@in
7 TRAFIKVERKET

RAPPORT

Beraknings-
handledning

Trafik- och transportprognoser




TMALL 0004 Rapport generell 4.0

Trafikverket
Postadress: Roda vagen 1, 781 89 Borléange

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Konfidentialitetsniva: 1 Ej kanslig

Dokumenttitel: Berakningshandledning - Trafik- och transportprognoser
Kontaktperson: Anna Enstrom, Trafikverket

Faststallt av: Fredric Almkvist, Trafikverket

Dokumentdatum: 2024-06-10


mailto:trafikverket@trafikverket.se

Innehall

1 INledning. ..o 5
O S (USSP 6
1.2 BaKGrUNG .....cooiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 6
1.3 LASANVISNING...ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee ettt 7

2 Metoder och verktyg for samhéallsekonomiska kalkyler
8

2.1 Beskrivning av olika Verktyg.........ccccociieeii e, 9
2.2 Val av modellverktyg for samhallsekonomisk kalkyl.................. 11
2.3 Hantering av kompletterande effekter ............cccccvvvvvviviiiiiinnnnnns 14
3 Metoder och verktyg for dimensionering.................. 15
3.1 Val av prognosmetod infor dimensioneringsatgarder ................ 16
4  Metoder och verktyg for att analysera buller............ 17
4.1 Val av modell eller metod for analys av bulleratgarder.............. 18
5 Tillampning av Sampers/SamkalK..............c............. 19
5.1  Overgripande PrinCIPEr ........ccouecueeiveiieereecreeere e 19
5.2 ValideriNg ..ccovvviiiii it 20
5.3 Kalibrering .coouveeeiiieiiieeee et 22
5.4 Attt forbereda iNdata ............eeveveereeeeiemiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee. 23
5.5 Att kdra Sampers-Samkalk ................euueuiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 27
5.6 Resultat och granskning ................eeeeeiiiiiiiiiiiiiiiiii, 27
6 Kanslighetsanalyser vid objektsanalyser ................. 31
6.1 Obligatoriska kanslighetsanalyser..............cccccovvvieeiieeeiiieiiiinnnnn. 31
6.2 Atgardsspecifika kanslighetsanalySer ...........c..ccoovveeveeeveenennene. 32
7  TillAmpning av alternativa prognosmetoder ............. 33
7.1 TrafikutvecklingStal .............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeaeeeees 34
7.2 TrendframSKIiVNING .......eeeeeiiiiiiiieiiiiie e 34
7.3 Trafikalstringstal ..........oouuuiiiii e 35
7.4 Elasticitetsberakning av transportefterfragan pa jarnvag........... 35



7.5 Metod for att korrigera prognosresultat for persontrafik pa jarnvag

36
Referenser oCh [ANKAr ......c.oviviiiiee e, 38
(1101 G | GO TRRUROPPRN 38
RapPOrter 0Ch PM ......ouiiiiiii i e e eaaaes 39

Bilaga 1. Elasticitetsberékningar av transportefterfragan
LaL=To [T T4 017 To PP 40

Bilaga 2. Effektsamband tagforseningar samt tillampning i

samhallsekonomiska kalkyler ...........c.ccccooiiiiiiiiiiiinnnnnne, 48
Bilaga 3. Uppdatering av jJarnvagstaxor .............cccceeeeeeens 51



1 Inledning

Trafikverkets arbete med trafik- och transportprognoser och hur de anvands styrs
av olika forutséttningar och riktlinjer. Regeringen har angett vissa forutsattningar
och inom Trafikverket har det tagits fram riktlinjer som giller i samband med
framtagning och anvidndning av trafik- och transportprognoser. I samband med
samhaéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser finns inom Trafikverket strikta krav
pé vilka prognoser som far anviandas.

Regeringen har listat ett antal forutsattningar for trafik- och transportprognoserna,
punkterna 1 till 12 nedan ar ur prop. 2012/13:25.

1. Viktig utgdngspunkt for planering av utvecklingen av transportsystemet
och till grund f6r beslut om prioriteringar.

2. Utgd frdn nu beslutade forutsittningar, styrmedel och planer for
infrastrukturen.

3. Beakta arbetet hos andra statliga aktorer.

4. Effekterna av alternativa antaganden studeras genom kénslighetsanalyser.
Kinslighetsanalyser ar att foredra framfor flera olika prognoser.

5. Alternativa tillampningar/prognoser ska kunna relateras till de framtagna
nationella prognoserna.

6. Arliga (se text nedan) uppdateringar pga. nytt planeringssystem.
7. Samma prognoser i ekonomisk och fysisk planering.

8. Indata/antaganden dokumenteras, motiveras och halls tillgdngliga for
granskning/kvalitetssakring.

9. Prognoserna tas fram kostnadseffektivt.

10. Prognoserna skall halla hog kvalitet.

11. Prognoser tas fram for alla trafikslag.

12. Internationellt arbete inom omrédet ska beaktas.
Dessa forutsattningar giller bdde framtagande och tillampning av av trafik- och
transportprognoser. Om det i ndgot fall skulle finnas behov av justeringar vid
anvandning av Basprognoserna si maéste flera av punkterna ovan beaktas. Sedan
2016 har punkten 6 justerats, Trafikverket har fatt stod av Naringsdepartementet

att endast ta fram nya prognoser vartannat ar.

Hela detta dokument har uppdaterats i samband med publiceringen av
Trafikverkets Basprognoser 2024.



1.1 Syfte

Syftet med denna berdkningshandledning ar framst att ge stéd och végledning vid
framtagande av trafik- och transportprognoser, som kan anvindas i flera olika
sammanhang.

e For samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser av infrastrukturatgarder,
¢ Vid dimensioneringsanalyser,
e Eller vid analyser av bulleratgarder.

Beridkningshandledningen syftar till att beskriva processteg och arbetsmoment vid
framtagning av trafik- och transportprognoser och samhillsekonomiska nytto-
kostnadsanalyser som bygger pad sddana prognoser. Handledningen ar framst
avsedd for att ge stod vid tillaimpning av Sampers-Samkalksystemet och
Samgodssystemet, men dven vid tillimpning av alternativa berdkningsmetoder for
framtagande av trafik- och transportprognoser. Berdakningshandledningen ar aven
avsedd att ge vigledning kring vilket analys- eller kalkylverktyg som bor anvindas
i olika sammanhang.

Berikningshandledningen bor inte ses som ett facit pa hur en prognos eller analys
ska genomforas. Olika &tgérder kriaver olika typer av metoder vilket innebér att
analytikern/uppréttaren alltid bor ta beslut om metodval i samrad med ansvarig
bestallare.

1.2 Bakgrund

Trafikverket har i uppdrag att ta fram och tillhandahalla prognoser fér gods- och
persontransporter inom vig, jarnvag, sjofart och luftfart. Viktiga underlag ar
Konjunkturinstitutets prognoser om ekonomisk utveckling, Energimyndighetens
prognoser och SCB:s befolkningsprognoser.

Nya Basprognoser tas for narvarande fram vartannat ir, medan storre forandringar
av indata normalt gors vart fjarde ar i samband med byte av basar och prognosar.
2024 ars Basprognoser innehaller tvd prognosscenarier, ett for basaret 2019 och ett
for prognosaret 2045.

Prognoserna ska ses som indikatorer pa vilken utveckling som kan komma att ske,
givet att de forutsattningar som antas ocksé intraffar. Syftet ar att skapa tydliga och
jamforbara forutsidttningar for samhillsekonomiska berdkningar men &ven
underlag f6r andra analyser Trafikverket gor. Det dr endast en mojlig framtid som
redovisas; en framtid dér i princip endast dagens beslutade politik och dtgarder har
genomforts. Det ar viktigt att vara medveten om att det med all sdkerhet kommer
att tas andra beslut i framtiden som kan komma att péverka transporternas
utveckling, darfor kompletteras oftast Basprognoserna med kinslighetsanalyser.

Trafikverket har tagit fram och beslutat om riktlinjer for framtagande av
trafikprognoser (TDOK 2011:465). Huvudsyftet med riktlinjerna ar att
kvalitetssdkra prognosarbetet bland annat vad giller dokumentation, tydlighet,



transparens och anviandbarhet. Riktlinjerna behandlar hur en prognos inom
trafikomradet bor tas fram, forvaltas och revideras for att uppfylla Trafikverkets
krav. De giller alla typer av trafik- och transportprognoser som gors av eller pé
uppdrag av Trafikverket eller beror Trafikverket pa annat sitt, om inte annat sags.
Riktlinjerna ar dock generella och ar darfor relevanta dven for andra som arbetar
med trafik- och transportprognoser. Riktlinjerna beskrivs mer detaljerat i
rapporten Riktlinjer for framtagande av trafikprognoser, (Trafikverket 2021).

Analyser av infrastruktur, berakningar av &tgarders effekter och fysisk planering
bor goras med avstamp i Trafikverkets aktuella Basprognoser. Om detta av négot
skil inte skulle vara lampligt bor avvikelsen motiveras och den prognos som
anvands relateras till basprognoserna.

Information om aktuella Basprognoser och resultaten i dessa finns pa Trafikverkets
hemsida.

1.3 Lasanvisning

I denna beridkningshandledning orienterar man sig mellan avsnitten beroende pa
vad syftet med analysen éar.

I kapitel 2 beskrivs nagra av de mest anvinda metoderna och verktygen som
Trafikverket tillhandahéller for att ta fram trafikprognoser och
samhaéllsekonomiska kalkyler. Dir finns dven en guide kring hur man ska tanka
kring val av modellverktyg.

I kapitel 2.3 beskrivs metoder och verktyg for dimensionering, och i kapitel 4
beskrivs metoder och verktyg for analyser av bulleratgirder.

I kapitel 5 beskrivs utforligt den arbetsprocess som bor foljas av den som tillampar
Sampers/Samkalk i olika analysuppdrag, medan kapitel 6 redogor for olika typer
av kénslighetsanalyser.

I kapitel 7 ges en vigledning hur man ska tillimpa alternativa prognosmetoder, det
vill sdga nar Samperssystemet inte anvinds.

I dokumentet finns hdnvisningar till en rad andra rapporter, PM och mallar. Dessa
referenser, tillsammans med ett antal anviandbara ldnkar, finns samlade i kapitlet
Referenser och lankar.



2 Metoder och verktyg for
samhallsekonomiska
kalkyler

Transportpolitikens Overgripande mal ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och léngsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Samhillsekonomisk effektivitet &r med andra ord ett
viktigt kriterium i valet av atgirder i transportsystemet, pa bade kort och 1ang sikt.
Den samhillsekonomiska effektiviteten bedoms med hjilp av analyser som viger
kostnader mot nyttor av olika atgérder.

Man kan dela upp arbetet med att ta fram en samhéllsekonomisk kalkyl i tre delar:

Trafikprognos

Forutsittningar som till exempel inkomst, befolkning, naringslivsstruktur och
infrastruktur anviands som indata i en trafikprognosmodell. Det finns sddana
modeller for savil persontrafik (Sampers) som godstransporter (Samgods).
Trafikprognosmodellen resulterar i en trafikprognos. En trafikprognos beskriver
den framtida utvecklingen av trafiken (exempelvis uttryckt i antal fordon eller antal
fordonskilometer) samt framtida efterfrégan pa resor och godstransporter (uttryckt
i antal passagerare, antal personkilometer, antal tonkilometer m.fl.).

Kalkyl

Trafikprognosen kan sedan anvindas som indata tillsammans med forutsittningar
och kalkylvirden i olika samhallsekonomiska kalkylverktyg (exempelvis Samkalk,
EVA eller Bansek). Kalkylverktygen innehéller i sin tur olika effektsamband,
effektmodeller och elasticiteter.

Resultatet fran ett samhillsekonomiskt kalkylverktyg ar en samhillsekonomisk
kalkyl som redovisar effekter, samhillsekonomiska nyttor och kostnader och
lonsamhetsmatt. Enklare berdkningar av effekter (exempelvis for trafiksdkerhet
och miljo) kan &dven goras med hjilp av Trafikverkets effektsamband och
effektmodeller.

Analys och samlad effektbed6mning

En samhillsekonomisk kalkyl racker inte for att beskriva alla effekter som en atgird
har pa sambhéllet. Vissa effekter gar att kvantifiera men inte att vardera i pengar,
medan andra effekter &ven dr svéra att kvantifiera. I en komplett
samhillsekonomisk nyttokostnadsanalys maéste dven de ej beriknade effekterna
inga.

Detta gors bland annat i en sa kallad Samlad effektbedémning (SEB), som ir en
metod och en IT-16sning (SEB-it) for att beskriva en dtgirds effekter pa ett samlat
och strukturerat sétt. I en samlad effektbedomning beskrivs saval beridknade som
ej berdknade effekter samt fordelningseffekter. Dessutom bedoms atgiardens bidrag
till att uppfylla de transportpolitiska malen. For information se Trafikverkets
hemsida.



