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SAMMANFATTNING

SIKA har lamnat uppdrag till ett antal konsul-
ter att testa prognosmodellen SAMPERS. Testen
avser dels trafikberdkningarnas resultat och
dels majligheterna att med utgédngspunkt fran
dessa bedéma regionala effekter. Infraplan AB
fick i uppdrag att granska prognoskdringarna
for Svealandsbanan, som dock forsenats kraf-
tigt beroende pa svarigheter for konsulten att
hantera SAMPERS-modellen. Uppdraget for-
andrades darfor till att avse praktikfallet Skdne-
diagonalen, en ny genande lank mellan Ble-
kinge Kustbana och Malmé / Lund-regionen.

Vi finner det angelédget att SIKA genomfor
tester och initierar utvardering. Modellen har,
enligt var beddmning, méjligheter att utvecklas
och att komma till nyttig anvandning. Dock
krdvs ytterligare metodutveckling, utveckling
av dataunderlag och férbattrad pedagogik.

Savil metoden som dess tillimpningar ar
alltfor starkt inriktade pa berdkningsmoment
och trafiksiffror och i alltfor liten grad relate-
rade till beskrivning och analys av regionens
funktion i olika avseenden. Eftersom metoden
dessutom ér otillrdckligt beskriven och otill-
rackligt kind av nyttjarna blir tillimpningen i
alltfér hog grad att nyttja “en svart lada”.
Forutsattningarna att bedéma resultatens
riktighet och relevans blir otillrdckliga i synner-
het for ber6rda aktorer i aktuell region. Likasa
reduceras majligheterna att nyttja SAMPERS-
modellen som ett instrument for att uppna en
kreativ och genomténkt planering for att fa
fram sd stor samhaéllsnytta som majligt.

Vidareutveckling kraver test pa fler praktikfall
och ytterligare kritisk granskning av saval
resultat som metodfilosofi och metod-
uppbyggnad. For att modellen ska kunna
utvecklas och evalueras krdvs ocksa battre
dataunderlag. I de strdk som studeras behover
man ha tillgéng till resmatriser for olika dnda-
mal och fardsitt. Dessutom erfordras underlag
vad giller regionens funktion som kan nyttjas
som forklarings- och bestimningsvariabler
(motsvarande en férdjupning av var redovisning i
avsnitt 2 i denna PM). Tydligare definition av de
olika resindamadlen dr ocksd angeldgen.

Vad géller var genomgang av praktikfallen kan
nagra observationer ndmnas:

* Resultat i form av OD-matriser ingar inte i den
automatiska redovisningsarsenalen f6r SAM-
PERS. Sddana matriser &r av stor betydelse for
att kunna bedéma dels prognosens rimlighet
och dessutom samhallsnyttan i ett bredare
perspektiv. Erforderlig anpassning dr dock latt
att genomfora. Harvid beh6ver ocksé utvecklas
bra redovisningsmetoder i kartogramform, dér
man som komplement till att redovisa flodena
aggregerat och anonymt pa enskilda lénkar,
redovisar flodena mellan start- och malpunkter.

* Det dr oklart vad av restidsforbéattringen som
beror pd infrastrukturadtgarder resp pa fordons-
typer och effektivare trafikering.

e Tjansteresorna har fatt volymen 0 beroende pé
att tillrackligt antal tjansteresor for modelle-
stimering inte funnits i RES-databasen (frdn
Riks-RVU). Detta ar inte tillfredsstillande. Om
tillrackligt dataunderlag saknas beho6ver alter-
nativa ansatser goras for att f4 fram en rimlig
storleksniva och ett rimligt monster for
tjdnsteresandet.

¢ Kalibreringen av modellen mot verkligt re-
sande har ej genomf6rts. Var jamforelse med
resestatistik visar att modellberdkningen givit
alltfor sma resfloden, i konceptskedet mindre &n
hilften av dagens tagresande och efter vara inle-
dande synpunkter ungefir 90 % av resandet. Med
vantad trafikokning borde det vara 120-130
procent av dagens resande. Prognosen for UA1
underskattas sannolikt ocksa.

Sammantaget ser vi det som angelédget att ett
planeringsinstrument utvecklas med en
berdkningsmodell, som bdde ger underlag for
prognoser och for planeringsandamal. SAMPERS
har forutséttningar att bli anvandbart i detta avse-
ende. Avsaknad av pedagogisk metodbeskrivning
vad géller metodfilosofi och metoduppbyggnad
och avsaknad av relatering till analys av regio-
nens funktionssatt, gor emellertid att modellen i
den anvdandning som nu granskats dr ofullgdngen.
Generell anviandning kan inte rekommenderas
forran de brister, som vi konstaterat kunnat rattas
till och f6érran modellen testats pa fler praktikfall.

