@in
7 TRAFIKVERKET

RAPPORT
Sampers modell for

langvaga inrikesresor

Kalibrering och validering




Trafikverket
Postadress: Solna strandvag 98, 171 54 Solna

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

Konfidentialitetsniva: 1 Ej kanslig

Dokumenttitel: Sampers modell fér langvaga inrikesresor - Validering och
kalibrering

Forfattare: Almstrom Peter, Berglund Svante, Canella Olivier, Larsson Paul,
Samuelsson Sandra

Dokumentdatum: 2026-05-04
Kontaktperson: Olivier Canella


mailto:trafikverket@trafikverket.se

TMALL 0004 Rapport generell 5.0

Dokumentationen for langvaga modellen for inrikesresor i Sampers omfattar
foljande rapporter/PM:

Sampers modell for langviga inrikesresor — Implementationsbeskrivning

Sampers modell for ldngvaga inrikesresor — Kalibrering och validering, samt en
figurbilaga (detta dokument)
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1 Kalibrering

Varfor genomfors en nivakalibrering av trafikmodeller? Racker det inte att modellen kan
avspegla forandringar pa ett korrekt satt? Nej, ratt nivaer pa trafiken i ett utgangslage ar
avgorande for att kalkylerna ska bli korrekta och att planeringen tar utgdngspunkten i ett
neutralt utgangsliage!. Langvaga resande ar relativt stabilt s att med kalibrering justera
de totala volymerna ar ganska oproblematiskt.

Sampers ldngvaga modell har, i likhet med de regionala modellerna, skattats pa RVU
05/06 och ar dirmed inte baserad pa helt aktuella data. Skattningen avser att fanga
resenarernas varderingar av grundlaggande komponenter som restid och reskostnad, dvs.
relativt stabila varderingar. Kalibrering avser att tillfora mer aktuell information till
modellen, hantera vissa specialfall som inte modellskattningen omfattar eller att 6ka den
geografiska precisionen. En kalibrering kommer inte att paverka, annat 4n mycket
mattligt, modellens elasticitet. Daremot kan en kalibrering paverka resandevolymerna i
utgingsliget vilket har betydelse for den samhéllsekonomiska kalkylen. Aven en
nyskattad modell brukar kalibreras for att korrigera lokala avvikelser eller avvikande
forutsattningar som uppkommer vid implementeringen. Det kalibreringsunderlag vi har
ar resvaneundersokningen fran 2011—2016 som far representera det nagot senare aret
2019.

Modellens nulige dr 2019, vilket ir det sista prepandemiska ret. Aren efter pandemin
har vi 4n s lange inte bedomt utgora ett stabilt nuldge som vi har data for. Data ar ett
nyckelord har genom att resvaneundersokningar fran 2019 och framat saknar
information om langvaga resande. I en forlangning blir det nodvandigt att vardera andra
datakallor an traditionella resvaneundersokningar for hela utvecklingskedjan som beror
transportmodeller och da sarskilt modeller for langvaga resande.

Varfor staimmer d& inte modellen for nuldget om man tillfor aktuella forutsattningar?
Stamde modellen skulle en kalibrering inte behdvas och borde den inte stimma om den
ska anviandas for prognoser? Jo, det borde den gora om modellen hanterade alla tinkbara
forandringar som skett sedan 2005/06 och om data samlats pa samma sitt och modellen
varit densamma. Nu har sjilva poangen med omimplementeringen av Sampers modell for
langviga resor varit att andra modellen daribland diverse variabler som péaverkar
nivierna pa resandet men som troligen inte paverkar reaktionen pé restid och kostnader.

Foljande atgiarder har gjorts i modellen som motiverar en omkalibrering:
e Ny implementation med syntetisk befolkning

e Ny modell for resegenerering

" Neutralt i forhallande till eventuella atgarder.



e Ny modell for sillskapsstorlek

e Justering av kostnadskansligheten for tva resandesegment

o [Ett antal rattningar, exempelvis av berakningen for arbetsreseavdraget

e Infort ett antal variabler som tidigare varit grova medelvardesberdkningar
e Fortatat bilnat

e Nytt bussnat

e Nytt tAgnit

Den tidigare implementationen av modellen har dven den varit kalibrerad. Genomgéaende
redovisas saval den okalibrerade modellen som den kalibrerade.

Kalibrering ar en iterativ process dir vi forsokt viga onskan om att kalibrera sa lite som
mojligt samtidigt som vi behover ha en modell som ger ett utfall som 6verensstammer
med data. Arbetsgangen har i stort varit att som en forsta atgéard sa kalibrerar vi mot
grova aggregat som firdmedelsandelar och medelreslingd i riket for att sedan vid behov
kalibrera mot data pa en finare geografi.

Arbetet omfattar bearbetning av stora dataméngder och till grund for bade kalibrering
och validering finns ett stort bakgrundsmaterial. Vi redovisar inte alla figurer i rapporten
utan hanvisar till en presentation som redovisas i anslutning.

Figurbilaga - Sampers modell for langvdga inrikesresor - Validering och kalibrering

(pdf)

1.1 Kalibrering i forhallande till postpandemiskt lage

Mycket har férandrats sedan 2019 och en (motiverad) fraga som dyker upp ar hur
modellen forhéller sig till det postpandemiska nuldget. Det finns flera faktorer att hantera
nar det géller betydelsen av pandemin for trafiken.

e Vivetinte dn om vi har gitt in i ett nytt stabilt l4ge, dvs. om individers och
organisationers beteende har etablerat en ny niva av resande.

e Vi gor prognoser for 2045 och dit ar det langt. Betydelsen av dven ett rejalt hack i
kurvan ar oklart i det tidsperspektivet.

For de fall vi har aktuella data ser vi ett blandat monster. For bil som inte paverkades
sarskilt mycket under pandemin forefaller transportarbetet stabilt medan flyg genomgar
forandringar bade avseende marknaden generellt samt att aterhAmtningsprocessen dnnu
ar oklar. Jarnvagen drabbades hart under pandemin men har dtminstone delvis
aterhdmtat sig medan utvecklingen fortfarande forefaller oklar. I det har laget avstar vi



fran att gissa utan anvinder 2019 som utgangspunkt. Det kan finnas anledning att
aterkomma till fragan om kalibrering i samband med Basprognos 2028.

For narvarande rader fraimst osidkerhet avseende tjansteresornas utveckling samt hur
distansarbete paverkar arbetsresande. Tjansteresorna har stagnerat under de senaste
tjugo aren och kanske rent av minskat oberoende av pandemin. Under pandemin 6vergick
manga tjansteresor som avsag moten till att bli digitala och preliminara (skakiga) data
tyder pa att just tjansteresor minskat ytterligare. Prognosen for tjansteresor har validerats
i ljuset av data fram till 2019, dvs. en narmast konstant niva pa tjansteresande. I en
postpandemisk kalibrering aterkommer vi till niva och utveckling av tjansteresor.

Arbete dr ett annat drende dar det ar svart att sla fast hur framtiden kommer att te sig.
Enligt en registerstudie? fran Tillvaxtverket bositter sig de som ar sysselsatta i arbeten
som kan utforas pa distans langre fran arbetsplatsen efter pandemin. Studien sdger inget
om att de faktiskt ocksa arbetar pa distans eller i vilken grad. Hypoteser som har lyfts ar
att antalet arbetsresor blir farre men langre och att mgjligen den inbesparade restiden
som utebliven arbetsresa innebar anvinds for fler lokala aktiviteter och ger upphov till
privata resor. Aven detta dterkommer vi till i samband med Basprognos 2028.

2 Working from home, commuting distances, and regional labour market expansion after the
pandemic



https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.4dcbe9f4192ffe6d73f17acd/1730985897153/WP_2024_04_%20Working%20from%20home%20commuting%20distances%20and%20regional%20labour%20market%20expansion%20after%20the%20pandemic.pdf
https://www.tillvaxtanalys.se/download/18.4dcbe9f4192ffe6d73f17acd/1730985897153/WP_2024_04_%20Working%20from%20home%20commuting%20distances%20and%20regional%20labour%20market%20expansion%20after%20the%20pandemic.pdf

2 Dataunderlag

I avsnittet beskrivs dataunderlaget som anvints for validering och kalibrering av den
version av Sampers langviaga modell som implementerats under 2023—24 for anviandning
till Basprognos 2026.

