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Sammanfattning

Detta dokument syftar till att beskriva generell arbetsgdng och metoder
som anvands i den regionala Stockholmsmodellen och vander sig bade till
den som inte anvéant sig av Stockholmsmodellen tidigare, och till erfarna
anvandare modellen. Daremot férvantas lasaren ha grundlaggande
erfarenheter av Dynameq som mjukvara och detta dokument kommer inte
att beskriva hur man startar eller installerar relevant programvara for att
kora den regionala Stockholmsmodellen. Lasaren forvantas ocksa ha
grundlaggande kunskaper inom trafiksimulering samt
kapacitetsberakningar och trafiksignaler.



1 Inledning

Detta dokument beskriver generell arbetsgang for arbete med modellen
och vilka metoder som anvands i den regionala Stockholmsmodellen och
vander sig bade till den som inte anvant sig av Stockholmsmodellen
tidigare, och till erfarna anvandare av modellen. Daremot férvantas
lasaren ha grundlaggande erfarenheter av Dynameq som mjukvara och
detta dokument kommer inte att beskriva hur man startar eller installerar
relevant programvara for att kéra den regionala Stockholmsmodellen.
Lasaren forvantas ocksa ha grundlaggande kunskaper inom
trafiksimulering samt kapacitetsberdakningar och trafiksignaler.

Dokumentet ar ocksa ett levande dokument som kontinuerligt uppdateras
allt eftersom modellen uppdateras med nya riktlinjer for installningar och
trafikmodelleringslosningar. Ansvaret att halla det dokumentet uppdaterat
faller pa modellens forvaltare.

Manualen inleds med en kortare historik och versionshistorik och darefter
en gversikt av modellens struktur. Sedan kommer ett kapitel om vilka
installningar som ar standard for allmanna analyser.

1.1 FOrkortningar

DTA -Dynamic traffic assignment, motsvarar en uppséattning av
parametrar for att kora en simulering av ett visst scenario med en specifik
efterfrdgan och en specifik natutlaggningsmetod for att fa resultat som
visar trafikfléden, trangsel och kapacitetsindikationer

BP2024 — Trafikverkets Basprognos 2024
TM — Mjukvaran Transmodeler

AVS — Atgardsvalsstudie

Lbu — Lastbil utan slap

Lbs — Lastbil med sléap

Pb — Personbil

OD - Origin-Destination, motsvarar beskrivningen av start- och
malpunkt.

FM — Férmiddagens maxtimmar

EM — Eftermiddagens maxtimmar



Arb — Arbetsarende med personbil
Tjn — Tjanstedarende med personbil
Pby — Personbil yrkes

Ovr — Ovrigt resande med personbil



2 Versionsbeskrivning och
Ooversikt av modellens historik

Arbetet med framtagning av nasta generations mesoskopiska trafikmodell
for Stockholmsregionen har under flera ar varit inriktad pad mjukvaran
Transmodeler (TM). Av flera anledningar har arbetet forsenats och det
radde osédkerhet kring mojligheten att fa fram en modell utan vidare
utveckling av mjukvaran. Sedan tidigare ar har en mesomodell Gver
Stockholmsregionen i programvaran Contram funnits. Som alternativ
fanns mojligheten av fortsatt anvandning av Contram men da enbart som
en kortsiktig 16sning eftersom mjukvarans inte langre utvecklas. Andra
alternativ var att rikta in sig pa andra mer moderna mjukvaror. En av
dessa ar Dynameg. Sedan flera ar anvands Dynameq som analysverktyg
for mindre omraden i regionen, t ex finns kommunmodeller 6ver Nacka,
Sundbyberg, Taby och Haninge, och det fanns aven tidigare erfarenheter
fran test av storre modeller. Darfor bestamde Region Stockholm,
Trafikverket att testa Dynameq som verktyg for en ny regional modell for
Region Stockholm under 2019. Under 2020 togs beslut om att ga vidare
med Dynameq som mjukvara och ta fram en lansdvergripande modell for
Region Stockholm. Arbetet med utvecklingen av modellen lyckades med
att ta fram ett fungerande scenario for formiddagens rusningsperiod
under 2022 och ett scenario for eftermiddagens rusningsperiod under
2023.

Modellen fortsatter att forvaltas och utvecklas efter synpunkter fran
tillampningar och i samrad med Trafikverkets Region Véstra och
Trafikverkets Trafikprognoser.

Grunden till denna Dynameqg-modell bygger pa en befintlig regional
Dynameg-modell, som utvecklades under tidigt 2010-tal. Modellen
utvidgades till ett storre omrade och uppdaterades med nya OD-matriser
frdn SAMPERS och kompletterades med data-underlag fran bland annat
CONTRAM-modellen sasom exempelvis trafiksignalkodning och
kodningsmetodik. Ovriga indata har inhamtats fran andra modeller,
kommunala underlag och underlag fran Trafikverket.

2.1 Version 1.0

Den forsta skarpa versionen fardigstalldes varen 2021 i de forsta projekten
genomfordes. Exempel pa projekt ar bland annat AVS:er som ar kopplade
till Jarvakilen och Norrortsleden.



Detta var ett forsta utkast av modellen och kodningsprinciper fanns
framtagna for de flesta olika varianter av korsningstyper och
trafiklosningar.

2.2 Version 1.1 (bendmns 1_7 i Dynameq)

Den versionen som uppdaterades december 2022 déar de storsta
forandringarna var att generera nya fordelningar for maxtimmarna som
numer ar timbaserade, implementera tungtrafik samt att koda om
trafikplatser och vaxlingsstrackor med en annan princip. Utover detta sa
implementerades en handelsmatris, som togs fram inom valideringen av
Basprognos 2023 for att atgarda avvikelse i basprognosen under
eftermiddagsrusningsperioden vid handelsomraden. For prognosaret
2040 samt nulaget sa har en revidering av planerade atgarder utforts i
kombination med att Stockholms stads hastighetsplan har implementerats
i sin helhet. Det ar framst 50 och 70 km/h som utgar och istéllet forandras
till 40 respektive 60 km/h.

2.3 Version 2.01

Version 2.01 &r en nyare version som utvecklats infor BP2024 och
analyserna kopplade till denna. Utvecklingsarbetet som utforts mellan
slappet Version 1.1 ar bland annat ny férdelning for avresetidspunkter for
FM-max och EM-max, avresetidpunktsmodell for arbetsresenarer och
fordonsflotta. SAMPERS olika drendetyper har ocksa implementerats.
Utover detta har dven nulagesaret uppdaterats till 2019 och prognosaret
till 2045. Handelsmatriserna har utgatt helt da behovet av matriserna inte
ar utvarderat beaktande SAMPERSA4.