Vad géller mojligheterna att beskriva regionala
effekter &r modellen helt oanvandbar ifall pedago-
gisk modellbeskrivning ej genomfors och analy-
serna ej kopplas till en ambitios regional analys.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har uppdragit till SIKA att tillsam-
mans med NUTEK klargéra samband mellan
regional utveckling och infrastruktur. Hari
ingar att redovisa en bedémning av hur inves-
teringar i infrastruktur kan bidra till region-
forstoring. Tillgdnglighetsforandringar av
infrastrukturprojekt och hur arbetsmark-
nadsregionernas storlek och innehall kan péver-
kas av sddana investeringar &r centrala frage-
stdllningar.

Fragan om hur atgérder i infrastrukturen péaver-
kar tillgangligheten dr ocksa av betydelse for
det ldngsiktiga arbete som foljer av att SIKA
arligen ska folja upp de transportpolitiska
mdlen. Inom ramen for detta uppdrag har SIKA
bl.a. konstaterat att frigan om formulering av
mal for tillgdnglighet och regional utveckling
berér komplexa samband som kréver ytterli-
gare kunskapsunderlag och 6verviaganden.

1.2 Praktikfallsstudier

For ett antal investeringsobjekt i transport-
infrastrukturen har SIKA 1atit olika konsulter
genomfora praktikfallsstudier som syftar till att:

- med stdd av berdkningsmodeller (SAMPERS)
belysa hur forbéttrad jarnvédg paverkar
resmonstret mellan bostad och arbete

- belysa hur ett enskilt infrastrukturprojekt
paverkar storleken pa arbetsmarknads-
regioner och arbetspendling,

- bedoma effekter pd de olika transport-
politiska delmalen av projektet.

I uppdragen ingdr att bedoma analysmodellens
tillampbarhet pa olika transportrelationer och
hur forbattringar i ban- och/eller vagnit skulle
kunna paverka regional tillganglighet.

Uppdragens resultat avsags kunna ge underlag
for en fordjupad diskussion om hur transport-
politiska mal for tillgdnglighet och regional
utveckling kan utformas. I bestédllda analyser
har dven ingatt hur projekten paverkar 6vriga
transportpolitiska mal avseende miljo, trafiksa-
kerhet och transportkvalitet.

En av praktikfallsstudierna avser effekter av en
framtida jarnvagskoppling pa strackan Kristi-
anstad - Ho6r (Idémaissigt framtagen av Infraplan
AB for lansstyrelsen i Blekinge 14n i juli 1994 och
ytterligare studerad av Transek i januari 20002.) En
fordjupad studie har genomforts av Transek for
detta metodtestprojekt. Denna studie avser
Blekinge Kustbana inklusive S6dra Stambanan
delen Héssleholm-Malmé och upptagnings-
omrddet langs strackan.

Berédkningarna avser dr 2010 och har utforts
med berdkningsmodellen SAMPERS, och med
den tillgédnglighetsmodul som utgér en del av
SAMPERS.

En bedomning efterfrdgas ocksd av vad som
kan anses vara unika forutsittningar for utfallet
av Blekinge Kustbana och ddrmed banans
betydelse i relation till andra faktorer f6r den
regionala utveckling som kunnat noteras.

1.3 Infraplans uppdrag

I syfte att bredda underlaget for att bl.a. be-
doma SAMPERS-modellens méjligheter och
begransningar har SIKA bestéllt ett komplette-
rande arbete. Infraplan AB har utifrdn foreta-
gets tidigare erfarenheter fran detta och andra
projekt fatt i uppdrag att analysera och kom-
mentera berdkningsresultaten och i anslutning
dértill redovisa de eventuella effekter av bety-
delse for regionens utveckling, vilka Infraplan
anser inte fdngas upp av modellberdkningarna.

Analyserna avser prognoserna for jaimforelse-
alternativet, JA, samt utredningsalternativet
UAL1, vilket innebédr utbyggnad av genande
jarnvagslank mellan Kristianstad och Hoor.

Arbetet vid Infraplan har utforts av tekn dr
Stellan Lundberg och civ ing Tryggve Sigurd-
son.

