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Sammanfattning

Detta dokument ar ett fortydligande av riktlinjen ” Dimensionerande prognoser —
anvdndning av prognoser vid dimensionering av infrastrukturen”, TDOK
2016:0245, och beskriver vilken framtida trafik som skall anviandas vid
dimensionering av infrastrukturanldggningar inom Trafikverket. Utgdngspunkten
ar att Trafikverkets basprognoser ska anvindas som grund for all ekonomisk och
fysisk planering inom Trafikverket. Basprognosernas resultat kan dock ofta vara
alltfor generella eller redovisade pa en alltfor grov geografisk niva dar det inte varit
mojligt att ta hansyn till viktiga lokala forutsattningar. Detta dokument beskriver
nar man skall gora justeringar av basprognoserna och hur de bor goras.

Trafikverkets basprognoser baseras péa fattade politiska beslut och
omvarldsforutsattningar. Den framtida forvantade transportefterfragan uppskattas
utifran gillande politiska beslut rorande styrmedel och fysiska atgarder, och
omvarldsforutsiattningar sdsom befolknings- och ekonomisk utveckling.
Omvarldsforutsattningar utgors av statistik och prognoser fran viletablerade kallor
sasom statistikmyndigheten SCB, Konjunkturinstitutet, EU och
Energimyndigheten.

Eftersom nya politiska beslut fattas och forutsattningar forandras, revideras
basprognosen regelbundet. En storre revidering gors vart fjarde ar, och vartannat ar
gors en mindre uppdatering utifran uppdaterade omvérldsférutsattningar.

En dimensionerande prognos bor utga fran Trafikverkets basprognoser, likasi bor
befolkning, sysselsattning och ekonomisk utveckling utga fran det som anvands i
dessa basprognoser. Anviands framtida trafik pa annan indelning 4n i basprognosen,
t.ex. vardagsdygn eller timme, bor den i normalfallet ha samma tillvaxt som i
basprognosen om ingen bittre kunskap finns.

Vid dimensionering ar det viktigt att analysera om det kan finnas skal att anta att
basprognosen inte pa ett rattvisande sitt beskriver dagens eller framtida trafik.
Forutsattningar kan forandras och det kan finnas brister, framforallt pa lokal niva, i
basprognosen. Det bor darfor alltid undersokas om prognosen har ratt
forutsattningar for den aktuella dimensionering som ska goras.

Finns det ett vil dokumenterat underlag som bygger pa politiskt beslutade
antagande avseende implementering av andra forutsattningar som avviker fran
Trafikverkets basprognoser, dd kan man justera prognosen men det ska i sa fall
dokumenteras noggrant. Har ar det dock viktigt att skilja pa beslut som verkstiller
eller implementerar andra forutsiattningar och beslut om inriktningar eller mal.
Beslut som med sakerhet kommer att genomforas kan anviandas for justering av
basprognosen, medan beslut som bara ar ett mal eller en inriktning inte far
anvandas for justering av basprognosen utan kompletterande beslut som faktiskt



verkstiller de atgirder som man vill ta héinsyn till. Onskar man analysera
konsekvenser av beslutade mal, utan kompletterande verkstéllande beslut, far
sadana hanteras genom en alternativ prognos.

Vid dimensionering av jirnvagsprojekt utformas och dimensioneras nya och
ombyggda jarnvagsanliaggningar generellt med utgangspunkt fran funktionskrav
fran verksamhetsomrade Planering, Trafikverkets gillande regler for vilken
standard och utformning en jarnviagsanldggning ska uppfylla samt Europeiska
jarnvagsbyrans TSD:er! for infrastruktur.

Kravet vid justeringar &r att det underlag som anviands och vilka antaganden som
gjorts dokumenteras samt att beskriva hur detta forhaller sig till basprognosen.

Det finns ett antal exempel i slutet av dokumentet som illustrerar hur justeringar
kan goras och nar.

T TSD star for Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet och ar ett EU-regelverk som
styr vissa parametrar i utformningen av jarnvagsanlaggningen for att fa till en gemensam
standard inom EU.



1 Inledning

Detta dokument beskriver hur Trafikverkets basprognoser ska anviandas for
dimensioneringsandamal och ar ett fortydligande av riktlinjen ” Dimensionerande
prognoser — anvdndning av prognoser vid dimensionering av infrastrukturen”,
TDOK 2016:0245. Trafikverkets basprognoser ska anvindas for alla verksamheter
dar uppgifter om framtida trafik behovs. Basprognosernas resultat kan dock ibland
vara alltfor generella eller redovisade pa en alltfor grov geografisk niva samtidigt
som viktiga lokala forutsattningar kanske inte ingar i prognoserna. Detta dokument
beskriver nar man skall gora justeringar av basprognoserna och hur de bor goras.
Utgdngspunkten ar att basprognoserna baserad pa beslutad politik ska anvandas
som grund for all ekonomisk och fysisk planering inom Trafikverket.

I samband med samhaillsekonomiska analyser finns inom Trafikverket strikta krav
pa vilka prognoser som far anvindas. For dimensionering har kravet pa vilka
prognoser som ska eller far anvindas inte varit lika tydligt.

Vid olika dimensioneringar finns olika regelverk och riktlinjer, dessa styr hur man
anvander prognosen for olika fall. I detta dokument ar det fokus pa hur
Trafikverkets basprognoser kan omvandlas till indata for olika typer av
dimensioneringar.

1.1 Trafikverkets basprognoser

Trafikverket har i uppdrag att ta fram och tillhandahélla prognoser for gods- och
persontransporter inom vag, jarnvag, sjofart och luftfart. Den framtida forviantade
transportefterfragan uppskattas utifran

e gillande politiska beslut rorande styrmedel och fysiska atgarder, och
o omvarldsforutsattningar sisom befolknings- och ekonomisk utveckling

Omvirldsférutsattningar utgors av statistik och prognoser fran viletablerade kallor
sdsom Statens statistiska centralbyra (SCB), Konjunkturinstitutet, EU,
Energimyndigheten.

Nya prognoser tas for narvarande fram vartannat &r medan storre forandringar av
indata normalt bara gors vart fjarde ar i samband med byte av basar respektive
prognosar. Nya prognoserna slapps normalt 1 april tillsammans med nya
berakningsforutsattningar och verktygsversioner som uppdateras vid behov.

Trafikverkets prognoser tas fram utifran ett visst basar som speglar dels ett nuldge,
dels ett prognosar som ofta ligger cirka 20-25 ar framat i tiden.