2.4 Version 2.31

Det har utforts ytterligare uppdateringar i version och smarre justeringar
har utforts i form av implementeringar fran BP2024 och numer &r den
mest aktuella versionen 2.31. Har i ligger RTF-implementering som
betyder att restidsforlangningen pa grund av hog trangsel innan
trafiksamanbrott sker modelleras med stdrre precision. Dynameq ar en
eventbaserad modell och har fa parametrar som kan paverka
framkomligheten pa en lank. Det ar framst noderna som ar ger indikation
om tréngsel eller inte. Genom att ha en diversifierad flotta och justera
”Response Time Factor” ar det mojligt att fa till en flodesberoende
restidsforlangning.



3 Att kora modellen

Detta kapitel syftar till att beskriva hur man kor scenarierna utan
modifieringar samt vad man kan forvanta sig for resultat nar dessa kors
med originalinstalliningar. | Figur 1 redovisas den dvergripande
strukturen, vilka scenarier som ar aktuella samt vilka DTA:er som ar
fordefinierade.

v StockholmsmodellenModell_2_31
v [J Scenarios
v O STHLM_BP2024_2019_v2_31
> [ Control Plans
> [ Matrices
> [ Subareas
> [ Paths
v [ DTA
> EM gatekal
> FM gatekal
v FM dist_ber
[ Select Links
(] Traversals
[J Image Groups
(3 Shapefile Groups
:‘- Views
v STHLM_BP2024_2045_v2_31
> [ Control Plans
> [ Matrices
(] Subareas
> [ Paths
v [ DTA
> () EM gatekal
> FM dist_ber
> () FM gatekal
(3 Image Groups
[ Shapefile Groups
> __ Views

Figur 1. Redovisar en dvergripande bild av modellens scenarier, DTA och vilken
databas dessa tillhér.

3.1 Nulagesscenario

Nulagesscenariot ar uppdelat i tva tidsperioder dar formiddagens
maxtimmar representeras av ett DTA samt att eftermiddagens
maxtimmar representeras av ett DTA. Att DTA ar bendmnt med gatekal
betyder att gaterna dvs. de resor som pabdorijas eller slutar utanfor
modellen ar justerade enligt matningar.
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v [J Scenarios
v O STHLM_BP2024_2019_v2_31
» [ Control Plans
» [ Matrices
> [J Subareas
» [J Paths
v [ DTA
EM gatekal
(: FM gatekal
v FM dist_ber
(] Select Links
(] Traversals
(3 Image Groups
[ Shapefile Groups

% Viewe

Figur 2. Redovisar vilka huvuddelar som nulagesscenario bestar av i form av
DTA:er.

3.1.1 Allmant om férmiddagens maxtimmar for nulaget

Syftet med detta stycke ar att lata lasaren fa en 6verblick 6ver
formiddagens DTA for nulagesscenariot. Manualen gar in mer pa djupet i
senare stycken och kapitel. Férmiddagens DTA, ”"FM gatekal”, spanner
frdn 04:00-11:00 och signalsattningsschemat, ”Control Plans”, for
tidsperioden ar benamnt ”plan FM”. Att DTA ar benamnt med gatekal
betyder att gaterna dvs. de resor som pabérjas eller slutar utanfor
modellen &r justerade enligt méatningar. Efterfragan ar indelad i sex
matriser dar det finns fyra kategorier PB, bendmnda som arb
(arbetsresor), ovr (bvrigt resor), pby (yrkesbilar <3.5 ton) och tjn
(tjansteresor) vilket motsvarar respektive arendetyper i SAMPERS. Lastbil
utan slap benamns som Lbu och lastbil med slap benamns som Lbs.

3.1.2 Allmant om eftermiddagens maxtimmar

Syftet med detta stycke ar att lata lasaren fa en dverblick over
eftermiddagens DTA for nulagesscenariot. Manualen gar in mer pa djupet
i senare stycken och kapitel. Eftermiddagens DTA, "EM
kvartsfordelning kal”, spanner fran 14:00-19:00 och
signalsattningsschemat, "Control Plans”, for tidsperioden ar benamnt
"plan EM”. Efterfragan ar indelat i sex matriser dar det finns fyra
kategorier PB, benamnda som arb (arbetsresor), ovr (6vrigt resor), pby
(yrkesbilar <3.5 ton) och tjn (tjansteresor) vilket motsvarar respektive
arendetyper i SAMPERS. Lastbil utan slap bendmns som Lbu och lastbil
med slap benamns som Lbs.
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3.2 Prognosscenario

Prognosscenariot har en betydligt hdgre trangsel an nulaget vilket gor att
modellens formaga att konvergera ar hogst begransad framst for
eftermiddagens maxtimmar. Férmiddagen konvergerar tamligen okej men
dar framforallt Varmdoleden in mot City far alldeles orealistiskt langa
koer. Nar kderna blir for langa riskerar trafiken att lasa sig vilket i sin tur
gor att avvecklingen sker langsamt och innebar att det finns vantande
fordon utanfér modellen. Detta paverkar atergivningen av realistiska
forhallanden samt modellens forméaga att konvergera. Aven City som
helhet har véldigt hog trangsel och stora kéer bildas som tar lang tid att
I6sas upp i modellen. Aven fenomenet back-blocking uppstar pa ett flertal
stallen. Att DTA ar benamnt med gatekal betyder att gaterna dvs. de resor
som paborijas eller slutar utanfor modellen &r justerade enligt méatningar.

v STHLM_BP2024_2045_v2_31
> [ Control Plans
[(J Matrices
[ Subareas
[ Paths
J DTA
EM gatekal
FM dist_ber
FM gatekal
[J Image Groups
(3 Shapefile Groups
' Views

Figur 3. Redovisar vilka huvuddelar som prognosscenariot bestar av i form av
matriser och DTA:er.

3.2.1 Allmant om formiddagens maxtimmar for
prognosaret

Det &r samma fordelning for trafiken for prognosarets formiddags
maxtimmar som nuléget. Dessa kunde anvandas for att trangseln inte gav
fog for justering av fordelning av efterfragan under maxtimmarna.
Trangseln som uppstar har samma monster som for nulaget dar trangseln
ar betydligt hogre for formiddagens maxtimmar.

3.2.2 Allmant om eftermiddagens maxtimmar for
prognosaret

Det ar hog trangsel i stora delar av modellen, framférallt koncentrerat till
de centrala delarna av Stockholm. Fordelningen under eftermiddagens
maxtimme ar justerad da nulagesfordelningen ger ohallbara kéer och en
orealistisk modellering.
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4 Installningar och exekvering

Syftet med detta kapitel ar att beskriva de mest grundlaggande
koérningarna som utfors i Stockholmsmodellen samt “vanliga” resultat och
vad man skall tdnka pa nar man kér modellen.

