorter i Norrlands inland med denna selektering. Glest med tatorter blir
det da ocksa i Varmland, Vastmanland, Smaland och Vastergotland.

Med ett urval med tatorter med fler an 5 000 invanare blir tatheten storre langs Norrlandskusten och
i sodra och mellersta Sverige, medan det fortfarande blir glest i Norrlands inland.

| figurerna nedan redovisas motsvarande kartor med in-zoomning pa sodra Sverige.

® Beraknat utifrdn innehallet i matrisen med bilavstand i Sampers nationella modell.
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den i Sampers nationella modell — S6dra Sverige 1(2)

o]

Figur 6.6: Tdatorter som prognosomr

Figur 6.7: Tdtorter som prognosomrdden i Sampers nationella modell — Sédra Sverige 2(2)
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Enligt SCB bodde 8 016 000 personer i tatorter i Sverige ar 2010, vilket da motsvarade 85 procent av
Sveriges hela befolkning.

Av de 8 016 000 personerna bor ca 56 procent i tatorter med fler &n 25 000 invanare och ca 79
procent i tatorter med fler 4n 5 000 invanare (se tabellen nedan). Det medfér att ca 48 procent
(knappt halften) av Sveriges befolkning bor i tatorter med fler 4n 25 000 invanare7 och ca 67 procent
(tva tredjedelar) i tatorter med fler a4n 5 000 invanareS8.

Tabell: Befolkning i tatorter i Sverige 2010 enligt statistik fran SCB

Urval Befolkning | Andel i procent
av de som bori

tatort

Samtliga tatorter i Sverige 8 016 000 100 %
Tatorter med fler an 25 000 invanare 4 476 000 56 %
Tatorter med fler an 5 000 invanare 6 327 000 79 %

Antal prognosomraden som foérsvinner om de ersatts med ett tatortsomrade for tatorter med fler dn
25 000 invanare d.v.s. T-region T3 ar for de regionala modellerna:

e Region Ost ("Samm”): ca 1 149
e Region NorrMitt ("Palt”): ca 412
e Region Skane: ca 395

e Region Vast: ca 1069

e Region Sydost: ca 374.

Totalt blir det ca 3 399 omraden. | den nationella modellen med totalt 683 omraden ersatts dessa av
ca 61 omraden.

Region Ost motsvarar Milardalen (l&nen Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Vastmanland, Orebro,
Gotland). Region OstMitt motsvarar Norrland och delar av norra mellansverige (Iinen Norrbotten,
Véasterbotten, Jamtland, Vasternorrland, Dalarna, Gavleborg). Region SkaneSjalland motsvarar lanet
Skane samt vissa delar av 6stra Danmark. Region Vast motsvarar lanen Vastra Gotaland, Halland,
Virmland. Region Sydost motsvaras av linen Kalmar, Blekinge, Kronoberg, Jonkdping, Ostergétland.
Det finns dven en regional modell som inte inkluderar delar av Danmark, vilken brukar benamnas

bara Skane.

Antalet omrdden kommer att minska ytterligare om alla tatorter med 5 000 — 25 000 invanare gors
om till 683-nivan. Skillnaden i geografisk upplosning for regionala resor mellan tatorter blir sannolikt
inte sa stor om de lokala resorna beréknas i en sarskild modell.

70,85*0,56=0,476.
80,85*0,79=0,6715.
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7. Socioekonomiska data pa T-region-niva och modell for
nedbrytning fran lan till titort

7.1. Socioekonomiska data pa T-region-niva
| detta avsnitt redovisas nagra socioekonomiska data pa T-region-niva. Det ar befolkningens
fordelning pa aldersklasser och befolkningstatheten. Férandringarna redovisas ocksa mellan 2005
och 2010, vilket var de data som fanns tillgangliga. Det &r en ganska kort period men man kan dnda
se tydliga skillnader i férandringarna mellan T-regionerna.

7.2. Metod
Som utgangspunkt har den i kapitel 3.2 beskrivna databasen anvants. | denna har varje enskild tatort
sorterats efter tatortsstorlekar i T-regioner med utgangspunkt fran totalbefolkningen 2010. Denna
databas har kombinerats med data 6ver befolkningens aldersfordelning per tatort och tatorternas
land areal fran SCBs statistikdatabas (4). Harigenom har en ny databas tagits fram dar
aldersfordelning och befolkningstédthet kan tas fram pa T-regionniva fré 2005 och 2010. Ytterligare
bearbetningar har genomforts for att fa fram uppgifter pa glesbygden per lan.

7.3. Aldersfordelning
Av figur 7.1 och tabell 7.3 framgar fordelningen pa alderskategorier i de sex T-regionerna. Andelen
vuxna 20-64 ar ar storst i T1-T3 med drygt 60 % medan de utgdr ca 55 % i T4-T6. Observera att inte
glesbygden ingar i T5 och T6 i denna redovisning eftersom data for dessa inte fanns tillgangliga.
Andelen ungdomar 0-19 ar ar relativt lika i de sex T-regionerna och ligger omkring 21 %. Andelen
pensiondrer 65- ar dr lagst i T1-T3 tatorterna med 15-18% och hogst i T4-T6 med 20-22 %.

Studerar man befolkningsférandringarna sa blir utvecklingstendenserna relativt tydliga dven om
detta ar en kort tidsperiod mellan 2005-2010. Andelen unga och vuxna 6kar mest i T1-T3 och allra
mest i storstdderna med 5-10%. | T4 och T5 6kar inte ungdomarna alls och de vuxna 6kar bara med 1-
2% medan pensionarerna 6kar med 13-15%. | T6 minskar bade ungdomar och vuxna medan
pensionadrerna 6kar. Pensionarerna dkar ganska mycket dven i T1-T3 med 8-14% men skillnaden ar
att i dessa omraden 6kar dven de unga och vuxna.

Studerar man utvecklingen pa den finare indelningen forstarks snarare denna utveckling med
stigande tatortsstorlek. Anmarkningsvart ar dock att antalet pensionarer i T11 fororter till Stockholm
Okar med 25 %. Sannolikt skulle utvecklingen i den rena glesbygden vara mer negativ dn i de sma
tatorterna om siffror for dessa hade kunnat tas fram.

7.4. Befolkningstathet
Utvecklingen av befolkningstatheten framgar av figur 7.5 och 7.6 samt tabell 7.7 och 7.8.
Utvecklingen av befolkningstatheten ar bade ett matt pa befolkningsdkningen och
exploateringsgraden. | detta fall har det varit mdjligt att ta fram fullstandiga data dven for glesbygden
genom bearbetning ab SCBs statistik fran olika kallor.

