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Forord

En bestéllargrupp bestdende av SIKA och trafikverken har under de senaste aren l4tit
utveckla ett nytt nationell prognossystem; sampers. Systemet innehdller nyestimerade
modeller for utrikes resor, det ldngvéga resandet och det regionala resandet. Systemet
innehéller &ven moduler for analyser av samhéllsekonomi och tillgénglighet. Sampers-
systemet levererades i slutet av ar 2000. Leveranskontroller har pagatt sedan dess och
kommer att avslutas under vinter/vér 2001.

Projektet som rapporteras 1 foreliggande rapport dr en av de fOrsta tillimpningarna av
sampers-systemet pa denna niva.

Huvudsyftet med projektet var att bedoma infrastrukturinvesteringars paverkan pa den
regionala tillgidngligheten. Ett bisyfte var att bedoma sampers-systemets tillimpbarhet
pa investeringsobjekt i transportinfrastrukturen.

Vid projektets start uppdagades det direkt svarigheter att hantera sampers-systemet. I
och med att modellerna och tillhdrande indata inte hade genomgatt utforliga tester innan
projektets start fick vissa problem med modellen och tillhdrande data 16sas under
genomforandet. En del av dessa brister fick std kvar da ingen resurser fanns att atgérda
dem.

Detta har styrt arbetet 1 storsta grad. Det har resulterat i forseningar i projektets
genomforande och orsakat problem med att genomfora projektet som det var tdnkt fran
borjan. En del av bristerna i indata har uppdagats forst 1 slutet av projektet medan
resultaten bearbetades. Resurserna har inte rackt till for att ga tillbaka och kéra om
resultaten. I de fall resultaten har paverkats av detta har en kvalitativ analys genomforts
och kommenteras 1 texten.

Cornelis Harders
projektledare
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Sammanfattning

Fordndringar pa grund av etablering av ett nytt tagsystem pd Svealandsbanan har
analyserats med hjilp av sampers-systemet. Anvdndningen av sampers-systemet har inte
varit helt problemfri vilket har paverkat projektets tidplan och genomférande.

Analyserna omfattar resandet med tagen, pendlingen och tillgédngligheten. Tre scenarier
har darfor jamforts med varandra:

e Buss 1997: dir trafikering av straket utmed Svealandsbanan sker med SJ-buss
enligt den tidtabell som géllde 1996-1997. For ovrigt dr alla antaganden
desamma som for standardkorningarna for 1997.

e Tag 1997: dir trafikering av stréket utmed Svealandsbanan sker enligt tidtabell
hosten 1997. For oOvrigt ar alla antaganden desamma som for
standardkorningarna for 1997.

e Tag 2010: dér trafikering av stréket utmed Svealandsbanan sker enligt tidtabell
som dr framtagen av Banverket infor prognosaret 2010. Trafikering dr hdrmed
utokat till Orebro och Hallsberg. For dvrigt dr alla antaganden desamma som for
standardkorningarna for 2010.

Modellanalyserna visar péd stora effekter till foljd av Svealandsbanans tillkomst.
Resandet pa olika delstrackor fordubblas i en jamforelse av buss 1997 och tag 1997.
Belastningen i antalet resande per &r mellan Eskilstuna och Stringnés okar frén drygt
0,6 milj. per ar till drygt 1 milj. per &r. Overensstimmelsen mellan modellens resultat
och genomforda rdkningar &r relativt god. Vid korrigering av fel i indata bor det
berdknade resandet kunna na upp till de verkliga talen.

Analyser visar att:

e 60 till 70 procent av Svealandsbanans resande bestdr av tidigare
kollektivtrafikanter som har valt annan resvag (ruttvalseffekter).

e Max 5 procent av Svealandsbanans trafikanter valde tidigare bil
(omfordelningseffekter).

e 25 till 35 procent &r helt nya resendrer som tidigare inte reste i samma korridor
Over samma stricka, varken med bil eller med kollektivtrafik.

Den senaste tillkomna kategorin resendrer dr en effekt av den fOrbéttrade
tillgdngligheten genom tillkomsten av Svealandsbanan. Kollektivrestiden minskar frén 1
timme och 40 minuter till ca 1 timme mellan Stockholm och Eskilstuna. Detta innebér
att fler viljer att pendla till Stockholm frdn orterna utmed banan. Dessa
resandestrommar Okar med en faktor 2,5 till 3. Men &dven andra pendlingsstrémmar
oOkar. Pendlingen mellan t ex Stringnis och Eskilstuna 6kar med ca 50 procent.
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Okning av resandet till & 2010 &r stor enligt modellberikningarna. Detta 4r med stor
sannolikhet en foljd av felaktig indata. Dock kan man konstatera ur analyserna att
Svealandsbanans utdkade trafikering visterut fran Eskilstuna innebédr en forbattrad
tillgidnglighet d&ven om den inte 4r i samma storleksordning som de ursprungliga
forbattringarna.

Sampers-systemet har 1 detta projekt fungerat trots svarigheter att genomfGra
analyserna. Dessa typer av trafikprognossystem dr komplexa. Det helt nya grénssnittet
for sampers-systemet ger dock stora mdjligheter att bygga upp ett strukturerat
analysarbete och att genomfora prognoskorningar for olika scenarier. Funktionaliteten i
det befintliga systemet innehaller dock en hel del brister som bor atgérdas for att
underlitta arbetet.
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1 Bakgrund

SIKA ska som en del av ett regeringsuppdrag redovisa en uppfoljning och utvirdering
av konkreta infrastrukturdtgirder som genomforts. Framst ska
tillginglighetsfordndringar och péaverkan pa arbetsmarknadsregionernas storlek och
innehall analyseras.

Mer kunskap behdvs angaende utformning av méilen for tillgédnglighet och regional
utveckling. Mycket tyder pd att investeringar som ger restidsvinster inom vissa
tidsintervall kan ha sérskild betydelse. Enligt forskning dr det frimst atgérder som
reducerar restiden i intervallet 20-60 minuter vid arbetspendling. Atgirder medfor en
utvidgning av arbetsmarknadsregioner och dédrmed en inverkan pé tillvixten i regionen.

I detta projekt har sérskild paverkan av Svealandsbanan tillkomst pa den regionala
tillgéngligheten studerats.