Prognoserna ska ses som indikatorer pa vilken utveckling som kan komma att ske,
givet att de forutsattningar som antas ocksa intréffar. Syftet ar att skapa tydliga och



jamforbara forutsattningar for samhéllsekonomiska berakningar men aven
underlag for andra analyser som Trafikverket gor. Det dr endast en mojlig framtid
som redovisas; en framtid dar i princip endast dagens beslutade politik och atgarder
har genomforts. Det ar viktigt att vara medveten om att det med stor sannolikhet
kommer att tas andra beslut i framtiden som kan komma att paverka
transporternas utveckling. Av den anledningen kompletteras oftast basprognoserna
med kéanslighetsanalyser dar centrala forutsiattningar varieras.

Trafikverket har tagit fram och beslutat om Riktlinjer for framtagande av
trafikprognoser (TDOK 2011:465). Huvudsyftet med riktlinjerna ar att
kvalitetssidkra prognosarbetet bl. a. vad giller dokumentation, tydlighet,
transparens och anvindbarhet. Riktlinjerna behandlar hur en prognos inom
trafikomradet bor tas fram, forvaltas och revideras for att uppfylla Trafikverkets
krav. De giller alla typer av trafikprognoser som gors av eller pa uppdrag av
Trafikverket eller beror Trafikverket pa annat sitt, om inte annat ségs. Riktlinjerna
ar dock generella och ar darfor relevanta daven for andra som arbetar med
trafikprognoser. En mer detaljerad beskrivning aterfinns i rapporten Riktlinjer for
framtagande av trafikprognoser (Trafikverket 2021).

Beslut om statlig infrastruktur, berdkningar av atgéarders effekter och fysisk
planering bor goras utifran den nationella prognosen. Om detta av ndgot skil inte
skulle vara lampligt bor avvikelsen motiveras och den prognos som anvinds
relateras till den nationella basprognosen.



2 Dimensionerande prognoser

2.1 Dimensionering inom Trafikverket

Dimensionering av framtida anldggningar inom Trafikverket sker pa lite olika sitt
inom olika verksamhetsomraden och for olika &ndamal. I samband med
framtagandet av denna rapport har olika tillvigagangssatt for hur dimensionering
gors studerats oversiktligt.

I vissa fall utgar man fran dagens trafikflode men oftast anvands en framtida trafik
som kan vara relaterad till ett planerat Oppningsar eller annan tidpunkt.

Denna rapport fordjupar sig inte i hur dimensionering gar till rent tekniskt utan
fokuserar pa vilket underlag som anvands nar det giller bedomning av framtida
trafik.

2.2 Olika krav pa dimensionerande prognoser

Beroende pa vad som ska dimensioneras och vad som ar dimensionerande anvands
olika varianter av dimensionerande trafik. Detta beror ofta pa vad som begransar
det som ska dimensioneras, men ibland kan det bero pa tradition eller tillgdngliga
data.

For Trafikverkets verksamheter ar det vanligast att dimensionering utgar fran
négon typ av trafikbelastning baserad pa statistik eller bedomda framtida
trafikvolymer. Vid framtagandet av denna rapport har de vanligaste
dimensioneringsgrunderna studerats. Dimensioneringsdata som anviands kan vara
uttryckta i arsmedeldygn, vardagsmedeldygn, trafikdygn eller dimensionerande
timtrafik.

For vaganlaggningar anvands vanligtvis en dimensionerande timtrafik baserad pa
den 200:e mest belastade timmen under aret, alternativt en dimensionerande
maxtimme motsvarande den 30:e mest belastade timmen. Den 200:e timmen anses
generellt representera en typisk hog belastning under vardaglig pendling. Den 30:e
timmen speglar daremot mer extrema trafikforhallanden och kan exempelvis
utgoras av helgtrafik, sommartrafik eller perioder med sirskilt hog efterfragan,
inklusive intensiva pendlingstoppar. Valet mellan dessa métt innebar darmed en
avvagning mellan att dimensionera for aterkommande vardagsférhallanden eller for
mer sallan forekommande, men hogre, belastningar. Den dimensionerande trafiken
kan motsvara totaltrafiken for anldggningen eller vara uppdelad pa en mer
detaljerad niva. Den kan till exempel anges per riktning, per korfalt eller den kan
delas upp pa olika typer av fordon.

For jarnvagsanlaggningar anvands oftast maxtimmarnas trafik i antal tag och tagtyp
for dimensionering.



Ibland dimensioneras en anlaggning utifran dagens trafik och ibland utifran
trafiken ett visst antal ar efter det att anldggningen tas i drift. Ibland gors
analyserna utifrén trafikteknisk livslangd, teknisk livslangd eller ekonomisk
livslangd. Vid vissa tillfalle anvands helt enkelt tillgangliga 1ampliga prognosar
medan det i andra fall tas fram specifika prognoser.

Med kravet pa att samma prognoser ska anvandas som utgangspunkt for hela
Trafikverkets verksamhet ar det viktigt att det finns beskrivet hur den
dimensionerande trafiken tas fram och hur den forhaller sig till Trafikverkets
basprognoser. Prognosriktlinjerna styr detta pa 6vergripande niva, men anger inte
specifikt hur det ska goras.

Trafikverkets basprognoser beskriver en framtid baserad pa av regeringen beslutad
politik och andra officiella prognoser (fran exempelvis Konjunkturinstitutet,
Energimyndigheten och SCB). De flesta av prognosforutsiattningarna ar forknippade
med osidkerheter och det ar hogst troligt att politiken och/eller omvarlden forandras
sa att olika prognosunderlag som utgor indata till Trafikverkets basprognoser
paverkas. Detta kan medfora att Trafikverkets prognoser inte kommer att stimma
overens med det faktiska framtida utfallet. Darfor bor det poangteras att
prognosernas resultat for de framtida aren ska ses som vilken resande- och
transportutveckling som kan forvintas ske, givet att de forutsiattningar som antagits
intraffar. Det bor dock poangteras att Trafikverket anvander basta vedertagna
kunskap baserad pa de beslut och de indata som finns tillgingliga nar prognoserna
tas fram. Med anledning av de nimnda osidkerheterna kring prognoserna kan det
vara rimligt att ta hansyn till hur dessa osdkerheter paverkar den dimensionerande
anlaggningen och hur kostsamt det kan bli om den 6ver- eller underdimensioneras.
Detta kan goras genom att anvianda olika sikerhetspaslag. Om sdkerhetspaslag
behover anvandas och hur de i sa fall ska utformas far bedomas utifran den
dokumenterade kunskap som finns inom olika omraden. I denna rapport redogors
framst for vilken prognosticerad framtida trafik som ska anvindas och hur man vid
behov ska gora justeringar av den officiella trafikprognosen och hur dessa i sa fall
ska goras.