2.1 RVU-data

Resvaneundersokningarna (RVU) som omfattar retrospektiva fragor om ldngviga resor
fran Trafikanalys (Trafa) finns for aren 2011—2016. Senare ars RVU omfattar endast
matdagsresor vilket gor att det inte dr anvandbara for kalibrering av ldngviaga resor.

Data fran RVU har bearbetats i samarbete med Trafa genom att natverksavstand fran
EMME-niten har kodats pa observationerna i RVU. Avsténdet avser resa mellan zonerna
i den langviga modellen, men vilka zonerna &r har inte kodats pa det data som levererats
till Trafikverket, detta av sekretesskil. Data avseende avstand som finns som variabel i
RVU ér avstand uppgivet av respondenten vilket vi inte kan anvinda som kalibreringsmal
eftersom uppgifterna inte ar helt tillforlitliga.

Data i RVU 11—16 omfattar tva typer av resor, dels matdagsresor ("Hur reste du i gar?”)
och dels retrospektiva fragor ("Hur reste du under senaste manaden?”). Den senare typen
av fragor ger upphov till glomske-effekter som kan vara betydande. Man glommer litt en
bilresa men kommer littare ihag en flygresa eller en tdgresa som skedde for tre veckor
sedan. Retrospektiva fragor giller endast 1angviga resor och den typen av fraga stills for
att antalet langa resor under matdagen blir for fa for detaljerad statistik. For aggregerad
statistik, som totalt antal resor, duger emellertid méatdagsresor vilket gor att vi kan
anvianda mitdagsresorna till att vikta upp totalt antal resor fran de retrospektiva fragorna
med hansyn till matdagsresorna for att mildra glomske-effekten.

2.2 Mobildata fran Telia med flera

Data fran SIM-kort ar dn sa lange oprovat i tillampad modellering och beh6ver mogna
och utvecklats innan det kan anvandas for Trafikverkets prognoser. I nulidget kan vi kika
pé data for att f4 en “second opinion”.

2.3 Statistik fran Trafikanalys

Trafikanalys ar den myndighet som har statistikansvar for transportsektorn. Till skillnad
fran rena data fran RVU finns i Trafa:s statistik avseende personkilometer dven data fran
rakningar och avlasningar av méatarstillning. Det finns anledning att pa aggregerad niva
lata Trafa:s siffror vara styrande. Statistiken ar dock inte fordelad pa drende och
bortavaro.



e Langviga tag: ca 6,8 miljoner personkilometer ar 2019

Personkilometer tag
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Figur 1. Personkilometer tag langvaga och regional 1980-2023. Kalla: Trafa.

I figuren ovan redovisas bade den regionala och ldngviga trafiken. Bortsett fran
pandemin s4 ser den lingviiga resandevolymen runt 2019 ut att vara ganska stabil. Ar
2023 nar aven det aret upp till strax under 7 miljoners.

e Flyg: ca 3,4 miljoner personkilometer ar 2019

3 Enligt Trafas kvartalsstatistik for 2024, som inte férdelas pa regionala och langvaga resor,
forefaller tagresandet stabilt eller kanske nagot 6kande.

10



Personkilometer inrikes flyg
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Figur 2: Personkilometer inrikes flyg 1980-2023. Kalla: Trafa.

Det vi modellerar ar ldngviga inrikes resande hos personer som ar folkbokforda i Sverige.
En del av flyget ar transferresor i en utrikesresa (kan dven vara utlinningars resor) sa
vissa avvikelser kan forekomma mellan modellens malpopulation och statistikens.

For bil och buss redovisar inte Trafa ndgon uppdelning pa regionala och langviga reser
varfor vi litar pad RVU i detta fall.

2.4 Pastigande tag

For tag har vi tillgéng till SJ:s statistik over antal ldngvaga resor under 2019. Data
innehaller bdde kommersiell och upphandlad trafik som SJ korde ar 2019, det vill siga
Mailartdg, Tég i Bergslagen, Vanertag, Kinnekullebanan och Vasttag.

Dessa har kompletterats med data fran Norrtdg (matris station till station per linje) och
X-tag (Gavleborg) dar bearbetning har genomforts for att filtrera ut resor 6ver 10 mil.

Tyvarr saknas information om bland annat kommersiell trafik fran MTR, Flixtrain och
Snilltdget samt upphandlad trafik som Oresundstig, Pigatagen, Upptaget, Krosatigen,
Stangadalsbanan och Tjustbanan.

Tagresultat som presenteras i rapporten aggregerade pa grund av sekretess i statistik.

2.5 Pastigande flyg

For flygtrafiken ar det rétt sa enkelt att ta fram antal pastigande da i stort sett alla
flygresor ar langre dn 10 mil. Data frdn Transportstyrelsen med resestrommar ar 2019
mellan svenska flygplatser har anvints samt totala inrikes péstigningar per flygplats.
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2.6 Gotland

Gotland ar speciellt med en stor sasongsvariation och ett mycket stort antal besokare. For
resandet med firja ar statistiken fran Destination Gotland fordelad pa personer
folkbokforda pa Gotland och de som inte ar det. Vi kan darfor separera trafik genererat av
gotlanningar respektive besokare.

Resendrer med farja till/fran Gotland
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Figur 3. Resendrer med farja till/fran Gotland fordelat pa besékare och invanare
folkbokforda pa Gotland ar 2019.

Alla besokare ar inte svenskar och ska dirmed egentligen inte omfattas av den ldngvaga
modellen men det har vi tyvarr inte kunnat ta hansyn till.

For flyg har data fran Transportstyrelsens (se avsnitt 2.5) anviands med antagande av
farjefordelning besokare/gotlanningar.
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Antal resor till/fran Gotland
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Figur 4: Antal resor till och fran Gotland med farja och flyg, ar 2019.
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3 Kalibrering av modellen

I detta avsnitt beskrivs den kalibrering som gjorts for basar 2019, det vill sdga vilka
kalibreringsmal har anvants samt kalibreringsmetod. Dar det d4r motiverat jamfors aven
med den okalibrerade modellen.

3.1 Kalibreringsmal

Malen ar de varden som vi vill att modellen ska returnera i basaret. Eftersom
kalibreringsmal utgors av statistik fran stickprov ar de behiftade med osikerhet. Vi har
dock valt att kalibrera mot punktestimatet for respektive mal.

3.1.1 Generering

Kalibreringsmal for generering har tagits fram enligt nedan:
e Totalt antal per drende fran RVU métdagsresor
e Fordelas pa bortavaro for privata resor frain RVU langvaga resor.

Det kommer att vara “ratt” antal resor medan det finns en osdkerhet avseende
fordelningen pé bortavaro eftersom antalet observationer for det senare ar relativt fa.

I Figur 5 ar den ljusroda stapeln antalet resor enligt RVU, vilket utgor kalibreringsmal.
Det ar bra att ha storleksordningarna klart for sig. Privata resor ar helt dominerande och
utgor ca 73 % av det totala antalet resor, foljt av arbete och tjansteresor.

Den graa stapeln visar antalet resor i ny implementerad version av Sampers langviga
modell fére kalibrering och den morkroda ar resultat fran Basprognos 2024.

Den forsta stora skillnaden mot tidigare version av modellen ar att tjinsteresorna ar pa
en lagre niva i den nya implementationen jamfort med Basprognos 2024. Detsamma
kommer att gélla utvecklingen 6ver tid som i den nya modellen ar betydligt lagre. Det
staimmer dock battre med statistiken. Det har kommer att ha en stor paverkan pa
kalkylresultat. Den andra stora skillnaden ar att antalet privata resor med 1 — 2
overnattningar ar betydligt hogre. Det kompenseras av att antalet privata resor med
langre bortavaro (som i medeltal ar langre i avstand) minskar. Vi kan ocksa notera att vi
behover kalibrera upp antalet arbetsresor fran okalibrerad modell for att nd malet fran
RVU.