2.1 Beskrivning av olika verktyg

Nedan foljer kortfattade beskrivningar av de modellverktyg som i huvudsak
anvands vid framtagande av trafikprognoser eller samhéllsekonomiska kalkyler vid
vag- och jarnviagsanalyser inom Trafikverket. Samtliga verktyg som namns i detta
avsnitt finns beskrivna pa mer detaljerad niva pa Trafikverkets hemsida.

2.1.1 Sampers/Samkalk

Sampers/Samkalk dr ett nationellt modellsystem for trafikovergripande analyser
av persontransporter (yrkestrafik pd viag finns med i systemet men modelleras
inte). Sampers berdknar framtida trafikvolymer for olika scenarier, diar det finns
mojlighet att variera infrastruktur, BNP, brinslepris, sysselsattning, befolkning
med mera.

De framsta anviandningsomradena for Sampers/Samkalk ar:
e Prognoser for framtida trafikfloden.

e Konsekvensanalyser och investeringskalkyler, framst for stora och
komplexa objekt dédr forvintan om nygenererade resor eller omfordelning
mellan firdmedel forekommer.

e Konsekvensanalyser av tinkbara transportpolitiska atgarder.

Sampers berdknar forviantat personresande i ett jimforelsealternativ (JA) och i ett
utredningsalternativ (UA). Samkalk kommer sedan att virdera resultaten i form av
skillnader i exempelvis restid, utslapp, trafikolyckor, slitage, kostnader med mera
for bedomning om samhaillsekonomisk 16nsamhet.

Sampers kan ocksd anvindas fristdende fran Samkalk for att analysera
dimensionering av infrastruktur samt som underlag till att analysera
bulleratgérder, 14s mer om detta i kapitel 2.3.

2.1.2 Samgods

Samgods ir ett nationellt modellsystem for trafikovergripande analyser av
godstransporter. Modellen syftar till att tillhandahélla ett verktyg for prognoser och
planering av transportsystemet i Sverige. Samgods kan anvindas for att utvirdera
effekter av olika atgiarder och transportpolitik kopplat till godsomradet.

Modellen bestar av ett flertal moduler dar logistikmodulen ar kdrnan. Modulen
fordelar olika varugrupper pa olika transportkedjor fér minimering av den
logistiska kostnaden.



Exempel pa analyser som kan genomforas med Samgods avser bland annat:

¢ Kilometerskatter
e Vigavgifter

e Nya vigar och jarnvagar

2.1.3 EVA

EVA - Effekter vid viaganalyser — ar ett samhéllsekonomiskt kalkylverktyg som
anvands for att berdkna effekter for enskilda objekt eller trafiksystem inom
vagtransportsystemet (personbils- och lastbilstrafik), framst i landsbygdsmiljo.

EVA genomfor inte berdkning av framtida trafik eller férvantade trafikférandringar
till f6ljd av en atgird i transportsystemet. Sddana fordndringar maste anges av
anviandaren via underlag fran andra system, sisom Sampers i form av
trafikutvecklingstal och trafikomférdelningar.

2.1.4 Bansek

Bansek &r ett excelbaserat verktyg for samhaillsekonomiska kalkyler for
investeringar som péverkar gods- och persontrafik pa jarnvag.

Bansek anvinds framst for atgdrder med samma trafikuppldgg fore- och efter
atgard, exempelvis &tgirder som enbart paverkar Kkapacitetsutnyttjande,
tidtabellstid och avstand. For &tgirder som innebar stora fordndringar av
trafikuppliagg forutsitts effektberdkningarna f6r persontrafiken utforas i
Sampers/Samkalk och for godstrafik med Samgods.

2.1.5  Ovriga verktyg

Utover ovan beskrivna verktyg finns en mingd andra verktyg som kan vara
relevanta for berdkning av framtida trafik eller samhallsekonomisk l6nsamhet.
Exempel pa sddana ar Trafikalstringsverktyget, Sjokalk och Capcal.
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2.2 Val av modellverktyg for
samhallsekonomisk kalkyl

Vid genomférande av en trafikanalys eller trafikprognos som ska verka som indata
till en samhillsekonomisk kalkyl bor man i ett inledande skede fundera 6ver vilket
verktyg som ar lampligast att anvinda utifran vilka syften som finns med analysen.

Vid genomforande av en samhaillsekonomisk kalkyl stir oftast valen mellan
Sampers/Samkalk, EVA eller Bansek nar det handlar om &tgarder som framst beror
persontrafiken. Det som avgor vilket av dessa verktyg som bor viljas styrs dels av
huruvida det ar ett vigobjekt eller jarnvigsobjekt men &ven av atgardens
komplexitet. Exempelvis:

o Finns det forvintan pa att aktuella atgarder kommer péverka resandets
storleksordning eller val av fardmedel? Paverkan bor vara en viss dignitet,
d.v.s. sma eller forsumbar paverkan bor inte beaktas.

e Arobjektet av storre eller komplex karaktir? Exempelvis avseende ruttval.

e Kommer atgirden paverka trafikuppligget for tigtrafiken eller bedoms
trafikeringen vara densamma fore séval som efter atgarden?

e 9

Ar svaret "ja” pa nagon eller flera av ovanstiende frigor ir det troligt att
Sampers/Samkalk ar den mest lampliga modellen.

Om svaret ar “nej” pa fradgorna ovan ar troligtvis EVA att foredra vid analys av
vagobjekt och Bansek vid jarnviagsobjekt.

For atgarder som aven paverkar godstransporter miste motsvarande val mellan
modellverktyg goras. Det verktyg pé godssidan som nidrmast motsvarar
Sampers/Samkalk 4r Samgods i kombination med efterféljande manuella
effektberdakningar. Denna ansats kan anvéindas i f6ljande analysfall:

e Investeringspaket med stora systempaverkande effekter for gods

e Policyanalyser

e Strakanalyser
For atgirder med sma systempaverkande effekter, exempelvis adtgdrder som
péverkar transporttid och transportavstind kan Bansek oftast anvéndas for jirnvag

och EVA for vig.

Vid tveksamheter infor val av modell bor Trafikverket Expertcenter kontaktas.

11



2.2.1 Begransningar i Sampers/Samkalk

Sampers/Samkalk-systemet kan inte berdkna alla tdnkbara effekter i och i
anslutning kring transportsystemet. Exempelvis berdknas varken buller eller
forseningseffekter i Samkalk. Dartill finns vissa specifika fall dar Sampers/Samkalk
har visat sig oldmpligt att anvinda for samhillsekonomiska kalkyler. Detta avsnitt
listar dessa begransningar i Sampers/Samkalk-systemet och hur sédana fall
principiellt bor hanteras.

Analyser av gods pajarnvag

Vid analyser med Sampers/Samkalk-systemet berdknas inte effekter for godstrafik
pé jarnvag. I de fall godstrafik pé jarnvag paverkas ska darfor dessa analyseras med
andra analysverktyg. De analysverktyg som &ar aktuella dr Bansek (mindre
forandringar, ingen paverkan pa trafikstruktur), Bansek gods (storre
forandringar, paverkan pa trafikstruktur) samt Samgods (stora forandringar av
transportmdgjligheter, potentiell stora omflyttningar mellan trafikslagen). I de fall
Samgods anvidnds for berdkning av godstrafikeffekter ska godsprognosen i
utredningsalternativet anvandas for berdkning av persontigens prognostidtabell i
utredningsalternativet.

Analyser av exempelvis elektrifiering av strackor som
trafikeras av bimodala tag

Analyser med Sampers/Samkalk har pévisat att orealistiskt stora
trafiksdkerhetsnyttor riskerar uppstd vid analyser diar striackor som i ett
jamforelsealternativ  trafikeras av bimodala tdg, fordndras till ett
utredningsalternativ och istillet trafikeras av el-tdg. Detta beror troligtvis pa de sa
kallade trafiksikerhetssambanden for bimodala tdg och hur de har genererats
(dessa striackor har troligtvis fler plankorsningar som har péverkat sambanden).
Man bor i denna typ av analyser vara uppmarksam pé dessa effekter och potentiellt
justera for dem.

I samband med att ASEK 8 infors utgar Samkalk frin antagandet att dessa tig
endast gir pa el av forenklingsskidl. Vid en elektrifiering bor darmed
tagdriftkostnaderna och utsldppen pa den aktuella linjen/linjerna justeras. Detta
méste goras manuellt, men da de analyssituationerna kan vara mycket heterogena
ar det svart att ge en generell instruktion kring hur detta bor hanteras. Vid
elektrifieringsanalyser rekommenderas darfér upprattaren att kontakta
Samkalkforvaltningen! for mer information.

Analyser av breddning av vag samt omskyltning av hastighet

Atgirder som enbart utgors av breddning av viig samt omskyltning av hastighet
kan inte analyseras i Sampers/Samkalk. Detta beror pa hur effektmodellen for
trafiksdkerhet ar skattad. Darfor rekommenderas att inte utfora analyser av
viagbreddningar eller omskyltning i Samkalk. Istéllet hinvisas till EVA, se 2.1.3.

1 Mejladress samkalk@trafikverket.se
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Analyser av atgarder pa motorvag i storstader med trangsel

Atgirder som innebdr att ligga in ett extra korfilt pd en kortare, tringselutsatt
motorvigsstricka 1 storstadsmiljo &ar sillan ldmpade att analysera i
Sampers/Samkalk. Det giller dven atgirder i och i anslutning till trafikplatser. Det
beror pa att de samband mellan trafikflode och restidsfordrojning som anvinds i
Sampers inte representerar trangsel pd motorvagar och dess pa- och avfarter och
trafikplatser pé ett trovardigt satt. Istdllet rekommenderas foljande metodik.

1. Taut efterfrdgematriser fran Sampers, s kallade traversalmatriser.

2. Berikna restidseffekter med hjilp av en meso- eller mikromodell, med
samma efterfrigematriser i bidde jamforelse- och utredningsalternativ.
Kalibrering av efterfrigematriserna gors med fordel direkt i
mesomodellen.

3. Berikna effekter pa drift och underhall separat, eller gor en bedomning av
effekterna i de fall effektsamband saknas.

4. Beskriv ovriga effekter (t ex trafiksikerhet, emissioner och annat)
kvalitativt, exempelvis i SEB om sidan tas fram. Stod for att bedoma
effekter pa trafiksikerhet och milj6 finns i Effektkatalogen, kapitel 6
respektive 7. Ytterligare stod kring hur dessa effekter kan bedémas och
redovisas finns i mallen Arbets-PM — BCA utan kalkyl.

I de fall man tror att atgirden kan ha betydande effekt pd efterfragan
rekommenderas att granska restid pa ldnkniva i analysomrédet i basprognosen och
sedan gora en testkorning i Sampers for att se om resegenerering och
fairdmedelsfordelning paverkas i nagon storre utstrackning och pa férvantat satt.
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2.3 Hantering av kompletterande effekter

Modeller utgor alltid forenklingar av verkligheten och inget av de
modellverktyg som listas i detta kapitel riacker till for att berdakna samtliga
effekter av en atgiard. Darfor kan en samhallsekonomisk nytto-
kostnadsanalys som gjorts med Sampers/Samkalk, Samgods, EVA eller
Bansek behova kompletteras med effekter som berdknats eller bedomts
utanfor verktyget.

Exempel pa sadana fall ar jairnvagsobjekt som i forsta hand analyseras med
Sampers-Samkalk, men dar en kompletterande Bansek-berakning gors for
att dven fanga nyttorna for godstagstrafiken. Ett annat exempel ar en EVA-
kalkyl dar effekter pa buller beraknas med BEVAz2. I fall dar det saknas ett
fardigt verktyg for att berikna kompletterande effekter, kan en enklare
handberidkning vara anvandbar for att kunna komplettera den aktuella
analysen.

Oavsett hur dessa kompletterande effekter berdknas ar det viktigt att vara
noga med hur effekter fran olika Kkillor summeras i den
samhaillsekonomiska nyttokostnadskalkylen, eftersom det finns en risk for
dubbelrikning.

I praktiken ar det av olika skil inte alltid mojligt att kvantifiera och vardera
alla relevanta effekter i en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys. For att
bedoma en dtgards samhallsekonomiska l16nsamhet maste dock alla effekter
beaktas, dven de som inte kan prissittas. De ej berdknade effekterna
behover darfor beskrivas, bedomas, och sa ldngt som mdgjligt relativiseras
till berdknade effekter. En vagledning kring hur detta gors finns i rapporten
Samhdllsekonomisk nyttokostnadsanalys — Ej berdknade effekter
(Trafikverket 2024).

Alla effekter som tas med i den samlade effektbedomningen (SEB), saval
berdknade som “ej berdknade”, maste redovisas noga. En mall f6r hur "ej
beraknade” effekter ska redovisas finns i Arbets-PM — BCA utan kalkyls.
Redovisningen kan dven goras direkt i arbets-PM for Sampers-Samkalk om
ett sddant PM upprittas, se kapitel 5.6.1.

2 Bullereffekter vid vagobjektanalyser (BEVA), mer information finns har:
www.trafikverket.se/beva

3 Aterfinns har: Samlad effektbedémning, SEB - Bransch (trafikverket.se)
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3 Metoder och verktyg for
dimensionering

Forutom att trafikprognoser ofta anviands som underlag till samhéallsekonomiska
kalkyler, kan de dven anviandas for dimensionering av infrastruktur. I detta avsnitt
beskrivs vad man ska tdnka pé nir prognoser anvinds i dessa sammanhang.