Av figur 7.5 framgar befolkningstatheten i antal invanare per km? landareal for den finare
indelningen i T-regioner. Den féljer en sjunkande skala med minskad tatortsstorlek. Den ar hogst i
Stockholm med ca 3 500 invadnare/km? och sjunker till ca 1500 invdnare/km? i T32, titorter med
25 000 - 50 000 invanare. | de minsta tatorterna ligger den pa 500-800 invanare/km? medan den i
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glesbygden ligger pa endast 1-9 invanare/km? vilket gor att den inte syns i detta diagram. Det &r
ocksa en ganska stor skillnad pa T5 i sddra och T6 i norra Sverige dar norra Sverige har avsevart lagre
befolkningstathet bade fér de sma tatorterna och for glesbygden. Det ar naturligt eftersom stora
delar av norra Sverige ar fjdllomraden som ar obebyggda.

Studerar man sedan fordndringen i befolkningstathet 2005-2010 sa framgar ocksa ett tydligt monster
med storre 6kning av befolkningstatheten med 6kande tatortsstorlek och med minskande
befolkningstathet i glesbygden och de sma tatorterna i Norrland.
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Aldersfordelningi T-regioner
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Figur 7.1: Aldersfordelning i de sex T-regionerna 2010 och befolkningsférdndringar i olika
aldersgrupper 2005-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik. Observera att T51 och T61
enbart avser tdtorterna och inte glesbygden.
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Figur 7.2: Befolkningsférdndringar i olika dldersgrupper 2005-2010. Kélla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik. Observera att T51 och T61 enbart avser titorterna och inte glesbygden.
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Tabell 7.3: Aldersfordelning i de sex T-regionerna 2010 och befolkningsféréndringar i olika
aldersgrupper 2005-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik. Observera att T51 och T61
enbart avser tdtorterna och inte glesbygden.

ersfordelning 2010 Befolkningsforandring 2005-2010

Aldersférdelni folkningsf dri

Klass Beskrivning 0-19 &r 20-64 ar 65- ar 0-19 ar 20-64 ar 65- ar

T1 Stockholm inkl fororter 24% 61% 15% 9,6% 7,8% 14,0%

T2 Goteborg inkl fororter 22% 63% 15% 7,7% 7,3% 8,3%

T3 Storre tatorter 21% 61% 18% 5,1% 5,6% 7,9%
Malmo-25 000 inv

T4 Mindre titorter 23% 55% 22% -0,1% 1,1% 12,5%
5000-25000inv

T51 Sma tétorter i sodra Sverige 26% 54% 20% -0,1% 1,8% 14,7%
200-5000inv

Tel Sma tatorter i norra Sverige 24% 54% 22% -5,6% -1,8% 8,6%
200-5000inv
Summa Sverige 23% 58% 18% 3,5% 4,4% 11,2%

Tabell 7.4: Aldersférdelning i de 11 T-regionerna 2010 och befolkningsféréndringar i olika
dldersgrupper 2005-2010. Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik. Observera att T51 och T61
enbart avser tétorterna och inte glesbygden.

Aldersférdelning 2010 Befolkningsforandring 2005-2010
Klass Beskrivning 0-19 &r 20-64 &r  65-ar 0-19 ar 20-64 ar 65- ar
T10 Stockholms tatort 23% 63% 14% 10,6% 9,0% 10,9%
Ti1 Fororter till Stockholm 28% 56% 16% 6,7% 3,4% 25,0%
T21 Goteborgs tatort 22% 63% 15% 7,7% 7,3% 8,3%
T31 Tatorter Malmo-50 000 inv 21% 62% 17% 6,4% 6,5% 7,7%
T32 Tatorter 50 000-25 000 inv 22% 58% 20% 2,0% 3,2% 8,3%
Ta1 Tatorter 10 000-25 000 inv 23% 56% 22% 0,2% 1,8% 11,7%
T42 Tatorter 5 000-10 000 inv 24% 54% 21% -0,6% 0,0% 13,8%
T51 Tatorter i soder <5 000 inv 26% 54% 20% -0,1% 1,8% 14,7%
T52 Glesbygd i s6der
T61 Tatorter i norr <5000 inv 24% 54% 22% -5,6% -1,8% 8,6%
T62 Glesbygd i norr

Summa Sverige 23% 58% 18% 3,5% 4,4% 11,2%
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Befolkningstatheti T-regioner 2005-2010
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Figur 7.5: Befolkningstdthet i invdnare per km2 i de sex T-regionerna 2005 och 2010. Kdilla:
Bearbetning av SCB befolkningsstatistik.
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Figur 7.6: Férdndringar i befolkningstdthet i olika T-regioner 2005-2010. Kdilla: Bearbetning av SCB
befolkningsstatistik. Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik.
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Tabell 7.7: Landareal och befolkningstdthet i de sex T-regionerna 2010 och féréndringar 2005-2010.
Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik.

Landareal hektar Tathet invanare/km2  Forandring
Klass Beskrivning 2005 2010 2005 2010 %
T1 Stockholm inkl férorter 55501 56 785 2929 3123 6,6%
T2 Goteborg inkl fororter 23716 24508 2394 2491 4,0%
T3 Storre titorter 106 641 110030 2061 2115 2,7%
Malmo-25 000 inv
T4 Mindre tatorter 119417 121752 1329 1343 1,1%
5000-25 000 inv
T5 Landsbygd i sédra Sverige 11946018 11937222 18 19 1,8%
200-5000inv o glesbygd
T6 Landsbygd i norra Sverige 28776477 28777 475 3 3 -1,7%
200-5000inv o glesbygd
Summa Sverige 41027771 41027771 22,0 22,9 4,4%

Tabell 7.8: Landareal och befolkningstdithet i de elva T-regionerna 2010 och féréndringar 2005-2010.
Kdlla: Bearbetning av SCB befolkningsstatistik.

Landareal hektar Tathet invanare/km2  Forandring
Klass Beskrivning 2005 2010 2005 2010 %
T10 Stockholms tatort 37604 38163 3330 3597 8,0%
Ti1 Fororter till Stockholm 17 897 18621 2087 2152 3,1%
T21 Goteborgs titort 23716 24508 2394 2491 4,0%
T31 Tatorter Malmo6-50 000 inv 67 691 70 168 2323 2391 2,9%
T32 Tatorter 50 000-25 000 inv 38949 39862 1606 1631 1,5%
T41 Tatorter 10 000-25 000 inv 67 129 68433 1424 1445 1,5%
T42 Tatorter 5 000-10 000 inv 52288 53319 1206 1212 0,5%
T51 Tatorter i soder <5 000inv 141 458 145 828 837 841 0,5%
T52 Glesbygd i soder 11804560 11791394 8,6 8,6 -0,3%
T61 Tatorter i norr <5000 inv 77716 78713 574 563 -1,9%
T62 Glesbygd i norr 28698 761 28698 761 14 14 -2,8%

Summa Sverige 41027771 41027771 22,0 22,9 4,4%
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7.5. Modell for nedbrytning av data fran lin till titort
Det har framgatt av kapitel 3 att befolkningsforandringarna féljer ett tydligt moénster: Dels en

omfordelning mellan ldnen, dels en omfordelning inom lanen fran glesbygd till tatort och till allt

storre tatorter. Omfordelningen mellan T-regioner verkar stabil, dven i 1an med stagnerande eller

minskande befolkning. Av detta kapitel framgar att dven socioekonomiska variabler som

aldersfordelning och dess forandringar samt befolkningstatheten foljer ett tydligt ménster med

tatortsstorleken. Detta tyder pa att en prognos som bygger pa en kombination av Ian och T-region

skulle kunna vara en mycket effektiv metod om man vill géra langsiktiga prognoser utan att ta

stallning till utvecklingen i varje enskild kommun eller annat administrativt omrade sasom Sams-

omraden.