14



Antal resor per arende
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Figur 5. Antal resor per drende i data (kalibreringsmal), den okalibrerade nya
modellen och i den modell som anvdndes for Basprognos -24 (fére kapning).

Det finns en annan dimension som vi tittar pa redan nu, namligen reslangd4 (se Figur 6).
Ju langre en resa ar i bortavaro ju langre ar den i regel i avstdnd ocksa. Frekvens och
reslangd ger persontransportarbete. Vart att notera &r att privatresor med 6vernattning ar
de langsta resorna. Privata resor ar inte bara ménga utan ocksa langa vilket ger ett
dominerande bidrag till persontransportarbetet. Observera att medelreslangderna for flyg
och tag fran RVU justeras innan kalibrering sa att totalt antal personkilometer fran
modellen stimmer med Trafas statistik, se Figur 12 for slutliga kalibreringsmal for
reslangd.

4 Vi aterkommer till reslangd senare eftersom det ar ett kalibreringsmal.
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Medelreslangd
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Figur 6. Medelreslangd per drende och bortavaro. Killa: RVU 11-16 (Trafa).

Generering totalt ar det forsta kalibreringsmalet. Det finns starka skél att studera
geografisk fordelning av resandet. Behovet att gora langvaga resor skiljer mellan olika lan.
Inom ett storstadslan finns specialiserade funktioner ofta inom 10 mil medan det i
mindre lan, dven for mindre avancerad service, ofta kan kravas en langviga resa.
Modellens ambition ar att kunna finga upp att den typen av behov ger skillnad i
resefrekvens men det lyckades inte fullt ut utan vissa skillnader mellan data och modell
kvarstar som motiverar dven en kalibrering per lan. Figur 7 visar hur okalibrerat modell
skiljer fran kalibreringsmal per start ldn for privat &rende med 1 till 2 nitter. Figurer for
ovriga arende hittas i figurbilaga.
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Figur 7. Skillnad mellan okalibrerat modellgenererat resor per start Ian mot RVU —
privat med 1-2 natter.

3.1.2 Fardmedelsval

Fardmedelsvalet kalibreras per drende, men inte uppdelat pa start- eller destinationslin,
eftersom antalet observationer i RVU inte medger nedbrytning pa lan. Data fran
matdagsresor och retrospektiva fragor RVU 11/16 skiljer stort, speciellt for arbetsresor.
Dessutom ger en kalibrering enligt enbart retrospektiva fragor (med andel tdgresor och
medelavstand for tdg frin RVU) for manga personkilometer for tag i jamforelse mot
Trafas statistik, det vill sdga det finns en konflikt mellan datakallor.
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Figur 8. Firdmedelsandel i RVU 11-16 enligt retrospektiva fragor (LVDR) och
matdagsresor (MDDR).
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Den okalibrerade modellen stimmer ratt vil med data men behover justeras nagot for
vissa drenden. I forhéllande till tidigare modell ar det framst skillnader i modellen for
tjansteresor dar andelen bil ar nagot hog i hittillsvarande modell.

Slutliga kalibreringsmal for antal resor per firdmedel, 4rende och bortavaro ar en
kombination av data fran retrospektiva fragor och okalibrerad modell (enbart kalibrering
for generering enligt avsnitt 3.1.1) enligt f6ljande:

e Flyg och buss firdmedelandel enligt retrospektiva fragor for alla &renden
e Tag enligt retrospektiva frdgor for privat med bortavaro 3—5 samt 6+ natter

e Tag enligt antalet tagresor fran okalibrerad modell (modellen enbart kalibrerad
for generering) for alla andra drende och bortavaro.

¢ Bil fairdmedelsandel enligt retrospektiva fragor med justering av antalet resor
enligt foregdende punkten s att totalt antal resor blir enligt Figur 5.

Antal resor per fardmedel
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Figur 9. Kalibreringsmal for antal resor per fairdmedel.

Vid uppfoljande granskning av modellresultat noterades att antalet resor till storstaderna
var lagt i forhallande till tillgdngliga kallor. Den langviga modellens tar inte hansyn till
egenskaper i malpunkten som kan paverka firdmedelsvalet sdsom att det i storstader ar
dyrt och besvirligt att parkera eller att det finns bra kollektivtrafik. Ndgot oortodoxt valde

5 Nagot som finns i de regionala modellerna i form av en tathetsvariabel for destinationen for
alternativet bil.
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vi att kalibrera in en tathetsvariabel i modellen och jamfora resultat frdn RVU samt fran
SJ:s statistik.

3.1.3 Destinationsval och reslangd

I avstandsdimensionen finns flera mal att ta hansyn till som kan var i konflikt med
varandra. Modellen behover leverera korrekt transportarbete per fardsatt, det ar en
uppgift dar det finns relativt sdker statistik om. Andra egenskaper som modellen bor
uppfylla ar att fordelningen pa reslangd har en rimligt god 6verensstimmelse med
undersokningar. Slutligen bor resorna ga till ratt malpunkter.

Tidigare implementation av modellen kalibrerades mot en reslingdsférdelning i ett antal
avstandsklasser vilket gav manga kalibreringsmal. I nuvarande implementation gor vi ett
forsok att kalibrera endast mot medelreslangd och se om modellens parametrar klarar att
aterskapa reslangdsfordelningen. Skélet att vi har forhoppningar att det racker med en
kalibrering mot medelresldngd ar att de ickelinjara formuleringarna i tid och kostnad
forhoppningsvis ar tillrackligt flexibla for detta. Nedan visas négra exempel pa fordelning
enligt RVU och modellen fore kalibrering.

Arbete tag
0.9
0.8
0.7
0.6
0.5
0.4
0.3
0.2
0.1

& & & & f*
0 200 400 600 800 1000 1200 1400

—@— Data  ----a--- Modell okalib

Figur 10. Resléangdsfordelning for arbetsresa med tag i data respektive okalibrerad
modell.
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Arbete bil
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—@— Data  ----&--- Modell okalib

Figur 11. Reslangdsfordelning for arbetsresa med bil i data respektive okalibrerad
modell.

Vi noterar att modellerad fordelning och observerad foljer varandra vil i de flesta fall och
att kalibrera mot medelvirde ar en rimlig utgangspunkt. Det finns dock négra avvikelser
for enskilda fardmedel och vissa drenden diar modellen efter kalibrering mot
medelreslangd ligger nagot fel. I figurbilagan finns samtliga reslingdsférdelningar. For
kombinationer av drenden och firdmedel med fa observationer ar osdkerheten i
observerade data stor och fordelningarna ar skakiga (framst flyg och buss). For tag och bil
dar det finns gott om observationer ser forhallandena mellan modell och data stabilare ut.

Trafa har aggregerad statistik for personkilometer med tag som férutom att baseras pa
RVU é&ven tar hiansyn till biljettdata fran tdgoperatorere. Resandet enligt Trafa ar nagot
lagre dn det som kommer direkt ur RVU. Vi betraktar Trafas statistik som sakrare an
enbart RVU och det far ddarmed utgoéra kalibreringsmal for totalt antal personkilometer.
Det samma giller personkilometer for flyg dar allt inrikes resande ar 1angvaga resor.

Modellens kalibreringsmal for medelavstand ar:
e Buss och bil enligt retrospektiva fragor (LVDR) fran RVU 11-16.

e Flyg utgar fran bearbetning av okalibrerad modells (enbart kalibrerat for
generering) medelavstdnd som grundniva och lagger till resultat av retrospektiva

6 Resande med tag gar att separera pa kortvaga och langvaga i statistik vilket inte &r majligt pa
samma satt for bil.
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fragor (monster mellan drende och bortavaro) for att uppna ratt niva i
personkilometer for flyg.

e Tég enligt okalibrerad modells (enbart kalibrerat for generering) medelavstand for
alla &renden utom privat med 6+ néitter. For detta drende anvindes medelviarde
mellan RVU och modell okalibrerat.

I Figur 12 visas kalibreringsmal for medelresléangd.

Medelreslangd per fardmedel [km]

700
600
500
400
300
200
100 I I
0
Arbete Privat dver Pri\{at 1-2 Pri\{'at 3-5 Privt 6+ Tinste
dagen natter natter natter
HFlyg 580 571 586 593 645 609
M Buss 204 182 250 314 367 208
H Bil 176 199 242 328 415 209
Tag 168 191 269 333 433 234

HFlyg ®mBuss mBil mTag

Figur 12. Kalibreringsmal for medelreslangd per arende och fardmedel.