4.1 Att kéra Stockholmsmodellen i Dynameq

Att kora sjalva Stockholmsmodellen i Dynameq ar tamligen enkelt da
nagra installningar generellt inte behover justeras innan kérning. Samtliga
matriser och instéllningar ar forinstallda for anvandaren. Saledes ar det
bara att klicka pa 6nskat DTA och vélja ”"Run”.

Om anvandaren har behov av att justera installningar, kéra modellen med
andra forutsattningar t.ex. for ett mindre utredningsomrade sa ar den
allménna rekommendationen att ta ut en en mindre delmodell med
traversaler. Det for att skynda pa kortider och forenkla for mer
fordjupande analyser. Enklast goérs det genom att skapa en s.k. "Sub area”
och exportera vagnat och traversalmatrsier till ett nytt scenario. Huruvida
ett traversaluttag ar det mest lampliga sattet att arbeta med modellen bér
diskuteras ned bestallaren.

I tillampningen av modellen bor alltid modellen valideras och vid behov
kalibreras i beaktande av tillampningens syfte. Det rekommenderas, som
ovan namnts, att ta ut en delmodell i fall tillampningens influensomrade
inte omfattar hela modellen. Det bdr noteras att hansyn behover tas till
konvergensen och eventuella vantande fordon som inte tar sig in i
modellen i det fall traversaler hdmtas till den utklippta delmodellen.

4.1.1 Kortider

Dynamegs kortider ar framst beroende av antal OD-relationer,
trafikmangder och trangsel i vagnatet. Ju stdrre trangsel ju langre kortider
och detta galler aven fér OD-relationer, dvs ju fler OD-relationer desto
langre kortider.

Kortider for nulaget

Kortider for nulaget beror pa antalet iterationer och trangsel. Nuléget tar
mellan 3—6 minuter per iteration och det krévs ca 10—20 iterationer under
formiddagen for att nd en konvergens pa 1 %. Eftermiddagens maxtimme
behover fler iterationer for att konvergera, runt ca 50 totalt.

Prognosaret
For prognosaret ar ocksa kortiden ca 3—6 minuter per iteration och det

13



kravs uppemot 60—70 iterationer under formiddagen for att na en
konvergens pa 1-2 %. Eftermiddagens maxtimme behover fler iterationer
for att konvergera. Modellen lyckas na en konvergensniva om 1-2 %.

4.1.2 Antal iterationer och konvergens

Antal iterationer som kravs for att na en acceptabel konvergens eller for
att konstatera att modellen inte konvergerar listas nedan for samtliga
relevanta DTA. Det finns tva generella metoder for att indikera att
konvergens ar uppfylld. Den forsta &r relative gaps och den andra ar travel
times. Nar det galler relative gaps skall modellen helst inte ge slag eller
hack och plana ut. Det ar rimligt att utan storre trangsel satta ett krav pa
1%. Om trangseln ar hog och det ar slagigt nar modellen inte en bra
konvergensniva. Om restidens variation ar 1ag sa ar modellen nara ett
rimligt optimum.

Iterationer och konvergens for nulaget
Nulagets DTA for formiddagens maxtimme konvergerar tamligen snabbt
relativt de andra DTA:erna.

Relative Gaps Travel Times Waiting - Travelling
Relative Gaps 7
ignm val
Pb_arb_fm_mocPkal Assignment intervals
1 — 4:00
1.00 2 — a5
T — AU
Options
0.80 O Allintervals
(O Range of intervals:
From:
a To: 1 s
8 () Plot A
t
g |_J Plot Average
g S
& tatistics
Iteration: 16 T
Interval: 1 5
Value: 0.00285717
Min: 0.000395324
Max:  0.00868206
15 20 25 30 35 40 45 50 Mean: 0.00286595
Iteration Number
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Relative Gaps

Relative Gap

Travel Times

1.80

1.60

Waiting - Travelling

Relative Gaps
Pb_arb_em mods kal

Iteration Number

Assignment intervals

[1 —14:00

2 — 14:15

2 e 440

Options

© Allintervals

(O Range of intervals:

From: 1 >

To: 1 -

() Plot Average
Statistics

Iteration: 50 s

Interval: 1
Value:  0.000628961

Min:  0.000628961
Max:  0.0089937
Mean: 0.00518998

Figur 4. Redovisar konvergenstakten m h p " Relative Gap” for nulagets for-
respektive eftermiddagens maxtimmar.
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Relative Gaps Travel Times Waiting - Travelling

Total Travel Times " -
Klass1-3_nulage_fm_matx Assignment intervals
1 ——6:00

1579126.25 2 7:00
2 f00

Options

@ Allintervals

1184344.75 O Range of intervals:
From: 1 =
To: 1 >

[ plot Average

789563.12

Statistics

Travel Time (veh*h)

Iteration: | 35 s
394781.56 Interval:

l

Value: 27543.6

Min: 24439.1

— Max: |36325.3

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Iteration Number

Mean: |30240.8

Properties...

Relative Gaps ~ Travel Times  Waiting - Travelling

Total Travel Times i -
Pb.arb_em mods Kal Assignment intervals

1_—— 14:00

2 — 1415

2 e 44220

193365.89

Options
O Allintervals

145024.42 O Range of intervals:

From: 1 s
To: 1 s

295\ \ () Plot Average

Statistics

Travel Time (veh*h)

Iteration: 50

O |0

48341.47 Interval: 1

Value: 5523.37

Min:  4612.01
Max:  7957.58
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 Mean: 6297.16

Iteration Number

Figur 5. Redovisar konvergens for restid under for- respektive eftermiddagens
maxtimmar i nulaget.

| Figur 4 och Figur 5 redovisas konvergensen under for- respektive
eftermiddagens maxtimmar i nulaget. Som Relative Gaps pekar pa sa ar
I6sningen pa gransen till instabil vilket tyder pa stor trangsel med
betydande kast mellan olika iterationer. Total restid varierar daremot
desto mindre, vilket tyder pa att I6sningen ar nara ett optimum.
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Formiddagens maxtimmar konvergerar snabbt och kan darfor betraktas

som stabil och palitlig.

Iterationer och konvergens for prognosaret

Foérmiddagens maxtimme konvergerar till en stabil 16sning efter ca 50
iterationer, se Figur 6. Det ar framforallt trafiken fran Nacka som gor att
modellen har svart att konvergera.