1) ”Blekinge Kustbana Kristianstad-Karlskrona delen
Mairserum - Ronneby, Banutredning, steg 1: Bilaga,
Samhillsekonomisk analys och kalkyl”

2) "Infrastrukturinvesteringars pdverkan pa regional
tillgénglighet. Exemplet forbéttrade vig- och jarnvags-
forbindelser Kristianstad-Lund”



2. Regionbeskrivning

2.1 Det tata befolkningsstraket Karlskrona-Kristianstad
ar idag atskilt fran Oresundsregionen

Forstdelse av regionens struktur och funktion dr grundlidggande for

regional planering och infrastrukturplanering. Antalet kommuninvéanare Tatortsbefolkning

pa strackan Karlskrona - Kristianstad &r ca 220 000 och avstdndet mellan | Karlskrona 31 600
kommunhuvudorterna &r i storleksordningen 3 mil. Utéver de sex Ronneby 11 700
kommunhuvudorterna finns ytterligare ett antal mindre orter, varav tva, | BrakneHoby 1900
Morrum och Brakne-Hoby, dven ar stationsorter. Avsaknaden av en gen Karishamn 18 700
e . o 2 . .. Morrum 3700
jarnvédgskoppling fran Kristianstad mot Lund-Malmd innebdr att bety- Olofstrém 8200
dande samspelspotentialer &nnu inte kunnat l16sas ut. Sélvesborg 8000

Bromélla 7500

Blekinge &r det mest tdtbebodda ldnet i Sverige nést storstadsldnen. Den Kristianstad 30 800

relativt sett tata befolkningen och den dnnu inte fullt utvecklade jarn- Unstoy 2l

.. . . B ; . .. . . , Hassleholm 17 500
végstrafiken innebar att bilnyttjandet &r stort. (P4 E22 genom Blekinge &r [ 7200
trafikflodena 7000 - 10000 fordon per dygn pd strackorna mellan kommun- Horby 6 500
huvudorterna, vilket antyder att det utéver potentialer f6r 6kat samspel ocksd Eslov 15400
finns potentialer for 6verflyttning fran bil till tag.) Kalmar har ocksa forutsatt- | Lund 72000
ningar att knytas till samma samspelsstrak. S8 &r idag fallet via E22, Malmo 235000
medan jarnvagslosningen &r relativt orationell via Emmaboda, efter att
den gena jarnviagsstrackan via Torsds lades ned pa 60-talet.
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Figur 2.1:1 Befolkningen i sydosta Gotaland dr relativt spridd, fransett lings jirnvigsstriket Karlskrona-Kristianstad,
som har relativt sett hog tithet. Med linken Kristianstad - Hoor forbattras tillgingligheten till den mycket
befolkningstiita Oresundsregionen. (Stor-Kopenhamnsregionens befolkningstal har inlagts med ofylld cirkel for att ej
overskugga dvriga orter.)
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2.2 Naringslivsstrukturen indikerar specialisering och vissa obalanser

Naringslivsstrukturen i regionen avspeglar att
Karlskrona, Kristianstad och Malmo/Lund ar
lans-, sjukvards- och utbildningscentra.

Ronneby, Karlshamn och Sélvesborg har rela-
tivt stora industrisektorer medan Bromélla och
i synnerhet Olofstrom (néra inp4 jarnvagsstraket)
har mycket stora industriandelar.

Niéringslivet i Blekinge har genomgatt smért-
samma omstruktureringar sedan mitten av
1980-talet. Det bristfdlliga ldget i transportsyste
met férsvdrade omstruktureringsprocessen.
Blekinge Kustbana hade successivt gatt ned i
trafikstandard. Fran att banan pa 60- och 70-
talen trafikerades av relativt bekvdma diesel-
elektriska tvdvdningstag med genomgaende
trafikering Malmo-Karlskrona inférdes Y1-
trafikering med omstigning i Kristianstad och i
vissa fall dven i Hassleholm.

Blekinge uppfattades ligga “vid sidan av allfar-
vigen”. Bendgenheten att bibehélla, utveckla
eller lokalisera foretag i Blekinge var lag.

Med uppgraderingen av Blekinge Kustbana och
atfoljande, moderniserad trafikering 1992 in-
trddde en positiv utveckling vad géller lokalise-
ring av hogskoleutbildning och nyféretagande
till lanet.

Tillgéngligheten forbattrades avsevirt och
resfrekvensen har pd atta &r mer 4n femfaldigats,
vilket avspeglar en dynamisk utveckling av
hogre utbildning, nédringsliv och samspel mellan
orterna.

Sarskilt Karlskrona har upplevt en stark
ndringslivsutveckling, varvid nedgdende indu-
stri ersatts av framtidsinriktat niringsliv. Aven
Ronneby, som haft en svar omstrukturering, har
borjat hdmta sig, men har dnnu inte natt rikssnitt
i sysselsattning.