Projektet har pagatt parallellt med tre andra infrastrukturinvesteringar:
e Nykopings-/Ostgotalinkarna
e Jarnvig soder om Kristianstad mot Lund
o Forbéttrad jairnvig Gavle-Falun/Borldange

Svealandsbanan &r i detta ett specialfall; banan dr byggd och trafikeras sedan nagra ar
tillbaka med attraktiva tag i en relativt hog turtdthet. Enligt flera undersdkningar och
rapporter har banan blivit en stor succé. Restiden med tdg mellan Eskilstuna och
Stockholm har minskat frdn en timme och 40 minuter till ca en timme. Resandet har
okat frdn 230 000 resor per &r 1993 till 1,3 miljoner resor per ar 1998.

I detta fall &r inte bara relationen till Stockholm av stort intresse utan &dven vad som
hiinder i striket frin Sodertilje till Orebro och eventuellt vidare visterut. Flera orter
utmed banan far en battre tillgénglighet till varandra. I detta ska det tas hinsyn till att
trafiken ar orienterad mot Stockholm. Inséttning av extra tdg under hogtrafik sker pa
morgonen mot Stockholm och pa eftermiddagen frdn Stockholm. Detta gynnar till
exempel inte arbetspendling frdn Stringnds till Eskilstuna eller fran Eskilstuna till
Orebro.

P& annat sétt dr banan ocksd intressant; minga utredningar runt banan bade innan och
efter Oppnandet har genomforts. Utredningarna har omfattat bade undersokningar av
resandet och resvanor i verkligheten, samt modellstudier. I detta projekt kommer det
framst att hinvisas till utredningen gjort av Oscar Froidh pa KTH; Svealandsbanan — En
studie av efterfragan fore och efter etablering av ett nytt tagsystem mellan Stockholm
och Eskilstuna, Oskar Froidh, Stockholm september 1999.
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2 Analyser med sampers-systemet

Upplaggning av arbetet

Analyser av Svealandsbanans effekter pa regional tillgédnglighet har analyserats med
hjilp av sampers-systemet.

Sampers-systemet har med start under 1998 utvecklats i uppdrag av en bestéllargrupp
bestdende av SIKA och trafikverken, fraimst Vigverket och Banverket. Sampers-
systemet dr ett nytt nationellt modellsystem som mojliggor analyser av effekter av olika
atgirder i transportsystemet. Atgirder kan t ex vara olika fysiska objekt (som vig- och
jarnvagsinfrastruktur), trafikeringsalternativ och policy atgirder (skattedtgérder,
prissittning osv).

Sampers-systemet innehaller olika modeller for utrikesresandet, 1dngviga inrikes resor
och regionala resor. Moduler for att analysera samhillsekonomiska effekter och
tillgidnglighetseffekter &r en del av systemet.

Viktiga delar av systemet &r fOrstds alla efterfrigemodeller med tillhérande
parameteruppséttningar. Modellerna forsoker finga resbeteendet i matematiska formler.
Andra viktiga parametrar i systemet dr all indata. Indata forsoker beskriva de
forutsittningar som leder till ett visst resbeteende, sdsom invanare och arbetsplatser i de
olika delomrddena men dven uppgifter om trafiksystemet.

Arbetssittet bestar i att resandet réknas fram i olika scenarier. Resandet tas fram i form
av bilar pa végnitet och resendrer pa kollektivtrafiklinjer. Men dven resultat i form av
restider, resldngder och reskostnader finns tillgédngliga. Jimforelse av dessa resultat for
de olika scenarierna ger effekterna.

Tre olika scenarier

I detta projekt har tre olika scenarier rdknats fram. Jimforelse av dessa scenarier tar
fram effekter av de olika atgérderna.

Foljande tre scenarier har analyserats:

1. 1997 utan Svealandsbanan
2. 1997 med Svealandsbanan
3. 2010 med Svealandsbanan
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Figur 1: Relationen mellan de analyserade tre scenarierna
Svealandsbanans
betydelse for den
regionala tillgdnglig-
heten ar 1997
1997 1 ~ 1997 2
Utan Svealandsbanan Med Svealandsbanan

Andra faktorers
betydelse for den
regionala tillgdngligheten

2010 3
Med Svealandsbanan

For ovanstdende scenarier har data som ingdr i sampers-systemet anvénts och
modifieringar har gjorts for Svealandsbanan. I scenarierna 2 och 3 har inga
modifieringar skett. Dessa scenarier innehéller redan data om Svealandsbanan.

For scenario 2 &r detta en trafikering som fanns under hosten 1997: Svealandsbanan
trafikeras mellan Eskilstuna och Stockholm. Turtdtheten och restiden aterspeglar den da
aktuella tidtabellen; restid Eskilstuna-Stockholm ca 1 timme och en avgang per timme
med forstarkning under maxtimme.

For scenario 3 innebér detta den av Banverket antagna trafikeringen for ar 2010. I detta
trafikeras Svealandsbanan hela strickan mellan Hallsberg och Stockholm och en del tig
fortsdtter till Uppsala via Arlanda. Detta dr i stort sétt den trafikering som finns idag
(vintern 2001). Restiden mellan Eskilstuna och Orebro ér ca 50 minuter.

For scenario 1 har scenario 2 varit utgdngspunkt. I detta scenario har en modifiering
skett genom att trafikeringen av Svealandsbanan har tagits bort och ersatts med
trafikering av SJ-buss som géllde under host/vinter 1996/1997.

Tillganglighet

Analysen av tillgéngligheten skulle ske med tillgdnglighetsmodulen som ingér som del i
sampers-systemet. I den version av sampers-systemet som har anvénts i detta projekt
har denna modul inte fungerat. Detta beror med storsta sannolikhet pd fel i indata till
modulen. Dessa indata berdknas i systemets modellberdkning.

Tillgénglighet har darfor rdknats fram med hjélp av sé kallad matrisdata for restider och
arbetsplatser.
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3 Resor

Resandet

Kollektivtrafikresandet har analyserats for de olika linjer som &r intressanta i denna
studie. Nedan redovisas resultatet for de olika scenarierna.

I sampers-systemet berdknas resandet separat for ldngvdga och regionala resor. De
langviga resorna &r resor lingre d4n 100 km medan de regionala resorna ar resor som &r
kortare. Uppdelningen dr didremot inte sd exakt mellan dessa modeller. Den regionala
modellen kan efterskapa resandet over 100 km om detta visar sig kan upptrida.
Resandet berdknas for ett vardagsmedeldygn medan den langviga modellen berdknar
resandet for ett a&rsmedeldygn. Detta har sedan riknats om till antal resor per ar. Fran
arsmedeldygn till resor per ar anvédnds faktor 365 och for vardagsmedeldygn till resor
per ar anvands faktor 320.

