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Manual SAMBU 2023.1 
 

1. Inledning 
Syftet med manualen är att underlätta genomförandet av översiktliga nytto-kostnadsanalyser av 
implementation av kollektivtrafikkörfält (hädanefter kallat busskörfält i manualen), som omfattar ett 
antal olika åtgärder, bland annat ersätta ett körfält med busskörfält, utöka vägren till ett busskörfält. 
Verktyget kan användas som ett komplement till EVA för att ytterligare identifiera nyttor och 
kostnader vid implementering av busskörfält. 

Beräkningarna genomförs i en arbetsbok i Excel. På startsidan (Indata & Resultat) anger man indata 
och får ut beräkningsresultat. Beräkningarna är görs i huvudsak i fliken ’Normalvärden’ och ’Restid’. 
När indata är inmatade framgår direkt översiktliga beräkningsresultat i siffror och diagram längre ned 
i (Indata & Resultat) medan mer detaljer redovisas i fliken ’Samhällsekonomisk kalkyl’.  

 

Figur 1.1 Flikar för indata, delresultat, samhällsekonomisk kalkyl samt anläggande av busskörfält. 

För att genomföra beräkningarna utöver de tidigare nämnda, finns flikar för miljö, investering& drift 
samt ASEK 7.1 till hjälp. I ’Normalvärden’ anges schabloner för frifordonshastighet och olycksrisker. I 
’Restid’ beräknas konsekvenserna av öppnande av busskörfält. I restiden tas det hänsyn till 
förändrade restider för både bilister och bussresenärer. I ’Miljö’ hämtas schabloner för 
bränsleförbrukning i normal trafik och vid kökörning. I ’Investering & drift’ hämtas schabloner för 
investering och drift av busskörfält. I ’ASEK 7.1’ hämtas värderingar från ASEK 7.1. 

 

Figur 1.2 Flikar för trafiksäkerhet, restid, miljö, investering & drift samt ASEK 7.1 & övr. parametrar. 
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2. Indata 
2.1. Generella indata 

 

 

 

Figur 2.1 Fält för generella indata. 

Användaren börjar med att mata in generella indata. Värden i blå celler måste alltid fyllas i.  

 

Figur 2.2 Exempel på nödvändig indatacell i ljusblått. 

Län (område enligt ASEK): Samma indelning som i ASEK. Företrädesvis län plus några specialområden. 
Detta styr uppräkningsfaktorer för trafik som hämtas från flik ”ASEK 7.1.”. 

Vägtyp: Antal körfält på vägen (4kf, 6kf) 

Konstbyggnad: Välj mellan ’Vanlig väg’, ’Bro’ och ’Tunnel’. Detta styr beräkning av 
schablonkostnader. 

Trafikflöde (ÅDT dubbelriktat): Trafikflöde (fordon/dygn) på sträckan öppningsåret (2025) enligt 
uppräkning från Trafikflödeskartan eller egna mätningar. 
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Lastbilsandel: Andel lastbilar på sträckan 

Hastighetsgräns: Högsta tillåtna (föreskrivna) hastighet (km/h) på primärvägen 

Busskörfältets längd: Väglängd dubbelriktad motorväg eller annan flerfältsväg (km) som ska förses 
med busskörfält. 

Med ledning av ovanstående uppgifter beräknas per automatik normalvärden för vägtypen. Dessa 
värden ska normalt användas, men går att ändra t.ex. för att genomföra känslighetsanalyser. 

Antal olyckor per år: Frekvens polisrapporterade olyckor för vägtypen hämtas från fliken 
”Trafiksäkerhet”. Olycksrisken beror av antal körfält och hastighetsbegränsningen.  

2.2. Indata för busskörfält 

 

 

Figur 2.3 Fält för specifika indata. 

Specifika indata som används vid beräkningen av nytta och kostnader för busskörfält beräknas 
automatiskt med hjälp av schabloner. Även dessa går att ändra, om bättre underlag t.ex. 
kostnadsuppskattningar finns. 

Indata för busskörfält

Genomsnittligt biljettpris Kbiljett 30 kr/person Genomsnittligt biljettpris är 30 kr för samtliga linjers passagerare.

Beläggning B 20 [P/buss] Beläggning för buss är 20 före anläggande av busskörfält på

motorvägar, se källa (Effektsamband för transportsystemet, kapitel 10 Kollektivtrafik, 2019).