Utokat samspel efterstravas dven Karlskrona-
Viaxjo-Kalmar, men de restidsmaéssiga forutsatt-
ningarna dr dnnu inte tillfredsstéllande.
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Figur 2.2:1 Niringslivet lings striket Malmo-Karlskrona har inbordes specialiseringar, vilket samtidigt innebir
inbordes obalanser si linge resstandarden inte forbittrats ytterligare.
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2.3 Arbetsmarknad och arbetspendling

Arbetsmarknadssituationen for kvinnor har patag-
liga geografiska obalanser

Arbetsmarknaderna fér kvinnor uppvisar stora
geografiska obalanser. Lans-, sjukvards- och
utbildningscentra har vanligen hoga férvarvs-
frekvenser, medan industrikommuner och
periferikommuner vanligen har ldga férvarvs-
frekvenser for kvinnor. (Malmé avviker fran ménst-
ret liksom ocksa Goteborg, vilket hdnger samman med
speciella strukturella forutsattningar. Kranskommunerna
har hog andel villabebyggelse och héga andelar hog-
utbildade, medan Malmg, liksom Géteborg, har hoga
andelar flerbostadshus, invandrare och arbetslésa.)

Langs Blekinge Kustbana har Kristianstad och
Karlskrona goda forvarvsfrekvenser medan
sarskilt Ronneby och Sélvesborg ligger langt
under rikssnitt.

Arbetspendling minskar obalanserna

Arbetspendlingen &r en viktig mekanism for att
reducera obalanserna mellan olika arbetsmark-
nader. Utan denna balanserande mekansim
skulle forvarvsfrekvenserna skilja sig at betyd-
ligt mer dn i figuren.
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Figur 2.3:1 Sysselsdttningen for kvinnor uppuvisar stor variation lings striket, vilket speglar att trafikstandarden dnnu
inte helt kunnat dverbrygga obalanserna. (For att undvika en falsk bild har justeringar gjorts i figuren avseende

mantalsskrivna studenter.)

Antai pendlare
per delstracka

Arbetspendling Kvinnor

till annan kommun i straket. 1998.

I 1000 pendlare
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Figur 2.3:2 Kvinnor arbetspendlar i mindre omfattning dn mdin, sirskilt pd lingre avstind. De stora pendlingsflodena
Qdr tilllfrin lins-, sjukvdrds och utbildningscentra, som generellt har god kvinnosysselsittning.




Pendlingsbenédgenheten dr mindre for kvinnor
dn for man, trots att de obalanser som behéver
Overbryggas ér storre.

Detta beror i huvudsak pa tre faktorer: Kvin-
nornas arbetsmarknadsobalanser stracker sig
over langre geografiska avstdnd, kollektiv-
trafikberoendet &r storre och dessutom paver-
kar rollfordelningen inom hushallen.

Arbetsmarknadssituationen for man har mattliga
geografiska obalanser

Sysselsdttningen for méan dr 6ver rikssnittet i
flertalet av kommunerna. Ronneby ligger under
rikssnitt beroende pa en langvarig strukturom-
vandling i industrin.

De hoga forvarvsfrekvenserna i de industri-
dominerande kommunerna avspeglar till en del
det goda konjunkturlaget.
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Figur 2.3:3 Sysselsdttningen for mén ar overlag god lings striket, med undantag av Malmo och Ronneby har alla

kommuner hogre andel sysselsatta in riket som helhet.
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Figur 2.3:4 Miin arbetspendlar i ndgot storre omfattning dn kvinnor och pendlingen dr i ndgot mindre grad fokuserad



2.4 Utbildning fore hogskoleniva

Ungdomar som studerar ar ocksa flitiga nyttj-
are av kollektivtrafiksystemet. Den utbildnings-
pendling som sker 6ver kommungréns bestér
av gymnasiependling och pendling till univer-
sitets- och hogskoleutbildningar. (Dessutom sker
viss hogstadiependling mellan mindre titorter och
kommuncentra, t ex Brakne-Hoby - Ronneby och Mérrum
- Karlshamn.)

Vidare férekommer resor till och fran folkhog-
skolor, bl a i Brakne-Hoby.

Resbehov av dessa slag dr av sddan karaktdr att
det &r svart eller olampligt att greppa med
trafikberdkningsmodeller. Det klarldggs istallet
lampligen via berérda skolmyndigheter.

I straket Malmo-Karlskrona ser vi ett monster
déar ungefdr varannan kommun har stort utbud
av gymnasieplatser och varannan kommun
(ofta de mindre kommunerna) har inget eller
mycket litet gymnasieutbud i kommunen. Detta
indikerar behovet av persontransporter for
gymnasiestuderande i strdket.