Beroende av vad det dr for typ av projekt anvidnds olika forutsdttningar vid
framtagande av prognoser vid dimensioneringsatgirder. Ibland ska en anldggning
dimensioneras utifrén dagens trafik, ibland for trafiken ett visst antal &r efter det
att anldggningen tas i drift. Periodens lingd kan vara trafikteknisk livslingd,
teknisk livslingd, ekonomisk livslingd, ibland anvidnds helt enkelt tillgingliga
lampliga prognosir medan det i vissa fall ska tas fram specifika prognoser. Detta
beror ofta pa vad som begridnsar det som ska dimensioneras, men ibland kan det
bero pa tradition eller tillgdngliga data.

For Trafikverkets verksamheter ar det vanligast att dimensionering utgér fran
nagon typ av trafikbelastning baserat pa statistik eller bedomda framtida
trafikvolymer. Dimensioneringsdata som anvidnds kan vara &rsmedeldygn,
vardagsmedeldygn, trafikdygn, dimensionerande timtrafik. For viganlaggningar
anvands oftast en dimensionerande timtrafik motsvarande den 200:e mest
belastade timmen under aret, vilket motsvarar maxtimme under vardagsdygn, eller
dimensionerande maxtimme, oftast motsvarande den 30:e mest belastade timmen.
Den dimensionerande trafiken kan motsvara totaltrafiken for anlaggningen, per
riktning eller per korfélt och kan dven delas upp pé olika typer av trafik. Man bor
ocksa beakta bade formiddagens och eftermiddagens maxtimme d& de kan vara
dimensionerande i olika riktningar.

Med kravet pd att samma prognoser ska anvindas som utgdngspunkt for
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 6vergripande men anger inte specifikt
hur det ska goras.

For detaljerad information se rapporten Dimensionerande prognoser — Vilka
prognoser ska anvdndas for dimensionering inom Trafikverket? (2016).
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3.1 Val av prognosmetod infor
dimensioneringsatgarder

Vid val av metod for framtagande av trafikprognos som ska verka som indata till en
trafikanalys for dimensionerande atgirder i transportsystemet géller principiellt
samma tankegéng som vid val av modell infor en samhéllsekonomisk kalkyl.

Detta innebar att Sampers i princip bor anvéndas i de fall dir man tror att inférda
atgirder kommer att ha en paverkan pa exempelvis firdmedelsval, ruttval av mer
komplex karaktir, stora forandringar av trafikeringsupplagg for kollektivtrafik etc.
I sddana fall diar &tgird inte bedoms ha denna paverkan kan alternativa
berdkningsmetoder tillimpas.

Som stod for val av metod:

e Vag:

o Bedoms objektet ha paverkan for exempelvis val av firdmedel
och/eller ar objektet av storre eller komplex karaktir exempelvis
avseende ruttval.

= Vilj Sampers/Samkalk

o Annars 6vervag om trendframskrivning, trafiklastring,
trafikutvecklingstal etc. ar tillrackligt.

e Jarnvag:

o Kommer atgirder paverka trafikupplagget for tagtrafiken eller
bedoms det vara samma fore och efter? Bedéms objektet ha
paverkan for exempelvis val av firdmedel? Ar objektet av storre
eller komplex karaktar?

= Vilj Sampers/Samkalk/Samgods

o Annars 6vervag om trendframskrivning, elasticiteter,
trafikutvecklingstal etc. ar tillrackligt.
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4 Metoder och verktyg for att
analysera buller

Forutom att trafikprognoser ofta anviands som underlag till samhéllsekonomiska
kalkyler och f6r dimensionering, kan de d4ven anviandas for att analysera buller och
bulleratgérder. I detta avsnitt beskrivs vad man ska tdnka pa nir prognoser
anvands i dessa sammanhang,.

Trafikbuller analyseras huvudsakligen genom att man berdknar bullernivierna,
dels som ekvivalent ljudniva (en medelljudnivé) och dels som maximal ljudniva for
olika tidsperioder. Nar vi berdknar trafikbuller i Sverige anvinds i dagsliaget de sa
kallade nordiska berikningsmodellerna (Naturvardsverkets rapporter 4653 och
4935) som utgar frin trafikdata och hastighet, samt olika forhallanden mellan
killan och mottagaren som kan paverka ljudets spridning.

Aven vissa egenskaper hos vigen/jarnvigen beaktas, sisom beldggningstyp pa vig
eller forekomst av broar och vaxlar pa jarnvag.

De matt pd bullerexponering som man behover forhalla sig till i olika utrednings-
och planeringssituationer paverkar hur aktuell, planerad eller prognostiserad trafik
behover presenteras fordelat pd dygnets timmar. En uppdelning av trafiken
behover goras i trafik dag, kvill och natt. Dagperioden avser 06.00-18.00, kvill
avser 18.00—22.00, och natt 22.00—06.00. Trafikdatat presenteras som ADT
(arsdygnstrafik) for respektive tidsperiod.

For vag anges trafiken i totalt antal fordon, och andel tung trafik. Hastigheten satts
normalt till skyltad hastighet, men det forekommer att uppmatt medelhastighet
anvands.

For det statliga vagnitet kan antal fordon per dygn, fordonstyper, hastighet vid
maitplatsen, fordelning 6ver dygnet hamtas fran Trafikverkets trafikflodeskartor.
Lank till trafikflodeskartan finns under Referenser.

For jarnvag anges trafiken for respektive tagtyp som antal meter totalt och maximal
taglangd. Persontigen indelas efter sina respektive littera (t.ex. X2, X10-11, X50-
54). Godstagen har tva kategorier beroende pa om det ar el- eller dieseldrift

Hastigheten ar i normalfallet den storsta tillditna hastigheten for banan, med
reducering till den tillaitna hastighet som géaller for respektive tagtyp. Till exempel
kan en banas status medge hastigheter pa 160 km/h dven for godstag, men tagens
egna egenskaper gor att de dnda inte tilldts kora fortare &n 100 km/h.

Data som behovs for bullerberdkningar for jarnvag finns numera i ett Excelark,
Trafikuppgifter bullerprognos, som finns under pa Trafikverkets hemsida om
trafik- och transportprognoser. P4 samma sida finns ocksé en lank till rapporten
Bullerprognoser — Vilka trafikprognoser ska anvdndas som underlag for
bullerberdkningar? (2021)
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4.1 Val av modell eller metod for analys av
bulleratgéarder

Vid genomférande av en trafikanalys eller trafikprognos som ska verka som indata
till bulleratgérder i transportsystemet géller principiellt samma tankegéng som vid
val av modell infor en samhillsekonomisk kalkyl eller for dimensioneringsatgérder.
Skillnaden ligger i att bullerberakningar inte stéller nagot krav pa information om
antal resenirer pa kollektivtrafiksidan (vilket 4r det som t.ex. Sampers genererar)
utan snarare pa hur tidtabeller och trafikering kommer se ut i framtiden, d.v.s.
delar av de indata som krévs i en analys med Sampers.

Detta innebar att Sampers i princip bor anvindas i de fall dar man tror att inférda
dtgirder kommer att ha en paverkan pa exempelvis firdmedelsval, ruttval av mer
komplex karaktir, stora forandringar av trafikeringsupplagg for kollektivtrafik etc.

For atgirder i vigsystemet behover i sddana fall nya prognoser for ett
utredningsalternativ (UA) genereras.

For atgiarder i jarnvagssystemet behover ny indata i form av trafikeringsuppliagg
genereras for ett utredningsalternativ (UA). Detta innebar att nya
resenirsprognoser i sig inte behover genereras vid bullerberdkningar for
jarnvagsobjekt. Troligtvis kommer dock bullerberikningar vara en del i ett st6rre
perspektiv som innebar att dven resenirsfloden péd kollektivtrafik ar intressant,
innebdrande att nya Sampersprognoser troligtvis bor genereras #ven pa
kollektivtrafiksidan.

I sddana fall dar atgard inte bedéms ha paverkan enligt ovan kan alternativa
berdkningsmetoder tillimpas.
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5 Tillampning av
Sampers/Samkalk

I detta avsnitt beskrivs den arbetsprocess som bor foljas av den som tillimpar
Sampers/Samkalk i olika analysuppdrag. Mer detaljerad information om indata till
verktygen Sampers/Samkalk finns att ldsa i rapporterna Indata och
kodningsprinciper for Sampers/Samkalk 4. 1 rapporten Anvdndarhandledning
och riggningsbeskrivning — Sampers/Samkalk 4 finns en uttommande
handledning for den som ska arbeta operativt med verktygen.

5.1 Overgripande principer

Trafikprognoser som tas fram med Sampers ska i de flesta fall utgd fran
Trafikverkets Basprognoser4. Samtidigt dr det viktigt att undersoka om det kan
finnas skil att anta att Basprognoserna inte pa ett rattvisande satt beskriver dagens
eller den framtida trafiken. Det kan finnas lokala avvikelser eller felaktigheter i
indata som kréver justeringar innan analysen fortsatter.

Trafikverkets Basprognoser innehéller en trafikutveckling 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 sak galler for de indata som
modellen anvinder.
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Figur 1. Graf som visar hur trafikutvecklingen varierat 6ver tid.

Om man anvinder sig av andra forutsittningar dn de som finns i Trafikverkets
basprognoser sa maste dessa skillnader motiveras och dokumenteras noggrant i
Arbets-PM5. Hiar ar det dock viktigt att skilja pa beslut som verkstiller eller
implementerar andra férutsiattningar och beslut om inriktningar eller mél. Beslut
som med sidkerhet kommer att genomforas kan anvindas for justering av aktuell
Basprognos men beslut som bara ar ett mal eller en inriktning, utan beslut som
verkstaller de &tgiarder som man vill ta hiansyn till, bér normalt inte anvidndas for

4 Information om aktuella basprognoser finns pa Trafikverkets hemsida.
5 Mer om Arbets-PM finns att I&sa i avsnitt 5.6.1.
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justering av Basprognosen utan far i sa fall hanteras genom en alternativ prognos.
Forutsattningar kan forandras och Basprognoserna innehéller alltid brister i ndgon
utstrackning, séarskilt pa lokal nivd. Det bor darfor alltid undersokas om den
aktuella prognosen har ratt forutsattningar for den aktuella atgiarden.

Det kan ibland finnas behov av en annan upplésning pd prognosen dn den som
finns i Trafikverkets Basprognoser. Det dr d& viktigt att 6vergripande utga fran
samma forutsattningar som den aktuella Basprognosen och tydlig dokumentera det
underlag som finns for att gora lokala justeringar. Det kan till exempel handla om
att omradesindelningen i Basprognosen ar for grov for att fanga upp férandringar i
ruttval till foljd av en viss atgird. Justeringar av omradesindelningen ar en komplex
och tidskravande process och bor enbart goras da det bedoms som helt nédvandigt.
Tillimpningsmaissigt bor en grundprincip vara att inte gora ingrepp i
berikningsflodet s som det dr utformat for att ta fram Trafikverkets Basprognoser.
Sadana forandringar bor i sa fall genomforas med forsiktighet.

Avsteg fran Basprognosens forutsattningar ska stimmas av med verktygsansvarig
och/eller expertgrupp (se Arbetsstt vid avvikande huvudanalys och
dtgdrdsspecifika kdnslighetsanalyser (Trafikverket, 2024)) samt dokumenteras
noggrant i Arbets-PM (se avsnitt 5.6.1). Detta giller bade forandringar i
berdkningsmetodiken och fordandringar i indata.

5.2 Validering

Som tidigare ndmnts ar det viktigt att analysera om det kan finnas skal att anta att
Basprognoserna inte pa ett rittvisande sitt beskriver dagens eller framtida
resandeméingder. Det kan finnas lokala avvikelser och/eller brister i
nitverksbeskrivningen som gor att man ska gora justeringar.

5.2.1 Validering — hur gor man?

Vid arbetet med framtagandet av nuldgesprognosen for r 2019 inom ramen for
Trafikverkets Basprognoser med publiceringsdatum 2024-04-02 genomfordes en
validering av resandet pa respektive delomrade®. Denna validering bor ses som
oversiktlig varfor validering av nuldgesprognos alltid ska goras infér en
objektsanalys for bedomning av modellens kvalitet inom aktuellt influensomréde.

For att bedomda aktuell dtgirds influensomrade bor forst relevant statistik/data
inforskaffas for jamforelse mot relevanta prognosresultat wur aktuell
nuldgesprognos.

Basprognoser for savidl nulidge som framtida prognosir bor bedomas under
valideringsarbetet, exempelvis via:

e Kontroll av indata avseende markanvandning i de trafikzoner som starkt
péaverkas av objektet. Det kan dock vara svart att bedoma rimligheten i

6 Regionala valideringsrapporter finns att ladda ner pa Trafikverkets hemsida for
basprognosen.
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framtida markanviandningsdata d& kommunernas egna prognoser ofta ar
mer expansiva dn prognoser pa riksniva.