Turtäthet Tf öre 12 [T/h] Turtätheten för buss på sträckan är 12 före anläggande av busskörfält på

motorvägar, se källa (Effektsamband för transportsystemet, kapitel 10 Kollektivtrafik, 2019).

Ny Turtäthet Tef ter 12 [T/h] Turtätheten för buss på sträckan är 12 efter anläggande av busskörfält på

motorvägar, se källa (Effektsamband för transportsystemet, kapitel 10 Kollektivtrafik, 2019).

Medelrestid passagerare Prestid 0,25 [h] Restid för en genomsnittlig buss som trafikerar sträckningen 0,25.

Medelreslängd buss Lmb 10,00 km Medelreslängden är 10 km för samtliga linjers bussar.

Elasticitet Erestid -0,4 Restidselasticitetstalet har uppskattats till -0,4 för anläggande av busskörfält på

motorvägar, se källa (SAMPERS).

Övrig överflyttad trafik (Exempelvis taxi m.fl,) ÅDTöv erf ly ttad 483 Antal fordon per dygn är 483 som flyttar över till busskörfältet.

Busskörfältets investeringskostnad Kinv est 2,3 [Mkr] Investeringskostnad enligt de schablonvärden som har tagits fram är 2,3 för aktuell vägtyp

och hastighetsgräns.

Prisnivå enligt anläggningskostnadskalkyl Pniv å 2015-06 [20ÅÅ-MM] Prisnivå enligt anläggningskostnadskalkyl  är enligt schablon 2015-06.

Busskörfältets driftkostnad per år Kdrif t 0,55 [Mkr/år] Driftskostnader enligt de schablonvärden som har tagits fram är 0,55 [Mkr/år] för aktuell vägtyp

och hastighetsgräns.
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Genomsnittligt biljettpris: Genomsnittligt biljettpris för samtliga linjers passagerare för den avsedda 
sträckan. 

Beläggning: Antal resenärer i genomsnitt per buss. Dessa data kan tas fram under de projekt som 
verktyget skall användas i. 

Turtäthet: Turtätheten anges i fordon per timme och motsvarar då antal bussar som färdas på 
sträckan i genomsnitt per timme under dagen.  

 

Ny turtäthet: Förändrad turtäthet efter åtgärden anges i fordon per timme och motsvarar då antal 
bussar som färdas på sträckan i genomsnitt per timme under dagen. 

Medelrestid passagerare: Anges i fordon per timme och motsvarar det antal bussar som färdas på 
sträckan i genomsnitt per timme under dagen.  

Medelreslängd buss: Anger medelreslängden för de bussar som passerar den aktuella sträckan. 

Elasticitet: Elasticiteten används för att beskriva hur stor andel bilister som flyttar över till buss eller 
vice versa beroende på hur restiden för buss ändras. Den går att ändra givet olika typer av önskemål 
men rekommendationen är att nyttja värde av -0,4 (hämtats från SAMPERS). 

Övrig överflyttad trafik: Överflyttad trafik används för att modellera den andel av trafiken som får lov 
att nyttja busskörfältet. Detta kan exempelvis vara icke linje-trafik eller taxi.  

Busskörfältets investeringskostnad: Anger vilken kostnad som investeringen bör kosta utifrån de 
kriterier som väljs av användaren i början av verktyget. 

Prisnivå enligt anläggningskostnadskalkyl:  Format = [20ÅÅ-MM]. Prisnivån används för att räkna om 
kostnaden till år 2020 i 2017 års prisnivå.  

Busskörfältets driftkostnad per år: Schablon för driftkostnad hämtas från flik “Investering & drift”. 

3. Egna indata 
Beräkningsarket utgår från schablonvärden på hastighet och olyckskvot för typvägar, överflyttad 
trafik, beläggning, medelrestid för passagerare och incidenter. I de fall då egna mer representativa 
mätvärden finns, kan dessa tillämpas för känslighetsanalyser. 

Olycksrisk 

Olycksstatistik kan hämtas från STRADA, Swedish Traffic Accident Data Acquisition. Till detta 
informationssystem rapporterar polisen trafikolyckor med personskador. Känslighetsanalys kan 
genomföras för att studera effekterna av olika olycksutfall, men i normalfallet används 
standardvärden hämtat från effektsamband. 