Tabell 1:  Belastning enligt sampers berdikning i antal resendrer per delstrdcka i scenario
1997 med SJ:s tdgbuss tidtabell héosten 1996 och en jamforelse med det verkliga
resandet enligt Oskar Froidhl

Modellberdknat resande Réknat resande

Enligt rapport

Belastning Langvaga resor  Regionala resor Summa Oskar Froéidh
Arsmedeldygn Vardag Resor per ar Resor per ar

Eskilstuna-Arboga 0 - 0 -
Eskilstuna-Strangnas 982 770* 604 830 610 000
Strangnas-Laggesta 1000 622* 564 040 590 000
Laggesta-Nykvarn 1137 8 417 565 430 000
Nykvarn-Sédertalje 1184 10 435 360 450 000

*Qvervagande del med lansbuss

Den berdknade belastningen utmed strdket Svealandsbanan innan Svealandsbanan
stimmer vél 6verens med rikningar enligt Oskar Froidhs redovisning.

Sampers berdkningar visar inga regionala resor med SJ:s buss; alla regionala resor 1
detta strak sker med lénsbusslinjer mellan de olika huvudorterna. Undersdkningar
gjorda pa bussen innan Svealandsbanans tillkomst visar att drygt 40 procent av alla
resendrer pa bussen uppger drende arbete for sin resa, 15 procent anger skola®. Detta

' Svealandsbanan — Enstudie av efterfragan fore och efter etablering av ett nytt tigsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna. KTH, Oskar Froidh, september 1999

? Modell och verklighet — Svealandsbanan, slutkoncept, Transek AB, juni 2000 (publikation okénd)
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tyder pa en relativt hog andel regionala resor. I samma undersokning anger ca 25
procent av resendrerna att de dagligen dker med denna buss.

Med detta som bakgrund kan man konstatera att sampers-systemet formodligen
underskattar det regionala resandet med bussen och dverskattar det ldngvéga resandet.

Enligt Oskar Froidhs undersokning sker 260 000 resor per &r mellan Eskilstuna och
Strangnéds med lansbuss och 350 000 med SJ-buss, ca 40 procent aker ddrmed ldnsbuss
mellan dessa stidder. Detta stimmer vil verens med sampers resultatet som dven den
visar ca 40 procent med lansbuss.

Tabell 2:  Belastning enligt sampers berdikning i antal resendrer per delstricka i scenario
1997 med SJ:s tagtrafikering enligt tidtabell hésten 1997 och en jaimforelse med
det verkliga resandet enligt Oskar Froidh’

Modellberaknat resande Réaknat resande

Enligt rapport

Belastning Langvaga resor Regionala resor Summa Oskar Froidh
Arsmedeldygn Vardag Resor per ar Resor per ar

Eskilstuna-Arboga 422 0 154 030 460 000
Eskilstuna-Strangnas 790 2 346 1039070 1 320 000
Strangnas-Laggesta 790 2 384 1051 230 1 350 000
Laggesta-Nykvarn 790 2726 1160 670 1460 000
Nykvarn-Sodertélje 790 2 526 1096 670 1570 000

Modellen for det ldngviga resandet berdknar ett lagre resande med Svealandsbanan 4n
vad som avsags pa bussen. I de databaser som ligger till grund for berdkningarna har fel
upptickts i mojligheten att anvénda sig av Svealandsbanan. For resor som startar eller
slutar 1 Strangnds, Liggesta/Mariefred och Nykvarn finns ingen mojlighet att utnyttja
Svealandsbanan. Tabellen visar detta genom att modellen inte ger nagon
resandefordandring pa strickan mellan Eskilstuna och Sodertélje. Det ldngvéga resandet
underskattas dirmed av modellen.

Den regionala modellen berdknar ett hdgre resande 1 korridoren med Svealandsbanan.
Detta ar bade en effekt av omfordelning av resandet fran ldnsbussarna till
Svealandsbanan men dven mycket nytt resande (se ldngre ner).

Sampers-systemet underskattar resandet nagot jamfort med det rdaknade resandet. De
ratta forutsattningarna i modellen for det l1dngvéga resandet skulle ge en liten 6kning av
resandet. For ovrigt kan modellen inte berdkna allt resande, som exempel kan ndmnas
att modellen inte formér berdkna kombinerade fardsitt sdsom bil till stationen och sedan
tag.

? Svealandsbanan — En studie av efterfragan fore och efter etablering av ett nytt tigsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna. KTH Oskar Froidh september 1999

10
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Tabell 3:  Belastning enligt sampers berdkning i antal resendrer per delstrdcka i scenario
2010 med en tagtrafikering enligt av Banverket framtagen tidtabell for ar 2010

Modellberaknat resande

Belastning Langvaga resor Regionala resor Summa Okning fran

Arsmedeldygn Vardag Resor per ar 2010 Resor per ar 1997
Eskilstuna-Arboga 589 346 325 705 111 %
Eskilstuna-Strangnas 965 4 622 1831 265 76 %
Strangnas-Laggesta 965 5054 1 969 505 87 %
Laggesta-Nykvarn 965 5746 2190 945 89 %
Nykvarn-Sédertélje 965 8 508 3074785 181 %

Okningen av resandet till 4r 2010 #r stort enligt berikningar med sampers systemet. I
snitt sker en 6kning med drygt 80 procent pa néstan samtliga delstrackor. En del av
detta beror pd utokad trafikering. Bland annat har trafikeringen fran Eskilstuna och
vasterut forutsatts 6ka. Detta medfor den storre 6kningen mellan Eskilstuna och Arboga
och medfor dven en 6kning av resandet pa de ovriga delstrdckorna. Den stora 6kningen
mellan Nykvarn och Sodertilje ar en effekt av en stor minskad framkomlighet 1 bilndtet
enligt modellens forutséttningar. Detta har inte analyserats ndrmare i detta projekt, men
bor sdkert korrigeras sé att 0kningen stannar pa en lagre niva.

Nedanstdende figur visar belastningen per delstriacka for de olika scenarier.