¢ Kontroll av indata avseende vignatskodningar, exempelvis lanklangd och
vdf (volume-delay funktion)

e Kontroll av indata avseende kollektivtrafikkodningar, exempelvis linjer
som trafikerar objektet, konkurrerande linjer, deras turtdthet, hastighet
och uppehall.

o Jamforelse av resande i modellen och uppmaitt resande — dels for enskilda
punkter och dels for trafiksnitt, exempelvis trafikrakningar pé vig, pa- och
avstigande pa jarnvagsstation, uppmatta kollektivtrafikfloden etc.

o Detta kan goras dels genom att plotta skillnader i nitet och dels
genom att uppritta sa kallade scattergrams.

o Urvalet av métpunkter for jimforelse bor goras med hinsyn till
matningars kvalitet och métningsperiod. Det ar viktigt att anvanda
observationer for det &r som motsvarar tillstdnd av natverket, eller
ett narliggande ar.

o Vagtrafikflodeskartor visar inte bara floden vid miétplatser utan
aven floden extrapolerade till méitavsnitt. Sidana extrapolerade
viarden bor man anvinda med forsiktighet eftersom de bygger pa
subjektiva bedémningar.

o Om vagtrafikfloden inte stimmer med observerade fléden kan en
“select link”-analys eller motsvarande goras - for att undersoka
huruvida de fléden som kan forvintas anvanda vigen ocksa gor det
och vice versa. Om si inte ar fallet bor kodning av végnit, skaftning
m.m. ses Over.

e Bedomning av skaftningen — skaft ar i sitt grundldge kodade per automatik
till (i princip) narmsta anslutningspunkt i vagnatet, vilket inte alltid ar det
som stimmer bast 6verens med verkligheten.

e Omradesindelning — finns skal att uppdatera omradesindelningen inom
influensomradet, exempelvis till foljd av grov indelning som bed6éms
paverka resultaten. Justering av omradesindelningen ar en komplex och
relativt tidskrdvande process och bor darav enbart genomforas efter noga
betdnkande och som en sista utvig inom en analys. Eventuella justeringar
skall alltid stimmas av med Trafikverket PLe for bedomning av
justeringens relevans. For vidare information se avsnitt 5.4.6.

Eventuella forandringar i nuldgesniten dokumenteras noga och infors dven i
prognosniten. (OBS! Rittelser i néten i form av "Network Builds”, filer och andra
rattade indata ska skickas till planeratransportsystemet@trafikverket.se)
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5.2.2 Efter validering — hur gar man vidare?

Beroende pé resultatet av ett valideringsarbete kan modelltillamparen antingen

1. Forlita sig pd prognosresultaten (om de bedéms vara tillrdckligt
representativa for att ge ett troviardigt samhéillsekonomiskt kalkylresultat)

eller

2. Kalibrera modellen for att fa resultat frdn nuldgesprognosen att stimma
béttre 6verens med tillgidnglig statistik — OBS! Kalibreringsmetoden méste
gd att 6verfora till framtida prognosar.

eller

3. Fora ett resonemang kring hur observerade avvikelser mellan
modellresultat och statistik som inte kan é&tgidrdas via
indatakorrigeringar/kalibrering kan tdnkas paverka det aktuella objektets
samhaéllsekonomiska kalkylresultat. Det ar tillampningsmassigt mycket
svart att gora en exakt berdkning av hur mycket en observerad avvikelse
mellan  modellresultat/statistik paverkar en samhallsekonomisk
nyttoberdkning for ett enskilt objekt. Av den anledningen kan inte
Trafikverket fororda en direkt justering av det samhillsekonomiska
kalkylresultatet. Det ar viktigt att resonemanget dokumenteras noggrant
infor kvalitetsgranskning av det berorda objektets samhéillsekonomiska
kalkylresultat.

Alternativ 3 kraver mycket god kinnedom om samhéllsekonomisk kalkylmetodik.

Alternativ 2 kraver mycket bra kinnedom om berdkningar i Sampers, diribland
principer hos efterfragemodellen och struktur pa aktuell riggning. Om Samkalk
anviands for samhaillsekonomisk nyttoberidkning av objektet ifrdga maste
kalibreringen paverka de resematriser som Samkalk anvidnder for
konsumentoverskottsberdkning. Tester maste goras for att forsikra sig om att den
kalibrerade modellen stimmer battre med tillgdnglig statistik &n motsvarande
okalibrerade version och att den inte producerar orimliga resultat (t.ex. orimliga
forhallanden mellan enskilda geografiska omraddens befolkningsmingd och de
resandemédngder som genereras dir) for varken nuldget eller det framtida
prognosaret.

Modelltillamparen méaste motivera sitt val mellan alternativ 1, 2 och 3 ovan. Bade
vid alternativ 2 och 3 méste den som tillimpar modellen beskriva i detalj vilka
justeringar som gjorts och motivera relevansen av dessa i kontexten av syftet med
objektanalysen i arbets-PM.

5.3 Kalibrering

Kalibrering av modellen avser justering av indata eller mellanliggande resultat av
modellen. Kalibreringen genomférs med syftet att battre uppskatta konsekvenser
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av en planeringséatgard med avseende pa framtida anvandning av infrastruktur och
tidsvinster.

Kalibrering ska bara genomforas efter validering av modellresultat for nuldget samt
nér fo6ljande forutsattningar ar uppfyllda.

¢ Det finns inga uppenbara fel i indata.

e Det finns avvikelser mellan modellresultat for nuldget och observationer
for samma period som inte kan forklaras av statistisk spridning i
observationerna.

e Avvikelserna kan fi betydande péverkan pa beslutsunderlag som
prognosen syftar till att skapa, exempelvis samhillsekonomisk kalkyl.

Kalibrering innebar alltid ingrepp i modellen och kan didrmed péaverka
tillimpbarhet av modellen i andra analyser. Darfér kan en kalibrering som &r
genomford for en specifik objektsanalys automatiskt inte 6verforas till en annan
analys.

Overensstimmelse mellan modellen och observationerna ska inte &stadkommas till
varje pris. Aven en kalibrerad modell &r bara en approximation av verkligheten. Om
kalibreringen drivs for ldngt kan grundliggande relationer mellan storheterna i
modellen (t.ex. antalet resande frdn och befolkning i vissa prognosomraden)
forvrangas sd mycket att de inte langre kan anvindas i prognosen.

Matriserna Till{Arende}Free_{Firdsitt} dir Arende={Arb, Tjn, Ovr} och
Fardsatt={B, K} kan anviandas for kalibrering och kommer anvindas som en vanlig
tilldggsmatris till utlaggning i Sampers och effektberdkningar i Samkalk. Inget stod
finns i Sampers/Samkalk 4 for att hantera kvotmatriser.

Det finns i nuléiget ingen standardmetodik for hur kalibrering ska genomforas inom
ramen fOor analyser inom Trafikverket. Detta beror framforallt pa att
kalibreringsprocesser ofta dr komplexa forfaranden dar varje enskild analys kraver
sin egen metod. Metoder for kalibrering beskrivs i PM Validering och kalibrering
for analyser med Sampers (2018).

Det ar upp till respektive utforare att gora bedomning om och hur kalibrering bor
ske inom respektive analys. Arbete med kalibrering dokumenteras noggrant i de
Arbets-PM som skall upprittas inom ramen for genomforda analyser.

54 Att forbereda indata

Vid anvindande av Sampers/Samkalk bor man f6lja vissa principer for kodning for
att systemet ska fungera pd tankt sitt i Sampers och Samkalk. Dessa principer
beskrivs i detalj i dokumentet Indata och kodningsprinciper for Sampers/Samkalk

4.
54.1 Kodning av vagnat

Kodning av viagniat maéste folja principer definierat i dokumentet Indata och
kodningsprinciper for Sampers/Samkalk 4, kapitel 8. Val av VDF och
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attributsiattning kommer paverka resultat av ruttval, efterfraga samt Samkalk med
effektsamband. Det ar viktigt att dokumentera och motivera valet av vdf (och all
annan indata) i arbets-PM. Till exempel om attributet @llan inte fylls i och har
default virde -999 kommer linken bortsorteras i effektmodell och diarmed antas
lanken inte tillhora kirnomradet.

Emme Modeller verktyget Sampers — Check car network (se
verktygsbeskrivningen i Anwvdndarhandledning och riggningsbeskrivning -
Sampers/Samkalk 4, for mer information) kan anvandas som st6d vid granskning
av kodning for att identifiera avvikelse mot standardvirde. I foregdende exempel
kommer lanken med viardet @llan = -999 komma upp som en varning. Verktyget
kommer dock inte varna om man har kodat en trafikplats med nodtyp 2
(cirkulationsplats) istéllet for 5.

5.4.2 Kodning av kollektivtrafiknat

Kodning av kollektivtrafiknat méaste folja principer definierat i dokumentet Indata
och kodningsprinciper for Sampers/Samkalk 4, kapitel 9.

5.4.2.1 Regionalt och langvaga kollektivtrafiknat

Emme Modeller verktyget Sampers — Check PT lines (se verktygsbeskrivningen
i Anvdndarhandledning och riggningsbeskrivning — Sampers/Samkalk 4, for mer
information) kan anviandas som stéd vid granskning av kodning for att identifiera
avvikelse mot standardvirde. Till exempel om en ny busslinje har en
genomsnittshastighet 6ver 120 km/h kommer en varning skapas. Verktyget
kommer dock inte varna om man har angivit olika aktid f6r tur och retur av en
busslinje.

5.4.2.2 Prognostidtabeller for jarnvag

I fall man behéver dndra jarnvagsnit och ta fram en ny tidtabell har Trafikverket
utarbetat en speciell tidtabellsapplikation (TTA).

Modellen, som ar implementerad i Emme, anvinds for hantering av samband
mellan trafikmangd, kapacitetsberdkning och tidtabellstider. Modellen skapar
indata till Sampers/Samkalk i form av prognostidtabeller och till Samgods i form
av kapacitetsutnyttjande. Via tidtabellsapplikationen (TTA) skapas interaktion
mellan person- och godstigsprognoserna.

I modellen anvidnds indata i form av trafikering (tdglinjer med angiven
uppehéllsbild och antal avgangar), godstrafik presenterad i form av BanGods,
gangtider for persontdgen, matematiska kapacitetsberdkningar enligt
kapacitetsarket samt linjekodning av persontrafik i Emme. Det krivs siledes ett
samarbete mellan trafikanalytiker, kapacitetsanalytiker samt trafikeringsexperter
for att modellen ska fungera och resultera i tidtabeller for persontdgen som indata
till Sampers. Metoden for berdkning av matematiskt kapacitetsutnyttjande finns
beskriven i rapporten Jdrnvdgskapacitet i samhdllsekonomisk analys — En
metodbeskrivning for framtagande av underlag till samhdllsekonomiska
berdkningar inom jdarnvdgskapacitet (2024). I detta dokument finns dven tips och
rekommendationer kring hur anvidndare ska tinka kring fordndringar i
jarnvagsnatet och trafikeringen.
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For mer detaljerad information kring anvidndandet av tidtabellsapplikationen
(TTA), se rapporten Tidtabellsapplikationen — Anvdndarhandledning (2024).

5.4.3 Vagavgifter och parkeringsmotstand

Information om tullavgifter och andra diverse vagavgifter lagras i textfiler i
projektkatalogen under Indata\{Region}, dar {Region} ir nagon av de fem
regionala delmodellerna. Om man vill &ndra négot i utformningen av vagavgifter i
modellen ar det alltsd i dessa textfiler man gor sa.

I regionerna Samm och Vast anvinds ett parkeringsmotsténd for vissa centroider
som appliceras pa dess skaft, i riktning mot centroiden. Vilka centroider som far
ett parkeringsmotstand bestdms av en textfil som finns i projektkatalogen under
Indata\{Region}. En mgjlig kalibreringsétgiard som kan Gvervigas i dessa
regioner ar darfor om fler centroider ska fi parkeringsmotstind samt om
nuvarande centroider med parkeringsmotstind ska tas bort fran indatafilen.

Mer detaljerad information om dessa indata-textfiler finns i dokumentet Indata
och kodningsprinciper for Sampers/Samkalk 4 i kapitel 11.3.

54.4 Kollektivtrafiktaxor

Taxor for resor med kollektiva firdmedel definieras via matriser i de respektive
Emmebaser som korresponderar med regionen som avses. I den nationella basen
definieras taxorna for respektive kollektivt fardmedel: flyg-, buss- och
jarnvagstaxor. I de regionala baserna kommer definierade taxor att gilla for
samtliga kollektiva fardmedel, d.v.s. samma taxa for buss, tag, sparvagn,
tunnelbana o.s.v.

5.4.4.1 Regionala kollektivtrafiktaxor

De regionala kollektivtrafiktaxorna ar uppdelade i tvd matriser, en innehaller
kostnaden att resa med enkelbiljett, och en med méanadskostnaden att resa med
periodkort. Dessa matriser anviands i efterfragemodellen efter att de har bearbetats
med avseende till kostnadsavdrag. Mer information om denna efterbearbetning
finns att ldsa i dokumentet Anvdndarhandledning och riggningsbeskrivning —
Sampers/Samkalk 4, kapitel 8.13 — Modul CostDeduction, samt i Bilaga 1 till
samma dokument.