Det har funnits vissa indikationer pa att destinationsvalet i modellen haft problem i
tidigare version. I forhallande till trafikrakningar har det saknats trafik i typiska
rekreationsomraden som fjilltrakter och vissa kustomraden. Genom korrigering av
destinationsvariablerna har delar av problemen atgardats men det ersatter dock inte
behovet av en kalibrering pa destination.
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Figur 13. Antal resor per destinationslan for privat med 6+ natter.

Vid uppfoljande granskning av modellresultat noterades att antalet resor mellan
storstdderna var lagt i forhallande till tillgangliga kallor. En extra kalibreringskonstant for
resor mellan regioncentrum av Stockholm, Malmo och Goteborg (for privat- och
tjansteresor) har darfor lagts till som vi kalibrerat manuellt.

3.2 Kalibreringsmetod

Kalibreringen har implementerats pa tva olika nivaer i efterfrigemodellen. Den forsta ar i
genereringsmodellens nyttofunktioner och den andra i fardmedel- och
destinationsvalsmodellens nyttofunktioner. Kalibrering av genereringen beror €j pa
fardmedel- och destinationsvalets kalibrering eftersom ingen logsumma skickas mellan
dessa tva nivaer.

3.2.1 Generering

I genereringens nyttofunktioner adderas en generell kalibreringskonstant samt en
konstant per startlan, for respektive arende och bortavaro.

I en iterativ process kalibreras forst kalibreringskonstanterna pa riksniva for att uppnéa
ratt antal resor per drende och sedan alla lansspecifika konstanter.

Processen avslutas for respektive drende nar skillnaden mellan modell och alla
kalibreringsmal 4r mindre 4n 1,5 procent.
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3.2.2 Fardmedel- och destinationsval

I fardmedel- och destinationsvalets nyttofunktioner adderas foljande
kalibreringskonstanter per drende:

e Firdmedelskonstant i respektive fardmedels nyttofunktion.

e Avstandskonstant som multipliceras med avstand dividerat med 100 i respektive
fardmedel nyttofunktion.

o For flyg for privata arenden multipliceras istéllet med logaritm av avstand
dividerat med 100.

e Destinationskonstant per lin i respektive firdmedels nyttofunktion.

Kalibrering gors i en iterativ process per drende dar alla konstanter tas fram parallellt och
dar avbrottskriterium ar 1 procent for samtliga mal.

Foljande kalibreringskonstanter har tagit fram manuellt:
e Téathetmotstand (destination) for bil for privata resor.

¢ Konstant for resor mellan Stockholms och Goteborgs respektive Malmos
regioncentrum for privat och tjansteirende.

3.3 Kalibreringsparametrar

Kalibreringsparametrar virde redovisas nedan och visualiseras i figurbilaga.

3.3.1 Generering

I Tabell 1 redovisas kalibreringskonstanter for generering dar varje ldn samt riket ar
representerat.

Tabell 1. Kalibreringskonstanter i modellen for generering.
Startlin Beskrivning Arb Prio Prii2 Prigs Pri6p Tjn

1 Stockholm 0.24 | -0.30 -0.11 -0.07 -0.04 -0.43
3 Uppsala -0.21 | -0.13 -0.06 0.00 -0.03 -0.25
4 Sodermanland 0.51 0.09 0.00 0.14 -0.26 0.40
5 Ostergétland -0.02 0.11 0.04 -0.13 -0.10 0.15
6 Jonkoping -0.01 0.12 0.22 0.12 0.18 0.28
7 Kronoberg -0.08 0.72 0.38 0.25 -0.75 -0.09
8 Kalmar -0.51 0.15 -0.04 0.15 0.14 -0.11
9 Gotland 0.00 0.00 -0.14 -0.19 0.00 0.00
10 Blekinge 0.34 0.29 0.14 0.19 0.23 0.29
12 Skéne 0.01 | -0.08 -0.26 -0.08 -0.26 0.12
13 Halland -0.22 0.02 -0.08 0.05 -0.06 0.36
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Startlin Beskrivning Arb Prio Prii2 Prig5 Pri6p Tjn

14 Vistra Gotaland -0.17 | -0.02 -0.03 -0.11 0.26 -0.14
17 Varmland -0.43 0.35 0.16 0.18 0.00 -0.23
18 Orebro -0.52 | -0.05 -0.09 0.10 0.29 0.09
19 Vastmanland -0.34 | -0.05 -0.25 -0.06 0.18 0.04
20 Dalarna 0.55 0.23 0.25 0.39 0.14 0.25
21 Géavleborg -0.02 -0.11 0.42 -0.19 0.21 0.29
22 Visternorrland 0.69 0.31 0.31 0.13 0.18 -0.03
23 Jamtland -0.48 0.08 0.01 0.20 0.56 0.76
24 Visterbotten -0.80 0.13 0.32 0.08 0.04 0.16
25 Norrbotten -0.06 0.14 0.24 -0.01 0.09 0.46
Riket 0.86 | -0.46 -0.24 -0.28 -0.17 0.42

3.3.2 Fardmedel- och destinationval
Modeller for destinations- och fairdmedelsval har kompletterats med

kalibreringskonstanter.

Tabell 2 redovisar varde for kalibreringskonstanter som multipliceras med avstand / 100.
For flyg vid privat arende multipliceras den istillet med logaritm av avstand / 100.
Hogsta varde (0.88) hittas for flyg privat 6+ drende pa grund av logaritmform.

Tabell 2. Kalibreringskonstanter for avstand.

Purpose air bus car train
Arb 0.05 0.36 0.11 0.06
Prio -0.33 -0.34 0.29 -0.08
Pri12 0.17 -0.14 0.22 0.00
Pri3s 0.39 -0.22 0.14 0.02
Pri6p 0.88 -0.11 0.24 0.20
Tjn -0.08 0.17 -0.09 -0.24

Tabell 3 redovisar virde for kalibreringskonstanter for firdmedelsval som adderas i
respektive nyttofunktionen. Konstant ar relativt 1dg utom for privat utan 6vernattning.

Tabell 3. Kalibreringskonstanter for firdmedelsval.

Purpose air bus car train
Arb -0.52 -1.96 0.06 0.42
Prio 3.39 3.98 0.80 2.25
Pri12 -0.28 0.54 0.01 0.23
Pri3s -0.44 0.39 0.23 -0.01
Pri6p -0.87 -1.03 -1.03 -1.20
Tjn -0.16 -0.39 0.35 0.89
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Tabell 4 redovisar varde for kalibreringskonstanter for destinationsval. Alla utom Density
ar additiva i respektive nyttofunktion. De forsta konstanterna ar per destinationslan.
Sedan finns konstanter for resor som startar och slutar inom en av storstiderna
regioncentrum i Stockholm, Malmé och Goteborg (ej implementerat for arbetsresor). Den
sista kalibreringskonstanten Density multipliceras med zontathet.