Figur 2:  Antal resor per delstricka enligt de ovanstdende tabellerna.

mtag 2010  Mtag 1997  Mbuss 1997
3500000 7 - - - - - - --ccccssssssss....iTE oo T T

3000000 1 - = - - = = - = s cotescee-essea-sioiooiol

2500000 1 - - - - - - - s s totestesessssa-sooiooiol

2000000 T = = =t ot

1500000 + - - - - - - - - - -

1000000 4 - - - - - - - - -

500000 - - - - - - - - -

Eskilstuna-Arboga  Eskilstuna-Strangnas Strangnas-Laggesta  Laggesta-Nykvarn Nykvarn-Sddertalje

11
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Resmonster

Fordndringar i resmonstret pa grund av att Svealandsbanan tas i drift kan beskrivas med
foljande dndringar av ménniskors resvanor:

Resendirer som andrar ruttval

Resendrer som redan anvinder sig av kollektivtrafik och som efter Svealandsbanans
tillkomst dndrar sitt ruttval genom att 8ka tdg i Svealandsbanans striackning; dessa
resendrer dndrar inte sin destination eller resfrekvens.

Reseniirer som dandrar firdmedelsval

Resendrer som aker bil och som efter Svealandsbanans tillkomst dndrar sitt
fardmedelsval genom att dka tag i Svealandsbanans strickning; dessa resendrer
dndrar inte sin destination eller resfrekvens.

Nytillkomna resenirer

Resenirer som tidigare inte anvédnder sig av kollektivtrafik eller bil i den nya
resrelationen. Dessa resendrer dndrar destination och/eller resfrekvens. Detta ar 1 sin
tur olika grupper:

e De som inte reser innan Svealandsbanan, dessa dndrar resfrekvens.

e De som reser med kollektivtrafik eller bil i en annan relation innan
Svealandsbanans tillkomst, dessa éndrar destination. Foréndring sker
antingen pé grund av flyttning till ny bostadsadress eller genom éndring av
arbetsplats, studieort osv.

Modellen ger inte mgjlighet att kunna sdrskilja alla ovanstaende grupper. Det gors ingen
berdkning av forandringar i resande; dvs fordndring i resbeteendet av en viss resenér pa
grund av fordndring 1 trafiksystemet. Modellen berdknar resandet for och efter en
atgérd, jimforelse av dessa tva scenarier ger fordndringar.

Den forstndmnda gruppen som éndrar ruttval dr ldtt att identifiera genom en analys av
ruttvalet bade med och utan Svealandsbanan. Den andra gruppen klumpas ihop i
berdkningen av resandet i de tvé olika scenarier utan respektive med Svealandsbanan.

Resultatet av analysen av den fOrstndmnda gruppen redovisas i nedanstidende figur.
Figuren visar ruttvalseffekter efter Svealandsbanans tillkomst. Figuren visar skillnaden 1
belastning pé kollektivtrafiklinjer mellan ett scenario dir Svealandsbanan inte finns med
och ett scenario dir den finns med. Ruttvalseffekterna visas endast for de regionala
resorna. I ovrigt dr allt lika for de tva scenarierna.

Analysen visar 1 rott okningen av resandet och i gront minskningen pa grund av
Svealnadsbanans tillkomst. Minskningen (i gront) dr storst mellan Eskilstuna och
Strangnés dér en stor del av resenidrer har overgett lansbussen for att 1 stillet aker tag (i
rott). I ovrigt ar det ett flode som inan Svealandsbanans tillkomst &kte fran Strangnds
via Enkoping till Stockholm och som numera aker tdg via Sodertilje.
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Figur 3: Skillnad i antal resendrer pd de olika kollektivirafiklinjerna fore och efter
Svealandsbanans tillkomst. Ovrigt ofordndrade forutsdttningar (vott dr okning och
gron dr minskning)

Ruttvalseffekter av de regionala resorna ger i modellen ca 15 till 25 procent av det
berdknade resandet pa Svealandsbanan (se tabell nedan).

I 6vrigt uppskattas effekten av fordndrat ruttval for de langvéga resor vara nagot storre.
Detta dr svérare att ta fram med sampers-systemet eftersom det inom kollektivtrafiken
sker en fairdmedelsvalsfordelning genom modellberdkningar. Uppskattningsviss kan allt
langvéga resande som redovisas i tabell 1 antas flyttas over till tag.

13
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Tabell 4:  Modelberdknat resande pa olika delstrickor av Svealandsbanan totalt 1997 och till
foljd av ruttvalsdndringar, vardagsresandet

Belastning av regionala resor regionala resor langvaga resor

total omfordelning omfdordelning
Vardag Vardag Arsmedeldygn Andel*
Eskilstuna-Strangnas 2 346 608 982 74 %
Strangnas-Laggesta 2384 346 1000 62 %
Laggesta-Nykvarn 2728 368 1137 61 %
Nykvarn-Sédertalje 2522 358 1184 68 %

*Andel har raknats fram genom en omrakning av alla resor till vardag

Tabellen visar att under antagande om att alla langvaga bussresenirer viljer tag i stillet
for buss efter Svealandsbanan att omfordelningseffekten géller for 60 till 70 procent av
Svealandsbanans nuvarande resendrer. Detta under forutsittning att alla langviga
bussresendrer véljer tig 1 stdllet for buss efter Svealandsbanans 6ppnande.

Det 6vriga resandet dr en effekt av de 6vriga dndringarna av manniskors resbeteende.

For att ta reda pa den mojliga effekten av overflyttning av bilister till kollektivtrafik har
trafikméngder pé olika védgavsnitt tagits fram. Pa detta sétt kan det bildas en uppfattning
om fardmedelseffekter till f6ljd av Svealandsbanan. Nedanstaende tabell redovisar en
del av detta.

Skillnaderna for de végavsnitt som inte borde paverkas av Svealandsbanan &r endast
marginella; ca 0,1 procent. P4 de védgavsnitt som paverkas varierar fordndring mellan
0,6 och 1,3 procent. Dessa skillnader dr d& endast berdknat pd det regionala
persontrafikresandet p& berdrda vigavsnitt. Ovrig trafik som den langviga
personbilstrafiken paverkas hogst i samma storlek men sedan finns en del yrkestrafik
(sasom lastbilar, servicebilar, taxi osv.) som néstan inte alls paverkas.