Generellt sett uppdateras inte kolltaxematriserna i regionala modellerna i samband
med objektsanalyser. Om det andd finns behov av att justera regionala
kolltaxematriserna foreslas att detta gors genom kontakt med Trafikverket PLe da
det inte finns ndgon generell process for detta.

5.4.4.2  Kollektivtrafiktaxor i langvaga modellen

I Sampers modell for langviaga resor med jarnviag baseras taxorna pd avstand
mellan olika start- och malpunkter. Viktning av taxorna sker baserat pa hur stor del
av resan som sker med olika tégtyper, ex. snabbtag och IR tag. Tre olika taxenivier
forekommer, tjanste- privat- och ungdomsbiljett. D& taxorna ar baserade pa ett
avstand som i sin tur ar baserat pa aktuellt utbud i jarnvigssystemet kommer det
forekomma relationer i taxematriserna som inte innehar nagot viarde (relationer
dar tig inte dr en mojlighet att vilja som fairdmedel), exempelvis relationer inom
Norrlands inland.
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Vid vissa typer av analyser ar det darfor relevant att skapa nya taxematriser si att
kostnader i relationer som tidigare inte kunnat nyttjas uppdateras. Exempel pa
analyser dir detta ar relevant skulle kunna vara:

e Analys av nya jarnvigsstrackningar dar val av tdg som firdmedel tidigare
inte varit majlig.

e Analyser som skapar nya mojligheter till val av tagtyp, exempelvis storre
andel av resan kan ske med snabbtig.

e Analyser av objekt som paverkar avstand mellan start- och malpunkt.

Taxematriserna for flyg och langviga buss i Sampers modell for ldngviga resor
uppdateras normalt inte i samband med objektsanalyser. For detaljerad
beskrivning om hur jarnvagstaxor i den langviga modellen uppdateras, se bilaga 3.

5.4.5 Yrkes- och tillaggsmatriser

Yrkestrafiken modelleras inte i Sampers utan ar endast fasta matriser. Dessa resor
finns i matriserna {Alternativ}_o_OD_{Fordonstyp} B_Trips_x_AMD__
DY_ x, dar Alternativ={JA, UA} och Fordonstyp={Lbu, Lbs, Pby}.

For att justera resandet kan man anvdnda sig av tilliggsmatriser.
Standardtilliggsmatriser finns i matriserna med namn Till{Arende}Lock_
{Firdsitt}, dir Arende={Arb, Tjn, Ovr} och Firdsitt={B, K}. Dessa matriser sitts
av Trafikverket och fér inte justeras. Om ytterligare trafik behover laggas till sa ska
istillet matriserna Till{Arende}Free {Firdsitt} anvindas.

5.4.6 Markanvandning

Markanviandningen for prognosaret ar en viktig forutsiattning for en
persontrafikmodell, som utgar frdn bland annat SCB befolkningsprognos,
kommunernas bebyggelsesplan och Konjunkturinstitutets ekonomiska prognos.
Radgor med Trafikverket PLe i forvdag vid eventuellt behov av att fériandra
markanviandningsdata i modellen eller justera omrédesindelningen.

5.4.6.1 Justering av markanvandning

Sampers levereras med syntetisk befolkning for ett basar och for ett prognosar
enligt Trafikverkets Basprognos. Om en ny syntetisk befolkning behéver skapas sa
ska man se till att alla indata (se PM:et Sampers 4 — Socioekonomiska Indata
(2022)) finns pa motsvarande plats i projektet. For detta anvinds en separat
administrativ. modul (S4_admin, se rapporten Anvdndarhandledning och
riggningsbeskrivning — Sampers/Samkalk 4, avsnitt 8.26). I rapporten
Anvdndarhandledning och riggningsbeskrivning — Sampers/Samkalk 4 (Bilaga
3) finns ocksd for en lathund hur en alternativ markanvindning tas fram i
Sampers 4.

Vid investeringskalkyler avrads fran alltfor stora avvikelser fran Basprognosen

eftersom det da finns en 6verhdngande risk att kénslighetsanalysen inte godkdnns
for att tas med i SEB:en. Var rekommendation ar att befolkningstotalen ar
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oforandrad per lan eller regional Sampers-modell. Observera att JA och UA maéste
ha identisk markanvindning for att det ska ga att berdkna samhillsekonomiska
effekter med Samkalk. Radgor med Trafikverket PLe i forvdg vid stora
markanviandningsforandringar.

5.4.6.2 Justering av omradesindelning

Det kan finns skil att genomfora justeringar av befintlig omrédesindelning i
Sampers. Anledningar till att genomfora sidana justeringar kan vara att
omrédesindelningen forefaller vara alltfor grov inom ett tilltankt influensomréde
for aktuell atgérd och riskerar paverka resultaten i en icke trovardig riktning.

Om justering av omridesindelningen bedéms som nodviandig kommer ett antal
steg vara obligatoriskt att genomf6ra for att modellsystemet ska fungera som ténkt.
Nedan listas 6versiktligt dessa steg:

« Nya sams- och prognosomrades-ID: n méste definieras.

+ Hur markanvindningsdata (natt- respektive dagbefolkning, branscher,
inkomst, bostad etc.) ska fordelas pad den nya omradesindelningen méste
specificeras.

+ 8 Emme-datatabeller (tabeller Markanvandning 2 till 8 samt nycklar) méste
uppdateras, bade for nuldge och prognosar.

» Inkodning av prognosomréden i bil- och kollektivtrafikdatabas samt skaftning.

+ Konvertering av samtliga indatamatriser for bil och koll (taxematriser,
startmatriser, tilliggsmatriser, kalibreringsmatris etc.).

» I vissa regionala baser finns ocksa vissa indatafiler med omrédes-ID:n som
maste ses uppdateras (parkeringsmotstdnd i Samm och Vist).

« Skapa en ny syntetisk befolkning med hjalp av modulen S4_Admin.

5.5 Att kora Sampers-Samkalk

Hur man rent praktiskt kor Sampers-Samkalk finns noggrant beskrivet i
Anvdndarhandledning och riggningsbeskrivning — Sampers/Samkalk 4.

5.6 Resultat och granskning

Vid arbete med trafik- och transportprognoser #r det valdigt viktigt att
dokumentera det arbete som genomfors. Dokumentationen ar ett viktigt underlag
vid exempelvis granskning eller forstaelse for resultat.

Sampers/Samkalk-systemet har lidnga berdkningstider, och foér att undvika
tidskrdvande omtag ar det viktigt att gora analysens olika steg i en viss ordning.
Borja alltid med att ta fram huvudanalysen, som férhandsgranskas av Trafikverket
enligt Figur 2. Vid behov kan aven kodningen forhandsgranskas innan
Sampers/Samkalk korts, detta bestims i dialog mellan upprittaren och
Trafikverket. Forst nidr huvudanalysen ar godkind ar det dags att borja med
obligatoriska och eventuella objektsspecifika kéanslighetsanalyser.
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Trafikverket

Forgranskningsprocess Huvudprocess

Genomforande av Genomforande av SEB
huvudanalysen (SEB-IT)

(Sampers/Samkalk)

Intern granskning Intern granskning

Regional granskning Regional granskning

Nationell granskning/ Nationell granskning/
Expertgranskning Expert granskning

Godkannande av

Godkannande av SEB
huvudanalysen

Genomforande av
kanslighetsanalyser
(Sampers/Samkalk)

Figur 2. Flddesschema som visar granskningsprocessen fér Sampers/Samkalk-
analyser inom Trafikverket.

5.6.1 Arbets-PM

Vid upprittande av Samlad effektbedomning (SEB) ska ett arbets-PM alltid
upprittas och bifogas. Det dr dock av relevans att dven i andra situationer dar
prognoser tas fram dokumentera genomfort arbete i separata PM. Arbets-PM ska
innehélla en beskrivning av atgirden, forutsittningar for analysen samt resultat
fran prognoserna och den samhillsekonomiska kalkylen. Det ar &ven viktigt att
motivera val av indata/forutsidttningar och gora en kvalitetsbedomning av
resultatet i arbets-PM.

Word-mall for arbets-PM (Mall for arbets-PM - Sampers-Samkalk) vid
anvandning av Sampers/Samkalk finns pa Trafikverkets hemsida. Upplédgget bor
ses som en generell rekommendation dir nédvandiga anpassningar bor goras for
att passa aktuell analys pa bésta sitt. Goda exempel pé tidigare arbets-PM finns
ocksé pé Trafikverkets hemsida.
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5.6.2 Granskning av prognoser och kalkyler

Granskning av genomforda analyser dr en viktig del av arbetet med trafik- och
transportprognoser och samhallsekonomiska kalkyler. For att underldtta detta
arbete har en granskningsmall i Excel tagits fram. Syftet med detta ir att vara till
stod vid bade upprittande och granskning av kalkyler.

D4 analyser kan ha olika syften som kraver olika handhavande finns ingen exakt
metod for hur granskning ska genomforas. I granskningsmallen beskrivs dock ett
antal kritiska moment som kan vara viktiga att kontrollera.

Granskningsmallen i Excel (Checklista — granskning Sampers-Samkalk, mall)
finns pé Trafikverkets hemsida. Observera att denna granskningsmall fokuserar pa
trafik-/transportprognosen och den samhillsekonomiska kalkylen (inte Ovriga
delar i den Samlade effektbedomningen).

56.3 Leverans

Alla SEB:ar levereras via SEB-IT-systemet, dar granskningsprocessen (férutom
forgranskningen av Sampersprojektet) ocksa hanteras. Kompletterande material
till den samhillsekonomiska analysen ska ligga som bifogade dokument i SEB-IT.
De bilagor som dr ett minimumkrav for Sampers-Samkalk-analyser ar:

e Arbets-PM (Mall for arbets-PM — Sampers-Samkalk)

e Vid jarnvigsobjekt: Effektbedomning som beskriver forandringar i
jarnvéagsnatet och trafikeringen (Effektbedomningsmall —
Jjdrnvdgskapacitet, alternativt att det dr inbakat i arbets-PM).

e  Granskningschecklista (Checklista — granskning Sampers-Samkalk)

e Resultatsammanstillning per region med antal resor, medelavsténd,
fardmedelsandel, kommun-kommun matris och avstdndsfordelning per
drende och fairdmedel samt bil-, korkorts- och periodkortsinnehav.
Resultatet redovisas per ldn eller kommun inom respektive region. Filer
for alla berorda regioner som bifogas.

(Results/{Region}/Resultat _demand_{Region} {datum}.xlsx)

e Sammanstillning av den samhéllsekonomiska kalkylen med Samkalk (sa
kallad SK-fil) bade for huvudanalysen (HA) och kénslighetsanalyserna
(KAL, KAH, KAT)

(Results/Samkalk/SK_{korningstyp} {objektsnamn}_{datum}.xlsx)

e Regionala resultatfiler (s kallade R-filer) fér berérda regioner
(Results/Samkalk/{Region} HA_{objektsnamn}_{datum}.xlsx)

e Linjeanalysfil vilket ar en mer detaljerad redovisning av resultaten per

linje 4n SK-filen
(Results/Samkalk/Linjeanalys_ HA_ {objektsnamn}_{datum}.xlsx)
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¢ Om fordelningsanalys gjorts med Sampers: Fordelningsanalys-rapport
(Results/Samkalk/Fordelningsanalys_{objektsnamn} _{datum}.xlsx)

Sampersprojektet (behdver ej komprimeras) levereras av utforaren pa filarean L:
"S4Leverans" (tidigare SEB ftp), eller enligt 6verenskommelse med Trafikverket
PLe. Pa filarean laggs &aven utkast av arbets-PM och checklistan infor
forgranskning. Efter att SEB dr godkiand kommer Trafikverket PLep att
komprimera hela leveransen och arkivera den p4 filarean "Samekan”.

30



6 Kanslighetsanalyser vid
objektsanalyser

Samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyser omgardas vanligtvis av stor osdkerhet
avseende bade effekter och viirderingar. Aven investeringskostnader har visat sig
svara att forutsiga dven om de uppstér relativt nira nutid och bestims av
marknadspriser. For att synliggora osdkerheten i lonsamhetsberdkningar samt
stresstesta lonsamhetsbedomningen genomférs kénslighetsanalyser avseende
investeringskostnaden, vissa nyttor och utveckling av transportarbete, som
péverkar i princip alla nyttoposter. De nyttor som fokuseras i kinslighetsanalyser
ar antingen sddana som far stort genomslag i lonsamhetsberdkningar eller sidana
som brukar uppmirksammas och foranleda spekulationer. Rekommendationerna
som redovisas i detta avsnitt 4r himtade fran ASEK 8.