3 Metodik for anpassning av
basprognoser for dimensionering

3.1 Overgripande princip

En dimensionerande prognos ska utga fran Trafikverkets basprognoser, likasa ska
befolkning, sysselsattning och ekonomisk utveckling utga fran det som anvands i
dessa basprognoser. Anviands framtida trafik pa annan indelning 4n i basprognosen,
t.ex. vardagsdygn eller timme, bor den i normalfallet ha samma tillvaxt som i
basprognosen om ingen battre kunskap finns.

Vid dimensionering ar det viktigt att analysera om det kan finnas skl att anta att
basprognosen inte pa ett rattvisande sitt beskriver dagens eller framtida trafik. Det
kan finnas lokala avvikelser eller felaktigheter i natverksbeskrivningen som gor att
man ska gora justeringar av den framtida trafiktillvaxten.

Anvinds ett annat ar for dimensionering dn de ar som anvands i Trafikverkets
basprognoser, bor man for vagprojekt normalt utga fran att tillvixten mellan basar
och prognoséaren i basprognoserna ar linjar.

Prognoserna redovisar en tillvaxt for den framtida trafiken pa en arsmedelsniva for
ett visst prognosar. Vill man titta pa andra ar ar det viktigt att vara medveten om att
trafiken i verkligheten inte utvecklas linjart utan att de arliga forandringarna
varierar (se figur 1). Samma giller for de indata som modellen anviander. Det kan
vara viktigt att vara medveten om att trafiken for ett visst ar inte alltid exakt kan
traffa den linjara utvecklingen enligt prognosen. Nar det giller jarnvagstrafik gar
det normalt inte att anvanda linjara antaganden vid andra ar 4n prognosaren.
Jarnvagstrafiken ett visst framtida ar styrs till stor del av den trafikering som antas,
det behovs alltsd normalt tas fram en tidtabell for det aktuella aret.
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Figur 1. Férandring av trafiktillvaxt och BNP historiskt.



P& samma sitt ar det viktigt att vara medveten om att det inte ar sidkert att trafiken
pa vardagar eller for maxtimmen 6kar pa samma sitt som arsdygnstrafiken som
anvands i Trafikverkets basprognos. Saknas kunskap ar det rimligt att utga fran att
trafikens tillvaxt ar lika for alla perioder och tider, men finns annan kunskap bor
den utnyttjas.

Finns det ett val dokumenterat underlag som bygger pa politiskt beslutade
antaganden avseende implementering av andra forutsiattningar som avviker fran
Trafikverkets basprognoser, dd kan man justera prognosen men det ska i sa fall
dokumenteras noggrant. Har ar det dock viktigt att skilja pa beslut som verkstaller
eller implementerar andra forutsittningar och beslut om inriktningar eller mal.
Beslut som med sidkerhet kommer att genomforas kan anviandas for justering av
basprognosen, medan beslut som bara ar ett mal eller en inriktning inte far
anvandas for justering av basprognosen utan kompletterande beslut som faktiskt
verkstiller de atgirder som man vill ta hinsyn till. Onskar man analysera
konsekvenser av beslutade mal, utan kompletterande verkstallande beslut, far
sadana hanteras genom en alternativ prognos.

Forutsattningar kan forandras och det kan finnas brister, framforallt pa lokal niva, i
basprognosen. Det bor darfor alltid undersdkas om prognosen har ratt
forutsattningar for den aktuella dimensionering som ska goras.

Det kan ibland finnas behov av en annan finare upplosning pa prognosen och dess
resultat 4n den som finns i Trafikverkets basprognoser. Det ar da viktigt att
overgripande utga fran samma forutsattningar som basprognosen och tydligt
dokumentera det underlag som finns for att gora lokala justeringar.

Ett exempel pa nar prognosen kan vara for grov ar nar forutsattningarna for
trafiktillvaxt dndrats lokalt. Det kan exempelvis vara att en exploatering genomforts
eller haller pa att genomforas, da ar det naturligt att ta hansyn till denna férandring
vid dimensionering.

Det finns inga formella krav pa att en dimensionerande prognos ska granskas eller
godkannas, dock ska enligt prognosriktlinjerna avvikelser fran den officiella
prognosen dokumenteras vil. Likasa ar det viktigt att tydligt dokumentera de
bearbetningar som gors av prognosen t.ex. genom att justera for andra ar dn
prognosaret, ta fram annan trafik an arsdygnstrafik eller uppdelningar pa en finare
niva dn basprognosen t.ex. for olika fordonstyper.

3.2 Anpasshning av basprognos jarnvag

Generellt utformas och dimensioneras nya och ombyggda jarnvagsanlaggningar
med utgangspunkt fran funktionskrav fran verksamhetsomrade Planering,
Trafikverkets gillande regler for vilken standard och utformning en



jarnvagsanlaggning ska uppfylla samt Europeiska jarnvagsbyrans TSD:er (tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet) for infrastruktur.

Har man behov av att justera den befintliga basprognosen ar det viktigt att folja de
overgripande principerna i kapitlets inledning och prognosriktlinjerna. G6r man
korrigeringar ar det valdigt viktigt att noggrant dokumentera vilka justeringar som
gors och underlaget for dessa samt hur detta férhéller sig till basprognosen.

For att verifiera prognosen for dimensioneringen bor tidtabellsanalys, och vid
behov aven simulering, genomforas. Genom analyser kan det motiveras hur manga
tag som det ar rimligt att ldgga till eller dra ifran utifran den analyserade
tillkommande/forsvinnande infrastrukturen/kapaciteten.

Foljande aspekter pa trafikeringen ar nodvandiga att forhalla sig till vid anpassning
av basprognosen:

e Tagantal och tagtyp, samt dess fardviag fran A till B

e Maxlangder

e Fordelning 6ver dygnet — tdg och resenarer

e Hansyn till lokala forhallanden och andra officiella trafikeringsplaner

Nedan behandlas dessa aspekter en och en. Betydelsen for dimensioneringen
beskrivs kort, och ett stillningstagande redovisas om vilka faktorer som ska beaktas
vid anpassningen.