Beläggning 

Om det finns aktuella passagerarräkningar för bussar som trafikerar sträckningen kan dessa användas 
för att ange genomsnittlig beläggningsgrad. 

Medelrestid passagerare 
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Dessa bör justeras från fall till fall och basera på de bussar som trafikerar sträckningen. Vid det fall 
det ej är känt så är en god approximation en medelrestid på 30 minuter. 

Övrig överflyttad trafik 

Antal övrig överflyttad trafik bör bestämmas från fall till fall. Den trafik som faktiskt skall ingå är den 
typ av trafik som är tillåten att köra i busskörfältet. Detta kan exempelvis vara taxibilar som tillåts 
köra i busskörfältet. Då bör dessa ingå i kalkylen. 

Kostnader 

Schablon för kostnader för infrastruktur, kommunikationsutrustning och drift härrör sig från en 
sammanställning som gjordes under uppdragets gång och finns beskriven i huvudrapporten. 
Kostnaderna har justerats till 2017 års prisnivå. Finns mer detaljerad kostnadsberäkning bör denna 
användas. 

Manuellt ändrad cell! 

När man matar in egna indata byter cellen färg. På detta sätt kan användaren och granskaren se vilka 
ändringar som gjorts i förhållande till schablonvärdena.  
 

 

Figur 3.1 Exempel på manuellt ändrad indatacell i rött. 
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4. Översiktligt resultat 
 

Figur 4.1 Exempel på resultat för perioden 2025–2065, redovisade i siffror och grafiskt. 

När alla indata är inmatade redovisas den översiktliga SAMHÄLLSEKONOMISK KALKYLEN direkt i 
fliken ’Indata och resultat’ uppdelat på ”Anläggande av busskörfält 2025–2065”. 
 
Nyttan är uppdelad på trafiksäkerhet, framkomlighet och miljö (klimateffekter) samt 
producentöverskott. Nyttan anges dels för öppningsåret, dels för hela kalkylperioden 2025–2065.  

SAMHÄLLSEKONOMISK KALKYL  -  Anläggande av busskörfält 2025-2065

Nytta Nytta/år Nytta 2025-2065
Delsumma, trafiksäkerhet 0,008 [Mkr/år] 0,28 [Mkr]

Delsumma, framkomlighet 1,217 [Mkr/år] 39,78 [Mkr]

Delsumma, miljö 0,009 [Mkr/år] 0,29 [Mkr]

Delsumma, producentöverskott 0,033 [Mkr/år] 1,06 [Mkr]

Kostnad Kostnad/år
Investering inkl. skattefaktor 3,03 [Mkr]

Delsumma, drift inkl. skattefaktor 0,550 [Mkr/år] 18,05 [Mkr]

NNV 20,33

NNK(idu) 0,96
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Kostnaden är uppdelad på investering och drift och har räknats upp med skattefaktor enligt ASEK 
7.1. Driftkostnaden anges dels för öppningsåret, dels för hela kalkylperioden 2025–2065. 
 
Nettonuvärde NNV beräknas genom summering av nytta och kostnader. I måttet NNK (idu) ingår 
både investering och drift i nämnaren. Resultatet av kalkylerna redovisas också visuellt i diagram. 
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5. Delresultat och nyckeltal 
 

 

Figur 5.1 Exempel på delresultat för perioden 2025–2065, redovisade i siffror. 

 
DELRESULTAT till de samhällsekonomiska kalkylerna redovisas i fliken ’Delresultat’ uppdelat på: 

 Grundläggande data, trafikarbete som berörs i miljoner axelparkilometer som berörs. 
 Trafiksäkerhet, tar hänsyn till antal olyckor i antal/år. 
 Framkomlighet, som motsvarar minskad fördröjning i antal timmar tack vare busskörfält. 
 Producentöverskott som motsvarar den nyttan som uppkommer i och med att restiden för 

bussarna minskar. 
 Miljö, redovisar bränsleförbrukning utan busskörfält, minskad bränsleförbrukning tack vare 

busskörfält samt minskat koldioxidutsläpp. 
 
Här redovisas nyckeltal och delresultat som underlättar att förstå slutresultat och lönsamhet. 
Värdena hämtas från fliken ’Anläggande av busskörfält’ där själva beräkningarna genomförs.  
 