Ronneby

\ Karlshamn
35

Gymnasieutbud
antal elever i kommunens skolor

5000 elever 2;3:{skott
1000 elever
500 elever

Figur 2.4:1 Gymnasieutbudet ir omviixlande stort och litet i kommunerna lings striket, vilket avspeglar ett resbehov.
(Statistikunderlag frin Skolverket avseende situationen 1999)

2.5 Kompetensforsorjning med hogre utbildade

Rekryteringen till hogre utbildning innebér

ocksd marknadsunderlag for transportsystemet.

Dels sker resorna som dagspendling for de som
véljer att bo kvar i hemorten, och dels som
veckopendling eller glesare f6r de som valt att
flytta till utbildningsorten.

Det grundldggande viktiga dr emellertid att
sambhdllet i sina olika skepnader behover
kompetensforsorjning med hogre utbildade.
Naringslivet behdver kunna hdvda sig i den
internationella konkurrensen och den offentliga
sektorn behover kunna upprétthélla effektivitet
och relevant serviceniva.

Infraplan har genom regressionsanalyser kun-
nat visa:

* att bendgenheten att borja hogre utbildning
ar hogre vid dagspendlingstillganglighet

e att rekryteringen av hogre utbildade under-
lattas vid storre samverkande
arbetsmarknader

e att 6kad andel hogre utbildade i
tillverkningsindustrin bidrar till patagligt
okad "utvixling” for vriga insatta produk-
tionsresurser.

Figur 2.5:1 pd omstdende sida visar att
kompetensforsorjningen med hogre utbildade
varierar mycket starkt mellan olika kommuner.
Universitetsorterna ligger hogst, dérefter hog-
skoleorter/ldnscentra och orter inom dags-
pendlingsrestid, medan orter i periferin har
avsevart lagre andel hogre utbildade. (Fig 2.5:1
visar situationen for kvinnor, medan situationen for
mén har dnnu storre differenser.) Figur 2.5:2 visar
valet av utbildningsorter och att dessa ar starkt
beroende av dagspendlingsmdjligheter.
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Figur 2.5:2 Rekryteringen till hogre utbildning dr starkt beroende av dagspendlingstillginglighet och i dvrigt av god
turtithet och restidsstandard for interregionala resor. (I figuren doljs flodena fran Héssleholm och Kristianstad mot

Lund, ca 50 respektive 40 personer.)



2.6 Fritidsresor/turism och
narrekreation

Fritidsresor/resor for turism och nirrekreation
ar ett mycket brett sammansatt resindamal.

Regionen har turistiska utbud av olika karaktar.
Képenhamn/Malmé/Lund har ett utbud av
”storstadsturism” som attraherar boende i
ovriga delar av Skane, Blekinge och Smaland.

Omviént har Blekinge ett mycket attraktivt,
naturbaserat rekreationsutbud, som attraherar
boende i storstadsregioner.

Forbattrade resmdjligheter med tdg kommer att
oka det inbordes utbytet, vilket leder till 6kad
livskvalitet for bdda delarna av striket. Dess-
utom minskar det stora bilberoendet for dessa
resandamal.

2.7 Besoksresor

Besoksresor ir liksom turism- och rekreations-
resor sammansatta av resor av olika karaktar.

Volymen av dessa resor dr ocksad beroende av
manga olika faktorer, bl a:

¢ tidigare befolkningsomflyttningar

¢ rddande arbetsmarknadssamspel

¢ utbildningssamspel

Aven besoksresandet kommer att 6ka néar
resstandarden forbéattras. Denna 6kning av
besoksresandet kommer delvis att bero pa
utvidgat arbetsmarknadssamspel och pé 6vriga
samspel som Okat.
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2.8 Ovriga resor

Ovriga resor &r en restpost av olika resindamal.

Bade prognosmassigt och planeringsméssigt ar
det av betydelse att de olika resindamalen
tydligt definieras och beaktas. Detta ar dess-
utom viktigt om man skall kunna utvirdera de
regionala effekterna av en infrastruktur-
forbéattring / trafikeringsforbéttring.

Sarskilt resindamalen fritidsresor, besoksresor
och ovriga resor har genom aren behandlats
alltfor ostrukturerat vid planering i prognoser
och i utvérderingar.



3. Dagens resefloden

God kunskap om dagens trafikvolymer krévs
for kalibrering och rimlighetskontroll av
berdkningsmodellerna.

Utover totalresandet erfordras OD-matriser
(som beskriver resandet per start- och malrelation)
samt uppdelning pa resdndamal.

Resdndamalen knyter till stor del an till deni
avsnitt 2 beskrivna regionala funktionen och
innefattar normalt:

resor till/ frén arbete
tjansteresor

resor till/ frén utbildning
fritidsresor

besoksresor

ovriga resor

11

RES-statistiken (fr&n den nationella resvane-
undersdkningen) baseras pa alltfér fa observatio-
ner for att kunna avspegla det verkliga resan-
det. Darfor bor vid viktigare projekt kravas
detaljerad resestatistik och med fordel en sér-
skild resvaneundersdkning for berort strak.