Eftersom tatorten &r ett geografiskt koncentrerat omrade som ar utgangspunkten eller malpunkten

for de flesta resorna och dessutom ofta ar direkt kopplad till trafiknatens noder och lankar ar det

aven mycket effektivt att anvanda data pa tatortsniva for trafikprognoser. Kombinationen av en

prognos for socioekonomiska data nedbruten till tatortsniva och forenklade utbudsvariabler

kopplade till tatorterna som input till en scenariobaserad prognosmodell borde vara en effektiv

metod. Man kan da kombinera data pa aggregerad niva med detaljerad kunskap om individens

beteende i vissa situationer som ar likvardiga beroende pa tatortsstorlek. Av figur 7.9 nedan framgar

hur en sadan prognosmodell skulle kunna byggas upp, med successiv nedbrytning av olika variabler

fran riksniva till Iansniva och darefter till T-region och enskilda tatorter/glesbygder i varje lan.

Figur 7.9: Exempel pd scenariobaserad prognosmodell, nedbrytning av socioekonomiska data fran

riksniva till Insnivd samt férdelning pd T-region och enskild tétort/glesbygd med exempel pa

variabler som kan anvéndas som indata till en férenklad trafikprognosmodell.

Scenariobaserad

Riket Lan T-Region Tatort
prognosmodell
- - R P Trafik-
Befolkningsprognos Befolkning ned- Befolkning for- Befolkning for- odell
for Sverige brytning till lan delning pa T-region delning per tatort prognosm
l - Res-
Alder, hushallstyp, Antal Befolkningstathet Befolkningstathet generering
inkomst mm invanare/km? per T-region per tatort y
Variabler Andel sméhusf Bebyggelsestruktur Bebyggelsesl{uktur —
flerfamiljshus per T-region hustyp per Tatort Malpunkts-
l fordelning
Vagnkilometer Kollektivtrafikutbud Kollektivirafikutbud
perfinvanare per T-region per tatort
- — T — Fardmedels-
Personbilar per Bilinnehav per Bilinnehav per fordelning
1000 invanare T-region tatort -
Medelhastighet Medelhastighet bil Medelhastighet bil
Bil km/h per T-region per tatort Fardvags-
T fordelning
Cykelvagnat Cykelvagnat Cykelvagnat per
km/km? per T-region tatort
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8. Forslag till konstruktion av utbudsvariabler for trafiknat och
kollektivtrafik

8.1. Naitverk och utbud i nationella prognossystem
Infrastrukturen i form av vdagnat och jarnvagsnat samt utbudet i form av linjenat for tag, flyg, buss
och kollektivtrafiknat utgor en viktig del i prognossystemen. De nationella naten for langvéga trafik ar
relativt overskadliga och mojliga att koda in i en databas med linjer, turtathet och priser. Det &r ocksa
mojligt att gora scenarier for framtida trafik mot bakgrund av de forslag som finns i
infrastrukturplaneringen t.ex. nar det géller att bygga nya véagar, jarnvagar och flygplatser. Likasa kan
man tanka sig att studera utvecklingen bakat i tiden och goéra trendframskrivningar av typen ta bort
svaga lankar fran jarnvagsnatet eller lagga ner mindre flygplatser. Det gar saledes att spegla bade
positiva och negativa forandringar i natverken och kombinationer av dessa.

Né&ten for regional trafik ar ocksa mojliga att koda in men redan har uppstar problem nar man ska
gora prognoser. Det ar i och for sig ett ganska omfattande arbete att koda in alla regionala busslinjer
i Sverige och man ar ocksa beroende av hur noder och lankar i ndtverken ar konstruerade och
kopplade till socioekonomiska data i zonerna som ar beroende av den regionala indelningen. Man
kan ocksa ta hjalp av olika databaser som numera finns i Samtrafiken och konstruera utbudet mer
eller mindre automatiskt. Dock harror det regionala utbudet i Sampers till stor del av linjer som
kodades pa 1980-talet.

Problemet uppstar dock nar man ska gora prognoser. Det ar inte manga lanshuvudman som vet hur
deras trafik kommer att se ut ar 2030 eller 2050, det beror ju bl.a. pa befolkningsutvecklingen och
den ekonomiska utvecklingen och den vet man inte sa mycket om, atminstone kan man inte planera
med sikerhet. An mindre kan en prognosmakare pé t.ex. Trafikverket férestélla sig hur bussarna
kommer att ga ar 2030. Konsekvensen blir att dessa natverk forblir konstanta och majligtvis kan man
andra priserna for att aka kollektivt.

Det finns dock undantag, ett exempel dr Skanetrafikens “Tagstrategi 2037” som ger en ganska
detaljerad beskrivning om hur man dnskar bygga ut den regionala tagtrafiken. Annars ar det vanligt
med politiska ambitioner av typen att “kollektivtrafiken ska férdubblas” eller “gang- och cykeltrafiken
ska prioriteras”. Det kan vara svart fér en planerare att omsatta dessa i praktiken.

Annu svérare blir det ndr man kommer till den lokala kollektivtrafiken i titorterna. Som framgétt av
ovan finns det oftast ett sarskilt lokalt busslinjenat i tatorter med mer an 25 000 invanare d.v.s. i ca
50 tatorter. Detta ar nastan omdijligt att koda in pa ett fullstandigt satt, dels beroende pa att
regionindelningen &r fér grov — dven i Sampers regionala modell med 9 000 omraden - och hartill
horande problem med att koppla samman linjendten med zonerna dar geografiska data finns. Darfor
ar inte heller dessa fullstandigt kodade i Sampers utan saknas helt i vissa tatorter.