Tabell 4. Kalibreringskonstanter for destinationsval.

dest_lan Arb Prio Prii12 Pri3s Pri6p Tjn
1 -0.16 -1.61 -0.97 -0.92 -2.82 0.23

3 0.28 -1.50 -1.17 -0.99 -2.94 -0.34

4 -0.43 -1.69 -0.95 -1.21 -3.29 -0.39

5 0.24 -0.93 -0.52 -0.81 -2.66 0.33

6 0.38 -0.76 -0.46 -0.60 -2.34 -0.09

7 1.05 -0.91 -0.48 -1.44 -2.64 0.03

8 0.91 -0.29 -0.38 -0.18 -2.08 1.22

9 0.80 0.68 1.45 1.31 0.30 0.54

10 1.56 -0.78 -0.09 -0.23 -2.22 0.86

12 0.23 -1.35 -0.79 -0.90 -2.48 0.22

13 -0.15 -0.51 -0.35 -0.77 -1.86 -0.34

14 -0.04 -1.04 -0.91 -1.14 -2.92 0.26

17 -0.35 -0.54 -0.46 -0.54 -2.61 0.59

18 -1.09 -1.26 -1.24 -1.03 -3.35 0.48

19 -0.65 -2.03 -1.15 -1.21 -2.61 -0.51

20 -0.37 0.01 -0.31 -0.13 -1.58 0.76

21 0.76 -0.46 -0.46 -0.48 -2.29 0.76

22 0.72 0.28 0.03 -0.33 -1.55 0.89

23 0.20 1.22 0.16 0.11 -1.14 2.24

24 -0.06 0.91 0.56 0.04 -1.42 1.19

25 1.37 1.42 0.81 0.07 -1.26 1.99
Sthlm-Malmo 0] 0.5 2 2 2 1
Sthlm-Gbg 0] 0.5 2 2 2 1
Density 0 | -0.00005 | -0.0001 | -0.0001 | -0.0001 0]
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4 Validering av modellresultat efter
kalibrering

Den kalibrerade modellen ger resultat i enlighet med kalibreringsmélen” med en marginal
pa 1,5% for generering och 1% for firdmedel- och destinationsval.

Nedan valideras den kalibrerade modellen mot 6vriga data.

4.1 Tagresande

Den nya implementationen ger en battre 6verenstammelse av tdgpersonkilometer for
langviga resor dn Basprognos 2024. Notera att en del utrikesresor ingér i modellens
tillaggstrafik men ingar inte i statistikuttag fran Trafa. En del anslutningstrafik med
lokaltag ingar i modelluttagen.

Tagpersonkilometer (langvaga), miljoner, ar 2019
10000
9000
8000
7000

statistik
langvaga
2019

6000

5000 tillaggs

4000 H modell
3000
2000

1000

BP24 Ny implementation

Figur 14. Langvéaga tagpersonkilometer for 2019.

Figur 15 visar pastigande per station mot tillgdnglig statistik for resor 6ver 10 mil. P&
grund av saknad statistik for till exempel Oresundstig 4r det svart att dra ndgon
fullstandig slutsats. I grafen visas inte Stockholms och Goteborgs central eftersom dessa
ligger utanfor skalan. For nagra stationer ar avvikelsen stor, exempelvis Flemingsberg.
Detta kan forklaras att modellen inte tar hansyn till att taxan kan vara olika for olika
taglinjer.

7 Modell nar kalibreringsmalen om det inte foreligger nagon konflikt mellan olika mal.
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Figur 15. Jamforelse av modell langvaga pastigande per station mot
operatorstatistik (orange: Malardalen, gron: Norrland, gul: Skane, bla: ovrigt).

4.2 Flygresande

Den nya implementationen av modellen ger en bittre 6verenstammelse av
flygpersonkilometer dn Basprognos 2024, men bada ligger néra och i 6verkant av
statistik: ndrmare 2018 ars statistik dn 2019 ars statistik, se Figur 16.

Flyg personkilometer (miljoner) - 2019

4
000 Trafa pkm 2018

3500

Trafa pkm 2019
3000

2500
2000
1500
1000

500

BP24 Ny implementation

Figur 16. Flygpersonkilometer for 2019.
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For flygplatsrelationer ar 6verenstimmelsen relativt bra men man kan notera att
storstadsrelationerna 6verskattas, sma flygplatser (Karlstad, Jonkoping, Trollhattan,
Vixjo) overskattas ocksa och Norrlandsflygplatser (Kiruna, Luled) underskattas, se Figur
17.

Antal pastigande per flygplats relation [per AMD]
4500

4000 Malmo-Sto-e @ Gtbhg-Sto

3500
3000
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y = 1.0897x .
R?=0.9097

Modell

L ]
Umea-Sto  Lulea-Sto

2000

1500 |- Sundsvall-Sto .

e Kiruna-Sto

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500
Statistik

Figur 17. Jamforelse av pastigande per flyglinje mot Transportstyrelsen statistik.

4.3 Gotland

Antal resor for gotlinningar respektive besokare med farja och flyg har ratt
storleksordning i jamforelse med statistik. Modellen Gverskattar farjeresorna nagot och
underskattar flygresorna for bada grupperna, se Figur 18.
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Figur 18. Jamforelse av resor fran/till Gotland mot statistik.

4.4 Bilresande

Det finns tyvarr ingen relevant killa for att validera langvaga bilfloden pa vignit eller
langvaga personkilometer med bil. Figur 19 visar modellberdknad bilbelaggningsgrad
(antal personer per bil) samt uttag frin RVU 11—16 retrospektiva fragor och ASEK 8.0
(som anvindes i tidigare implementation av langviga modell for att rakna om resor till
antal bilar).

Figuren visar en bra éverenstammelse mellan modellresultat och RVU for alla d&renden
och bortavaro. Det finns daremot stora skillnader mot ASEK 8.0. Dessa kommer ocksa
fran RVU men med annat uttag: arbete/privat fran matdagsresor RVU05/06 och
tjansteresor fran matdagsresor RVU 19—21.
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Figur 19. Bilbelaggningsgrad per arende och bortavaro i modellen, RVU och ASEK.
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5 Elasticiteter

I detta avsnitt beskrivs elasticiteter berdknade med modellen (Person2045_240610_vo1
med nya implementationen). Jamforelse gors for direkt paverkat fardmedel (dvs.
egenelasticiteten) for antal resor samt personkilometer mot hittillsvarande versionen och
litteraturs. Elasticiteter har tagit fram genom att 6ka foljande variabler med 10%:

- Kilometerkostnad bil
- Restid bil

- Aktid tag

- Kostnad tag

- Vintetid tag

Elasticiteter berdknade med den nyimplementerade modellen ar i samma storleksordning
som de fran hittillsvarande version och litteraturen.

5.1 Kilometerkostnad bil

Den nyimplementerade modellen ger relativt lika elasticiteter for kilometerkostnad bil
jamfort med hittillsvarande version. Undantag ar framst antal arbetsresor. Bada
modellversionernas elasticiteter ar storre dn de som vi funnit i litteraturen. Det bor
namnas att langviaga modeller dr ganska ovanliga och publicerade elasticiteter for
ldngvaga resor ar fa.

I Basprognos 2024/2026 ar forutsattningen att kilometerkostnad med bil minskar med
22 % fran 2019 till 2045. Figur 21 visar berdaknad utveckling for firdmedelsandelar mellan
2019 och 2045 enligt forutsiattningarna i Basprognos 2024 (2045 JA) och realt oforandrat
(2045 fastkm). Notera att scenariot med realt oférandrad kilometerkostnad &r inte
kalibrerat mot extern flygprognos som skulle ge ca 0,1—0,2 enheter extra till de andra
fardmedlen. Med realt oforandrad kilometerkostnad beriknas firdmedelandelen for bil
minska med ca 2 procentenheter och tag 6ka med 1,5 procentenheter jamfort med
scenario 2045 JA. Det innebir att 6kningen av antalet tagresor mellan 2019 och 2045
uppgar till 22 % istéllet for 11 %.

8 Modelling Long-Distance Travel in the UK, RAND. User Guide for Long-Distance National Multi-
Modal Model (dot.gov)
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Figur 20 Egenelasticitet for kilometerkostnad bil (svart: litteratur).
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Figur 21. Fardmedelsandel utveckling beroende pa antagande om
kilometerkostnad for bil.
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5.2 Restid bil

Den nyimplementerade modellen ger lagre elasticiteter for bilrestid an hittillsvarande
version for arbets- och tjansteresor. Enligt UK litteratur forviantas en hogre elasticitet for
dessa drenden. Daremot for privatresor (UK) och totalt (US) ar litteratur och den
nyimplementerade modellen relativt lika.

Elasticitet - bil restid
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Figur 22. Egenelasticitet for bilrestid (svart: litteratur).

5.3 Aktid tag

Den nyimplementerade modellen ger ligre elasticitet for tdgaktid an hittillsvarande
version for arbets- och tjansteresor, vilket ar en forbattring jamfort med litteraturen. For
privatresor har elasticiteten 6kat och avviker mer fran litteraturen.
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Elasticitet - tag aktid
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Figur 23. Egenelasticitet for tagaktid (svart: litteratur).