I Figur 3:1 redovisas statistik for antalet tag-
resor med Kustpilen 1999. Utdver dessa till-
kommer viaster om Hassleholm tagresor med
SJs tdg pa Sodra Stambanan och pagatidgen
mellan Malmo och Lund. Statistik for dessa tdg
har emellertid inte varit tillgdnglig. Viss ytterli-
gare tagtrafikering fanns dven Héassleholm-
Kristianstad (bl a nattag).

Resestatistik finns f6r ndrvarande inte alls vad
géller resandet till/ fran Kastrup och Képen-
hamn, som startade augusti 2000.

| |

\ Brakne-
Mérrum Hobg Ronneby
. - Karlsk
sl M %arlsha . O Karlskrona

LT O Sgivesporg A ‘> Flode per delstracke
Kristgrist O % resor per vardag
7> @
S 6\0

Resor med Kustpilen 1999

1000 resor per dygn
200 resor per dygn
100 resor per dygn

Statistikkalla: Lanstrafiken i Blekinge

=mmme==== KOpenhamnsresor sedan
augusti 2000 (statistik saknas)

Figur 3:1 Antalet tigresor per dygn i kustpilentigen varierar mellan 1600 och 3000 per dygn pd de olika delstrickorna

mellan Karlskrona och Hissleholm.

|

Biltrafik pa E22

fordon per arsmedeldygn

IS 10000

e 5 000
2 000
Statistikkalla: Vagverket

Figur 3:2 Vigtrafikflodena pd E22 mellan Karlskrona och Kristianstad varierar mellan 7000 och 14000 fordon per
dygn. Trafikflodena pd strickan Via-Horby-Hurova dar relativt sett smd.
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4. Prognosmodellen SAMPERS - Beskrivnhing

4.1 Modellfilosofi och
modelluppbyggnad

Fardigutvecklad modellbeskrivning saknas
annu avseende SAMPERS.

En pedagogisk modellbeskrivning dr mycket
angeldgen. Den behover tydligt redovisa
modellfilosofi avseende indelning i resindamal
samt de olika parametrar som har betydelse for
resbendgenheten och firdmedelsvalet for olika
resaindamal.

Modellen behover beskrivas inte bara sa att den
kan nyttjas for att géra prognosberdkningar.
Den behover ocksa beskrivas sa att den kan
anvdndas som planeringshjalpmedel.

Planeringen beh6ver kunna inriktas p4 att fa ut
sa mycket samhaéllsnytta som mgjligt avseende
effekter for naringslivet, samspelande arbets-
marknader, kompetensforsorjning med hogre
utbildade, bred tillgéng till kultur och 6vriga
fritidsutbud, aktivt socialt samspel etc.

Det &r av stor betydelse att modellens indelning
i resindamal ar tydligt kopplad till olika sam-
hallssektorers funktionssatt. Ddrigenom kan
resandet pd ett betydligt béttre sétt kopplas till
politiska malsdttningar, vilket ocksd verksamt
bidrar till att underlétta utviarderingen av olika
regionala effekter.

4.2 Prognosmodellens indata

Modellens indata forefaller ej innefatta:

* regionbeskrivning och analys avseende:
* ndringsliv

arbetsmarknad- och pendling

kompetensforsorjning

kvalificerad samhallsservice

kultur och 6vrigt fritidsutbud

Ingdngsdata ar otillfredsstillande vad avser:

* dagens resmonster
* volym
¢ fairdmedelsférdelning
¢ resdandamalsférdelning

e resstandard
¢ restid idag
e restid JA
e restid UA1
e turtitheter
e samverkande turtithet

I det studerade praktikfallet har vi funnit stora
brister i kodningen av indata.

Vad giller var genomgang av praktikfallet kan
nagra observationer ndmnas:

* Avstandet mellan Karlshamn och Karlskrona
har i SAMPERS-berdkningarna angetts till 46
kilometer. Det verkliga avstdndet dr idag 68
kilometer (Fagelvdgen &r 50 km).