8.2. Utbudsprognoser for lokal trafik
Om man sedan ska gora prognoser for den lokala trafiken sa bér man ocksa koda in ett nytt linjenat
ar 2030 och 2050. Detta 4r om mojligt annu svarare att forestélla sig an for den regionala trafiken.
Tittar man bakat i tiden sa finner man att den lokala busstrafiken forandrats ganska mycket 6ver
tiden. Det ar inte bara utbyggnader i samband med exploatering utan dven linjeomlaggningar och
strukturforandringar sasom nya stomlinjer i Jonkoping och bladbussar i Stockholm. Det ar endast
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tunnelbanan och sparvagsnaten som i grunden ar stabila 6ver tiden av naturliga skil. Men dven har
planeras utbyggnader i flera stader.

Om man nu skulle borja fundera pa ett framtida utbud av lokala bussar sa skulle man t.ex. spekulera
vilket utbud buss 190 i Stockholm kommer att ha ar 2050 (en matarbuss i Stockholm som gar fran
fororten Arsta till tunnelbanan i Gullmarsplan). Kommer det fortfarande att ga en buss var 6:e minut,
kommer det vara en tradbuss igen som det en gang var, kommer den att erséttas av en sparvagslinje
sasom en gang planerats eller kommer — som féljd av avregleringen - en privat operator att ta 6ver
och kora direkt till city sa att man slipper byta till tunnelbanan? Eller kommer den att vara ersatt av
ett spartaxisystem? Det kan givetvis ingen svara pa, och dn mindre skulle det vara mojligt att ga
igenom alla 1000-tals lokala busslinjer i Sverige pa ett sa detaljerat sétt.

Detta foder idén om att géra en forenklad modell for den lokala trafiken i tatorterna och att da ocksa
beskriva utbudet pa ett mer schabloniserat satt. Det kan goras dels med utgangspunkt fran var folk
bor i férhallande till kollektivtrafikens standard dels med hjalp av statistik over utbudet. En
bearbetning kan goras av RES t.ex. av hur stor andel av befolkningen som bor:

e hogst 500 m fran en hallplats ned minst en férbindelse var 10:e minut
e hogst 1 000 m fran en hallplats med minst en forbindelse var 15 minut
e hogst 1000 m fran en hallplats med minst en forbindelse var 30 minut
e Samre standard dn nagot av dessa alternativ

Indelningen maste givetvis anpassas till vad som finns i RES och vad som &r vanligt forekommande sa
att man far relevanta grupper som har en storlek i utgangslaget som gar att mata.

Nar det géller utvecklingen av utbudet sa kan man studera detta i form av utvecklingen av antalet
vagnkilometer (utbudskilometer) per invanare. Det finns tidsseriedata for detta sa ar det ocksa
mojligt att studera utvecklingen bakat i tiden. En malsattning bor vara att ha data lika Iang bakat i
tiden som man ska gora prognoser framat i tiden, for att kunna kontrollera prognosbarheten i
modellen. Ska man goéra en prognos till 2030 och 2050 sa bér man ha data fran 1970 och 1990
forutom for utgangsaret 2010. Det behover nddvandigtvis inte vara hela tidsserier utan det kan racka
med data for dessa ar. Dessa data kan ocksd normeras med tatheten i tdtorten med faktorn antal
invanare per km2 som gar att fa fram ur SCBs tatortsstatistik.

En hel del sddana data finns publicerade av Trafa (5), se tabellerna i figur. KTH har ocksa tillgang till
dldre data dnda fran 1950 och framat. Denna ar ocksa uppdelad pa tatortstrafik och landsbygdstrafik
sa att man tydligt kan skilja pa lokala linjer i tatorterna och regionala linjer. Detta beror pa att de fran
borjan bedrevs av olika bolag. Den lokala trafiken var den som forst blev olénsam och
kommunaliserades, medan den regionala trafiken innan lanshuvudmannareformen 1979
huvudsakligen bedrevs pa kommersiella villkor t.ex. av SJ Buss. Numera sarredovisas inte alltid
stadstrafiken i lansbolagens statistik varfor det kan behdvas en engangsinsats for att ta fram data for
denna for ar 2010.
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Tabell: Resor, utbudskilometer och personkilometer efter 1an ar 2009-2012 (1000-tal). Kalla: Trafa
(2012). For definitioner och anmarkningar, se Trafa statistik (5).

Resor per ar

Utbudskilometer per &r

Personkilometer per ar

Lan 2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012 2009 2010 2011 2012
Stockholm 691 049 705 981 722 046 744 396 228 517 229243 235719 241783 4872 000 4966 000 5073 000 5241 000
Uppsala 26 700 28 400 29 105 30 200 37 500 38 148 40 462 40 350 435 000 567 800 552 853 575 000
Sédermanland 9133 9263 9751k 9943 12834 13115 13370 14 272 182 660 185 260 208 548 212535
Ostergétland 26 516 26 183 26 804 26 585 28 235 29319 30297 30 449 356 654 335 805 353 700 352 600
Jonkdping 16 228 16 191 16 404 17 519 21076 22634 27 552 26 767 196 976 197 877 205 349 237 354
Kronoberg 5949 7 005 6531 7585 10175 10 698 11 409 12 350 129 797 133 000 165 700 211370
Kalmar 6678 6 826 7099 7529 15 686 15979 16 096 17 026 166 956 170 660 177 487 151 253
Gotland 1143 1165 1199 1051 2558 2521 2408 2535 28575 29125 29975 26 275
Blekinge 7571 7928 8201 8169 12 475 12 554 12 845 12 660 141 991 146 792 149 598 148 305
Skane 135 587 144 027 149 471 157 045 80 503 85833 93 835 96 738 2161834 2087 540 2227994 2290 959
Halland 12 350 13518 15 409 15 689 12 857 13148 15 954 17 114 259 288 307 276 440 980 490 335
Véstra Gétaland 220841 226 750 257020 ¢ 259 295 120 905 126 333 136 031 142788 2005943 2079805 2434846 2985573
Véarmland 12 358 12424 12789 13121 17 550 18965 19896 21096 284328 283 986 284 383 291 358
Orebro 12 225 12 216 12 622 12 751 12143 13398 13 838 13 240 121 377 119 282 122722 123 000
Véastmanland 8656 9286 9199 9392 7930 7764 7821 8093 112528 120718 119 587 122 096
Dalarna 13443 13253 13324 13521 14 800 14900 15 500 15 700 323935 326 919 340591 345 455
Gavleborg 12 302 12721 13739 14 265 21 246 21310 21334 21418 251 634 254 615 215276 219982
Vasternorrland 9379 10 126 10 132 10 589 15178 15339 15178 13498 168 479 157 110 130 669 116 731
Jamtland 5460 5817 5380 5226 11535 11138 11 464 11420 92 820 98 889 91 460 79174
Vésterbotten 9196 9954 10 225 10 529 20125 20 116 19 520 18 187 183 656 199 060 184 046 189 519
Norrbotten 8357 8464 8351 8113 17727 17 279 16 291 16 037 153 370 153 320 139 755 126 600
Riket 1251121 1287498 1344801% 1382513 721 555 739734 % 776 820 793521 12629801 12920839 13648519 14536474
Tabell: Nyckeltal for trafikuppgifter efter 1an ar 2012. Kalla: Trafa (2012) (5).
Utbuds- Sittplats- Person- Genom- Resor/