3.2.1 Tagantal fordelat pa tagtyper samt fardvag

Hur trafiken fordelas mellan olika tagtyper har avgorande betydelse for
dimensioneringen. Viardena for totala tdgantal ska utga ifrdn den senast faststillda
basprognosen. De kan uppdateras om sannolikheten ar stor for lokalt stora
avvikelser vid prognoséret. En vasentlig uppgift for att dimensionera knutpunkter
och driftplatser ar dessutom tagens start- och slutpunkt i natet samt tdgens
planerade fardvag.

Fordelningen mellan tagtyper avseende motorvagnar ska antas vara densamma som
idag, om inte vil grundade uppgifter ger anledning till ett annat stéllningstagande.
Sadana uppgifter kan vara operatorers beslutade eller pagaende utbyten av
fordonspark, eller planerad elektrifiering av en bana. For lokdragna persontag
anvands samma antal vagnar som i dagens trafik.

3.2.2 Maxlangder

De maximala taglangderna har betydelse for dimensioneringen. Maxlangderna for
godstag ska i de flesta fall antas vara 650 eller 750 m beroende pa banans



forutsattningar. Vid dimensionering av motesdriftplatser méste de uppfylla kraven
enligt TSD infrastruktur. Om befintliga mé6tesdriftplatsers langd begransar
taglangderna kan en kortare maxlangd sattas i prognosen.

Maxlangder for persontag ska baseras pa kapacitetsanalytikers bedomningar samt
kontroll mot de senaste statistiska uppgifterna. Kianda plattforms- eller
motessparsforlangningar kan medfora en uppskrivning av maxlangderna.

3.2.3 Fordelning over dygnet — tag

Trafikens fordelning 6ver dygnet har stor betydelse vid dimensionering av
jarnvagsanlaggning. Beridkningar behover goras for samtliga forekommande
tagtyper.

Det finns ingen prognos for hur trafiken kommer att fordelas 6ver dygnet. Om en
prognostiserad trafik avser persontrafik ar det rimligt att anta att merparten av
denna sker dag- och kvillstid. Okning av godstrafik kan dock ske framforallt
nattetid, speciellt pa hogtrafikerade banor. En bedomning av rimligt antagande om
antal tag per tagtyp under 2-3 efterféljande maxtimmar ska goras med héansyn till
dagens fordelning, ovanstaende faktorer, och lokala forhallanden.

3.2.4 Fordelning over dygnet — resenarer

Trafikverkets basprognoser innehaller resor for ett arsmedeldygn, medan vid
dimensionering ar det viktig forstd hur resandet fordelar sig 6ver dygnet,
framforallt hur ménga som reser under den mest belastade perioden. Darmed
behover basprognosens resultat brytas ner och/eller omvandlas till en annan enhet.

Siffrorna for ett arsmedeldygn kan forst raknas om till ett vintervardagsmedeldygn
(typisk vardag i oktober), och sedan riknas om fran dygn till den mest belastade
timmen. Sampers ir en nationell prognosmodell (som bland annat anvands for att
ta fram Trafikverkets basprognos) och ar egentligen inte till for att studera resultat
pa denna detaljeringsgrad, dirmed ska siffrorna fran modellen anviandas med
forsiktighet och bor rimlighetsbedomas innan vidare anvandning.

For befintliga stationer s foresprakas att utga fran resandestatistik och sedan gora
en bedomning av resandet for prognoséaret utifran dels historisk utveckling
(statistik) och utveckling enligt Trafikverkets basprognos.

For nya stationer ar det svarare att utga fran statistik, vilket gor att man kan utga
fran modellresultat i storre grad (se avsnitt 4.1.5). Dock ar det viktigt att validera
(och ev. kalibrera) modellen for att kunna lita pa modellresultat.

Enhet Trafikprognoser pa Trafikverket finns som stod vid uttag fran modellen samt
bedomning av resultat.



3.2.5 Hansyn till lokala forhallanden och andra officiella
trafikeringsplaner

Med basprognosen som utgangspunkt undersoks vilka visioner och
utvecklingsplaner som operatorer och regioner m.fl. har samt aviserad trafik i
kollektivtrafikmyndigheternas trafikforsorjningsprogram. Detta kan anvinds som
incitament for att efterfragan ar storre 4n vad som kommer fram i basprognosen.

3.3 Anpassning av basprognos vag

Har man behov av att justera den befintliga basprognosen ar det viktigt att folja de
overgripande principerna i kapitlets inledning och prognosriktlinjerna. Gor man
korrigeringar ar det valdigt viktigt att noggrant dokumentera vilka justeringar som
gors och underlaget for dessa.

Da forutsiattningarna for ett projekt oftast laggs fast tidigt i planeringen, ar det
viktigt att under projektets gang vara uppmarksam pa storre forandringar som kan
komma att paverka den dimensionerande trafiken. Vid behov kan nya beslut behova
tas utifran att den dimensionerande trafiken har férandrats.

De vanligaste justeringarna ar for:

o Inaktuellt lokalt befolkningsunderlag, sysselsattningsdata eller ny
tillkommen exploatering jamfort med basprognosen.

e For grov omradesindelning i basprognosen som inte tar hansyn till lokala
avvikelser.

Andra justeringar som beror pa att man bedomer att en annan utveckling av
trafiken kommer att ske pa grund av férandrade politiska inriktningar eller
forvantade dndrade forutsiattningar i 6vrigt i omvérlden eller lokalt bor hanteras
som kinslighetsanalyser. Det vill sdga att en dimensionering gors baserat pa
basprognosen, eventuellt justerad med nya beslutade forutsattningar, samtidigt
som hansyn tas till alternativa forutsattningar i separata kanslighetsanalyser.

I normalfallet ska dimensionering goras baserat pa basprognosen, men beroende pa
hur stora osidkerheter som finns och vilka kostnader som kan uppsta vid felaktig
dimensionering kan man vilja att anvanda annat underlag for dimensionering. Det
kan goras genom olika sdkerhetspéaslag som kan vara en del av dimensionerings-
processen for den aktuella atgdrden. Men det kan ocksa goras om det bedoms att
risken for feldimensionering ar s kostsam att man viljer att dimensionera for
annan trafik. I sddana fall méste hiansyn tas till atgiardens livslangd och
merkostnaden totalt for att behova justera dimensioneringen vid ett senare tillfille.



3.3.1 Justering av befolkningsunderlag och/eller antal
sysselsatta

Om det har skett forandringar som innebar att befolkningen i det omréde som
paverkar den dimensionerande trafiken har okat kraftigt — exempelvis sa att
befolkningen i nuliget overstiger nivan i basprognosens prognosar — bor en
justering normalt goras. Samtidigt bor det beaktas att basprognosen inte beskriver
en linjar befolkningsutveckling.