Minskning pd ca 1 procent handlar for de berorda véigavsnitten om ca 100 bilar per
vardagsdygn. Om alla dessa bilister och medfdljande passagerare véljer Svealandsbanan
betyder det ca 170 resenédrer per vardagsdygn pd Svealandsbanan. Detta dr endast en
mindre del av det totala resandet p4 Svealandsbanan.
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Tabell 5:  Skillnad i modellberiknade biltrafikmdingder pd olika vigavsnitt till foljd av
Svealandsbanans tillkomst

Procentuell skillnad mellan

Vagavsnitt i Svealandsbanans korridor scenario buss 1997-tag 1997
E20 vaster om Eskilstuna -0,1 %
E20 6ster om Eskilstuna -0,6 %
E20 séder om Strangnas -1,1%
E20 véaster om Nykvarn -1,3 %
E20 6ster om Nykvarn -0,9 %

Véagavsnitt ej i Svealandsbanans korridor
E4 s6der om Sddertélje -0,1 %
E4 norr om Nyképing -0,1 %
E18 6ster om Vasteras -0,1 %

Storsta delen av resandet pa Svealandsbanan dr ddrmed nytillkommna resande enligt de
genomforda modellberdkningarna.

Figur4:  Relativ fordndring av antalet regionala arbetsresor med kollektivtrafik som startar
i Stockholms-, Sormlands- och Orebro ldn. Jamforelse mellan scenario buss 1997
och tdag 1997. Scenario buss 1997=100, uppdelning i reslingdklasser.
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Ett sdtt att analysera nytillkommande resendrer dr genom att ta fram uppgifter om
reslangdsfordelningen. Figur 4 visar for &r 1997 reslangdsfordelningen for de regionala
arbetsresor med kollektivtrafik som startar 1 de tre berérda 1dn enligt
modellberdkningarna. Scenariot for 1997 med busstrafikering har hidrmed satts till 100 i
de olika avstandsklasserna och didrmed visar grafiken den relativa fordndringen av
antalet resor i en viss avstdndsklass.

Tabell 6:  Resldngder mellan nagra stdder utmed Svealandsbanan

Avstandsmatris (i km) Stockholm C Soédertalje C Strangnas C Eskilstuna C
Sodertalje C 38

Strangnas C 85 47

Eskilstuna C 118 80 35

Orebro C 200 159 113 84

I scenario tdg 1997 ses en tydlig 6kning av resandet i avstandsintervallet 80-90 och 110-
140 km. I det forsta intervalet aterfinns relationen Strangnés - Stockholm och den andra
Eskilstuna - Stockholm. En mindre 6kning sker i intervallet 30-40 km som é&r relationen
Strangnds - Eskilstuna. Det regionala resandet inom ldnet mellan Eskilstuna och
Strangnds var till storsta delen redan etablerad. Resandet skedde med regionalbuss och
har nu efter Svealandsbanans 6ppnande flyttats Gver till tdg. Resandet 1 denna relation
Okade med ca 50 procent. Det regionala resandet mellan Eskilstuna/Strangnéds och
Stockholm har didremot 6kat med 250 till 300 procent.

Antalet kollektivtrafikresor mellan dessa ldn utmed Svealandsbanan fordndras enligt
modellberdkningen. Ett helt nytt resmonster etableras. Nedanstdende tabeller visar
arbetspendlingen och oOvriga resor mellan dessa ldn med kollektivtrafik 1 de tva
scenarierna. Bade de regionala arbetsresorna och dvriga resorna mellan Stockholms ldn
och Sérmlands lén fordubblas.

Tabell 7:  Modellberdknade kollektivtrafikresor mellan de tre ldnen utmed Svealandsbanan i
scenario buss 1997 enligt sampers berdkningar, endast turresor

Kollektivtrafik resor Regionala arbetsresor Regionala évriga resor

Vardag Vardag
Stockholms 1an — Sérmlands 1an 1840 704
Stockholms 1an — Orebro 1an 26 0

Sérmlands 1an — Orebro 13n 366 164
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Tabell 8:  Modellberdknade kollektivtrafikresor mellan de tre ldnen utmed Svealandsbanan i

scenario tdg 1997 enligt sampers berdkningar, endast turresor

Kollektivtrafik resor Regionala arbetsresor Regionala dvriga resor

Vardag Vardag
Stockholms 1an — Sérmlands Ian 3588 1234
Stockholms 1an — Orebro 1an 26 0
Sérmlandslan — Orebro 1an 364 164

Sammanfattningsvis kan utifrin ovanstdende genomgéng konstateras att enligt
modellberdkningar med sampers-systemet:

60 till 70 procent av Svealandsbanans resande bestdr av tidigare
kollektivtrafikanter som har valt annan resvég (ruttvalseffekter).

Max 5 procent av Svealandsbanans trafikanter tidigare valde bil
(omfordelningseffekter).

25 till 35 procent dr helt nya resenérer som tidigare inte reste i samma relation
med bil eller kollektivtrafik.

Undersokningar gjorda av Oscar Froidh* visar ett delvis annorlunda resultat. Oscar
Froidhs uppskattningar utgar fran en mycket stdrre andel resenédrer som valde bil i
stillet for kollektivtrafik innan Svealandsbanans Oppnande. Andelen uppskattas till
drygt 30 procent.

Tabell 9:  Jimforelse av resultat fran Oscar Froidh och sampers berdkningar ndr det gdller

snabbtdgsresendrernas tidigare fardmedel.

Oscar Froidh

jamfort 1996 sampers
Fran Andel Andel
Nygenererat 15 % 25-35%
Bil 31 % Max 5 %
Lanstrafikens bussar
regionala resor 20 % 15-25%
SJ-buss
langvaga resor 34 % 50 %

* Svealandsbanan — En studie av efterfrigan fore och efter etablering av ett nytt tagsystem mellan
Stockholm och Eskilstuna. KTH Oskar Froidh september 1999
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Pé de delstrackor dér nygenereringen &r storst enligt sampers dr omfordelningen lagst;
en stor potential for nya resor finns. Tvirtom géller att vid ldgst nygenerering dr
omfordelningen storst; ett resmonster dr redan etablerat.

Arbetspendling

Fordndring av arbetspendlingen for en kommun berdttar mycket om tillgdngligheten for
kommunens invanare till arbetsplatser utanfér kommunen, men detta illustrerar dven
tillgédnglighet till kommunens arbetsplatser for invanare utanfér kommunen. Tabellerna
nedan redovisar den totala arbetspendling som sker till och frin tre olika kommuner
utmed Svealandsbanan i1 de tre analyserade scenarierna. Siffror &r framtagna innan
justering for antalet arbetsplatser 1 resp. kommun ( sk fratarjustering) och aterspeglar
darmed potential for arbetspendlingen utifrdn invéanare i regionen och trafiksystemets
utformning.