Relative Gaps

Relative Gap

Travel Times

1.20

15

Waiting - Travelling

Relative Gaps
Pb_arb_tm_mocpkal

20 25 30 35
Iteration Number

40

45

50

Assignment intervals

1 —4:00
2 — 4:15

A0

Options

© Allintervals

O Range of intervals:
From: 1 =

To: 1 =

(O] Plot Average
Statistics

Iteration: 49

O |0

Interval: 1

Value: 0.00256432

Min:  0.000254884
Max:  0.0175807
Mean: 0.00602122

Relative Gaps

Relative Gap

Travel Times

1.60

Waiting - Travelling

Relative Gaps
Pb_arb_em mods kal

Iteration Number

Assignment intervals

Options

O Allintervals

(O Range of intervals:
From: 1 s
To: 1 s

() Plot Average

Statistics

Iteration: 108 s
Interval: 1 3

Value:  0.000606306

Min:  0.000599889
Max:  0.0120647
Mean: 0.00555553

Figur 6. Redovisar konvergensen for "Relative Gaps” for formiddagens- och

eftermiddagens maxtimmar for prognosaret.
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Eftermiddagen har svart att konvergera da trangseln ar hog i stora delar av
modellen. Det ar framforallt runt och i city som problematiken &r storst.

Relative Gaps Travel Times Waiting - Travelling

Total Travel Times - ;
Pb.arb_fm_mod kal Assignment intervals

90769.46

Options
O Allintervals

68077.09 (O Range of intervals:

From: 1 s
To: 1 =

45384.73 ! [O) Plot Average

i 4 Statistics

Travel Time (veh*h)

Iteration: 49 S

22692.37 Interval: 1

Value: 303.222

Min: 303.222

Max:  12540.9
Mean: 4556.53

Iteration Number

Relative Gaps ~ Travel Times  Waiting - Travelling

Total Travel Times i i
Pb.arb_ o s Kal Assignment intervals
1 —14:00
197308.06 2 1415

— 4 AU
Options
O Allintervals

147981 .osl (O Range of intervals:

From: 1 =
To: 1 s

98654.03 [_] Plot Average

Travel Time (veh*h)

\ Statistics

Iteration: 108

O |0
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Figur 7. Redovisar konvergensen for restider for formiddagens- och
eftermiddagens maxtimmar for prognosaret.

4.2 Typiska kontroller vid kérning av modellen

Det finns ett antal typiska kontroller som alltid bor utféras i modellen.
Dessa ar grundlaggande for att sakerstélla att modellen ger ett rimligt
resultat. Dock bor anvandaren vara medveten om att dessa inte pa nagot
vis garanterar att modellens resultat kan anvandas i analyser utan vidare

eftertanke och utan ger en indikation om huruvida modellens resultat kan
anvandas alls.
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Den forsta kontrollen som anvandaren alltid bér gora ar att undersdka hur
manga “waiting” som modellen har. Detta utdata pavisar antal fordon
som inte kunnat ta sig in i modellen under tidsperioden och ger en en
indikation pa huruvida modellens vagnét har tillracklig kapacitet for a
efterfragan. Om det finns "waiting” kvar vid sista iterationen sa har
modellen formodligen inte konvergerat. Typiska satt att undersoka detta
ar att ladda resultaten i tabellform, se Figur 8, alternativt titta pa
konvergenskurvaturerna for "waiting”. Om det ar hack i kurvan for
”waiting” sa ar detta ett tydligt tecken pa att modellen har stor trangsel
for vissa relationer. Detta galler bade for nulagesmodellen, modellen for
prognosaret samt de traversaler som plockas ut frdn modellen. En modell
med ett stort antal "waiting” ar alltid svar att dra slutsatser fran,
framforallt om trangseln skiljer sig mellan utredningsalternativ och andra
scenarier. Dessutom bor waiting” i resultat vara noll och inga centroider
bor ha nagra waiting alls. Om det inte kan nas en avstamning bor tas med
bestéllaren.

Plot Table
1 2 3 4 5 6

Demand 117356 147055 127430 97567 0 0
In Count 117353 147045 127436 97570 4 0
Out Count 89018 135170 131802 107066 26314 38
| Waiting 4.89379 8.33673 5.83716 3.21096 0.00103348 0
Travelling 23382.5 36348.8 37004.2 28924.5 4976.59 421834
Density 4.57803 7.1404 7.29862 5.73323 1.02035 0.000870...
VHT 232134 36206.3 37008.6 29071 5173.8 4.41601
VHT-Total 23218.3 36214.6 370144 29074.2 5173.8 441601
VHT-Virtual 4,89379 8.33674 5.83716 3.21096 0.00103348 0
VHD 3228.13 6931.7 887543 6857.04 124846  0.383255
VHD-Total 3233.02 6940.04 8881.27 6860.25 124846  0.383255
VKT 1.3184%1e... 1.90602e... 1.81783e... 1.46016e... 273908 386.678
Speed 56.7953 52.6433 49.1191 50.2274 52.9413 87.5627

Figur 8. Redovisar typiska natverksresultat for formiddagens nulage vid
konvergens.

Den andra kontrollen som anvandaren allt bér gora ar att restiderna har
stabiliserat sig. Detta sker vanligen fortare an ”Gap acceptance”. Om
restiderna varierar mycket relativt sett sa har modellen formodligen
lasningar eller trafikala fenomen som ”back blocking”, vilket delvis kan
mitigeras genom justering av DTA-egenskaper. Typiska stallen som detta
dyker upp ar Centralbron och Varmdoleden. Bade under formiddagens
och eftermiddagens maxtimmar i prongosaret.
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4.2.1 Nulage

Nulaget har inte nagra storre svarigheter att konvergera. Konvergensen
nas hyfsat fort under formiddagens maxtimme. Eftermiddagens
maxtimme har hogre trangsel och svarare att konvergera. Restiderna blir
stabila for bade formiddagen och eftermiddagens maxtimme efter
tamligen fa iterationer medan ”Gap acceptance” ar svart att uppna och
kan ta betydligt fler iterationer.

Konvergens nulage

Formiddagens maxtimme sa brukar modellen konvergera till hardast
stallda konvergensvillkor (1 %) for samtliga tidsvardesklasser.
Eftermiddagens maxtimme har svarare att na konvergensvillkoret for de
hogre tidsvardesklasserna.

Waiting nulage

Det borde inte finnas nagra waiting i nagra centrioder. Totalt sett sa skall
waiting vara fa. | de mest belastade tidsperioderna under 10 fordon. For
eftermiddagen sa har modellen svart att konvergera pa grund av trangseln
i city. Efter tillrackligt manga iterationer ar det mojligt att hitta en stabil
16sning.