Vid framtagande av indata till basprognoserna for framtida prognosar tillats
justeringar av befolkningen i form av omfordelning inom en kommun, under
forutsittning att den totala befolkningen ar oférandrad. Forutsatt att olika
omfordelningar inte anvands for olika projekt kan underlag i form av statistik eller
nyare planer for exploatering anvandas for att justera befolkningens geografiska
fordelning.

Om den totala befolkningen i ett storre omrade behover 6kas bor detta hanteras
som en alternativ prognos. Hur sddana alternativa prognoser ska beaktas vid
dimensionering far avgoras fran fall till fall, eftersom det beror pd bedomningar av
risker, osdkerheter i underlaget och vilka konsekvenser eventuella fel kan medfora.

Avvikelser fran basprognosen ska dokumenteras och motiveras noggrant.

3.3.2 Fordelning over dygnet

Nar tidsupplosningen dndras frén dygn till timme behover systemets kapacitet
beaktas mer detaljerat, eftersom trafiken kan fordelas Gver en langre tidsperiod eller
paverka ruttvalen. Detta ar sarskilt viktigt i vagnat med hog trangsel och forekomst
av begransande flaskhalsar.
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Figur 2. Exempel pa justering av prognos utifran trangselsituation.



3.3.3 Andra lokala avvikelser av gentemot basprognosen

Persontransportprognoserna, som tas fram med prognosverktyget Sampers,
beriknar trafikfloden pa varje enskild viglank eller del av 1ank i Sverige. Samtidigt
innebar modellens upplosning — dar landet delas in i cirka 11 000 omraden — samt
begransningar i mojligheten att kvalitetssiakra resultat pa lank-niva i hela landet, att
prognoserna inte kan forvantas vara tillforlitliga pa en mycket detaljerad niva.

Detta innebar att trafikutvecklingen inte kan beskrivas med hog precision for varje
enskild vag eller kommun. Nar befolknings- och sysselsattningsdata anges per
omrade innebar det dessutom en forenkling av verkligheten. I modellen
representeras dessa omraden typiskt som en eller ett fatal anslutningspunkter till
vagnitet, vilket kan ge en missvisande bild nir analyser gors pa en mycket
detaljerad niva.

Mot denna bakgrund kan det finnas behov av att justera prognoser lokalt, sarskilt i
situationer dar trafikbilden i det aktuella dimensioneringsfallet avviker fran
modellresultatet. Sidana avvikelser beror i regel inte pa att basprognosen i sig ar
felaktig, utan pa att den bygger pa en for grov geografisk upplosning i forhallande
till den detaljniva som analysen kraver.

3.3.4 Trafikutvecklingstal

Trafikutvecklingstalen utgor ett genomsnitt av trafikarbetet for personbilar och
lastbilar inom ett storre geografiskt omrade. De tas fram for prognosomraden som
vanligtvis motsvarar ett lan. Berdkningarna baseras pa Trafikverkets aktuella
basprognoser, framtagna med de nationella prognosverktygen Sampers och
Samgods.

Vid analyser av storre geografiska omraden, dar utvecklingen inte bedoms avvika
vasentligt fran det aktuella prognosomradet, ar det rimligt att anvinda det aktuella
trafikutvecklingstalet. Vid mer detaljerade analyser, eller analyser av geografiskt
mindre omréden, ar det viktigt att sdkerstilla att talen kan antas motsvara den
trafikutveckling som sker i prognosomradet som helhet, det vill sdga den utveckling
som anges av de framtagna trafikutvecklingstalen. Om sa inte ar fallet behover talen
justeras.

Nar prognoser tas fram for olika viagar inom ett analysomrade bor viagens funktion
samt de faktorer som péaverkar trafikutvecklingen analyseras. Oavsett om
trafikutvecklingstalen anviands direkt eller justeras, ska det finnas valgrundade
antaganden och stédjande underlag. Ett lampligt tillvigagangssatt ar ofta att utga
fran aktuella trafikutvecklingstal och darefter justera dessa utifran nyare eller mer
detaljerad kunskap om nulédgets och framtidens forutsattningar, for att erhalla en
rimlig trafikutvecklingsfaktor. Mer om detta kan lasas i Vigledning —
Trafikutvecklingstal vig (Trafikverket 2023).



3.3.5 Att tinka pa under analysarbetet

Analys av trafikutveckling kraver en samlad bedomning av flera samverkande
faktorer, dar bade nulédge och framtida forutsittningar beaktas. Nedanstaende
punkter utgor vagledning for vilka aspekter som bor analyseras och varderas for att
sakerstalla valgrundade antaganden och en rimlig bedomning av trafikutvecklingen
inom det aktuella analysomradet.

e Den historiska trafikutvecklingen beskriver inte hur trafikutvecklingen
kommer bli framgent men kan fungera som stod.

e Utvecklingen av befolkning och sysselsatta for de omraden som paverkar
den analyserade atgiarden bor beaktas liksom eventuella planerade
exploateringar som ar beslutade, t.ex. beslutade detaljplaner. Langsiktiga
planer och mél bor hanteras med forsiktighet.

e Vigar i direkt anslutning till storre exploateringar paverkas i hogre grad av
dessa.

e Vigar som har begriansad eller ingen genomfartstrafik foljer i storre grad
den lokala utvecklingen av befolkning och arbetsplatser.

e Langviaga trafik anvander sig i storre utstrackning av de storre vagarna och
kan i hogre grad antas folja en mer generell trafikutveckling.

e Undersok om det finns andra planerade atgarder som kan medfora dndrade
ruttval som paverkar aktuell atgard.

e Man kan ocksa behova ta reda pa om det finns atgiarder inom andra
trafikslag som kan paverka trafikutvecklingen.

¢ Kontrollera de trafikmatningar som anvinds som underlag, var
maitpunkterna ligger och hur aktuella de &r.

3.4 Ovriga hansynstagande

Nir det géller investeringar med en livsldangd bortom basprognosaren eller dar en
forandring av trafiken medfor tillkommande investeringar som innebér stora
kostnader ar det viktigt att analysera valet av dimensionerande trafik extra
noggrant. Man kan ocksé i dessa fall anvinda sig av sdkerhetspaslag vid
dimensioneringen.