Invénare? Resor/ kilometer/ kilometer/ kilometer/ Bilar/1000 Medel-  snittligt antal utbuds- Personkilometer/
Lan (1000-tal)  Antal bilar invanare invdnare  invanare? invdnare invanare reslangd sittplatser kilometer utbudskilometer
Stockholm 2109 829 469 353 115 7675 2485 393 7,04 66,95 3,08 21,68
Uppsala 340 149 835 89 119 6535 1690 440 19,04 55,12 0,75 14,25
Sodermanland 274 132 700 36 52 599 77 485 21,38 11,49 0,70 14,89
Ostergotland 432 200 253 61 70 4930 815 463 13,26 70,02 0,87 11,58
Jonkoping 339 170 152 52 79 632 701 503 13,55 7,99 0,65 8,87
Kronoberg 185 94 246 41 67 . 1141 509 27,87 . 0,61 17,12
Kalmar 233 122 986 32 73 1655 648 527 20,09 22,68 0,44 8,88
Gotland 57 32934 18 44 2104 459 575 25,00 47,55 0,41 10,36
Blekinge 153 79 086 54 83 5022 972 518 18,15 60,56 0,65 11,71
Skéne 1258 586 880 125 7 7308 1821 467 14,59 95,04 1,62 23,68
Halland 303 157 454 52 56 1619 520 31,25 0,92 28,65
Vastra Gotaland 1596 726 312 163 89 - 1871 455 11,51 . 1,82 20,91
Varmland 273 146 721 48 77 3807 1068 538 22,21 49,25 0,62 13,81
Orebro 282 138 870 45 47 2437 436 492 9,65 51,96 0,96 9,29
Vastmanland 255 124 521 37 32 1585 478 488 13,00 50,00 1,16 15,09
Dalarna 277 153 928 49 57 2838 1249 557 25,55 50,00 0,86 22,00
Gavleborg 276 141715 52 77 4352 796 513 15,42 56,15 0,67 10,27
Vasternorrland 242 127 458 44 56 2732 482 527 11,02 49,00 0,78 8,65
Jamtland 126 68 866 41 90 . 627 545 15,15 . 0,46 6,93
Vasterbotten 260 126 594 41 70 3498 729 487 18,00 50,00 0,58 10,42
Norrbotten 249 136 145 33 65 2895 509 548 15,60 44,88 0,51 7,89
Riket 9519 4 447 125 145 83 3971 1527 467 10,51 47,63 1,74 18,32

Tabell: Trafikuppgifter och nyckeltal for trafikuppagifter efter trafikslag ar 2012. Kalla: Trafa (2012) (5).

Sittplats- Genom-
Utbuds- kilometer/ Person- Medel-  snittligt antal Resor/utbuds- Personkilometer/
Resor kilometer invdnare? kilometer reslangd sittplatser kilometer  utbudskilometer
(1000-tal) (1000-tal) (1000-tal) (1000-tal)

Trafikslag
Buss 739 295 584 166 1997 6616 090 8,95 32,54 1,27 11,33
T-bana 322 000 91 209 446 1796 000 5,58 46,55 3,53 19,69
Sparvag 139 798 21291 31 1050140 7,51 13,65 6,57 49,32
Tag 172571 96 855 1497 5074244 29,40 147,18 1,78 52,39
Fartyg 8 849 - - - - - - -
Santliga trafikslag 1 382 513 793 521 3971 14536474 10,51 47,63 1,74 18,32
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Nar det géller paverkan pa valet av transportmedel sa kan detta géras genom att man stratifierar
data fran RES till tatorter med tunnelbana (=Stockholm), lokaltag, tatorter med sparvag, tatorter med
hogt utbud och tatorter med lagt utbud av bussar matt i vagnkilometer per invanare. Mot bakgrund
av detta kan modeller estimeras dar kollektivtrafikens marknadsandel varierar. Nar man sedan gor en
prognos kan flytta tatorterna mellan dessa grupper for att spegla olika utbud. Tatorter som far
sparvag far anvanda sig av samma parametrar som de som har sparvag i dag o.s.v.

Detta kan goras mer eller mindre sofistikerat. Utvecklingen av bilinnehavsmodellen visade att det
gick att ta hansyn till tillgangligheten till kollektivtrafik ndr det géller bilinnehavet och bearbetningen
av resvaneundersokningen visade signifikanta skillnader i cykelandelen mellan tatorter med utbyggt
cykelvdagnat och sadana utan utbyggt nat. Det viktiga ar att man kan spegla olika scenarier i ett
langsiktigt perspektiv pa aggregerad niva, inte att man prognosticerar exakt vilken buss resenarerna
aker med i en enskild tatort eller vilken cykelvdg man tar ar 2050.

Det gar dven att spegla nya transportmedel som spartaxi med férenklade modeller. Om man t.ex.
Okar genomsnittshastigheten pa kollektivtrafiken fran 20 till 40 km/h och satter en turtathet pa var
5:e minut skulle det kunna aterspegla ett spartaxisystem.

8.3. Utbudsprognoser for regional trafik
For den regionala trafiken finns ett ndtverk med linjer och utbud inkodat i Sampers och da kan det
vara lampligt att utgar fran detta. Man kan dven har anvanda sig av socioekonomiska data i
kombination med statistik 6ver utbudet. Eftersom den regionala trafiken ar kopplad till noder och
lankar kan man utga fran medelhastigheten och turtdtheten pa lankarna férutom priset for att resa.
Resehastighet och turtdthet kan varieras pa olika satt, antingen med procentuella férandringar, eller
med vissa nivaer t.ex. en viss minimihastighet och turtathet.

For att gora en sadan prognos mer verklighetsanpassad sa kan man vélja ut relationer ur SCB:s
pendlingsstatistik med mer an 50 pendlare per dag i utgangslaget vilket sedan kan férandras i
prognoslaget. Man kan da variera standarden beroende pa trafikunderlaget och ocksa ldgga ner linjer
som far for fa pendlare i ett visst scenario ar 2050.

Nér det géller utvecklingen av utbudet sa kan man anvanda sig av den statistik som redovisats ovan
men i stdllet sortera ut den regionala trafiken. Sparvag och tunnelbana anvands bara for lokal trafik
men ldnshuvudmannens tag anvands huvudsakligen for regional trafik. Cykel anvands for narvarande
sdllan for regionala resor eftersom reslangderna oftast ar for langa, i genomsnitt 20 km. Dock kan det
bli vanligare i framtiden om cykelvagnatet forbattras, det har t.ex. borjat byggas ut cykelmotorvagar
t.ex. mellan Malmé och Lund.