6.1 Obligatoriska kanslighetsanalyser

I aktuell ASEK-rapport finns rekommendationer kring vilka kinslighetsanalyser
som ska genomforas i analyser av eller at Trafikverket. I ASEK 8 anges foljande
kinslighetsanalyser som obligatoriska:

e Justerad investeringskostnad

o +/-25% pa kalkylposten "Trafiksdkerhet”

e +/-50% nytta relaterad till férorenande utslapp

e +/-40% virdering av klimatrelaterade effekter

e +/-20% transportarbete 2045*

e Enhetligt tidsvarde*

Bakgrund och motivering till varfor just dessa kénslighetsanalyser rekommenderas
finns i aktuell ASEK-rapport.

De kinslighetsanalyser som ar markta med * kan beridknas genom inbyggda
funktioner i Sampers-Samkalk. Hur detta gors finns beskrivet i
Anvéindarhandledning och riggningsbeskrivning for Sampers/Samkalk 4. Ovriga
kanslighetsanalyser berdknas automatiskt i SEB-IT.

Resultatfiler for kinslighetsanalyserna med +/- 20% transportarbete sparas
automatiskt med filnamnstilligget KAH/KAL vilket star for “kanslighetsanalys
hog/lag efterfraga”. Resultatfiler for kianslighetsanalysen med enhetligt tidsviarde
sparas med filnamnstillagget KAT vilket stir for "kanslighetsanalys tidsvarde”.

31



6.2 Atgardsspecifika kanslighetsanalyser

I vissa fall finns &tgirdsspecifika omstiandigheter som gor att rimligheten i
rekommenderade kalkylviarden eller forutsiattningar for trafikprognoser ar osikra.
Det kan dven finnas osdkerhet om forvintade nyttor som ar svara att kvantifiera pa
ett tillforlitligt sdtt men som kan vara viktiga i Aatgdrdsanalysen. Sddana
omstandigheter kan analyseras kvantitativt i atgiardsspecifika kidnslighetsanalyser.
Foljande rekommendationer anges i ASEK 8:

o Atgirdsspecifika kiinslighetsanalyser ska grundas p4 realistiska
antaganden, ta i beaktande ett nationellt perspektiv (fordelningseffekter
mellan regioner) och ska bygga pa forsiktiga antaganden som minskar
risken for att resultaten tolkas som “glddjekalkyler”.

o Atgirdsspecifika kinslighetsanalyser ska viigas in i
lonsamhetsbedomningen. For att redovisning av atgardsspecifika
kanslighetsanalyser ska tilldtas i SEB och végas in i
lonsamhetsbedomningen av en atgard ska de forankras i ett tidigt skede
med en utpekad expertgrupp pa Trafikverket PLe och sedan godkdnnas av
densamma, se PM:n Arbetssdtt vid avvikande huvudanalys och
atgdrdsspecifika kénslighetsanalyser. Ta kontakt med Sampers eller
Samkalks forvaltning for vidare vagledning.
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7 Tillampning av alternativa
prognosmetoder

I kapitel 5 har framtagning av trafikprognoser med stod av Samperssystemet
behandlats. Det forekommer dock fall da alternativa metoder for framtagning av
trafikprognoser ar relevanta. Till exempel vid framtagning av prognoser med syfte
att verka som underlag for dimensionerings- eller bullerdtgiarder pa vagsidan eller
atgirder i jarnvagssystemet som avser marginellt forindrade res- eller
transportkostnader eller &tgirder som enbart paverkar trafikeringen inom
geografiskt begriansade omraden.

Det finns riktlinjer beslutade som styr hur framtagande av prognoser ska goras av
eller 4t Trafikverket. Dessa beskrivs i foljande rapporter som finns pa Trafikverkets
hemsida:

e Riktlinjer for framtagande av trafikprognoser, Trafikverket 2012:045

e Dimensionerande prognoser - Vilka prognoser ska anvdndas for
dimensionering inom Trafikverket? Trafikverket 2016:099

e Bullerprognoser - Vilka trafikprognoser ska anvindas som underlag for
bullerberdkningar? Trafikverket 2021:255

Kravet vid arbete med alternativa prognoser ar att det underlag som anviands och
de antaganden som gjorts dokumenteras, samt att det tydligt beskrivs hur den
alternativa prognosen forhaller sig till Trafikverkets Basprognoser.

Vid framtagande av alternativa prognoser ar det viktigt att alltid utgd fran
Trafikverkets Basprognoser och att befolkning, sysselsdttning och ekonomisk
utveckling utgar fran det som anvénds i dessa.

Vid alla analyser pd mer detaljerad nivd ar det viktigt att noga analysera
Basprognoserna mer i detalj, det ar viktigt att kénna till att dessa tas fram pé en

overgripande nivé och det ar fel att utga ifran att de ar korrekta pa detaljerad niva.

I foljande avsnitt beskrivs nagra olika metoder for framtagning av trafikprognoser
pé alternativa satt.

33



7.1 Trafikutvecklingstal

Utifran resultat frén Trafikverkets Basprognoser genereras trafikutvecklingstal,
d.v.s. hur trafiken och/eller resandet utifrdn de forutséattningar och indata som
anvants forviantas forandras mellan prognoséren. Trafikutvecklingstalen for
vagtrafik tas fram pa ldnsnivd eller finare. P4 jarnvigssidan giller samma
trafikutvecklingstal for hela landet.

Trafikverket har tagit fram dokumentet Vigledning - Trafikutvecklingstal vidg som
kan anvindas som stod vid anvindande av trafikutvecklingstalen. Eftersom
trafikutvecklingstalen ar framtagna som ett medelvarde Over ett storre geografiskt
omréade kan justeringar av talen behdva goras for att vara tillimpbara i en viss
analys. Oavsett om talen justeras eller inte beh6ver en rimlighetsbedémning goras
utifrdn exempelvis historisk utveckling, forvintad exploatering och andel
genomfartstrafik.

For information om aktuella trafikutvecklingstal se Trafikverkets hemsida.

7.2 Trendframskrivning

Ett annat sitt att generera en trafikprognos ar att via historiskt uppmatta trafik-
och/eller resandefléden langs aktuell stracka generera trendframskrivningstal som
sedan anvinds for att rakna upp dagens trafik till 6nskat prognosér.

Med tanke pa osdkerheter i mitningarna och variationer pa grund av konjunkturer
bor man ta héansyn till alla relevanta matningar man har tillgang till. Ett sitt att
gora detta ar genom en enkel linjar trendlinje, se exempel nedan.

Om det har skett saker i omradet som paverkar trafiken (som till exempel férandrad
infrastruktur, stora exploateringar eller viagarbeten) behéver man ta hansyn till
detta och kanske exkludera vissa matvarden.

Om det inte finns relevanta mitviarden pa aktuell stricka kan man anvidnda
matpunkter pa intilliggande delar av straket.
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Figur 3. Exempel p& trendframskrivning.
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7.3 Trafikalstringstal

Ett sitt att generera en trafikprognos som framforallt dr anvandbar vid mer lokala
analyser kan vara anvandandet av s.k. trafikalstringstal.

Ett exempel pé detta kan vara om en kommun planerar en storre exploatering som
kommer alstra ny trafik. En f6]jd av exploateringen dr att en korsning som ansluter
till en statlig vag kommer att & 6kad trafik vilket kan medfora att befintlig korsning
pa sikt blir 6verbelastad.

Exakt lokalisering av framtida exploateringar finns oftast inte med i
Basprognoserna och trafikutvecklingstalen smetar ut trafiktillvaxt till f6ljd av
exploateringar Gver ett storre omréade (ofta ett helt 14n). Det kan darfor behovas en
anpassad prognos som underlag till exempelvis kapacitetsberdkningar.

Det finns flera sdtt att ta fram information om hur stora trafikmingder en
exploatering kan alstra. I forsta hand bor berdkningarna utgd fran
erfarenhetsvarden fran liknande exploateringar i likartade omraden. En
uppskattning kan ocksa goras med hjalp av Trafikverkets Trafikalstringsverktyg, se
lank under Referenser. Verktyget bygger pad den samlade kunskapen om
trafikalstring i Sverige och kan ge en relativt bra uppskattning av alstring fran
bostadsomraden, men ger mer osidkra resultat for verksamheter och anldggningar
da det finns f4 studier gjorda om dessa. Om trafikalstringsverktyget anvands ar det
viktigt att resultaten rimlighetsbedoms.

7.4 Elasticitetsberékning av
transportefterfragan pa jarnvag

Vid studier av atgirder i jarnvigssystemet som ger mindre omfattande
forandringar av trafiken kan berdkningar med elasticitetstal anvindas. Det kan réra
sig om mindre, geografiskt avgransade fordndringar av tidtabellstider, mindre
forandringar av turtdthet vid given trafikstruktur, férindrade banavgifter och
priser eller forandrade transportkostnader fér godstrafik.

En variabels elasticitet med avseende pa en annan variabel dr dess kdnslighet for
en foriandring i den andra variabeln. Fér resandeméngder finns tre typer av
elasticiteter beriknade; restidselasticitet, priselasticitet och turtédthetselasticitet.
Dessa  har  hirletts fran Sampers. For  godsvolymer  finns
transportkostnadselasticiteter som skattats med Samgods.

En variabel som med stor sannolikhet paverkar transportefterfrigan ar
forseningsrisk/tid. Fér denna finns dock inga elasticitetstal tillgdngliga.

For detaljerad information om hur berdkning med elasticitetstal kan genomféras,
se Bilaga 1. Elasticitetsberdkningar av transportefterfragan med jarnvag.
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7.5 Metod for att korrigera prognosresultat
for persontrafik pa jarnvag

Detta avsnitt beskriver metoder kring hantering av prognosresultat vid
genomforande av samhaillsekonomiska analyser med andra kalkylverktyg &n
Samkalk.

En viktig forutsattning for en samhallsekonomisk kalkyl ar den resandeprognos
som kalkylen bygger pd. Om den av ndgon anledning inte ar rimlig for den aktuella
relationen kommer kalkylresultaten att vara missvisande. For att inte dventyra
jamforbarheten mellan olika kalkyler méste dock korrigeringar av orimliga
prognosresultat goras pa ett sitt som sakerstiller denna jamforbarhet. Nedan ges
en kort anvisning (A och B) om hur denna korrigering ska goras.

Persontransporter

Utgdngspunkten &ar att dir den prognosticerade resandemingden for baséret
staimmer rimligt 6verens med det verkliga resandet for samma ar s& kan man
anvianda modellens prognostiserade resande for det aktuella prognoséret.

For vissa specifika strackor (lankar) finns dock skillnader mellan prognos och utfall
som gor att en manuell justering av resandemingden behover goras. Nedan
presenteras tva varianter for att gora detta, dessa skiljer sig at med avseende pa
vilket ar trafikstatistiken avser.

For bada varianterna giller att en korrigeringsfaktor for det modellberdknade
resandet berdknas. Genom att applicera korrigeringsfaktorn pa det
modellberiknade resandet pd samma link for prognosaret gors siledes en
korrigering av det senare. I den samhéllsekonomiska kalkylmodellen Bansek anges
beriknade korrigeringsfaktorer per link i fliken “Linkar” kolumnen
“prognoskorr.fakor”.

A Resandestatistik finns for basaret

Om det modellberdknade resandet for basaret avviker mycket fran verkligt resande
for motsvarande ar kan det prognosticerade resandet korrigeras med faktorn

Verkligt resande basary,

Korrigeringsfaktoryyp, =
9 gsf tank = Modellberiknat resande basar snk

B Resandestatistik finns for annat ar &n basaret

I de fall den tillgdngliga resandestatistiken avser ett annat ar 4n baséret gor enligt
nedan

Omréknat resande prognosar

Korrigeringsfaktor;,, = =
g gsf lank = Modellberiknat resande Prognosarn
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Omriéknat resande prognosar;,

= Resande statistikar,
prognosar—statistikar
(Modellberaknat prognosar prognosar,énk) prognosar—basar

Modellberaknat basar s
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Trafikverket (2024), Arbetssdtt vid avvikande huvudanalys och atgdrdsspecifika
kdnslighetsanalyser (TRV 2024:038)

Bilaga 1. Elasticitetsberakningar

o
av transportefterfragan med
jarnvag
Vid studier av atgarder i jarnvagssystemet som ger marginella forandringar av res-
och/eller transportkostnader och som forvintas ge vissa fordndringar i
reseefterfrigan kan berdkningar med elasticitetstal anvindas. Det kan rora sig om

mindre, geografiskt avgriansade fordndringar av tidtabellstider, fordndrade
banavgifter och priser eller forandrade transportkostnader for godstrafik.

En variabels elasticitet med avseende pd en annan variabel ar dess kinslighet for
en fordndring i den andra variabeln. Fér resandeméngder finns tre typer av
elasticiteter beriknade; restidselasticitet, priselasticitet, turtdthetselasticitet och
forseningstidselasticitet. De tre forstnamnda har hérletts frdin Sampers och
forseningstidselasticiteten har skattats med hjidlp av tidsserieanalys. For
godsvolymer finns transportkostnadselasticiteter som skattats med Samgods.