Modellens dverensstammelse med verkligheten presenteras i avsnitt 5.3
och mer detaljerad i definition och kodningspricnciper som publiceras
tillsammans med denna rapport.

4.2.2 Prognosar

Prognosaret har svart att konvergera for eftermiddagens maxtimme
huvudsakligen pa grund av har trangseln i City, framforallt kring
centralbron och Klaratunneln. Formiddagens maxtimme far extrema koer
ut mot Nacka pa grund av lag framkomlighet i Sodra lanken och stor
efterfragan.

Konvergens prognosar

Formiddagens maxtimmar for prognosaret nar konvergens inom rimlig
niva (1-2 %). Daremot har eftermiddagens maxtimme svart att konvergera
under 2 %.

Waiting prognosar

Antal waiting efter ett antal iterationer kan na rimliga nivaer for
formiddagens maxtimme. For eftermiddagens maxtimme sa ar det svart
att na helt stabil konvergens. Denna versionen av modellen har lyckats na
battre konvergens an tidigare modeller, trotts anda inte bra.
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5 Detaljerad anvandarhandledning

Det detaljerade anvandarhandledningsavsnittet syftar till att beskriva
modellen mer pa djupet, exempelvis vilka avsteg och special-l6sningar
som har gjorts. Ut6ver detta sa beskrivs aven generella kodningsprinciper
som ett komplement till 6vrig dokumentation.

5.1 Generella kodningsprinciper

Denna sektion beskriver de allméanna principerna fér kodningen av
modellen. Har anvandaren egna matdata sa ar det rimligt att dessa varden
anvands istallet. De generella kodningsprinciperna kan ses som riktlinjer
som bor anvéandas déar platsspecifikdata saknas.

Detta avsnitt beskriver kodningsprinciperna som har anvants for
utbyggande av modellen. Trafikverket tar fram kodningspricniper for
Dynameq som kan hittas héar. Vid utbyggande av modellen kan finnas
vissa avvikelser av dessa principer. | sikt blir det dock modellen
uppdateras med varje uppdatering av Trafikverkets kodningspricniperna.
Ansvaret ligger hos utforare av en tillamplig att se 6ver kodningen, folja
Trafikverkets kodningsprinciperna! och stamma med
bestéllarorganisationen i fall hen anser att ett avsteg bor goras.

5.1.1 Pafartsramper

Pafartsrampskodningen gors enligt Figur 9 i normalfallet. Pafartsfaltet
kodas inte pa grund av att det inte ger ett realistiskt vajningsbeteende mot
huvudstrommen vid kortare pafartsfalt. | och med att rampflodet behdver
vara underordnat huvudstrommen sa maste det ske nagon slags vajning
vilket kan dstadkommas genom att lata strommarna korsa varandra i
noden dar pafarten méter huvudleden.

3 —
o = g 1.25
’ 1.20

Figur 9. Visar hur kodning av pafart bor implementeras for att motsvara svenska
beteenden med hansyn till vajning mot huvudledens flode om pafartsfaltet ar

1 Kodningsprinciperna publiceras har tillsammans med StorStockholms och
StorGoteborgs mesomodeller.
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mindre &n 150 meter. R6d pil i figur redovisar lank dar " Response Time Factor”
har justerats. Sifforna redovisar vilket varde "Response Time Factor”.

Den fysiska representationen har pa detta sétt till viss del tagits bort
eftersom péafartsfaltet har utgatt. Tolkningen ar sadan att pafartsfaltet
betraktas som en del i noden i stallet. Pa det viset paverkar ”Facility
Type” pafarten och kan anvandas for att gora pafartsrampen
underordnad huvudflodet. Utdver detta har &ven Response Time
Factor” (RTF) justerats till 1.25 pa lanken langst till hoger, se lank
innanfor svart markering. Detta gor att genomslappet blir runt 3 700—3
900 fordon per timme (fordonsekvivalenter) pa de tva genomgaende
korfalten forbi pafarten och att I16sningen som helhet motsvarar svenska
pafarter. Hur stort genomslappet blir ar forstas beroende fran plats till
plats och matningar visar att flodena snarare ligger runt 3 600 och 3 700
fordon per timme. Den stérsta nackdelen med den har typen av
modellering ar att mangden fordon som kan kda pa pafartskorfaltet inte
aterges samt att for vissa ramper kan kapaciteten underskattas for sjalva
rampen, detta galler framforallt vid langa pafartsfalt> 150—200 meter. |
ovrigt sa konvergerar modellen snabbare och beter sig rimligare &n med
flatningsvarianten.

Pafarter med pafartsfalt langre an 150 meter kan vara lampligt att
modellera enligt foljande princip. Det som avgor i det har fallet &r om det
finns matningar som pavisar att rampflodet inte blir s begransat som
annars.
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Figur 10. Redovisar principen fér rampkodning dar rampens fléde skall prioriteras
upp enligt matning (exempelvis med pafartsfalt langre 4n 150 meter). Se kodning
for sdergaende riktning.

Pafarter bor alltid kodas efter principerna ovan men om det mot formodan inte
skulle ge realistisk atergivning ar det upp till den som modellerar objekt att
justera forutséattningarna och kodningen for pafartsramper.

5.1.2 Avfartsramper

Avfartsramper kodas enligt faktisk utformning, det vill sdga med
avfartsfalt. Nagot som anvandaren bor tanka pa ar hastighetsangivelsen pa
rampen. Om hastigheten pa rampen ar lagre an pa huvudleden sa kan det
uppsta en flaskhals i modellen da fordonen justerar sin hastighet i noden
och pa sa vis paverkar framkomligheten pa huvudleden. Om flaskhalsen
finns i verkligheten kan det vara rimligt att ha en lagre hastighet pa
rampen, annars bor det generellt kodas in samma hastighet pa borjan av
avfartsrampen. For kilavfarter sa bor anvandaren vara vaksam pa att
hastighetsangivelsen for avfartsrampen skall vara densamma som for
huvudleden da det annars kan uppsta orealistiska flaskhalsar.

5.1.3 Cirkulationsplatser

For att aterspegla de kapaciteter som anges ovan har tester med olika
konfigurationer avseende hastighetskodning och véajningsparametrar
testats. De initiala testerna visar att kapaciteten ar nagot for lag och
hastigheten i cirkulationsplatsen for hog. Darfor togs ett
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hastighetssamband fram. For att fa korrekt parametersattning sa utfordes
ett iterativt arbete med tester av olika parametervarden.

Figur 11. Exempel 6ver en generell cirkulation i Dynameq med mindre radie. Med
mindre radie menas oftast <15-20 m.