Néar det géller tag sa finns det som framgar av ovan konkreta planer pa att bygga ut vissa linjer som &r
starkt kopplat till utbyggnad av infrastrukturen. Eftersom detta ofta ar férenat med stora kostnader
kan det vara modan vart att koda in dessa. Férutom de planer som redan &r kdanda kan man ocksa hér
i ett langsiktigt perspektiv tanka sig generella foréandringar i resehastighet och turtdthet forutom
priset.

| Sampers fardmedelsvalsmodell anvands bil-kollektivt som sedan férdelas pa buss och tagi
natutlaggningen. | Samvips anvands bil-buss-tag for regionala resor. Om Sampers
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fardmedelsvalsmodell vidareutvecklas kan buss och tag dven sarskiljas i fairdmedelsvalet dar, men det
ar ingen forutsattning for en scenariobaserad modell.

8.4. Utbudsprognoser for interregional trafik
Eftersom huvudsyftet med de nationella prognoserna ar att vara ett stod i den statliga
infrastrukturplaneringen av just de interregionala natverken och dessa ocksa ar mer éverblickbara
kan det vara vart att analysera dessa noggrannare. Atminstone fram till 2030 finns det ganska
konkreta planer pa att bygga ut vag- och jarnvagsnatet. Med lite fantasi kan man ocksa forestalla en
fortsatt utveckling av dessa planer till 2050. Det kan t.ex. gélla en fullstandig utbyggnad av ett
motorvagsnat i Sverige och likasa en utbyggnad av ett hoghastighetsnat i Sverige i ett scenario.

Ovanpa detta kan man sedan lagga generella forandringar. Nar det géller vagnatet t.ex. att
hastigheten pa alla motorvagar hojs till 120 km/h och pa alla lansvagar sénks till 80 km/h. Nar det
galler jarnvagsnatet t.ex. att resehastigheten pa alla jarnvagslinjer med interregional trafik 6kar med
10% samtidigt som turtdtheten pa de stora linjerna 6kar med 30% pa grund av att fler operatorer
kommer in pa grund av avregleringen samtidigt som utbudet forsamras pa de mindre linjerna.
Samma kan goras nér det galler flyget — ett 6kat utbud pa de storre linjerna sarskilt for utrikestrafik
och ett minskat utbud eller nedlaggning av mindre inrikeslinjer. Har kan ocksa en anpassning ske av
utbudet pa flyglinjer som far konkurrens av héghastighetstag i en iterativ process.

Ytterligare en tendens som kan bli intressant ar att lanshuvudmannen tar 6ver alltmer langvaga trafik
sasom redan skett i sédra Sverige. Det kan ocksa bli en konsekvens av avregleringen att de stora
linjerna far mer kommersiell trafik medan de mindre linjerna “regionaliseras” och far ett utbud med
fler uppehall och darmed langre restider, hogre turtathet och lagre pris. Det intressanta i en
scenariobaserad prognosmodell &r ju att kunna spegla konsekvenserna av vitt skilda utvecklingar i
forhallande till en basprognos som kan betraktas som “business as usual”.

Néar det géller utbudsdata bakat i tiden finns en hel del tillgdngligt i KTHs databas “Utbud och priser
pa jarnvagslinjer i Sverige” som nu omfattar en tidsserie for ett 50-tal relationer 1990-2013. KTH har
ocksa samlat in en del annan statistik sdsom restider med bil och tag i vissa relationer sedan 1950-
talet och tag- och flygpriser 1970 och 2010 (7), se figurer.
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Restyp Arenden Fardmedel Natverk
Lokala Arbete Tjanste Skola [Bil GCM Schablonkodat tatortsnatverk
Bes6k Fritid Buss T-bana/sparv |Bil-Buss-T-bana-Sparvig-GCM
Regionala Arbete Tjinste Skola |Bil Nationellt vignat
Besok Fritid Koll (Buss/Tag) Regionalt tagnat
Cykel Regionalt bussnat
Interregionala Tjanste Bil Nationellt vagnat
inrikesresor Privat Tag Nationellt jarnvagsnat
Interregional buss |Nationellt bussnat
Flyg Nationelit flygnat
Bat Gotlandstrafiken
Interregionala Tjanste Bil Internationellt bilnat
utrikesresor Buss Internationellt bussnat
Privat Tag Internationellt tagnat
Flyg Internationellt flygnat
Farjor Internationellt farjenat

Tabell: Férslag till utbudsprognoser for olika restyper och fdrdmedel.

Restyp Fardmedel Geografisk omfattning Matt pa utbud Ovriga variabler Utbud
Gemensamma nivaférandringar i
inom restyp scenarier
Lokala GCM Tatorter med bra cykelvagnat Km cykelbanor/invanare Socioekonomiska data |Tatorter flyttas mellan
Téatorter med siamre cykelvignét (Km cykelbanor/invénare Parkeringsavgifter kategorier
Bil Tatorter med bra bilnat medelhastighet bil km/h Trangselavgifter Medelhastigheter och
Tatorter med samre bilnat medelhastighet bil km/h Pris kollektivtrafik turtatheter dndras
Buss Tatorter med bra utbud Utbudskm/invanare/km2 Resavstand Kostnader fordndras
Titorter med siamre utbud Utbudskm/invanare/km2 Bilinnehav
Sparvig Téitorter/omraden med sparvig |Utbudskm/invanare/km2
T-bana Titorter/omradden med T-bana |Utbudskm/invanare/km2
Regionala Bil Nationellt vagnat Max hastighet per lank Socioekonomiska data |Generella forandringar

Regional buss

Tag

Regionala busslinjer
Urval > 50 pendlare
Regionala taglinjer

Restid, turtéathet, pris

Restid, turtdthet, pris

Bensinpris
Reseavdrag
Reseavstand
Bilinnehav

i medelhastigheter,
turtdthet o kostnad
Storre forandringar pa
linje- o lankniva

Interregionala

Bil

Nationellt vagnat

Max hastighet per lank

Socioekonomiska data

Generella forandringar

inrikesresor [Interregional buss Interregionala busslinjer Restid, turtathet, pris Bensinpris i medelhastigheter,
Interregionala tag Interregionala taglinjer Restid, turtathet, pris, service Reseavstand turtdthet o kostnad
Inrikes flyg Inrikes flyglinjer Restid, turtathet, pris, service Bilinnehav Stérre forandringar pa
linje- o lankniva
Interregionala |Bil Internationellt vagnat Max hastighet per lank Socioekonomiska data |Generella forandringar
utrikesresor |Utrikes buss Utrikes busslinjer Restid, turtathet, pris Bensinpris i medelhastigheter,
Utrikes tag Utrikes taglinjer Restid, turtathet, pris, service Reseavstand turtdthet o kostnad
Utrikes flyg Utrikes flygliner Restid, turtathet, pris, service Bilinnehav Storre forandringar pa
Farjor Farjelinjer Restid, turtathet, pris linje- o lankniva
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Medelhastighet Stockholm-Malmé

med snabbaste tag och med bil enligt skyltad hastighet
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Figur: Medelhastighet fér tag och bil Stockholm-Malmé 1958-2010.