Restidselasticitet (resor)

Restidselasticiteten (et) definieras som den procentuella forandringen i efterfragan
som en procents forandring i restid leder till.

et - Arestid (%) = Aresande (%)

Diar e’ normalt har ett negativt tecken, dvs minskad restid innebédr en
resandebkning

Storleken pa tidskansligheten ar dels beroende pa reslingd, dels beroende pa

arende. I tabellen nedan redovisas aktuella restidselasticiteter. Elasticitetstalen
avser effekter pd generering, mélpunkts- och firdmedelsval.
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Tabell: Restidselasticiteter med avseende pa antal tagresor

Nationella Nationella Nationella Regionala Regionala Regionala
tjansteresor | privatresor arbetsresor | tjansteresor | privatresor arbetsresor
K —-2,3545 -0,9299 -0,9299 -1,087 -0,921 -0,921
B1 0,0075 0,0088 0,0088
B, -2-107° -5-107° -5-107°
B3 7-107° 8-1078 8-1078
Lagst 100 km -1,7975 —-0,4699 -0,4699
nationella
Hogst 290 km -0,6318 -0,6318
Nationella
privat och
arbete’

e!=K+B;-X+B, - X*+B; - X3

X =reslédngd

Arendet Nationella privatresor bestér av tva drenden; privata resor respektive
arbetsresor. Samma restidselasticitet (nationella privatresor) anvands for bada
dessa drenden.

Indatabehov:

e Antal resor per drende i utganglaget

¢ Resldngd per drende i utgdngslaget

e Restid per drende i utgingsliget

o Forandrad restid
Hur dessa tas fram beskrivs i avsnitt “Indatabehov till berdkning av
volymforandringar med hjalp av elasticitetstal” nedan
Turtithetselasticitet(resor)

Turtathetselasticiteten (et") definieras som den procentuella férandring i
efterfrdgan som en procents forandring av turtdtheten leder till.

e - A turtdhet (%) = A resande (%)

7 Korrigeringen av elasticitetstalens funktion av resldngden till max 290 km for nationella privat- och

arbetsresor beror pa ett fel i den skattade funktionsformen. Vid 290 km nér den sitt max och avtar

darefter for att vid ca 430 km bli positiv dvs kortare restid minskar resandet vilket ar uppenbart fel
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Turtdtheten berdknas enligt foljande

Trafikdygn timmar

dubbelturer per dygn

- 60 = turtathet minuter

Trafikdygnet bestdr i normalfallet av 16 timmar. Undantag finns for lokal
pendeltéagstrafik dir trafikdygnet kan innehélla fler timmar

De turtithetselasticiteter som anvénds i tillimpningar ar skattade med Sampers
och redovisas i tabellen nedan.

Tabell: Turtathetselasticitet med avseende pa antal resor

Nationella Nationella | Nationella | Regionala Regionala | Regionala
tjdnsteresor | privatresor | privatresor | tjdnsteresor | privatresor | arbetsresor
0,1600 0,065 0,065 0,1870 0,3246 0,3592

Indatabehov:

e Antal resor per drende i utgangslaget

e Turtdthet i utgéngslaget

e Forandrad turtathet

Hur dessa tas fram beskrivs i avsnitt “Indatabehov till berdkning av
volymforandringar med hjalp av elasticitetstal” nedan.

Priselasticitet (resor)

Priselasticiteten (eP) definieras som den procentuella férandring i efterfragan som

en procents forandring av priset ger.

eP - Apris (%) = Aresande (%)

Tabell: Priselasticitet med avseende pa antal resor

Parameter | Nationella Nationella | Regionala Regionala | Regionala
tjansteresor | privatresor | tjdnsteresor | privatresor | arbetsresor
A -0,303 -0,311 -0,18 -0,40 -0,40
B -0,0012967 —0,0004803
eP =A; — B; " X;
i = drende
X = reslangd
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Indatabehov
e Antal resor per drende i utginglaget
e Resldngd per drende i utgdngslaget
e Pris per drende i utgangslaget

e Forandrat pris

Forseningstidselasticitet resor
Forseningstidselasticiteten definieras som procentuell férandring av

resandeefterfragan som en procentsforandring av forseningstid ger.

Forseningstidselasticiteten ar 0,141 for alla tagprodukter och
resarenden.

Tillimpning av forseningstidselasticiteten

Nedan beskrivs tillimpning av elasticitetstalet for berdkning av forandrad
efterfragan till f6ljd av forandrade forseningar. Tillampningen utgar fran en
linjebaserad berdkning sdsom som utfors i CBA-verktyget Bansek.

Med hjilp av effektsambanden for forseningar (bilaga 2 nedan) beridknas
medelforseningar i minuter per taglinje i och station j. Medelforseningen
multipliceras med antal avstigande per drende k, linje i och station j. Dessa
summeras till respektive linje

Total forseningstidstid per linje;och resarende;, = Z medelforsening; ; - avstigande; j i
Medelforsening per linje; och resirendey,

Total forseningstidstid per linje;och resarendey,
B Y avstigande; i

Dessa berdkningar gors for varje linje; i JA och UA. Forandrad medelforsening per
linje; och resdrendey berdknas som

Dif f medelforsening minuter;, = Medelforsening; y ya — Medelforsening;y ;
Forandrad efterfragan (antal resor):

Dif f medelfoérsening minuter;
Medelforsening; . ja

Diff antal resory = eforsening Z avstigande j

Forandrad efterfragan (antal personkm)

Diff personkm;, = Dif f antal resor;, - Genomsittlig reslangd km;

Transportkostnadselasticitet godstrafik

Transportkoparens val av transportsitt paverkas av en bedomning av den totala
kostnaden forknippad med olika typer av transporter. I den totala kostnaden ingar
pris, tidsatgéng, frekvens, tillforlitlighet (forseningsrisk), skaderisk m.m. Férand-
ring av nagon del i den totala kostnaden kan innebira efterfrageforandringar. Den
totala efterfragan pa godstransporter forutsitts emellertid vara konstant pa den
godstransportmarknaden. Det innebar att en volymokning med ett transportslag i
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sin helhet &r oOverflyttad frdn andra transportslag. For att berdkna
godsvolymforandringar, det vill sdga oOverflyttningar mellan transportslag,
anvander Trafikverket transportkostnadselasticiteter.

Den totala operativa kostnaden for en transport forutsatts till foljd av konkurrens
motsvara transportképarens pris. Sinkningar av de operativa kostnaderna kommer
darfor i sin helhet att resultera i sidnkta priser. Som en f6ljd av detta ar det
transportkoparen (konsumenten) som fordelningsmaissigt ar vinnaren vid
transportkostnadssankningar.

ek - Atransportkostnad (%) = Aton (%)

Dar transportkostnadselasticiteten ar ett negativt tal.

Transportkostnadselasticiteten (e¥) definieras som den procentuella férandringen
i efterfrigan som en procents forandring av transportkostnaden leder till.

—ek. A kostnad (%) = A volym (%)

dar

A kostnad (%) = A kostnad / kostnad fore

I tabellen nedan visas aktuella transportkostnadselasticiteter for godstrafik pa
jarnvag. Elasticiteterna har skattats med Samgods.

Tabell: Transportkostnadselasticiteter godstrafik pa jarnvag

Vagnslast | Vagnslast | Systemtdg | Malmtag | Kombitag
fjarr lokal

Transportkostnadselasticitet
ek -1.0038 -1.0038 -0.0223 -0.0223 -0.8291

Den anvianda transportkostnadselasticiteten uttrycker forhallandet mellan
volymforandring och forandring av operativa lankkostnader. Med lankkostnader
avses de kostnader som uppstar under transport mellan noder.

De operativa lankkostnaderna wutgor endast en del av den totala
transportkostnaden. I den totala transportkostnaden ingér dven kostnader for
omlastning, rangering, distribution etc. For att anvianda
transportkostnadselasticiteten ska dock endast procentuell férandring av operativa
lankkostnader beriknas.

Indatabehov:
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¢ Transporterad godsvolym per godstagtyp
e Operativ lankkostnad per godstagtyp utgéngslaget

e Foriandrad operativ lankkostnad per godstagtyp

Indatabehov till berikning av volymforindringar med hjialp av
elasticitetstal

Som framgar av beskrivningarna ovan kriver respektive elasticitetsberdkning en
viss miangd indata for att genomféra berdkningarna. I detta avsnitt beskrivs
metoder for att ta fram dessa indata.

Samtliga berdkningar som beskrivs nedan gors automatiskt i modellen Bansek.
Antal resor per drende i utgingliget

Antal resor per édrende anviands vid berikning med restidselasticitet,
turtithetselasticitet och priselasticitet. Berdakning gors separat for varje berord
persontagslinje.

Antal resor per persontaglinje, lank och drende redovisas pa ett flertal stéllen. For

bas- och JNB-prognoserna aterfinns dessa uppgifter i Bansek flik
“LinjeLank_Data”.

Reslingd per drende i utgangsliget

Arendespecifika resldngder beriknas enligt foljande:

Personkilometer édrende; pd tiglinje;

2) Reslangd arende; pa taglinje; =

antal pd/avstigande érende; pa téglinje;

De resandefordndringar som berdknas med hjilp av elasticitetstalen utgors av antal
resor. D4 dessa dven behover anges i form av fordndrat antal personkilometer
multipliceras berdknad resandefériandring per drende med den genomsnittliga
reslingd som beréknas enligt ovan.

Restid per drende i utgiangsliget

For att berdkna restid i utgangslaget anviands respektive taglinjes genomsnittliga
hastighet.

Total linjelangd km téglinje;

3) Genomsnittlig hastighet min/h taglinje; =

Total linjetid minuter taglinje;

4) Restid minuter arende; pd taglinje; =
Reslangd drende; pé tdglinje; (frén 2 ovan)

Genomsnittlig hastighet min/kmpd taglinje;
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Biljettpriser i utgiangliget

Biljettpriser anvands normalt i form av kronor per personkilometer. Hir anvinds
information frdn Samkalk linjetabell

5) Biljettpris kronor per km drende; pa taglinje; =
Biljettintakter MSEK érende; pd taglinje;l

Personkilometer miljoner drende; pé tiglinje;

For att berdkna genomsnittliga biljettpriser per resa multipliceras viardena enligt
ovan med genomsnittlig reslangd.

Turtithet i utgangsliget

Trafikdygn timmar

- 60 = turtithet minut
dubbelturer per dygn urtathet minuter

I normalfallet &r trafikdygnet 16 timmar.
Operativ liinkkostnad per godstagtyp utgangsliget
For att berdkna operativ lankkostnad i utgangsldget behovs information om

transportavstdnd och transporttid for de godstransporter som berors av dtgiarden.
I de fall information om de verkliga forhallandena saknas anvidnds foljande

schablonvérden.
Vagnslast Vagnslast Systemtag | Malmtag Kombitag
fjarr lokal
Transportstracka, km 400 200 400 200 400
Hastighet, km/h 70 70 85 45 90

Transporttiden berdknas som 8) nedan

8) Transporttid; = Transportstriacka;/Hastighet;

i = godstagstyp

Operativa kostnader per avstidnds- och tidsenhet redovisas i ASEK-rapporten.
Effekter av atgirden

Ovriga indata som krivs till berdkningarna av volymforandringar med hjilp av
elasticitetstal utgors av de forandringar som elasticitetstalen avser. Med andra ord

foljande:

o Forandrad restid

e Forandrat turintervall
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o Forandrade biljettpriser
e Forandrad forseningstid

o Forandrad lankkostnad godstrafik

Forandrad restid kan uppsta pa grund av att tgirden medfor forandrad géngtid
och/eller forandrat kapacitetsutnyttjande. Forandrad turtdthet uppstir om
atgarden innebar att fler eller farre tag trafikerar strackan. Férandrat biljettpris kan
tinkas uppsta till f6ljd av kostnadsfériandringar, exempelvis forandrade
banavgifter. Forandrade lankkostnader for godstrafiken uppstir om atgarden
medfor forandrad stricka och/eller tidsatgang.

Var kommer de elasticitetsberiknade volymforindringarna
ifran?

Vad giller persontrafik anviands ett schablonmaéssigt antagande om att 50 procent
ar nyskapad trafik och 50 procent dr overflyttad fran personbil. For godstrafiken
daremot forutsiatts den totala efterfrigan pa transporter vara konstant. De
volymforandringar som beridknas for jarnvigstransporter ar darfor i sin helhet
overflyttade fran andra transportslag. Om inte annan information finns forutsatts
att 100 procent ar overflyttade overflyttad fran lastbil.

I modellen Bansek kan ovan redovisade defaultsatta andelar forandras i specifika
fall.
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Bilaga 2. Effektsamband
tagforseningar samt tillampning i
samhaéllsekonomiska kalkyler

Effektsamband tagforseningar

Effektsambandet for tdgforseningar har estimerats pé data fran LUPP som bl.a.
har kompletterats med information om genomsnittligt kapacitetsutnyttjande per
delstricka. Sambandet utgors av tvd modeller: en som avser sannolikheten att ett
tag ar forsenat och en som avser vintevirdet for antal forseningsminuter betingat
pé att taget ar forsenat. De “forklarande” variabler som anvands i dessa tva
modeller ar langden pa den stricka tdget har dkt, det genomsnittliga
kapacitetsutnyttjandet och enkelsparsandelen pa strickan taget akt samt en
indikatorvariabel for om taget gor uppehall vid den station dar férseningen mats.
Separata modeller har estimerats f6r person- resp. godstag.