Ett annat exempel ar dd en ny viaganlaggning byggs som totalentreprenad, dar
foretaget som bygger vagen har begransningar i garantier eller om det ska
underhalla viagen i ett antal ar efter 6ppnandet som en del av totalentreprenaden.
Det kan d& inga ett tak for vilken trafikbelastning som garantier eller drift- och
underhallsdtagandet géller for. I dessa fall kan det vara befogat att ha nagon typ av



siakerhetspaslag, inte minst for att finga de arliga fluktuationerna av trafiktillvixten
aven inom trafikprognosens ram.



4 Exempel olika typfall
4.1 Jarnvag
4.1.1 Dimensionering av driftplats

Bakgrund

Kapaciteten pa jarnvigen beror till stor del pa hur ménga driftplatser som finns
samt driftplatsernas utformning, sd som antal spar och sparlangder.

Hantering

Generellt behover gillande basprognos anpassas da prognosens trafik utgar fran
befintlig bankapacitet. Basprognosen bor anpassas enligt nodvandiga aspekter som
beskrivits i avsnitt 3.2, t.ex. behovs en uppskattning av hur ménga tag som ska
trafikera driftplatsen samtidigt och vilka aktiviteter som ska utforas (tdgmote,
forbigang, vaxling, mm.).

4.1.2 Uppgradering av befintlig jarnvag

Bakgrund

Effektivare person- och godstransporter kan fas genom att uppgradera befintlig
jarnvag. Effektivare transporter kan fas genom att var for sig 6ka storsta tillaten:

axellast,

metervikt,

lastprofil,

vagnvikt,

taglangd,

eller genom kombination av en eller flera av ovanstaende atgiarder. Darmed minskar
antalet vagnar per tag och eller antalet tdgomlopp vilket medfér minskade
transportkostnader for i forsta hand godstrafiken men aven for persontrafiken i och
med att farre tdgomlopp okar kapaciteten i jirnvagsnatet.



Hantering

Generellt behover gillande basprognos anpassas for att efterlikna dagens trafik och
kompletteras med jarnvagsforetags framtida behov.

4.1.3 Ny jarnvag i ny strackning

Bakgrund

Behov av en ny jarnvag i ny strackning har identifierats.

Hantering

For ny jarnvag i ny strackning avsedd for bade gods- och persontrafik ska en
prognos for aktuellt utredningsalternativ anvindas. Prognosen ska utga fran
Trafikverkets basprognos men anpassas enligt nodvandiga aspekter som beskrivits i
avsnitt 3.2. Vad som ar ratt att anvianda vid en dimensionering beror pa
avvagningar i det aktuella fallet, dar en avvigning mellan risker for
feldimensionering och kostnader stélls mot varandra. I vissa fall kan det vara mer
korrekt att 6verdimensionera dn att &terkomma vid ett senare tillfalle, t.ex. for en
bro med avseende pa barighet och eller bredd. I andra fall kan det vara mer korrekt
att underdimensionera och aterkomma vid ett senare tillfille, t.ex. att satta upp en
bullerskiarm forst néar det visar sig nodvandigt.

4.1.4 Dimensionering av kraftforsorjningsystemet till
jarnvagen

Bakgrund

Overforingssystemet, dvs. kontaktledningssystemet och 6vriga
hogspanningsledningar, méste ha tillracklig elektrisk kapacitet for att kunna fora ut
strommen till tdgen med godtagbar kvalitet. Detta innebar att 6verforingssystemet
maste dimensioneras sa att den strom som tagen forbrukas kan 6verforas samtidigt
som kontaktledningsspanningen inte blir for 1ag.

Omfattningen av tagtrafiken, typ av jarnvigsfordon, vagnvikt, hastighet och banans
profil, etc. ar styrande for hur 6verforingssystemet ska dimensioneras elektriskt.
Det handlar om val av typ av kontaktledningssystem, areor pé linor etc.

Mekaniskt dimensioneras kontaktledningen mot hastighet genom att 6ka
inspanningskraften. Dvs. 6kas en banans hastighetsgrians s maste
kontaktledningens inspanningskraft oka.



I omformarstationer som dr placerade pa avstandet 5—10 mil langs banan
omvandlas den strom som tagen forbrukar till ratt frekvens dvs 16,7 Hz.
Omformarstationerna maste ha tillracklig kapacitet (dvs installerad effekt) for den
tagtrafik som trafikerar banan.

Omfattningen av tagtrafiken, typ av jarnvigsfordon, vagnvikt, hastighet och banans
profil, etc. ar styrande for hur omformarstationerna ska dimensioneras. Det som
viljs ar antalet omformare samt den elektriska storheten (effekt) pa dessa. Utover
den effekt som kravs for tgtrafiken sa finns en viss reserveffekt installerad. Detta i
héandelse av fel uppstar i anlaggningen.

I takt med att trafiken 6kar sa maste kapaciteten i 6verforingssystemet och
omformarstationer forstirkas.

Utover banmatningssystemet beskrivet ovan (for tdgen) finns ocksa ett sa kallat
hjalpkraftsystem. Hjalpkraften har frekvensen 50 Hz och kraftforsorjer utrustning
langs banan, teknikhus, signalstillverk, vixlar, banbelysning, etc. For vissa banor ar
hjalpkraften monterad hégst upp i kontaktledningsstolpen, for andra banor
anvands kraftmatning fran det vanliga lokala elniatet. Mangden och typ av ansluten
utrustning ar dimensionerade for hjalpkraftsystemet. Det handlar om val av
spanningsniva, vanligen 11 eller 22 kV, 2-eller 3 fassystem, avstand mellan
inmatningspunkter, etc.

Vid dimensionering av kraftférsérjningen gors vanligen simuleringar i speciella
datorprogram. Dar analyseras hur kraftforsorjningsystemet ska dimensioneras
utifran ovanstaende parametrar.

Hantering

Vid en 6versiktlig bedomning av framtida forstarkningsatgirder och kostnader pa
befintlig bana s& utgdr man normalt fran basprognosen och trafikvolymen vid de tva
hogst belastade timmarna. Da jamfors dagens trafik under max 2h med framtida
trafik under max 2 h for de givna prognosaren. Dagens belastning raknas upp
utifran hur trafiken forandras vid prognosaren och man gor en bedémning av vilka
atgarder som ska genomforas.

Vid dimensionering av kraftforsorjningsystemet till nya banor genomfors vanligen
simuleringar med speciella datorprogram. D& utgdr man fran en prognostiserad
tidtabell, fordonstyper, hastighet, vagnvikter och banprofil.