Prisutveckling tag-flyg 1970-2010

Index 1970=100 fast pris deflaterat med KPI
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Figur: Prisutveckling tag-flyg Stockholm-Malmé 1970-2010, index 1970=100 (7).
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Reshastighet olika trafiksystem
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Figur: Utveckling av resehastighet pa olika typer av jdrnvdgslinjer i Sverige 1990-2013 (6).

Turtédthet olika trafiksystem
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Figur: Utveckling av turtdthet pa olika typer av jérnvdgslinjer i Sverige 1990-2013 (6).
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9. Forslag till modell for berakning av lokala resor
Bakgrund

Prognossystemet Sampers bestar av tva olika prognossystem, ett for regionala resor och ett for
interregionala resor. Det regionala prognossystemet bestar i sin tur av sex’ olika regionala modeller.
De regionala resorna kan delas in i resor inom tatorter och resor mellan tatorter och mellan tatorter
och glesbygd. Resorna inom tatorter ar de vanligast forekommande och nastan alla manniskor gér en
lokal resa dagligen. Samtidigt ar det svart att prognosticera dessa resor i de regionala modellerna da
ofta omradesindelningen ar for grov for de lokala resorna.

Det ar ocksa ett problem att beskriva natverk och utbud for trafiken inom tatorter pa ett relevant
satt, da omradesindelningen och natverken oftast dr anpassade for regionala och interregionala
resor. Vill man beskriva utbudet i den form som prognosmodellerna kraver maste varje linje kodas in.
Det sager sig sjalvt att det ar svart att veta, eller ens forestélla sig, exakt hur en viss lokal busslinje
trafikeras ar 2030 eller 2050 och vilken turtathet och pris det ska vara. Detta kan |6sas genom att
beskriva de lokala resorna pa en mer aggregerad niva och sedan bryta ner dem till disaggregerad
niva. Detta kan goras genom att man anvander data pa T-regionniva fran resvaneundersdkningar och
bryter ner dem till tatortsnivd med hjalp av detaljerade data pa tatortsniva.

Syfte

Syftet ar att ta fram en prognosmodell som kan beskriva de lokala resorna inom tatorterna.
Prognosmodellen ska kunna anvandas for att berdkna de lokala resorna inom tatorter och inom
glesbygd i den scenariobaserade prognosmodellen. Den ska ocksa kunna anvandas i Sampers och
Samvips eller som en separat modell for tatortstrafik.

Metod

Modellen kan tas fram enligt féljande:

Analys av tatortstrafiken i T-regioner utifran RVU 2005/2006
Estimering av modell for resgenerering for tatortstrafik i T-regioner
3. Konstruktion av utbudsvariabler for trafiknat och kollektivtrafik i tatorter pa aggregerad
niva
4. Estimering av modell for fardmedelsval i tatorter med koppling till bilinnehavsmodellen
5. Modell for nedbrytning av resgenerering, malpunktsfordelning och fardmedelsférdelning
pa tatortsniva
6. Konstruktion av modellsystem for tatortstrafik pa aggregerad och disaggregerad niva

Den metod som foreslas ar att de lokala resorna berdknas for tatorter i olika storleksklasser s.k. T-
regioner. Modeller estimeras for resgenerering, malpunktsférdelning och fardmedelsfordelning.
Modellen skattas pa aggregerade data fran stickprovsundersdkningar pa T-region-niva och kan
appliceras pa enskilda tatorter m h a lokala data.

Né&tverksdata och utbudsdata tas fram pa ett mer generaliserat sett. Enskilda noder och lankar tas
inte fram inom tatorterna utan berdkningar gors for en genomsnittresa, eller en fordelning av resor

® Sverige ar indelat i fem reguoner. For region Skéne finns tva varianter, en med Ské&ne och en med Skane+Sjalland.
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pa olika avstand inom tatorterna. De enskilda tatorternas storlek i areal och antal invanare ar kdnd
fran SCBs tatortsavgransning.

Utbudet av lokal och regional kollektivtrafik i allmanhet varierar naturligtvis mellan orterna, men i
princip géller sambandet att ju storre orten ar, desto battre kollektivtrafikutbud och hogre
kollektivtrafikandel och lagre bilinnehav.

Fordelen med denna indelning ar, forutom forklaringsvardet, att man kan anvanda stickprovsdata for
att fa fram manga variabler. De sex T-regionerna har ca 700 000 — 2 300 000 invanare och man kan
valja olika nivaer, antingen 6 regioner, vilket oftast ar tillrackligt, eller 12 som ger en nagot finare
indelning. Nar man ska géra en prognos sa kan man utga fran en lansprognos som sedan kan brytas
ner till tdtorter per Ian m h a T-regioner. Indelningen kan saledes anvédndas for att beskriva regionala
strukturer i stéllet for detaljerade data for varje enskild tatort eller omrade.

Aven andra typer av indelningar har testats t.ex. orter med bra tagférbindelser och orter med bra
cykelvagnat. Orter med bra tagforbindelser gav ett signifikant resultat i bilinnehavsmodellen, och
orter med bra cykelvagnat gav signifikanta skillnader i andelen som cyklade i respektive tatorter.
Genom att aggregera data fran flera tatorter med samma forutsattningar kan man med mindre data
fran stickprovsundersdkningar fa fram relevanta resultat. Det krédver givetvis att man utifran kunskap
om standard och utbud i olika orter kan klassificera dem eller atminstone dela upp dem i tva grupper.

For resegenerering kan logitmodeller estimeras for olika socioekonomiska grupper och beroende pa
bilinnehav. Detta gjordes i den forsta generationen av den regionala modellen och fungerade bra.
Den redan framtagna bilinnehavsmodellen kan anvdndas.

Nar det galler malpunktsfordelning sa géller det har att berdkna sannolikheten for att en individ gor
en lokal eller regional resa. Har behovs nagon form av koppling till det regionala natverket och
utbudet. Andelen inompendling kan berdknas som funktion av den lokala arbetsmarknaden med
utgangspunkt fran SCBs pendlingsstatistik. Darmed kan man ocksa berdkna andelen utpendling, somi
en prognos ocksa kan vara beroende av den regionala tillgangligheten som kan matas i trafiknaten.

Nar det galler utbudet sa kan de lokala trafikndten inom tatorterna beskrivas i generella termer som
avstand till hallplats, turtathet, genomsnittshastighet och pris. Turtdtheten kan eventuellt beskrivas
som antal vagnkilometer per invanare som kan tas fram utifran tidtabellsdata fran tatortstrafik och
befolkningsstatistik. For bilresor kan genomsnittshastigheten skattas fran RES samt lokala
parkeringsavgifter och trangselavgifter samt generella variabler som drivmedelspris och reseavdrag.