5.4 Kostnad tag

Den nyimplementerade modellen ger lagre elasticitet for reskostnad med tag dn
litteraturen for tjanste- och arbetsresor. For privatresor ar det tviartom, hogre elasticitet.
Kansligheten for kostnad forefaller hog i modellen vilket kan vara skal for
kanslighetsanalys.
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Figur 24. Egenelasticitet for reskostnad tag (svart: litteratur).

5.5 Vantetid tag

For tagvantetid har vi tyvarr ingen referens fran litteraturen. Privatresor (exklusive 6ver
dagen) berdknas ha hogst elasticitet (ca -0,5 / -0,6 for personkilometer). Den nya
modellen reagerar starkare undantaget for arbetsresor.
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Figur 25. Egenelasticitet for vantetid tag.
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6 Prognosforutsattningar fram till 2045

I kapitel 7 kommer vi att redovisa prognosresultat for 2045 samt historisk utveckling. For
att fa den historiska utvecklingen i perspektiv redovisar vi nagra centrala bakgrundsdata i
detta kapitel.

6.1 Socioekonomi

Socioekonomi ar den enskilt viktigaste forutsattningen for en trafikprognos. I Tabell 5
beskrivs de forutsiattningar som anvints i Basprognos 2026, och hur dessa skiljer sig
mellan basar 2019 och prognosar 2045.

Tabell 5. Socioekonomiska forutsattningar som anvants som indata i
basprognoserna

Forutsittningar, Total Arlig
riket 2019 2045 utveckling utveckling
Realinkomster - - 45% 1,45%
Befolkning 16+ ar

Andel 0-1 tkr 6 % 6%

Andel 1-240 tkr 44 % 28 %

Andel 240-480 tkr 41% 36 %

Andel 480+ tkr 9% 30 %

Befolkning 10 312 000 | 11599 000 12% 0,45%
Antal forvarvsarbetande 5 059 000 5799 000 15% 0,53%

6.2 Priser

¢ Kilometerkostnad bil (briansle + service): — 22 % till 2045 jmf 2019
¢ Kollektivtrafiktaxor (tag, buss, flyg): Realt oférandrade

Det viktigaste priset i prognoserna ar korkostnaden for bil. I Basprognosen fram till 2045
antas korkostnaden for bil sjunka med 22 %. Historiskt har korkostnaden for bil varit
avtagande till foljd av okande effektivitet men delar av effektivitetsforbattringen har tagits
ut i tyngre bilar9. Minskningen av kostnaden fram till 2045 antas bero pa elektrifiering.
Lagre korkostnader gynnar bilresande.

9 Bensinpriset vid pump har under perioden januari 2001-januari 2025 gatt upp med cirka 15 %
realt. Som hogst hade priset gatt upp med 69 % realt (mars 2022). Vid slutet av 2019 var det reala
bensinpriset ca 35 % hdgre an i januari 2001. Prisékningen ar i medeltal lagre an effektiviseringen
av motorerna under samma tid.
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Kostnaden for att resa med kollektivtrafik visar historiskt en tydlig 6kning. Det ar
emellertid svart att sdrskilja de priser som paverkar specifikt ldngviga inrikesresor. I
prognosen antas priserna vara realt oférandrade.

6.3 Utbud

e Bil: ca 1 % fler korfaltskilometer (bland annat Forbifart Stockholm)
o Varierande restidseffekter lokalt
e Téag: ca 50 % Okning av antalet utbjudna platser, varav snabbtdg 6kar med ca 40 %
o Stockholm-Goteborg: ca +20 %
o Stockholm-Malmoé: ca +50 %
o Malmo6-Goteborg: ca +100 %
o Stockholm-Umea: ca +30 %
o Norrbotniabanan Umea-Lulea

o Varierande restidseffekter (ca 8 minuter ldangsammare Stockholm-
Goteborg, ca 2 minuter ldngsammare Stockholm-Malmo)

e Flyg: ofériandrat utbud (exklusive kalibreringprocess mot extern flygprognos)
e Buss: oférandrat utbud

Fran mitten av 9o-talet och framét har det skett mer &n en fordubbling av antalet
utbjudna platser i jarnvagen (ca 120% de senaste 25 dren). Det har framst skett till f6ljd
av 6kad upphandlad trafik av de regionala trafikhuvudméannen. I prognosen for de
kommande 25 &ren, till 2045 antas fortfarande en kraftig 6kning av utbudet, ca 50 %,
men inte i samma takt som skett historiskt. Okningen av trafikutbudet sker fran en hogre
niva och den tillkommande trafiken uppnér inte samma reduktion av vantetider som
tidigare expansion. Den regionala trafiken som upphandlas riktas huvudsakligen till
pendling, som visserligen ar relativt ldng, men inte utpekat langre dn 10 mil. Den fortsatt
stora 6kningen av utbudet gynnar tagresande.

Restiderna med savil kollektivtrafik som bil forvintas variera till f6ljd av trangsel pa
vagar och spar.

38



Platskilometer

70000
60000
50000 -

40000 -7

Milljoner

30000
20000
10000

0

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
Ar

Figur 26. Utveckling av platskilometer med tag per ar i tagtrafiken, statistik
(heldragen linje) och prognos (streckad linje). Kalla: Trafikanalys (statistik),
Basprognos 2026 (prognos).

Bilinnehavet beriaknas gemensamt for samtliga prognosmodeller och baseras bland annat
pa tillganglighet fran de regionala trafikprognosmodellerna.
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Figur 27. Utveckling av antalet personbilar i trafik, statistik (heldragen linje) och
prognos (streckad linje). Kalla: Trafikanalys (statistik), Basprognos 2026 (prognos).

I figuren ovan visas totalt antal bilar vilket har 6kat 6ver tid och antas fortsitta oka,
antalet bilar per person daremot visar tendenser till att stagnera. I framtidsprognoser
okar antalet bilar per person i stort sett inte. Lokalt kommer dock vissa forandringar att
ske till f6ljd av Andrad bebyggelsestruktur, demografi och forandrat trafikutbud, trots
detta kan bilinnehavet betraktas som en relativt konstant faktor.

6.4 Forutsattningar sammantaget

Historiskt har tagtrafiken drivits av ett kraftigt 6kande trafikutbud. Utbudet fortsatter att
O0ka men fran en betydligt hogre niva pa turtithet vilket inte kan férvintas ge samma
effekt pa efterfragan som vi sett historiskt. Liagre korkostnad for bil i prognosen gynnar
fardsattet. Sammantaget bor de forutsattningar som géller fram till 2045 ge en utveckling
som delvis skiljer fran de ginga 25 aren dar vi inte kan forvinta oss samma starka
utveckling for tag.

Stora forandringar for centrala faktorer bor utsattas for kanslighetsanalyser om de inte
kan betraktas som mycket siakra. Den storsta forandringsfaktorn har ar minskningen av
korkostnad for bil vilken bor bli foremal for alternativa antaganden, exempelvis realt
oforandrad. Historiskt har kollektivtrafiktaxorna inte varit realt oforandrade utan ckat
vilket kan vara foremal for alternativa antaganden.
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7 Prognosresultat for 2045

I kapitlet beskrivs resultat for 2045 med kalibrerad modell (betaversion fér basprognos
2026: Person2045_260112_v04 med justerad langd for koppling till Gotland). Resultat
jamfors med historisk utveckling av resandet per drende, mot nulédget (betaversion for
basprognos 2026: Person2019_260112_v04) samt mot hittillsvarande 1angviga modell.
Hur den nya modellen beter sig 6ver tid ar centralt for kalkylresultaten och vi fordjupar
oss lite i data har.

For tag finns det officiell statistik fran Trafikanalys som ar fordelad pa regionala och
langviga resor.