Tabell 10: Modellberdiknad bendgen arbetspendling i scenario buss 1997 for tre kommuner
utmed Svealandsbanan, endast turresor fore sk fratarjustering

Arbetspendlingen

endast turresor koll Intern extern ut extern in
Strangnas kommun 234 322 171
Eskilstuna kommun 2633 643 1017
Orebro kommun 3354 948 3803

Tabell 11:  Modellberdknad bendigen arbetspendling i scenario tag 1997 for tre kommuner
utmed Svealandsbanan, endast turresor fore utjdimning

Arbetspendlingen

endast turresor koll Intern extern ut extern in
Strangnas kommun 211 679 324
Eskilstuna kommun 2582 865 1248

Orebro kommun 3354 948 3803
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Tabell 12:  Modellberdknad bendigen arbetspendling i scenario tag 2010 for tre kommuner
utmed Svealandsbanan, endast turresor fore utjdmning

Arbetspendlingen

endast turresor koll Intern extern ut extern in
Strangnas kommun 478 1328 676
Eskilstuna kommun 5600 2119 2559
Orebro kommun 7233 2092 8910

Figurernas siffror presenteras dven i foljande figur.

Figur 5:  Arbetspendlingen  enligt modellberdkningar for tre kommuner utmed
Svealandsbanan i de tre olika scenarierna
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Foradndringarna ér storst for Stringnids kommun i jamforelse av buss 1997 och tag 2010.

Den externa pendlingen fordubblas medan den interna pendlingen ligger kvar pa
konstant nivd. Detta visar att Strangnds kommun ur tillginglighets perspektiv blir en
utmérkt lokaliseringsplats for nytt boende och for nya arbetsplatser.
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Effekterna for Eskilstuna ar inte alls lika stora. Den interna pendlingen minskar nagot
medan den externa pendlingen Okar. Den forbittrade tillgéngligheten gor att
Eskilstunabor blir mer benédgna att hitta arbetsplatser utanfor kommunen och att
arbetsplatser inom kommunen léttare kan upptas av icke kommuninvanare.

I jimforelse mellan buss 1997 och tig 2010 sker inga forindringar for Orebro kommun.
Den hir “forsta” etappen av Svealandsbanan paverkar inte tillgingligheten for Orebro
namnvart.

Fordndringar 1 scenariot tdg 2010 blir stora for alla tre kommuner. Detta péverkas till
stor del av de allmédnna fordndringarna 1 samhillet, sdésom ekonomisk utveckling, dkat
antal boende och arbetsplatser, men dven Ovriga fordandringar i trafiksystemet. Tills ar
2010 &r det inte bara Svealandsbanan som é&r fardig utan dven Mailarbanan kommer att
vara helt klar och trafikeras med ett modernt tagsystem.
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4 Tillganglighet

Tillgénglighet till arbetsplatser har berdknats med hjdlp av emme/2-systemet for ett
omrade 1 centrala Eskilstuna (omr nr 748484). Tillgidnglighet skulle enligt projektets
beskrivning berdknas med sampers systemets tillgdnglighetsmodul. I den versionen som
vi fick tillgdng till har denna modul inte fungerat.

Nedan redovisas antalet arbetsplatser 1 regionen. Stockholm och dess direkta omgivning
dominerar i Malardalen nér det géller arbetsplatser och gor det dven ndr det giller
invanare.

Figur 6. Antal platser i dagbefolkning (arbetsplatser) 1997 enligt samsdatabasen
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Tillgéngligheten till dessa arbetsplatser har studerats utifrdn Eskilstuna perspektivet.
Restider med kollektivtrafik under morgonens maxtimme frén ett centralt omrade i
Eskilstuna har berdknats. Kollektivtrafikrestid innebdr en anslutningstid till en hallplats
eller station, véntetid (definierats som halva intervalltiden for en linje), &ktiden ombord
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och eventuellt bytestiden. Nedanstdende figurerna visar for varje omrade i Milardalen
inom vilken restidsgrupp omréadet befinner sig sett fran ett centralt omrade i Eskilstuna.

Figur 7: Restiden frdn centrala Eskilstuna med kollektivtrafik under morgonens maxtimme i
alternativ buss 1997
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Ovanstdende figur visar att i scenariot buss 1997 ligger i stort sétt hela Eskilstuna
kommun inom 60 minuters kollektivtrafikrestid. Visterds centrum nds inom 90 minuter
och dvriga Visteras inom 120 minuter. Orebro nés till storsta delen inom 150 minuter
medan ndgra centrala omriden inom Orebro nds inom 120 minuter. Den stora
koncentrationen av arbetsplatser inom Stockholm nds forst med restider over 150
minuter (2,5 timme). Detta dr for de allra flesta en for ling restid for en daglig
pendlingsresa till arbetet. I modellresultat har detta visats genom ett lagt antal pendlare
over dessa ldnga strackor.
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Figur 8: Restiden fran centrala Eskilstuna med kollektivtrafik under morgonens maxtimme i
alternativ tag 1997
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Nér Svealandsbanan dr i drift sker det stora fordndringar frdn Eskilstuna Osterut.
Observera att scenariot utgar fran trafikeringen av Svealandsbanan utan forlingning av
tagtrafiken fran Eskilstuna vésterut. En stor del av centrala Stockholm och striket
mellan Sodertélje och Stockholm centrum nas inom 120 min (2 timmar), varvid restiden
pa taget utgor ca hélften av denna restid. En restid som gor att flera véljer att pendla till
arbetsplatser inom Stockholm och som medfor ett 6kat resande fran Eskilstuna till
Stockholm.
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Figur 9: Nedanstdende figur visar restiden fran centrala Eskilstuna med kollektivtrafik
under morgonens maxtimme i alternativ tdg 2010
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For scenariot tdg 2010 sker foridndringar dven visterut. Stora delar av centrala Orebro
kommer nu inom intervallet 90-120 minuter. Tyvdrr gor det sdmre lokala
kollektivtrafiksystemet att forbattringar inte nar langre ut i Orebro kommun.

Utifran ovanstaende redovisning har antalet arbetsplatser i de olika restidskategorierna
tagits fram.