Hastigheten for cirkulerande korfalt (Free flow speed) satts normalt till
mellan 20—40 km/h beroende pa rondellens storlek i diameter/radie. |
vissa mindre cirkulationer kan hastigheten séttas till 10 km/h. Tumregeln
som anvants i modellen ar att hastigheten inuti cirkulationen satts
proportionellt mot radien. Har cirkulationen en radie om 10 meter sa sétts
normalt hastigheten till 20 km/h. De storsta cirkulationerna satts
hastigheten till 40 km/h medan de mindre cirkulationerna satts
hastigheten 20 km/h. Sarskilda bedémningar behover géras for mindre
cirkulationer dar radien ar mindre an 15 meter och stérre cirkulationer
storre &n 30 meter. Ar anvandaren oséker bor diametern anvandas som
riktvarde for kodad hastighet, exempelvis 20 meter motsvarar 20 km/h.

Generellt paverkar kodningen bade ruttval och kapacitet. Tabellen nedan
visar pa en ungefarlig bedomning 6ver rimlig hastighetssattning for att
aterspegla kapaciteten i cirkulationsplatser.

Tabell 1. Visar pa erfarenhetsméassiga varden fran tidigare arbete med Dynameq
for att terspegla realistiska kapaciteter.

Rondelldiameter (i meter) Kodad hastighet (km/h)
10-15 10
15-25 20
25-30 30
>30 40
Sarskild bedémning 50

Om det finns behov av att 6ka kapaciteten nagot gar det att sarkoda benen,
det vill saga att lata inkommande floden ligga i en separat nod och
utgdende floden ligga pa en annan separat nod. Det ar i huvudvéagnatet och
stdrre kommunala gator med hdgre hastigheter och stdrre geometrier dar
denna typ av kodning ar relevant och dar det finns stora refuger.
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Cirkulationer med tva inkommande/cirkulerande korfalt och oférdelaktiga
svangandelar bor justeras nedat kapacitetsmassigt (6ka critical gap”).

Figur 12. Redovisar ett exempel pa sarkodning av skaft till en cirkulationsplats for
att 6ka kapaciteten.

Gallande 6vriga parametersattningar i Dynameq sa har cirkulationer nagot
for 1ag kapacitet med standardvarden for parametrar. For att fA mer
korrekt parametersattning jamfort mot Contram sa testades ett stort antal
olika uppsattningar av varden for ”Criticial gap” och ”Follow up
time”. Den parametersattning som liknar Contram mest ar nar ”Critical
gap” satts till 3.0 sekunder och ”follow up time” satts till 2.1 sekunder
for en standardcirkulation. Trafikverket har slappt ett dokument med
kodningsprinciper for Dynameq (Trafikverket, 2024). | rapporten beskrivs
vilka parametersattningar som ar rekommendera for vilka typer av
cirkulationsplatser, enféltiga och tvafaltiga, se Tabell 8 i (Trafikverket,
2024). Vardena i tabellen ligger nara eller direkt i linje med
rekommendationerna i detta dokument. Det som skiljer sig at ar ”Follow
up time” som ar nagot lage an rekommenderat. | Stockholm tenderar
fordon att ha korta tidluckor mellan fordon och tidssattningen som
anvants for Contram och numer i Dynameq, Contram estimerades for
storstadsmiljo vilket kan forklara att ”Follow up time” ar nagot lagre.
Huruvida parameterséttningen ar rimlig eller inte bér undersdkas narmre
med matningar fran Stockholmsregionen.

5.1.4 Vaxlingsstrackor

Vid senaste iterationen gjordes valet att nyttja pafartsmodelleringen i
kombination med en vaxlingsstracka. Pafartsstrackan som tidigare
modellerades som 3 korfalt modellerades istéallet som 2 korfalt enligt
nedanstaende figur. Till skillnad mot tidigare val av "Response Time
Factor” vid pafartsrampsmodellering sa justeras denna beroende pa
uppmatta data da nastan samtliga vaxlingsstrackor har MCS i Stockholm.
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Ingen rekommendation for ”Response time factor’ har kunnat
faststallas pa grund av dynamiken langs véxlingsstrackor, intervallet
beddms ligga mellan 1 och 1.3 och i extrema fall till och med hdgre.

Pan, %, i >
1.00 e 1.00 1£5 % 1.00 1.00
L 4 L L J

)
Hammarbytunneln 75 Hammarbytunneln - British Motorgroup

\\“.\‘

Figur 13. Visar nuvarande iteration av véxlingsstrackor, svart ruta markerar
lankstracka med justerad "Response Time Factor” i intervallet 1-1,3. Precist
varde bor baseras pa matningar eller exempelvis baserat pa
kapacitetsberakningsmodellen KALMAR eller manuella berakningar.

5.1.5 V4jningspliktskorsningar

Generellt anvands inte vajningspliktskorsningar i modellen. Anvands
templaten "merge” sa kommer korsningen fa for hog kapacitet jamfort
mot en traditionell vajningsplikt eftersom denna anvands i
motorvagsnétet och i miljoer med vavningar. Har maste anvandaren
anvanda sig av ”customize” for att justera parametersattningen sa
modellen med tanke pa tillampningen. | dagslaget har inte nagra
standardparametrar tagits fram utan det ar upp till anvandaren att
specificera detta.

5.1.6 Stoppliktskorsningar

Stoppliktskorsningar kommer som tva typer, stopplikt fran alla riktningar,
"All Way Stop Control (AWSC) samt stopplikt for underordnade
anslutningar "Two Way Stop Control” (TWSC). | dagslaget finns inte nagra
starka rekommendationer kring parametersattningar utan det ar upp till
anvandaren att satta rimliga parametrar.

5.1.7 Lankkodning

Med grundinstéllning for lank sa ger Dynameq generellt for hog kapacitet.
Principiellt sa brukar dock inte kapacitetsproblemen i vagnatet relatera till
homogena lankar utan snarare avsnitt dar vagens egenskaper forandras,
exempelvis korsningar, avfartsramper, hastighetsférandringar,
forandringar i antal korfalt etc. Dynameq klarar att aterspegla vél
kapaciteten i dessa egenskaper. Daremot aterspeglar inte lika bra
Dynameq hastighetsnedsattningar till foljd av tat trafik. Generellt sa
minskar hastigheten pa lank i proportion till mangden fordon, dvs fler
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fordon desto lagre hastighet. For att aterspegla detta i Dynameq behover
framforallt "Response Time Factor” (RTF) justeras. Erfarenheter fran
senaste AP tyder pa att en RTF mellan 1,1 och 1,3 i kombination med att ha
en diversifierad fordonsflotta ar rimligt for att aterspegla
hastighetsnedsattningar.