* Kalibrering av modellen har ej utférts, vilket
i det hér fallet inneburit stora
underskattningar av resflddena. (Flédena
underskattades inledningsvis mer &n hélften och
efter vdra synpunkter dr underskattningarna
fortfarande betydande.) Detta problem beror
dels pa dvertro pa Riks-RVU dels pa att det
vid berdkningar ofta blir sd att “modellen blir
verkligheten”. Dérfor dr det mycket viktigt
att modellbeskrivningen/manualen tydligt
betonar vikten av kalibrering mot verklighe-
ten.
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5. Bedomning av prognosmodellens resultat

5.1 Bristande indata gor att deta?iringsgrlad onskas, exlekmpfelvcis férde}llr}ing
pa olika resrelationer, pa olika fardsatt oc

SAMPERS _underskattar eller resindamal. Underlaget fran RES &r dnnu

persontrafikvolymerna mindre tillforlitligt i regioner dér befolkningen

Prognosmodellen i SAMPERS bygger pé res- och ddrmed underlaget ar relativt litet.

1 dknats fram fran d tionell
;I:sx}/,;rrlliiicg:rzgkn?ns el;?r(%gsa ?R\?[r})n Saoiﬁne a I fallet Kristianstad - Ho6r har ingen kalibrering
genomfordes 199 4_97g gjorts avseende faktiskt tdgresande. Endast

skattningen fran RES har anviants. Prognosen
for JA ger farre resor an 1999 for avsnittet
Haissleholm-Karlskrona. For strackan Malmo-
Hissleholm saknas statistik fran ovriga
tdgoperatorer varfor jamforelse ej varit mojlig.

Den nationella resvaneundersckningen ger
goda mojligheter att for riket som helhet och for
olika regiontyper bedéma resenérernas
fardmedelsval och resfrekvens for olika res-

.. d 01.
andama Eftersom jamforelsealternativet skall beskriva

en referenssituation 2010 borde det ligga hogre
an dagens resvolymer. Med generell trafikok-

ning pa 1,5-2,5% per ar 6kar antalet resor med
[/
N/
%

Daremot dr urvalet for litet for att skatta det
regionala resandet, i synnerhet om ytterligare

" O Karlskrona
o~

Flode per delstracka,
resor per dygn

Prognos for JA 2010

SAMPERS Resor med tag, totalt
I 1000 resor per dygn
o 200 resor per dygn
. oI  50m 1 3903 /\\\ ———————— 100 resor per dygn

Figur 5.1:1 Prognos for jamforelsealternativet JA, prognosdr 2010.

coby \

Karlskrona

Flode per delstracka,
resor per dag

Prognos for UA1 2010

SAMPERS Resor med tag, totalt

I 1000 resor per dygn
200 resor per dygn
/K —— 100 resor per dygn

Figur 5.1:2 Prognos for utredningsalternativet UA1, prognosdr 2010.



20 a 30% fram till 2010. Bedémningar fran
Lanstrafiken i Blekinge visar pa ytterligare
storre 6kningar. Prognosen for JA ligger nu
istéllet 10 - 40 % lagre &n dagens resfloden (sster

om Hissleholm).

Detta pavisar tydligt faran av att med 6vertro
nyttja en ofullgdngen prognosmodell, som inte
ar tillfredsstédllande beskriven och dessutom ej
kalibrerad for aktuell region.

Det har inte varit majligt att fran kodade
restidsforbattringar tydligt klargora vad som éar
effekterna av sjilva infrastrukturforbattringen
resp av trafikeringen. Vissa delar av restids-
forbattringarna avser nya fordonstyper och
effektivare trafikupplagg.

Daérfor dr det svart att klara ut hur mycket av
prognosfelet som beror pd modellen och hur
mycket som beror pd handhavandet.

Prognoserna underskattar framst antalet langre
resor.

En jamforelse mellan statistiken fran Kustpilen-
tdgen och de tva prognoserna visar att det
framfdrallt dr de langre resorna som underskat-
tas i prognosmodellen.

Detta kan bland annat bero pd att SAMPERS:
¢ idetta praktikfall ej rdknat fram tjansteresor

¢ inte inkalibrerats tillfredsstillande
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5.2 Svart att anvanda modellen for
analys av regionala effekter.

Missvisande berdkningsresultat och otillrdcklig
koppling till regional analys gor att modellen dr
svaranvand for utvardering av regionala effek-
ter. Med en vil kalibrerad modell, vl
definerade reséndamal och resmatriser for
dessa kan dock modellen komma till nytta f6r
analys av olika regionala effekter, bland annat:

* Okad sysselsittning och foérbattrad match-

ning till f6ljd av 6kat arbetsmarknads-
samspel

forbattrad kompetensforsorjning med hogre
utbildade och resulterande hojning av
produktionsvérden. (Detta kraver dock att
berdkningens indata detaljerat beaktar
tillgangligheten till utbudet av hogre utbildning
och hur rekryteringen till arbetsmarknaden beror
av det samlade arbetsmarknadssamspelet.)