Nar man sedan ska gora prognoser kan man konstruera olika scenarier dar kollektivtrafikstandarden
ar olika bra och dar gang- och cykelvdagnaten ar mer eller mindre val utbyggda. Man kan ocksa
jamfora olika resvaneundersokningar 6ver tiden t.ex. RVU 1978 (som var den forsta stora
resvaneundersdkningen) med RVU 2005/2006 och gora antingen jamforelser 6ver utvecklingen eller
att skatta enkla modeller och studera om det skett nagra parameterforandringar eller om det “bara”
ar socioekonomiska och regionala skillnader som férklarar utvecklingen.

Verifieringen av modellen ar en viktig del av modellutvecklingen. En metod skulle kunna vara att gora
en baklangesprognos for t.ex. ar 1970, da det kan racka med att applicera strukturella data for
befolkningen i olika T-regioner vid den tiden och generella data for kollektivtrafik. Pa sa satt kan
prognosmodellerna robusthet for langsiktiga forandringar testas.
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10. Slutsatser

10.1. Sammanfattning
| denna rapport har ett antal forslag utarbetats till hur en scenariobaserad prognosmodell kan
utformas som i korthet kan sammanfattas i féljande punkter:

e Enindelning irestyper med lokala, regionala, interregionala och utrikes resor

e Enregional indelning déar lokal tatortstrafik behandlas pa aggregerad niva i s.k. T-regioner,
vilket minskar antalet omraden i den regionala modellen sa att en modell kan anvandas i
stallet for fem

e Att Sampers indelning for langvéga resor i 683 omraden dven anvands for regionala resor

e Enférenklad utbudsbeskrivning framforallt for lokalt tatortstrafik pa tatortsniva

e En metod for forenklade utbudsprognoser genom stratifiering av utbud i tatorter och
schabloniserade utbudsférandringar i regional och interregional trafik i kombination med
kodning av storre infrastrukturprojekt

10.2. Forslag till fortsatt arbete
En implementering av en scenariobaserad prognosmodell kan géras med olika ambitionsniva. Den
enklaste ar att anvanda nuvarande Sampers som den ar och att gora nedbrytningen av
befolkningsprognosen fran lan till T-region-niva samt implementera generella utbudsférandringar.

Ska man ga ett steg till 4r utvecklingen av en sarskild modell for lokala resor viktig del, da det
mojliggor att beskriva scenarier for lokala resor pa ett nytt satt, samtidigt som det mojliggér en
omradesindelning for regionala resor som &r lika som for interregionala resor. Det sistndmnda steget
mojliggor ocksa att man kan ha en regional modell i stallet for fem. Detta krdver dock en ny
kalibrering av den regionala modellen. Nar detta val &r gjort sa blir det ocksad mycket enklare att kéra
flera scenarier.

Ett nasta steg ar att validera modellen genom att géra en baklangesprognos fér ar 1970 eller 1990.
Detta skulle vara ett intressant forskningsprojekt i sig och mojliggérs genom att indata ar mer
schabloniserade an i de konventionella modellerna.

Ett forslag till fortsatt arbete har redan lamnats in i tva forskningsansokningar till Trafikverket enligt
nedan:

e Implementering av scenariobaserade prognosmodell

e Utveckling av modell fér berdkning av lokala resor

Den forsta ansdkan ar en direkt fortsattning pa detta projekt som syftar till att genomfora den
scenariobaserade prognosmodellen. Den andra ansdkan ar en fortsattning pa de idéer som framforts
i kap 9, att utveckla en modell for tatortstrafik dar resultaten kan aterforas till dissaggregerad niva.
Det finns saledes goda mojligheter att fortsatta detta projekt om viljan finns.

10.3. Forvaltning av modellen
Nar det galler forvaltning av ett scenariobaserat prognossystem borde Trafikverket ha huvudansvar
for detta. SCB borde ha ett ansvar for att statistik tas fram pa saval tatorts- som T-regionniva. Det
behover sakerstéllas att framtida resvaneundersékningar kodas pa tatortsniva och att det finns en
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nyckel mellan Sams-omraden och tatorter. Ett alternativ pa langre sikt ar att Sams-omradena

anpassas till tatortsavgransingen. Nar det géller indata sa kan dessa tas fram via forskare eller

konsulter men férvaltas av Trafikverket, Trafikanalys eller annan myndighet.

Figur 10.1: Exempel pd scenariobaserad prognosmodell, nedbrytning av socioekonomiska data fran
riksniva till Idnsniva samt férdelning pd T-region och enskild tétort/glesbygd med exempel pa
variabler som kan anvéndas som indata till en férenklad trafikprognosmodell.

Riket

Lan

T-Region

Tatort

Scenariobaserad

prognosmodell
; . . - - N Trafik-
Befolkningsprognos Befolkning ned- Befolkning for- Befolkning for- odell
for Sverige brytning till lan delning pa T-region delning per tatort Progrose
‘ - Res-
Alder, hushallstyp, Antal Befolkningstathet Befolkningstathet generering
inkomst mm invanare/km? per T-region per tatort 7
Variabler Andel smahus/ Bebyggelsestruktur Bebyggelsestruktur L
flerfamiljshus per T-region hustyp per Tatort Malpunkts-
l fordelning
3
Vagnkilometer Kollektivtrafikutbud Kollektivirafikutbud
perfinvanare per T-region per tatort
- — T — Fardmedels-
Persor_lbll:a\r per Bilinnehav per Bilinnehav per fordelning
1000 invanare T-region tatort
Medelhastighet Medelhastighet bil Medelhastighet bil |
Bil km/h per T-region per tatort Fardvags-
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Cykelvagnat Cykelvagnat Cykelvagnat per
km/km? per T-region tatort
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet
med forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla
jarnvagen som transportmedel och gora taget mer attraktivt for kunderna och mer lonsamt
for jarnvagsforetagen och samhadllet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av
Trafikverket, Bombardier Transportation, SJ och SWECO.

Tagtrafikgruppen vid avdelningen for trafik och logistik

Tagtrafikgruppen tillhér avdelningen for trafik och logistik inom institutionen for
transportvetenskap pa skolan for arkitektur och samhallsbyggnad vid KTH. Forskning bedrivs
inom omradena planering for godstransporter och for persontrafik samt kapacitetsanalys
och simulering. Tagtrafikgruppen har specialistkompetens inom trafikplanering, jarnvagsdrift
och ekonomi, prognosmodeller och kundvarderingar, marknadsanalyser fér person- och
godstrafik, simuleringsmodeller fér bankapacitet och planering av infrastruktur.

Alla rapporter fran KTH Jarnvagsgrupp hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se