Personkilometer tag
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Figur 28: Utveckling av personkilometer tag. Utveckling av personkilometer med
tag fordelat pa regionala resor och langvaga resor samt prognoser for langvaga
resor med respektive modell. Kalla: Trafa (heldragna linjer)

Utvecklingen av resandet i prognoserna, sarskilt tjinsteresornas tillvixt, har ifragasatts
och det var ett skal till att Trafikverket beslot att utveckla en ny modell for resegenerering.
I figurerna nedan redovisas den historiska utvecklingen av antal resor per dygn och
drende sdsom den fingas i resvaneundersokningar samt utvecklingen i respektive modell.
Att historisk utveckling redovisas betyder inte att det ar ndgot som ska aterskapas utan
det ar nagot att relatera till.
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De skillnader vi ser mellan modellerna bestar dels av modellkorrigeringar och dels av en
fornyad kalibrering. Fordndrad niva i utgangsaret beror framst pa kalibreringen medan
skillnaden i utvecklingen darefter beror pa forandringar i implementation och

modellformulering.
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Figur 29. Utveckling av antal arbetsresor enligt RVU samt Basprognos 2024 och
den nya langvaga modellen. Procenttal ar 6kningen mellan 2019 och 2045.

Arbetsresorna (0ver 100 km) har 6kat av olika skal historiskt och de fortsatter att 6ka,
men i ldgre takt dn i hittillsvarande modellimplementering. Nivan for prognosaret 2045
skiljer dock inte mycket mellan modellerna pa grund av ny kalibrering. I forhéllande till
trend sker en avmattning av utvecklingen.
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Figur 30. Utveckling av antal tjansteresor enligt RVU samt Basprognos 2024 och
den nya langvaga modellen. Procenttal ar 6kningen mellan 2019 och 2045.

Tjansteresorna ar den modell som har dragits med mest problem samt genomgatt mest
omfattande forandringar vilket galler savil modellformulering som kalibrering. I den nya
kalibreringen ar tjansteresorna pa en betydligt lagre niva samt att utvecklingen ar
langsammare. Historiskt har antalet tjansteresor de senaste 20 ren minskat i absoluta tal
(enligt RVU) trots 6kande befolkning. Den hittillsvarande modellimplementeringen har
gett en kraftig 0kning 6ver tid medan den nya ger en langsammare 6kning, dock snabbare
an befolknings6kningen. Summan av nivjustering och 6kningstakt ger en betydande
skillnad i volym f6r prognosaret 2045, vilket kommer att ge avtryck i kalkylresultaten.

43



Privata resor

250000
+20%
—
200000 ST -t
o-=="""""
c +15%
2
5 150000 | ¢
o
(]
o
= 100000
c
< —e— RVU-viktad
50000 ----BP26
--e--BP24
0
1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Ar

Figur 31. Utveckling av antal privata resor enligt RVU samt Basprognos 2024 och
den nya langvaga modellen. Procenttal ar 6kningen mellan 2019 och 2045.

Privata resor har haft en oklar historisk utveckling men 6kande i ett langre perspektiv.
Bade ny och hittillsvarande modellimplementering ger en 6kning av antalet resor som ar

nagot snabbare dn befolkningsutvecklingen.

7.1 Antal resor per arende

I hittillsvarande version utvecklades arbets- (+46%) och tjansteresor (+27%) langt
snabbare dn antalet forvarvsarbetandes (ca 15% i riket). I den nya skattade och
implementerade genereringsmodellen foljer antal resor utveckling av forvarvsarbetande-
respektive befolkningsutveckling till 2045 relativt bra. Skillnaden ligger i
inkomsthanteringen dir ny implementation delar befolkning i kvartiler baserat pa
person- och hushallsinkomst medan hittillsvarande versionen har absoluta
inkomstgranser i genereringsmodellen (vilket gor att fler och fler hamnar i den Gversta
inkomstklassen i takt med att inkomsterna okar).
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Figur 32. Antal resor per drende for 2019 och 2045 i BP24 och med den nya
implementationen.

7.2 Antal resor per start-lan

Utveckling av antal resor per start-lan mellan 2019 och 2045 foljer
befolkningsutvecklingen. Stockholms, Uppsala och Skane lan berdknas fa den storsta
relativa 6kningen medan Norrbottens och Vasternorrlands lan berdknas fa en minskning.
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Figur 33. Antal resor per start-lan for 2019 och 2045.

45



7.3 Antal resor per destinations-lan

Utveckling av antal resor per destinations-lan paverkas av attraktionsvariabler som ar
dagbefolkning (arbete och tjansteresor) samt fritidshusyta, vinterattraktionsomrade och
antal arbetsplatser inom kultur och idrott (privata resor). Norrlandsldanen far en
snabbare utveckling som destinations-lan dn som start-lan.
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Figur 34. Antal resor per destinations-lan for 2019 och 2045.

7.4 Fardmedelsandel

I hittillsvarande version utvecklades tdgandelen positivt till 2045 med +1,2 procent-
enheter diar anvandningen av en sa kallad flygfaktor' vid kalibrering av antalet
personkilometer med flyg mot den officiella flygprognosen ar en viktig forklaring.
Bilandelen 6kar ocksa pa grund av lagre kilometerkostnad i prognosaret.

Flygfaktorn anvinds ocksa i den nya implementationen men med lagre virde.
Utvecklingen av fairdmedelsandelarna ar relativ lika mellan basprognosversionerna.

10 Se Trafikverket (2025), Sampers modell fér langvéga inrikesresor - implementeringsbeskrivning
for variabler i respektive modell.

1 Justering av flygaktid for alla O-D par.
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Figur 35. Fardmedelsandel 2019 och 2045 i BP24 med den nya implementationen.

7.5 Medelavstand

Medelreseavstand (baserat pa bilavstand pa O-D niv4, dvs. inkluderat anslutningsresor)
okar for alla firdmedel utom for flyg. Okningen &r storst for bil (+5 %) pa grund av ligre
korkostnad per kilometer f6ljt av tag (+2 %) pa grund av utvecklad jairnvag (bland annat
Norrbottniabanan). For flyg 4r medelreseavstandet i stort sett oférandrat.
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Figur 36. Utveckling av medelreseavstand per fardmedel mellan 2019 och 2045.
7.6 Slutsats framtidsprognos

Hittillsvarande version och den nya implementeringen skiljer sig t relativ mycket i
utveckling fran basar till prognosar, speciellt i antal resor for arbete och drende i tjdnsten.
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Val av fardmedel har ocksa paverkats pa grund av andrad kostnadskanslighet for hogsta
inkomstklassen som var orealistisk 1ag for tjinsteresor och privata resor med 1—2
overnattningar, se implementeringsdokumentationen'2 for mer information.

Kombinationen av de tva effekterna ger ett lagre antal tigresor ar 2045 jamfort med
hittillsvarande version. Konsekvensen illusteraras i nista kapitel med berdkningar for
nagra investeringsobjekt.

2 Trafikverket (2025), Sampers modell fér langvéga inrikesresor - implementeringsbeskrivning
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8 Modelltester for investeringsobjekt och
policys

I kapitlet beskrivs resultat av modelltester med kalibrerad modell
(Person2045_240610_vo1 med nya implementationen). Modellen kénsligheter till

policyforandringar redovisas i kapitel 5 om elasticitet. Samhallsekonomi berdknas for
foljande investeringsobjekt.

- Norrbotniabanan Umea-Luleéd: 98% av nyttan utgors av 1angvaga resor.
- Goteborg-Alingsas: 85% av nyttan utgors av ldngvaga resor.
- Hassleholm-Lund: 60% av nyttan utgors av langvaga resor.

- Forbifart Ornskéldsvik: 45% av nyttan utgdrs av 1dngviga resor.

8.1 Norrbotniabanan Umea-Lulea

Vid framtagning av samlad effektbedomning (SEB) vid tgirdsplaneringen (AP) 2024 for
Norrbotniabanan Umea-Luled (NBB) har utredaren valt att kalibrera ner tagefterfragan.

En jamforelse gjordes av antalet pastigande pa tag pa stationer langs
strdket mellan Umead och Luled. Har fanns det en generell
overskattning i modellen péa cirka 60 procent, som det anséags vara
motiverat att justera for.

En generell justering gjordes genom att multiplicera modellberdknat
antal tagresor i nationella modellen (langvaga tagresor) med start
eller mal i Norrbottens ldn och i Vasterbottens 1dn med faktorn o,7.

Figur 37. Citat fran NBB arbets-pm, 241204.