4.1.5 Antal resenarer vid en jarnvagsstation

Bakgrund

En analys av antal resenérer vid en jarnvagsstation ska genomforas, t.ex. en
utrymningsanalys eller personriskanalys. Analysen behover ha underlag kring hur
manga resendrer som forvintas befinna sig pa stationen som maximalt.

Hantering for befintlig jarnvagsstation

Om analysen ska goras vid en befintlig jarnvagsstation, sa forespréakas att utga fran
resandestatisk. Den basta metoden for att f& fram resandeprognosen for stationen
ar att utga fran resandestatistik, och sedan gora en bedomning av resandet for
prognosaret utifran dels historisk utveckling (statistik) och utveckling enligt
Trafikverkets basprognos. For att sedan omvandla siffrorna fran dygn till
maxtimme, foreslés att studera statiskt for att ta fram en maxtimmesandel.

Exempelberikning:
En station har 5 000 pa- och avstigande per rsmedeldygn idag. Arliga utvecklingen

har enligt statistiken varit i genomsnitt 1,5% per ar de senaste 10 aren. Detta
innebar att om 20 &r kommer resandet ligga pa drygt 6 700 pa- och avstigande per
arsmedeldygn om trenden haller i sig. Prognosmodellen Sampers med
forutsattningar enligt Trafikverkets basprognoser, sd som markanvandning och
trafikering, visar istéllet pa en utveckling pa 2% per ar. Detta skulle istillet ge ett
resande pa cirka 7 400 pa- och avstigande per arsmedeldygn om 20 ar. Da ar det
rimligt att anta att resande kommer ligga nagonstans 6 700 — 7 400 pa- och
avstigande.

Enligt statistik ar maxtimmesandelen 15%, vilket resulterar i att ca 1 000 — 1 100
pa- och avstigande forvintas att anvidnda stationen under den mest belastade
timmen.

Hantering for en ny jarnvagsstation

Om analysen ska goras vid en ny jairnvagsstation som inte finns idag behéver man
forlita sig sa resultat fran modellen. D4 ar det extra viktigt att modellresultaten
valideras och kalibreras vid behov bade for basaret och prognoséret. Annars gors
det pa samma sitt som for en befintlig jarnvagsstation.

Exempelberikning:
Modellresultatet enligt Trafikverkets basprognoser ar 4 000 per arsmedeldygn ar

2019 och 7 500 per arsmedeldygn ar 2045. Maxtimmesandelen? enligt modellen ar

2 Finns bara tillganglig i modellen for vissa regioner. Om det inte finns att tillga i modellen far
man istallet anvdnda annan data, t.ex. resevaneundersékningar eller statistik.



10%, vilket leder till att det forvantas vara 750 pa- och avstigande under den
maximalt belastade timmen. Innan sifforna anviands rak av i en analys ar det viktigt
att rimlighetsbedéma varden, vilket kan goras genom att bland annat studera
statistiken for liknade stationer.

4.2 Vag
4.2.1 Vagombyggnad

Bakgrund

Trafikverket planerar att bygga om en befintlig vag. Ombyggnaden bedoms inte ha
néagon betydande paverkan pa trafikalstring, firdmedelsval eller ruttval. I 6vrigt
finns ingen kunskap om speciella forhallanden som paverkat historisk utveckling
eller som bedoms paverka framtida utveckling.

Hantering

Med tanke pa tidigare diskuterade osdkerheter vad giller prognoser bor ett antal
alternativa prognosmetoder provas och utifran dessa gora en bedomning av vad
som ar en trolig trafikokning. Tankbara metoder ar:

1. Utveckling enligt trafikutvecklingstal fran gallande basprognos. Har bor
man ha i atanke att utvecklingstalen ar framtagna for ett stérre omrade (ofta
ett helt 14n) och kanske inte ar representativa for den aktuella strackan.

2. Trendframskrivning frin matpunkter pa strackan. Med tanke pa osikerheter
i mitningarna och variationer pa grund av konjunkturen bor man ta hansyn
till alla relevanta matningar man har tillgéng till. Om det har skett saker i
omradet som paverkar trafiken (som till exempel férandrad infrastruktur,
stora exploateringar eller vagarbeten) behover man ta hiansyn till detta och
kanske exkludera vissa métvarden. Om det inte finns relevanta métviarden
pa aktuell stricka kan man anvinda matpunkter pa intilliggande delar av
strdket. Om det finns flera matpunkter pa aktuell stracka far man gora en
bedomning av vilken som kan anses mest representativ om det inte ar
uppenbart att trafiktillvixten kan variera over strackan.

Trendframskrivningen kan goras pa olika siatt. Har beh6ver man analysera
om trafikutvecklingen (pa lang sikt) kan forvéntas vara linjar satillvida att
trafiken forandras med ett visst antal fordon per ar eller med en viss
procentsats per ar. Man behover ocksa fundera 6ver, och dokumentera,
tankbara forklaringar till eventuella avvikelser fran vad basprognosen visar
och trender pé andra liknande vagar i omradet.



Om vagen inte anvands for genomfartstrafik och ingen exploatering
forvantas i naromradet som kan péaverka trafikflodena kan det vara rimligt
att anta nolltillvaxt. Detta innebar att dagens floden anvands for att
dimensionera viagen for prognosaret.

3. Enligt Sampers basprognos pé aktuella lankar. Dock bor man vara
uppmarksam si att felaktiga ruttval inte paverkat resultatet. Man behover
darfor aven titta pa nuldgesprognosen for att analysera hur vil Sampers
modellerar trafiken i omradet.

4. Som nidmnts ovan ar trafikutvecklingen sillan jamn utan sker ryckvis. Bland
annat pa grund av variationer i konjunkturen. For att i viss man ta hansyn
till detta samt osakerhet i matvarden behover man lagga pa en
siakerhetsmarginal. Bland annat kan man titta pa osakerhet och variation i
de matningar som anvands som utgadngspunkt.

4.2.2 Exploatering

Bakgrund

En kommun planerar en storre exploatering som kommer alstra ny trafik. Omradet
bedoms vara fullt utbyggt 2045. En f6ljd av exploateringen ar att en korsning med
en storre statlig genomfartsled kommer att fa 6kad trafik vilket kan medfora att
befintlig korsning pa sikt blir 6verbelastad. Trafikverket far darfor detaljplanen pa
remiss. Trafikverket stiller krav pa att kommunen (helt eller delvis) skall bekosta
eventuella atgiarder som behovs for att sikerstilla att korsningen far tillracklig
kapacitet. Det kan ibland vara atgarder som forst blir aktuella langre fram i tiden.
Exakt lokalisering av framtida exploateringar finns oftast inte med i basprognosen
och trafikutvecklingstalen smetar ut trafiktillvaxt till f6ljd av exploateringar over ett
storre omrade (ofta ett helt 1an). Det behovs darfor en anpassad prognos som
underlag till kapacitetsberdkningar. Den prognosen kan ses som en
kanslighetsanalys som beskriver trafikutveckling om planen forverkligas.