Modell for sannolikheten (P) att ett tag ar forsenat (Y=1):

. exp(X'B)
Pr=1= 1+ exp(x'B)

X'f=alpqg+ a2, qIn(distsum) + a3, 4espandel + a4, 4 In(kapb) + a5,,4 stopp

p = persontdg, g= godstdg

Tabell 1: Parametervdrden fér person-respektive godstdg P(Y=1)

Parameter Persontdg Godstdg
al -0,7087 -1,2513
a2 0,2019 0,0915
a3 0,4513 0,0887
a4 0,4724 0,0674
a5 -0,6788 -0,0808

Forklaring variabelnamn:

e distsum: ackumulerat avstand fran start- respektive slutnod

e espandel: andel enkelspar ackumulerat 6ver linjens avstand

o kapb: viktat genomsnittligt kapacitetsutnyttjande vid varje nod
e stopp: nod dir tiget gor uppehall for resandeutbyte
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Modell for vanteviardet av ett resandetigs antal forseningsminuter givet att taget
ar forsenat (Y=1)

m=bl1,,+b2,,distsum + b3, ; espandel+ b4, , stopp

Tabell 2: Parametervdirden fér person-respektive godstag for férvéintat antal férseningsminuter

Parameter Persontdg Godstdg
b1 3,513845 39,86823
b2 0,02123 0,0501
b3 0 2,5602
b4 -0,41460 1,9948

Det vintade antalet férseningsminuter per tdg vid uppehall (stopp=1) ges alltsa
av:

P(Y=1)m

Det forviantade antalet forseningsminuter berdknas per station dir resandetég gor
uppehaéll f6r resandeutbyte. Antalet forseningsminuter multipliceras med antal
avstigande per linje. Berikning gors separat per drende eftersom virderingen
skiljer sig mellan resarenden.

Tillampning av effektsamband for forseningar

Inledning

Tillampningen av effektsambandet for tigforseningar forutsatter data om tagens
strackning pa en detaljerad niva. Denna information finns tillganglig for
persontagstrafiken i form av utdata frin Sampers (Linjeldnk). Fér godstrafiken
daremot redovisas godsprognosen endast i form av antal tag och transporterad
godsvolym per delstracka/bandel utan information om tagens strackning. Det
innebar att effektsambandet for ndrvarande inte kan tillimpas for godstrafikens
forseningar pa jairnvag. Fran och med basprognos 2024 kommer dock dven
godstrafikens detaljerade strackning att redovisas vilket mojliggor tillimpning av
effektsambanden for forseningar.

I de fall berakningar gors utifran ett prognosscenario, vilket brukar bendmnas
elasticitetskalkyl, ar effektsambanden implementerade i modellen Bansek
som finns i tva versioner, dels med basprognosen, dels med JNB-prognosen.
Den senare ar avsedd att anviandas vid analyser av dtgirder i nartid, exempelvis
trimningsatgéarder samt underhélls- och reinvesteringsétgarder.

49



Hantering av forseningar for godstrafiken pa jirnvag

I de fall godstrafikeffekter berdknas med ett trafikeringsunderlag som
mojliggor berdakning av forseningar med hjélp av effektsambanden ovan sa
anvands dessa forseningar i den samhéllsekonomiska kalkylen.
Kalkylverktyget "Bansek_gods” baseras pa ett sddant trafikeringsunderlag och
forandrade forseningar berdknas for godstrafiken.

I de fall godstrafikeffekter inte analyseras med hjilp av ett sddant
trafikeringsunderlag, sdsom i "Bansek”, kan en schablon anviandas for att
uppskatta den forandrade forseningstiden. Schablonen ar berdknad med hjalp
av Bansek_gods genom att kapacitetsutnyttjandet i UA har varierats och
kvoten mellan forseningstidsvinst och kapacitetstidsvinst beridknas enligt
foljande.

o . ) ) Total forseningstidsvinst timmar
Berakning av forseningstidsschablon = - —— - = 0,05
Total kapacitetstidsvinst timmar

Schablonberidkningen innebar foljande berakning av forseningstid i minuter:

Tagets kapacitetstidsvinst, minuter - 0,05 = Tagets forseningstidsvinst, minuter
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Bilaga 3. Uppdatering av
jarnvagstaxor

I Sampersmodellen anvinds bland annat taxor for kollektivirafik som en viktig
parameter for modellering av resande. Kollektivtaxorna beskrivs som matriser i de
Emmedatabaser som ingar i den riggning som anvidnds inom Sampers. Kolltaxor
forekommer pa ett flertal stillen i modellen, ex. i den langvdga modellen for
tagresor, bussresor och flygresor samt i de regionala modellerna for det firdmedel
som gar under namnet Regkoll (sammanslaget firdmedel som avser tag, buss,
sparvagn, tunnelbana m.m.).

Genomfdrande

Nedan beskrivs hur framtagandet av kolltaxor till den ldngviga modellen gar till.
Framtagning av taxor till de regionala Sampersmodellerna hanteras via annan
metod och behandlas inte i detta avsnitt.

Metoden baseras pa tidigare metoder for framtagning av dessa taxematriser.
Underlagen for dessa bor anses som gamla och baseras pa taxesystem som med
storsta sannolikhet inte ldngre ar aktuella. Det bor dven ndmnas att metoden for
framtagning av taxor till den langviga modellen troligtvis skiljer sig &t relativt
mycket jAmfort med hur taxor till de regionala modellerna genereras. Detta innebar
att det finns en inkonsistens mellan hur dessa kostnader hanteras i indata.

Allmant

Grundprincipen for metoden &dr att en kilometerbaserad kostnad tas fram for
respektive taxematris som ska genereras (tjanste, privat och ungdom). Den
kilometerbaserade kostnaden i sig baseras pd diverse antaganden om hur man
valde att resa med tag ar 2001 utifran de taxor som gillde vid den tidpunkten. Ett
exempel pé detta kan vara att tjinsteresenarer i hogsta mgjliga man valde att resa
med snabbtig medan privatresenirer i storre mén sokte sig till interregionala tag
(IR-tdg) till foljd av stora skillnader i kostnad att resa med de olika tagtyperna.

Den kilometerbaserade kostnaden anviands sedan for att berdkna en total taxa per
relation utifrdn ombordavstdnd mellan start- och malpunkt fér en resa, dvs. det
avstand som reseniren befinner sig pa ett tag.8

Tjanstetaxor

Framtagningen av taxor for tjinsteresor baseras pa antagandet att tjinsteresenérer
i hogsta mojliga mén viljer att resa med snabbtig. Dock har antagande gjorts att
50 % av resendrerna viljer affarsbiljett medan 50 % viljer normalbiljett. De
tjansteresor som anviander IR-tdg forvantas till 100 % fardas pa affarsbiljett.

8 For komplett redovisning av antaganden avseende km-kostnader, se PM
"Beskrivning av framtagande av 2001-taxor till Sampers 2.1”.
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Utifrdn ovanstdende antaganden togs funktioner fram for att beskriva en
kilometerkostnad dels for att resa med snabbtég och dels for att resa med IR-tag.
Priserna justerades sedan med -5 % d& man forvintade sig att tjdnsteresenirer ofta
har ndgon form av rabatt péa biljetter.

Nedan visas de funktioner som anvints for berdkning av kilometerkostnad for
tjdnsteresendrer.

Snabbtag: 3.0931257*exp(-0.000695551* total avstindsmatris)
IR- tag: 2.08948179767*exp(-0.000275576* total avstdndsmatris)

D4 en avstdndsmatris anvands for berdkning av kilometerkostnaden kommer varje
relation att erhélla en specifik kilometerkostnad.

Berakna avstandsmatriser

D4 vi for tjansteresor delar upp kostnaden pa resor med snabbtég och resor med
IR-tag maéste vi ta reda pa hur stor del av en resa som sker pa snabbtég respektive
IR-tag. Detta gors genom att skapa tva avstandsmatriser.

1. Avstdndsmatris som innehéller hur stort avstand av en resa som sker pa
snabbtig
2. Avstandsmatris som innehaller hela avstandet i en relation (oavsett val av

tagtyp)

Dessa avstandsmatriser har skapats pa foljande sitt.

Skapa extra attribut (segment)
2. Beridkna lankldngder i detta extra attribut linjer med mode=k (1) och mode =
ijk (2)
3. Kor select line analys dar ldinklangder i extra attribut fangas upp. Kor
natutlaggning for mode =ijkv med de parametrar som anvands for
tjansteresor i Sampers/Samkalk.

Pastigningstid = 10
Pastigningsvikt = 5
Vantetidsvikt = 0.5
Véantetidsfaktor=1
Anslutningsvikt =5

® oo oo

Beréakna kvotmatriser

For att berdkna hur stor andel av resan som utférs med snabbtag respektive IR-tag
skapas kvotmatriser utifran ovanstdende tva avstdndsmatriser enligt:

Andel av resa med snabbtdg = avstandsmatris snabbtag/avstandsmatris alla

For att undvika division med 0 anges constraint (0,0,ex) for
namnarmatris.
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Andel av resa med IR = 1 — andel av resa med snabbtdg
Berdkna matriser med kilometerkostnad

For att berdkna kilometerkostnaden per relation anviands formler som anges ovan
enligt:

Snabbtag: 3.0931257*exp(-0.000695551* total avstindsmatris)
IR- tig: 2.08948179767*exp(-0.000275576* total avstindsmatris)
Utifran ovanstdende berdkningar kan taxematriser berdknas
Berakna taxematriser

Taxematris tjansteresor = Total avstdndsmatris * kvotmatris snabbtdg * km
kostnad snabbtédg+ total avstdndsmatris * kvotmatris IR-tdg* km kostnad IR-tdg

Nir denna berdkning dr genomford finns en firdig taxematris, dock avser
kostnader ar 2001. Till foljd av detta méste matrisen riaknas upp till 2006 med
avseende pa KPI. Anledningen till att taxan ska anges i 2006-ars niva ar for att den
ldngviaga modellen anviander 2006 ars prisniva.

KPI-justera

Justering sker genom att multiplicera taxematrisen med kvoten av medelvarde for
KPI 2006 och KPI 2001.

KPI 2006 = 284.2
KPI 2001 = 267.1

Nér detta ar genomfort avser matrisen prisnivd 2006. Matrisen kommer dock att
innehalla en méngd relationer dar taxan &r noll. Detta beror pa att det inte finns
négon mojlighet att resa med tég i dessa relationer. Kontroller har visat att trots att
det inte dr mojligt att resa med tdg i dessa relationer kommer den langviga
modellen att generera resor i dessa relationer. Detta adr nagot som framforallt
intraffar i norra Sverige. Dessa relationer har ansatts ett hogt viarde for att
motverka (till viss del) att resor genereras i dessa relationer.

Hantering av relationer med O-taxa
Taxematrisen riknas om s relationer med taxa = o for taxa = 99 999.

Privattaxor

Berikningen av taxor for privatresor ar en konsekvens av tidigare berakning for IR-
taxa for tjansteresor (dock maste vissa delar justeras). Antagande sker om att
privatresendrer inte reser med snabbtdg innebdrande att viktning med
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snabbtigsavstdnd inte behover genomforas for dessa matriser utan den totala
avstdndsmatrisen kan anvindas.

Berdkning av kilometerkostnaden sker enligt samma formel som for tjansteresor
(IC) innebarande

IR- tag: 2.08948179767*exp(-0.000275576* total avstindsmatris)

Vi berdkning av den totala taxematrisen kommer dock berikning med formel ovan
att justeras ned med en faktor 0.45 vilket beror pa att bedomt att privatresenirer
framforallt reser pa normalbiljetter framfor affarsbiljetter.

Berdkningsmaissigt méste vi till foljd av andra assignmentparametrar for
privatresor skapa ny avstindsmatris som i sin tur innebdr en ny
kilometerkostnadsmatris for privatresorna. Assignmentparametrar for privatresor
enligt nedan.

Pastigningstid = 20
Pastigningsvikt = 5
Vantetidsvikt = 0.5
Véantetidsfaktor=1
Anslutningsvikt =5

® oo oo

Taxematris privatresor = Total avstdndsmatris * kilometerkostnad IR * 0.45

Precis som for tjanstetaxor méste dven denna taxematris justeras med avseende pa
KPI samt relationer med o- taxa.

Ungdomstaxor

Ungdomstaxorna dr en konsekvens av privattaxorna innebidrande att man
reducerar privattaxorna med 30 %.

Taxematris ungdom = Taxematris privatresor *0.7

Vid berdkning maste dock relationer diar man inte kan resa med tag (dar ett hogt
varde ansatts tidigare) hanteras via att en constraint ansitts for relationer med
varde 99 999 (exkluderas fran berdkning).

Flow

Ett flow med namnet LongDist_fares for framtagning av taxor enligt ovan har
tagits fram, detta flow ersitter tidigare makron.

Se  rapporten  Anvdndarhandledning och  riggningsbeskrivning — —
Sampers/Samkalk 4 for beskrivning av flowet.
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