5.2 Avsteg fran generella kodningsprinciper

Detta stycke syftar till att beskriva de avsteg ifran de ovan beskrivna
kodningsprinciperna som ar implementerade i senaste versionen av
modellen. Det galler framst vaxlingsstrackor dar parametersattningen for
"Response Time Factor” har justerats. Nedan foljer figurer som
redovisar platsspecifika avsteg fran kodningsprinciperna.

Figur 14. Kapacitetsbegransning fran Gullmarsplan ner mot Sodra lanken.
Flodena blir orimligt hdga ner i Stdra lanken utan denna begransning. Lankens
parameter "length” och "Response Time Factor” justerats till 1.2 respektive 3.5.
| bilden ovan redovisas "Response Time Factor”.
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Figur 15. Kapacitetsbegransning baserad pa uppmatt data. En andring i
trafikmiljon orsakar turbulens i trafikstrémmarna i vastlig riktning. | bilden ovan
redovisas "Response Time Factor”.

Figur 16. Kapacitetsokning for att minska back-blockning. "Response Time
Factor” har justerats till 0.8. | bilden ovan redovisas "Response Time Factor”.

Figur 17. Kapacitetsbegréansning ner mot sddra lanken. Lankens parameter
"length” och "Response Time Factor” justerats till 1.15 respektive 1.2. | bilden
ovan redovisas "Response Time Factor”.
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5.3 Standardresultat frAn modellens nuvarande
version

Detta kapitel syftar till att presentera standardresultat frdn modellen i
worksheet som finns samt modellens 6verensstamelse med verkligheten.
Detta &r en kortare version av likande avsnitt i dokumentet definition och
kodningsprinciper.

I normalfallet tas kokartor ut pa kvartsniva och flédeskartor pa timniva.
Anvandaren kan behova kora om sista iterationen for att aggregera data pa
korrekt niva. Resultatet aggregeras endast fran en korning vilket innebar
att om exempelvis variation och konfidensintervall 6nskas att redovisas
behdver fler kdrningar med olika slumpfrén koras for det 6nskade
scenariot och tidsperioden.

Kokartor tas fram genom att anvéanda worksheet for restidsindex som
redovisas simulerad restid pa lank jamfort med restid enligt skyltad
hastighet. Exempelvis innebéar restidsindex=1 restid enligt skyltad
hastighet och restidsindex=1.2 att simulerad restid pa lanken ar 20%
hogre an vid skyltad hastighet. Det finns ett fardigt worksheet for
restidsindex implementerat i modellen.

Link traveltimeindex

Figur 18. Redovisar restidsindex for férmiddagens maxkvart for nulaget.
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Figur 19. Redovisar vart modellens traffsdkerhet ar god eller sdmre for

férmiddagens maxtimme.

TRV_matningar_0_23 vs aflowo

Minimum X: 1.000

Maximum X: 3151

* Minimum Y: 1.000
Maximum Y: 2825
R squared: 0.8883
Slope: 0.8527

Y offset: 37.41
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Figur 20. Visar modellens traffsakerhet for den mest belastade timmen under

formiddagsperioden. Figuren visar bade vilka matningar som ligger inom
respektive GEH-intervall och regressionsstatistik.
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Figur 22. Redovisar vart modellens traffsdkerhet ar god eller sdmre for
eftermiddagens maxtimme.
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TRV_matningar_0_23 vs aflowo

Minimum X: 1.200
Maximum X: 3552
Minimum Y: 3.000
Maximum Y: 4110
R squared: 0.9087
Slope: 1.003

Y offset: 1.200

2500

aflowo

HEE oto 6
3 sto 12
[ 12 to 30

Links: res_TRV_matningar_0_23

0 2500
TRV_matningar_0_23

Figur 23. Visar modellens traffsédkerhet for den mest belastade timmen under
eftermiddagsperioden. Figuren visar bade vilka matningar som ligger inom
respektive GEH-intervall och regressionsstatistik.
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Figur 24. Redovisar utvalda rutter for restider ruttbeskrivning finns i Tabell 2.

Utifran Tabell 2 gar det inferera att modellens traffsakerhet gallande restider ar
begransad. Det anvandaren bor vara medveten om ar att flodesnivaer spelar stor
roll och vid anvandning av modellen bor alltid kalibrering av fldden utforas. Detta
resultat ar endast fran okalibrerade resultat.

33



Tabell 2. Redovisar restider (i minuter) modellerat jamfort mot uppmaétta restider

for formiddagens maxtimmar.

Modellerat Modellerat Modellerat Uppmétt Uppmatt  Uppmétt
genomsnitt  min max genomshitt  min max
Tpl handen - 6.7 6.5 6.8 7.9 6.1 10.9
Tpl Gubbéngen 1
Tpl Gubbéangen - 3.8 35 4.7 6.5 3.7 8.2
Tpl Sockenplan 2
Farstabron - 14.1 9.3 20.5 9.8 8.5 11.8
Sddra lanken 3
Sodra Lanken vastgaende 4 8.1 5.8 11.6 13.9 5.9 20.7
Lansgrans — 104 10.0 10.9 12.7 10.1 15.7
Tpl Lindvreten 5
Tpl Lindvreten — 5.9 5.6 6.1 10.6 5.2 13.4
Sddra Lanken 6
Tpl Véstberga — 7.2 6.9 7.5 10.4 6.9 13.3
Tpl Norrtull 7
Tpl Norrtull — 3.8 3.7 3.9 4.0 3.6 53
Tpl Véartan 8
Tpl Véartan — 4.9 4.8 5.0 49 4.6 5.2
Tpl Karlberg 9
Tpl Lahall - 6.5 6.3 6.7 6.5 5.0 9.9
Frescatimotet 10
Tpl Rosenkélla — 9.6 9.2 9.9 11.7 7.2 19.2
Tpl Lahall 11
Tpl Kista — 2.8 2.8 2.9 3.9 2.6 6.0
Tpl Jarva Krog 12
Tpl Haggvik — 3.1 3.1 3.2 2.7 2.3 3.9
Tpl Kista 13
Tpl Jarva Krog — 34 3.3 35 3.4 25 4.2
Tpl Norrtull 14
Tpl Arlanda - 12.6 12.2 135 15.1 12.3 19.9
Tpl Haggvik 15
Tpl Hjulsta — 4.5 4.4 4.6 5.2 3.9 7.1
Tpl Kista 16
Tpl Staket — 6.5 6.2 6.7 7.9 6.0 11.3
Tpl Hjulsta 17
Gullmarsplan — 6.0 6.0 6.1 14.3 8.0 18.9
Tpl Karlberg 18
Tpl Karlberg — 6.1 6.0 6.1 7.3 5.9 8.6

Gullmarsplan 19

34



6 Tips och trix

Dynameq ar en nordamerikansk programvara vilket innebér en del problem nar
olika specialtecken 6nskas anvandas. Generellt bor anvandaren alltid undvika
bokstaverna "aa6” samt satta en siffra forst vid namngivning av exempelvis matriser
eller DTA. Programmet sdger oftast till nar fel tecken nyttjas men nar det galler

sokvag gor inte programmet det.