Hantering

Trafikverket uppdrar &t kommunen att ta fram en trafikprognos for den av
kommunen bedémda utbyggnadstakten. Prognosen skall goras enligt de riktlinjer
och handledningar som Trafikverket har och relateras till basprognosen. Vagen ar
en storre genomfartsled och trafiktillviaxten har historiskt legat pd samma niva som
lanet som helhet och uppskattas dven fortsatta i samma takt framover. Trafiken
bedoms darfor kunna riaknas upp med gillande trafikutvecklingstal enligt
basprognos. Nyalstrad trafik berdknas tillkomma utover detta och beriaknas med
hjalp av trafikalstringstal eller Trafikverkets alstringsverktyg. (Detta innebar till viss
del dubbelrikning da trafikutvecklingstalen innehéller exploateringen men



utsmetad Over ett storre omrade. Den dubbelrdkningen bedoms dock vara av
mindre betydelse.) Dimensionerande timme for vigutformning ar normal
vardagsmaxtimme det dimensionerande aret. Detta kan anses motsvara den 200:e
mest belastade timmen under aret. Vid dimensionering for arets mest belastade
timmar anviands den 30:e mest belastade timmen som dimensioneringsgrund.

I de fall d& de prognostiserade flodena leder till en orealistiskt 6verbelastad
trafiksituation under den studerade timmen kan det vara aktuellt att fordela om
trafiken i tid och rum. Om det finns alternativa vagar ar det rimligt att en del av
trafiken kommer vilja dessa istdllet. Man kan ockséd behova minska trafiktillskottet
under de mest belastade tidsperioderna och istillet 6ka trafiken under
tidsperioderna fore och efter sa att trangselnivdn bedoms vara rimlig.

4.2.3 Dimensionering av anslutning

Bakgrund

Trafikverket planerar att bygga en ny vag forbi en tatort. P4 strackan skall en
anslutning till tatorten byggas. Enligt framtagen trafikomfordelning och
rimlighetsbedomd prognos skall en mindre korsning av typ C vara tillracklig. I
kommunens oversiktsplan finns dock ett storre exploateringsomrade intill den
planerade anslutningen. Om stora delar av exploateringen blir verklighet kan det
kravas en storre korsning for att klara kapaciteten. I Trafikverkets basprognos finns
bara en mindre 6kning av boende och arbetsplatser i den aktuella titorten.

Hantering

En oversiktsplan ar ett planeringsunderlag och mer av en ambition dn en beslutad
och tidsatt utbyggnad. Om och nir exploateringar blir verklighet beror till stor del
pa andra aktorer an kommunen. Trafikprognosen kan darfor inte ta hansyn till
sddana osikra forutsiattningar utan skall baseras pa basprognosens forutsiattningar.
Man bor dock sdkerstilla att en senare utbyggnad av korsningen inte forsvaras.
Man kan till exempel reservera mark for detta.

4.2.4 Planerings- eller malstyrd utformning

Bakgrund

I tranga tatortsmilj6er, dar utrymme for stora trafikanlaggningar ar begriansade
eller inte 6nskvart med avseende pa trafikmiljo, forekommer diskussioner om
planeringstyrd (dven kallat malstyrd eller viljestyrd) utformning dvs att
anlaggningen dimensioneras efter i forvag bestimd maélstandard istéllet for att
dimensionera anlaggningens kapacitet efter forviantad trafikefterfragan.



Planeringsstyrning kan ocksa forekomma ifall man vill dimensionera ny del av
anlaggning till samma standard som anslutande system for att fa en kontinuerlig
standard.

Hantering

Prognos om forvantad trafikefterfrdgan blir inte direkt styrande for dimensionering
av vagens kapacitet. Dimensioneringen utgar istillet fran de trafikmangder som
bedoms kunna tas emot av viagnit till exempel utifran principerna i arbetet med
Framkomlighetsprogram for Stockholmsregionen.

Planeringsstyrd utformning bor leda till en samsyn om vilken funktion vig ska ha i
regionens transportsystem sa att gemensamma planeringsforutsattningar kan
skapas utmed straket. Det kan till exempel vara aktuellt i en tatortsmiljo dar
kommunal planering efterstravar stadsméassighet och minskad barridreffekt.

Den trafik som inte kan omhéandertas av vagtrafik hanvisas till andra trafikslag
(kollektivtrafik, cykel). Eftersom det ror sig om en avvikelse fran VGU bor tidig
dialog med faststillelse inledas.

4.2.5 Nybyggnad vag

Bakgrund

Trafikverket planerar att bygga en ny forbindelse mellan tva viagar. Viagen planeras
att Oppnas for trafik ar 2030. Vid nybyggnad ska vigar utformas sa att krav
avseende serviceniva uppfylls det 20:e éret efter vigens 6ppnande, i detta fall ar
2050, for den trafikmingd som forvintas trafikera viagen under dimensionerande
timme, motsvarande den 200:e mest belastade timmen under aret. Vid
dimensionering for arets maxtimme anviands den 30:e mest belastade timmen som
dimensioneringsgrund.

Undantag som medfor simre serviceniva eller kortare livslangd kan godtas om
investeringen dnda bedoms vara samhallsekonomiskt 16nsam, dock endast efter
Trafikverkets godkannande.

Berorda kommuner har ocksé stora planer pa exploatering som kan komma att
belasta vagen i framtiden.

Hantering

Eftersom den nya viagen innebar forandrad trafikalstring, firdmedelsval och ruttval
gors en trafikprognos med Sampers. Trafikverkets basprognos utgor grundscenario.
Andra regionala scenarier och scenarier for kommunernas exploateringsplaner far
utgora alternativa prognoser eller kianslighetsanalyser.



Resultatet av prognoserna visar vilket spann berdknad trafik omfattar. Projektet far
sedan motivera vilken prognos som ska ligga till grund f6r dimensionering av
anldaggningen. Beslut om vilken prognos som ska ligga till grund f6r dimensionering
fattas i projektorganisationen.
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