Nedanstaende diagram visar tillgdnglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik under
morgonens maxtimme for en boende i1 centrala Eskilstuna (kumulativ). Stora
forandringar kan konstateras i jamforelse mellan scenario buss 1997 och tdg 1997. En
del av den stora miangden arbetsplatser inom Stockholm forflyttar sig inom dessa klasser
och kommer att ligga ndrmare Eskilstuna. Vid jimforelse mellan tdg 1997 och tdg 2010
sker endast en liten fordndring som é&r resultat av den forbéttrade tillgdngligheten till
Orebro.

Figuren ldngst ner pd nista sida visar resultatet kumulativ. Har ser vi att antalet
arbetsplatser som en person i centrala Eskilstuna nar med kollektivtrafik inom 120 min
okar fran knappt 200 000 till ca 700 000 frén scenario buss 1997 till tag 1997.
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Figur 10:  Antal arbetsplatser (absolut) inom de olika restidskategorierna riknat for
kollektivtrafik morgonens maxtimme frdan Eskilstuna centrum och med antalet

arbetsplaster for 1997.
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Figur 11:  Antal arbetsplatser (kumulativ) inom de olika restidskategorierna riknat for
kollektivtrafik morgonens maxtimme fran Eskilstuna centrum och med antalet
arbetsplaster for 1997.
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Subventioner

Inom regionalkollektivtrafik bestims 1 néstan alla 1an inom Sverige priset av politikerna.
Priset ticker i inget fall de kostnader kollektivtrafiken 1 ett lan. I en del fall ingér dven
lansoverskridande trafik. I sddana fall kommer olika Idn 6verens om priset pa relevant
linje sd ldnge denna linje kors i uppdrag av trafikhuvudménnen. Ocksd i dessa fall
lagger politiker till pengar for att den relevanta linjen kan trafikeras.

Andring av subventionsnivan kan i sampers-systemet efterliknas genom en #ndring av
biljettpriset. Biljettpriset 4r en indatavariabel som definieras for varje relation. I detta
fall har en enkel kinslighetsbeddmning gjort.

For hela prognosomradet som bestar av hela Mailardalen har generellt priset pa
ménadskortet sdankts med 25 procent. Allt dvrigt har varit konstant inklusive priser pa
s.k. kontantbiljetter. Detta far std for en politisk vilja att 6ka andelen kollektivtrafik
bland i forsta hand arbetsresor. Detta paverkar da inte bara resandet inom lénet utan
dven resandet over linsgrinserna. Andringen har gjorts i scenariot for tdg 1997 och
jamforelse sker med tdg 1997 utan en allmin sédnkning av biljettpriset. Nedanstaende
tabell visar resultatet pa den aggregerade nivan for regionala resor 1 hela Mélardalen.

Tabell 13:  Modellberdknad fordndring av resandet i Mdlardalen till foljd av en sdnkning av
priset pd alla mdnadskort med 25 procent, vardag, endast turresor

Gang och
Bilresor Kollektivtrafikresor cyckeltrafik Summa
Arbetsresor  -8928 (-1,1 %) 17978 (+6,1 %) -7621 (-2,1 %) 1429 (-0,1 %)
Ovrigt -274 (-0,0 %) 1609 (+0,6 %) -1538 (-0,1 %) -203 (-0,0 %)
Total -9202 (-0,4 %) 19587 (+3,4 %) -9159 (-0,6 %) 1226 (-0,0 %)

Okningen for kollektivtrafik blir p4 arbetsresor ca 6 procent och for vriga resor endast
knappt en procent. Nya kunder inom kollektivtrafiken kommer inte bara fran biltrafiken
utan néstan lika ménga véljer buss och tdg framfor cykel eller gang. Det totala regionala
resandet dndras endast marginellt i hela regionen.

Vid en ndrmare analys av belastningen av Svealandsbanan 1 olika snitt visar det att
antalet resor dkar med ca 8 procent. Detta dr ndgot storre dn den allmdnna 6kningen av
resandet med kollektivtrafik.
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5 Analysmodellens tillampbarhet

Analyserna har genomforts med hjdlp av sampers-systemet. Sampers-systemet ar ett
modellsystem med tillhérande moduler for berdkning av tillgdnglighet och
samhéllsekonomi. Det senare kallad for Samkalk. Integrerad i systemet dr dven en
modell som beréknar det framtida billinnehavet som har tagits fram tidigare. Modellerna
berdknar utrikes personresande, det ldngvdga personresandet och de regionala
personresorna. Detta innebér att systemet inkluderar alla personresor med start och/eller
mal 1 Sverige.

For hantering av modellerna och alla in- och utdata har ett Windows baserat skal byggts
upp som styr hanteringen genom projekt med underliggande scenarier och
berdkningarna i de olika scenarierna styrs genom berdkningssteg. Berdkningarna och
hantering av data sker genom databasprogram (Access och powerplay), emme/2
programmet och systemspecifika program.

Sampers-systemet har som tidigare nimnts utvecklats i uppdrag av en bestéllargrupp
bestdende av SIKA och de olika trafikverken. Framfor allt har bredvid SIKA Viagverket
och Banverket spelat en stor roll i framtagandet av kravspecifikationerna. Utvecklingen
har pagétt sedan 1998 och slutleveransen skedde i slutet av 2000. For nérvarande pagar
s.k. leveranskontroller. Dessa kontroller ska ligga fast om systemet uppfyller de krav
som stilldes nér det bestélldes.

Ovanstaende gor tydligt att sampers-systemet som har anvinds inte till fullo ar testat
och validerat. Detta har medfort svarigheter i genomforandet av projektet med
forseningar och dndring av projektets uppldgg som oljd.

I detta projekt har inte alla delar av systemet anvénts. Anvdndning av systemet har
begrinsat sig till modellerna for det ldngvéga resandet (6ver 100 km) och den regionala
modellen for resandet i Milardalen. Dessutom har manga analyser skett med hjilp av
funktionerna 1 emme/2-systemet. For Ovrigt skulle &dven verktyget for
tillgédnglighetsanalyserna anvindas i detta projekt. Denna modul har tyvirr inte fungerat
1 den uppsittning av systemet som anvénds i detta projekt och analysen av tillganglighet
har skett genom berdkningar i emme/2-systemet.