6.1 Kalibrering

Dynameq stodjer ett antal olika observationstyper som kalibreringsindata.
Svangandelar och snittmatningar (exempelvis slangmatningar) samt pa ”path”-
niva. An sé lange har erfarenheter inhamtats for svangandelar och snittméatningar.

Nar kalibrering utfors klarar inte Dynameq av filnamn eller s6kvag med
specialtecken som ”aao”, som ovan namnts. Finns dessa tecken med i antingen
sokvagen eller filnamnet kommer inte kalibreringen att starta och programmet
kommer formodligen krascha.

Kalibreringen sker pa ruttvalsniva vilket innebéar att om ruttvalet laggs ut pa kvart
och kalibreringsdata ar pa timniva sa kommer endast enskilda kvartsintervall att
justeras. Det gor att fordelningen under timmen anpassas pa kvartsniva vilket kan
ge orealistiska resultat. Ruttvalets tidsindelning bor vid kalibrering darfor sattas pa
samma tidsindelning som matningarna. Detta galler oavsett om det ar svangande
strommar eller snittmé&tningar som utgér kalibreringsdata.

6.2 Tidssattning av trafiksignal

| forsta hand bor anvandaren anvanda sig av den befintliga trafiksignalsattningen
fran en faktisk signalplan om sa finns. Vid tidsstyrda signaler sa ar det tamligen
trivialt att kopiera den faktiska trafiksignalsattningen. Da Dynameq inte stodjer
trafikstyrda trafiksignaler behdver anvandaren anpassa trafiksignalen sa val det gar.
Beddmningar maste goras manuellt.

Vid trafikstyrda signaler och tidsattning av dessa ar det klokt att ta reda pa hur stora
trafikmangderna ar for de olika relationerna i en korsning. Da ar det majligt att
nyttja exempelvis Capcal for trafiksignalsattning for att fa ett forsta forslag eller
anvanda sig av den optimeringsfunktion som finns i Dynameg.

6.3 Select link

Verktyget ”Select link” ar anvandbart for att se om det finns orimliga ruttval eller
om rimliga ruttval saknas. Ett exempel pa detta kan vara att ko uppstar i narheten
av en trafikplats och stor andel av fordonen véljer att kéra via ramperna istallet for



langs genomgéende korfalthuvudleden. Ar detta ett kant fenomen for platsen sa kan
det kvarsta men om det normalt sett inte uppkommer bor svangstraff

implementeras. Har ar viktigt att anvandaren har god kunskap om beteenden kring
platsen och detta ar rimligast att hantera inom specifika uppdrag och tillampningar.

6.4 Queue-length

Detta ar ett bra verktyg for att se hur belastningen per korfalt ser ut i Dynameq.
Genom att nyttja detta verktyg ar det mojligt att se huruvida kérfaltnyttjandet ar
realistiskt samt identifiera om signalkodning i trafiksignalreglerade noder har en
rimlig tidssattning. Tolkningen av hur lang en ko ar genom verktyget ar svart da det
ar oklart exakt om vad som menas och vad som egentligen ingar.

6.5 Slump och stabilitet

Anvandaren bor i sa stor utstrackning som mojligt anvanda sig av de
kodningsprinciper som rekommenderas av Trafikverket (Trafikverket, 2024). Har
anvandaren behov av att testa stabiliteten i modellen kan man nyttja tipsen i den
har sektionen. For att fa sa stabila resultat som mojligt sa kravs det ett antal
faktorer. Dels att matriserna ar av heltalskaraktar, vilket normalt I6ses genom att
vélja alternativet ”single bucket matrix” i installningarna for DTA. Dock ar detta
inte nagon garanti att modellen ger konsistenta resultat mellan olika slumpfron och
iterationer. En annan faktor ar att modellens matrisuppldsning ar sa hog som
mojligt och att fordonsgenereringen antingen ar satt till "conditional” eller for
maximal stabilitet “constant”. Trafikverkets kodningsprinciper rekommenderar
”conditional”. En annan faktor som ar viktig for stabiliteten i resultaten &r att
trangseln inte ar for hdg. Borjar lasningar eller back blocking uppsta kommer
resultaten inte bli stabila. For att 6ka stabiliteten kan ”Adaptive simulation
delay threshold” minskas, satts gransen under 60 sekunder bor extra
undersokningar varfor lasningar sker for att kunna hoja till 60 sekunder.

6.6 Random sequence

Finns det behov av att utféra analyser med variation och beréakning av
konfidensintervall etc. kan modellen kdras och resultat samlas med olika slumpfron
i modellen. Anvandaren bor ocksa vara medveten om att antalet iterationer ocksa
spelar roll for slumpmassigheten i modellen. Nar modellen nar bra konvergensniva
forvantas inte finnas betydlig variation mellan olika "random sequence”. Det har
dock observerats i vissa fall, huvudsakligen om en relevant stor modell anvands for
att utvardera en relevant mindre atgard.



6.7 Traversaluttag

Nar traversaluttag gors sa finns det ndgra saker som anvandaren bor téanka pa.

e Fragestéllning och syfte ar grundbulten till huruvida en traversal/delmodell
fran den regionala modellen ar befogad eller inte.

o Tidsupplésning, vilken tidsuppl6sning ar viktigt for projektet. Ju kortare
tidsintervall ju mer komplicerat att hantera matriser. Trafikverket
rekommenderar att ha kvarts niva.

e Risk for ruttvalsférandringar, hur stort skall omradet vara. Ett storre
omrade ger langsammare kortider men ett for litet omrade ger risk for att
ruttvalsforandringar inte fangas.

6.8 Varmstartskdrningar

Varmstartskérningar kan strula nar man forsoker skapa ett varmstartscenario. Ett
typiskt fel &r att simulation period pastas sluta vid ett annat tillfalle &n vad modellen
ar definierad for. For att komma runt det har felet (som troligen &r en bugg) gar det
att ta bort efterfragan, spara DTA och darefter laddar in efterfragan pa nytt.
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