Vid validering av den ny-implementerade modellen for nuldget 2019 har vi observerat en
bra 6verenstimmelse av pastigande mot kombination av statistik fran SJ och Norrtég.

Overflyttning av resor mellan firdmedel ir relativt lika mellan BP24 (efter kalibrering)
och den ny-implementerade modellen. Daremot ar genereringen fast i den ny-
implementerade modellen medan ca 120 nya resor genererades med BP24.

Resultat for biljettintidkter, restid och reskostnad visar stor likhet (2% skillnad) med
kalibrerad version med BP24 medan resultaten ar ca 28% lagre mot okalibrerat version, i
enlighet med faktorn 0.7 som anvands vid kalibrering.
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Figur 38: Summa av langvaga nyttor (MSEK) vid prognosar for NBB.

8.2 Goteborg-Alingsas

Atgiirden syftar att 6ka kapaciteten mellan Savenis och Alingss med tva extra spar. I
analys for framtagande av SEB vid AP 2024 har endast pendel- och regionaltigsresande
validerats. Langvaga tagresor nimns inte i arbets-pm.

En analys av flodet visar stora skillnader mellan hittillsvarande och ny modellversion pa
strackan Goteborg-Alingsés (enbart 1dngvaga resor) ar 2019 men speciellt ar 2045.
Resandet okar till exempel med 62 % for tjansteresor med BP24 medan 6kningen stannar
vid 6 % med den nya modellimplementeringen.

Utveckling mellan JA och UA ar i procenttal relativt lika, men frén en lagre niva for den
ny-implementerade modellen.
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Figur 39. Langvéaga tagfloden mellan Géteborg och Alingsas.

Flodeskillnaden mellan modellerna har en direkt paverkan pa samhallsekonomiska
kalkylen dar summa av restider och biljettintakter minskar med ca 60%?3 vid prognosaret,
fran 630 MSEK till 250 MSEK. Tjansteresor star for en stor del av minskningen men dven
arbets- och privatresor minskar.

Eftersom langvaga nyttor stér for ca 85% av de totala nyttorna i BP24 kommer summa
nyttor minska kraftigt.

8.3 Hassleholm-Lund

Atgirden syftar att 6ka kapaciteten med tva extra spar mellan Hissleholm och Lund. I
analysen for framtagande av SEB vid APD 2024 har péstigande pa station validerats som
summa av langviga och regionala resor utan att ta stillning till om férdelningen ar ratt.

En analys av floden visar stora skillnader pa strackan Lund-Hassleholm (enbart 1dngvaga
resor) ar 2019 men speciellt 4r 2045 mot hittillsvarande implementation av langviaga
modellen. Resande okar med 48 % for tjinsteresor med BP24, medan 6kningen stannar
vid 2 % med den ny-implementerade modellen.

Utveckling mellan JA och UA ir i procenttal relativt lika, men fran en ldgre niva for den
ny-implementerade modellen.

3 Vi har noterat 20250428 att konsumentdverskott raknas inte for langvaga tag tillaggsmatriser
(utrikesresor och anslutningsresor till flygplats 6ver 10 mil). Restidsnyttan &r da underskattat med
ny implementation
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Figur 40. Langvaga tagresande mellan Lund och Hassleholm per dygn.

Flodeskillnaden mellan modellerna har en direkt paverkan pa samhallsekonomiska
kalkylen dar summa av restider och biljettintdkter minskar med ca 42% vid prognosaret,
fran 305 MSEK till 178 MSEK. Tjansteresor star for en stor andel av minskningen men
dven privat minskar.

Eftersom langvaga nyttor star for ca 60% av de totala nyttorna i BP24 kommer summa
nyttor minska kraftigt.

8.4 Forbifart Ornskoldsvik

Atgirden syftar till att bygga en forbifart runt Ornskoldsvik med vigavgift med mal att
minska trafik och luftforeningar samt oka trafiksdkerhet i stadsmiljon. I analysen for
framtagande av SEB vid AP 2024 har fléden validerats mot trafikrikningar.

Figur 41 visar nyttan for langvaga respektive regionala personbilsresor.

Lingviga floden 6kar med ca 80% vid Ornskoldsvik for basar 2019 mot Basprognos 2024
vilket ger en overskattning mot trafikrakningar med ASEK belaggningsgrader. Region
Palt har, vid framtagande av Basprognos 2024, kalibrerats med hjilp av regionala
tilliggsmatriser s att flodet stimmer bra mot trafikrikningarna. Overskattningen av
flodet som kommer av den ny-implementerade langviga modellen kommer reduceras

14 Vi har noterat 20250428 att konsumentdverskott raknas inte for langvaga tag tillaggsmatriser
(utrikesresor och anslutningsresor till flygplats dver 10 mil). Restidsnyttan &r da underskattat med
ny implementation med ca 25 Mkr.
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kraftigt, eller helt forsvinna, nir den regionala modellen kalibreras om infor Basprognos
2026.

Bland de regionala nyttorna star 6vrigt resor (dar en stor del av kalibreringsmatrisen
ingdr) for 37 %. Det betyder att med en lagre niva for kalibreringsmatrisen, vilket behovs i
och med uppdaterade ldngviga floden, sd kommer regionala nyttor, speciellt 6vrigt
arende, minska.

Nyttan kopplat till 1angvéga resor 6kar med ca 64% med ny implementation.

Notera att langviga bilmatriserna har disaggregerats till region Palt och Samkalk har
korts om. Sampers for region Palt har inte korts om med nya langviga bilfloden och deras
konsekvenser om restider.
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Figur 41. Summa av nyttor éver kalkylperioden for Férbifart Ornskéldsvik.
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9 Avslutande kommentarer

Prognosmodeller behover ses over for att hallas operationella. Det géller indata,
modellsamband och kalibrering mot aktuellt utgédngslage. Sampers langvaga modell har
av allt att doma huvudsakligen reagerat rimligt pa forandrat trafikutbud men visat
problematisk utveckling av vissa centrala samband over tid. Resultatet har varit
avvikande nivaer i forhéllande till statistik och utveckling av visst resande som skiljer
tydligt frdn vad som observerats historiskt. Nar en modell anvints i nagra ar byggs
erfarenhet och statistik tillkommer som gor att den kan utvirderas vilket gett oss en
ganska klar bild av vad som behovt atgardas.

Den ldngviaga modellen har genomgéatt en omfattande uppdatering i flera avseenden?s:
1. Koden har skrivits om i grunden
2. Modellkomponenter har bytts ut och tillkommit

Fel har rattats

3

4. Modellen har dokumenterats

5. Modellen har kalibrerats och validerats
6

. Natverk och indata har uppdaterats

Punkt 5 och 6 paverkar prognosernas utgangsnivaer medan 2 och 3 paverkar hur
modellen reagerar pa forandringar mellan scenarier och utveckling 6ver tid. Punkt 1 och 4
ar avgorande for modellens forvaltning och fortlevnad. De tva sista punkterna hade varit
nodvindiga oberoende av 6vriga atgarder. Resultatet dr en modell som tydligare ansluter
till aktuella data och den utveckling vi observerat de senaste 25 aren.

Den sammantagna effekten dr att resultaten i den uppdaterade modellen skiljer patagligt i
vissa avseenden mot tidigare version som anvints i foregdende basprognos. Det ger
resultatpaverkan for objektanalyser vilket illustreras i de berdkningar som gjorts som en
del i valideringen. Forandringarna ar tydligast for objekt dér en stor del av nyttorna
(restidsvinster och operatorsintiakter) kommer fran tjansteresor. Vi har ocksé noterat
vikten av att validera modellen i samband med objektsanalys for dtgardens
influensomrade.

Arbetet visar tydligt hur viktigt det 4r med regelbunden validering av modeller och att
data samlas in som kan leda till att brister i modeller kan identifieras. For framtida
prognosarbete ar det avgorande att data via resvaneundersokningar och andra kallor
samlas in sd att kvaliteten i Trafikverkets beslutsunderlag kan uppritthéllas. Det giller
sarskilt mot bakgrund av sannolika behov av att etablera ett trovardigt utgangslige nar
resmonstren efter pandemin etablerat ett nytt normallage.

15 Se implementationsdokumentationen for en fullstédndig beskrivning.
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