Upplagg av sampers-systemet

Sampers-systemet ska kunna anvidndas for en méngd olika typer av analyser. Effekter av
olika typer av atgirder i trafik- och transportsystemet bor kunna tas fram, men dven
effekter av mer allmédnna politiska beslut bor kunna analyseras. Ocksd effekter av
fordndringar utanfor transportsektorn som péverkar trafiken bor kunna analyseras.
Exempel pa den forsta kategorien &r nya vigar och jarnvagar, dndrad trafikering av
kollektivtrafiklinjer och #ndrat biljettpris. Atgérder av den andra kategorin #r t ex
dndrade avdragsregler for resekostnader i1 arbetet och ©kad subventionering av
kollektivtrafik. Den senaste sorten dr t ex fordndring i befolkning och sysselsittning,
andrad inkomstsammanséttning.
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Resultaten maste kunna tas fram pa olika sétt eftersom de olika intressenterna &r
intresserade av olika typer av resultat. Har krévs t ex en redovisning av resultat pa
aggregerad niva i form av ett samlat resultat for fordndring av resandet i1 en hel region
eller for hela landet. Detta resultat bor da helst kunna delas upp pa olika malgrupper
sasom kvinnor och min. Men & andra sidan krivs resultatredovisning pd detaljerad niva
dér 1 den néstan mest detaljerade formen antalet pastigande for en viss avgang pa en
tdglinje bor kunna tas fram.

Systemet kriaver stora méngder indata, allt fran s.k. omrédesdata i form av uppgifter om
befolkning och arbetsplatser till enkla tal som redovisar ekonomiska parametrar.
Trafiksystemet beskrivs i emme/2 systemet och data om trafiksystemet i form av
restider, avstand och kostnader tas fram i emme/2 systemet.

Allt detta gor att sampers-systemet dr ett tungt system som visar sig i att uppligg av
korningar kraver en god insikt i hur modellen fungerar. Valmojligheterna for alternativa
satt att kora dar stora i alla steg. En begrinsande faktor &r &dven de langa
berdkningstiderna.

Tillampbarhet i detta projekt

Projektet 1 denna utredning kan till storsta delen betraktas som ett vanligt analysobjekt
for ett prognossystem; effekter av en atgird inom kollektivtrafikens linjendt ska
analyseras. Utredningen &r intresserad av effekter som héller sig till resande och restider
(tillgénglighet) i en viss korridor dér dtgarden genomfors.

Enkelt uttryckt en standardkdrning for ett standardprojekt. En enkel beddmning kan ge
att en stor del av analyserna som kommer att genomforas med systemet kommer att
besta av denna typ av projekt. Férmodligen kommer endast ett fatal projekt att bestd av
mera komplicerade projekt, sdsom komplicerade scenarier med viagavgifter eller
trafikpaket innehéllande flera olika typer av atgérder.

De flesta av analyserna kommer mest vara intresserade av resultat pa dtgirdsniva i form
av restider och resmédngder. Sedan blir det en stor efterfraigan pa den efterfoljande
samhéllsekonomiska analysen.

For det mesta har en méngd olika funktioner som finns i systemet inte behovts 1 detta
projekt samtidigt har en del funktioner som skulle behdvas inte funnits tillgdngligt.

Men 1 stort kan man konstatera att systemet ar fullt tillimpbart for analyser av detta
slag. Det gér att analysera effekter pa restider och resandeméngder av denna typ av
projekt. Den storsta synpunkten handlar om att systemet inte tilldter en enkel hantering
av bade indata och resultat. Systemet lider kanske delvis av att alla mgjliga typer av
analyser med tillhorande resultatredovisning ska kunna genomforas.
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Synpunkter pa systemet

Nagra saker gér att peka pa 1 forbattringssyfte som underléttar arbetet.

Manga analyser av projekt behover ske i emme/2-systemet efter att modellresultatet &r
framtagen. Man vill ta reda pd bilar pa strdckan, start och mal av bilarna,
kollektivtrafikresandet, pd- och avstigande osv. Detta krdver analyser med hjdlp av
nétverksverktyget emme/2. Upplédgget av systemet underléttar for nérvarande inte dessa
typer av analyser. Hir maste ske en 6versyn av olika funktioner som ska underlétta detta
praktiska arbete. En av dessa sammanfattas i nedanstdende synpunkt.

Uppdelning av trafiksystemets indata pé flera olika databaser innebdr en del problem i
hantering av bade indata och resultatanalys. I den nuvarande versionen bestédr indata for
ett enda scenario av fem olika databaser for trafiksystemet for de ldngviga resorna (bil,
buss, tdg X200, tag IC och flyg) och tva olika databaser for de regionala resorna
(biltrafik och kollektivtrafik). Detta skall finnas bade for jimforelsealternativet och
utredningsalternativet. For detta projekt, ett jamforelse alternativ (buss 1997) och tva
utredningsalternativ (tdg 1997 och tdg 2010), innebér detta totalt 21 databaser med
trafiksystemet. En stor datamédngd att hala reda pa och vid definitionerna i de olika
berdkningssteg risker att gora fel. Ett ytterligare problem som uppstar vid hantering av
de olika fairdmedel och scenarier i olika databaser dr att det blir komplicerat att gora
jamforelse mellan t ex olika fairdmedel eller olika alternativ. En viktig forbéttring 1 detta
skulle vara att begrdnsa antalet databaser och forsoka samla indata s& mycket som
mojligt 1 ndgra fa databaser. Mojligheter till detta borde ha forbéttras i och med att
emme/2 systemet kan klara hantering av storre datamangder.

Som ovan konstaterats kommer storsta delen av korningar bestd av standard”-
korningar. Endast ett fatal anvindare och/eller projekt kommer att vara inriktad pa
komplicerade analyser. Det borde innebéra att det finns ett standardférfarande 1 upplagg
av korningen och all indata och att manga valmdjligheter i de olika berdkningsstegen
inte behover synas. Att dessa mojligheter syns innebdr en odversiktlighet 1 systemet.
Detta medfor dven storre risker for att gora fel. Mycket av detta kan gdmmas undan i en
flik dér det star avancerad pd som endast behdver anvdndas av den mer vana
anvindaren.

Meningen dr att standard korningar ska kunna genomféras genom ett sd kallad
kroningsscenario. I ett kroningsscenario ldggs en del parametrar fast som man sedan
automatisk “hdmtar” i olika berdkningssteg. Detta fungerar daremot inte fullt ut én.

Till slut

Dessa typer av trafikprognossystem blir komplexa, men det helt nya grénssnittet for
sampers-systemet innebér stora mojligheter 1 att bygga upp ett strukturerat analysarbete.
Prognoskorningar for olika scenarier gar att genomfOra, men funktionaliteten i det
befintliga systemet innehéller en hel del brister som bor dtgérdas.
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