 

SAMHÄLLSEKONOMISK KALKYL  -  Anläggande av busskörfält 2025-2065

Nytta Nytta/år Nytta 2025-2065
Delsumma, trafiksäkerhet 0,008 [Mkr/år] 0,28 [Mkr]

Delsumma, framkomlighet 1,217 [Mkr/år] 39,78 [Mkr]

Delsumma, miljö 0,009 [Mkr/år] 0,29 [Mkr]

Delsumma, producentöverskott 0,033 [Mkr/år] 1,06 [Mkr]

Kostnad Kostnad/år
Investering inkl. skattefaktor 3,03 [Mkr]

Delsumma, drift inkl. skattefaktor 0,550 [Mkr/år] 18,05 [Mkr]

NNV 20,33

NNK(idu) 0,96
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6. Beräkningar för anläggande av busskörfält 
 

 

Figur 6.1 Beräkningar av de olika effekterna för busskörfält. 

 

Allmänt 

Trafikarbete som berörs av åtgärden beräknas genom att räkna upp trafikflödet till årsvärde och 
multiplicera med sträckans längd (normalt ÅDT*365*längd (i km)). 

Säkerhet 

Olyckskostnaden och antal olyckor/år hämtas från fliken ”Normalvärden”. Beräknat utfall beror av 
antal körfält, hastighetsbegränsning samt berört trafikarbete. 

Framkomlighet 

Delsumma framkomlighet beräknas med hjälp av den restidsvinst som görs vid anläggande av 
busskörfält. Denna är positiv om inte någon åtgärd som påverkar restiden i befintliga körfält görs. Vid 
det fall en åtgärd som påverkar restiden i befintligt körfält görs kan denna bli negativ. 

Producentöverskott 

Producentöverskottet beräknas med hjälp av den restidsvinst som varje buss gör samt den ökning av 
bussar som elasticiteten skapar. Beräkningarna görs med hjälp av de två sista kolumnerna i tabellen 
13.5 i ASEK 7.1 för normalbuss. Skulle bussflottan på vägen nyttja ledbussar så bör kilometerbaserad 
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kostnad förändras. Den tidsberoende kostnaden för ledbuss och normalbuss är densamma enligt 
tabellen. 

Miljö 

Bränsleförbrukningens förändring beror av andel bilister som väljer att flytta över till buss samt 
trängseln på befintlig väg.  

Koldioxidinnehållet i bränslet antas uppgå till 2,37 kg/liter för personbilar och 2,54 kg/liter för 
lastbilar och bussar (bussar använder i huvudsak samma typ av motorer som lastbil). Därigenom kan 
minskat koldioxidutsläpp beräknas.  

Den negativa effekten av koldioxidemissioner uppskattas till 7 kr/kg per kg CO2. Med ledning av 
värderingen kan delsumma miljö beräknas. 
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7. Beräkningsbeskrivning 
Nedan följer en schematisk bild över de beräkningar som görs och vart dessa sker. Pilarna visar hur 
relationen mellan beräkningarna. Det vill säga att om en pil pekar på en ruta hämtas informationen 
från rutan som pilen pekar från. Dit pilen pekar mot hamnar informationen. 

 

Figur 7.1 Redovisning av beräkningsflödet för säkerhet. 

 

Figur 7.2 Redovisning av beräkningsflödet för framkomlighet. 

 

Figur 7.3 Redovisning av beräkningsflödet för producentöverskottet. 
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Figur 7.3 Redovisning av beräkningsflödet för miljö. 

 

Figur 7.4 Redovisning av beräkningsflödet för investering. 

 

Figur 7.5 Redovisning av beräkningsflödet för drift & underhåll. 

 

Förutom att nyttja resultatet från drift & underhåll och investeringsberäkningar för att beräkna själva 
kapitalkostnaderna används även ”ASEK 7.1 & Övr. Parametrar”. 
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8. Installation av SAMBU 
Ingen installation krävs för att använda SAMBU. SAMBU är byggt utan makron för att 
undvika användarproblem på Trafikverket. 
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9.   Underlagsrapport 
Mer underlag till beräkningarna redovisas i underlagsrapporten: Samhällsekonomisk nytta av 
busskörfält (SAMBU). 