forbattrat tjidnsteresesamspel (kvalitativt pa
kvantitativ grund)

forbéattrad tillgéanglighet till olika former av
service (kvalitativt p& kvantitativ grund)

forbéattrad tillgéanglighet till kultur och 6vrigt
fritidsutbud (kvalitativt p& kvantitativ grund)

1 400 000
resor/ar For att underlatta jamforelsen har tagresor
UA1 2010 inom avsnittet Malmé-Hassleholm raknats bort
1200 000
JA 2010
1 000 000
Kustpilen 1999
800 000
600 000
400 000
200 000
Prognoserna underskattar
m framst antalet langre resor
0-25 25-50 50-75 75-100 100-125 125-150 150-175 175-200 200-225 225-250 km

Figur 5.1:3 Tdgresornas fordelning avseende reslingd. Har ser vi att prognoserna ligger alltfor 1agt jamfort med
dagens resande. Relativt sett dr underskattningen storst for de lingre resorna.



6. Slutsatser

Forstaelse for den regionala
funktionen ar grundlaggande

For att en prognos skall bli tillfredsstédllande
kravs god kdnnedom om hur regionen fungerar
i olika avseenden, eftersom detta &r grunden for
resor med olika resandamal.

Exempelvis kan generella prognoser for
utbildningsresor inte bli annat &n missvisande.
Storlek och lokalisering av olika utbildnings-
enheter och upptagningsomraden ar grundlég-
gande for resulterande floden och effekterna av
dessa.

Informationen in i modellen maste
kvalitetssakras

Indata via RES-statistiken baseras annu pa
alltfor f& observationer. Sarskild resvane-
undersokning for aktuellt strak hade varit
angeldgen.

Restidskodningen f6r bade JA och UA1 innehal-
ler patagliga brister.

Tillgangligheten till stationerna behover beskri-
vas bittre /inkalibreras bittre.

Modellen maste kalibreras mot
verkligt resmonster om resultatet
skall bli anvandbart

Kalibreringen av modellen mot verkligt res-
monster har ej genomforts. Var jamforelse med
resestatistik visar att modellberdkningen givit
alltfér sma resfloden. Antalet tdgresor i JA har i
berdkningarna blivit ldgre dn idag och antalet
resor i det mycket forbattrade UA1 dr sannolikt
ocksd underskattat.

Effekter som orsakas av sjalva
investeringen maste kunna
urskiljas

Det har inte varit majligt att fran kodade
restidsforbattringar tydligt klargéra vad som &r
effekterna av sjilva infrastrukturforbattringen
resp av trafikeringen. Vissa delar av restids-
forbattringarna avser nya fordonstyper och
effektivare trafikupplagg.
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Effekter som modellen inte klarar
far inte antas vara noll

Tjansteresorna har fatt volymen noll beroende
pa att tillrdckligt antal tjansteresor f6r modelle-
stimering inte funnits i RES-databasen (dvs
materialet frdn Riks-RVU). Detta ir inte till-
fredsstdllande. Om tillrdckligt dataunderlag
saknas behover alternativa ansatser goras for
att fa fram en rimligt storleksniva och ett rim-
ligt monster for tjansteresandet. Att pa grund
av databrist sdtta resandet till noll &r med
sakerhet en underskattning av det reella resan-
det med 100%.

Bedomning av regionala effekter
kraver mer detaljerad
resultatredovisning

OD-matriser saknas och ingdr inte i den auto-
matiska redovisningsarsenalen f6r SAMPERS.
Sddana matriser dr av stor betydelse for att
kunna bedoma dels prognosens rimlighet och
dessutom samhallsnyttan av en jarnvags-
investering. Erforderlig modellanpassning ar
latt att genomféra. Harvid behover ocksa
utvecklas bra redovisningsmetoder i
kartogramform, dar man sdsom komplement
till att redovisa flodena aggregerat och anonymt
pa enskilda lankar, redovisar flodena mellan
start- och malpunkter.

Resultaten behdover genomga
kvalitetskontroll

En generell rutin for kvalitetskontroll behéver
utformas och foljas for att undvika att “den
svarta lddan” nyttjas felaktigt. Detta blir allt-
mera viktigt ju mera metodanvandningen
sprids utanfér den ursprungliga expertkretsen.

Modellen behover vidareutvecklas
och testas

Sammantaget ser vi det som angelédget att ett
planeringsinstrument utvecklas med en
berdkningsmodell, som bade ger en underlag
for prognoser och for planeringsandamal.
SAMPERS har forutsittningar att kunna bli an-
vandbart i dessa avseenden. Generell anvand-
ning kan dock icke rekommenderas forrdn de
brister, som vi konstaterat, kunnat rattas till och
forran modellen testats pa fler praktikfall.



