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1.Inledning

1.1 Bakgrund
Till foljd av okad trangsel i trafiksystemet i de storre staderna i Sverige har fragan lyfts avseende
huruvida de verktyg som anvands for modellering av trafik klarar av att fanga de effekter som tréangseln
har pa resandet och de nyttor som olika investeringar kan ge upphov till pa ett tillfredsstéllande satt.

Flera studier tyder pa att de makromodeller som anvands idag (Sampers/Emme, VISUM) inte fangar
trangseleffekter pa ett tillrackligt bra satt vid simulering. Detta innebar oftast att restider underskattas
vilket i sin tur potentiellt ger effekt pa reseefterfragan och vid berakning av olika samhallsekonomiska
nyttor, t.ex. konsumentoverskott.

| forra atgardsplaneringen gjordes analyser med manga olika verktyg. Forutom de mer traditionella
verktygen Samkalk och EVA foér berakning av samhéllsekonomiska effekter och nyttor genomférdes
berakningar som baserades pa resultat fran alternativa trafikmodeller, t.ex. Vissim, Transmodeler,
Dynameq och Contram. For de berdkningar som genomférdes med de alternativa verktygen for indata
fanns ingen gemensam metodik, utan berakningar genomfordes pa olika satt.

Till féljd av den problematik som finns avseende modellering av trdangselutsatta vagnat kommer
behovet av att anvanda alternativa verktyg for modellering och berdkning av samhallsekonomiska
nyttor dven finnas i kommande atgardsplanering.

1.2 Syfte
Denna handledning har tagits fram pa uppdrag av Trafikverket inom ramen for den atgardsplanering
som genomfordes under hosten 2012 med mindre foérandringar gjorda 2016, 2018 och 2020.
Handledningen syftar till att beskriva diverse fragestdllningar som utférare och bestéllare bor ta
stallning till vid komplettering av nyttor framtagna med hjalp av alternativa trafikmodeller, t.ex. mikro
och mesomodeller.

Da framtagning av en heltdckande metod for genomforande av samhallsekonomiska kalkyler med
mikro och mesomodeller inte ar genomférbar inom ramen for detta projekts tidsplan ar en
grundférutsittning att det enbart ar restidsnyttor som berdknas med alternativa modeller. Ovriga
nyttor hanteras pa traditionellt vis via samhéllsekonomiska berdkningar med EVA eller Samkalk.

Det huvudsakliga syftet for denna handledning dir att skapa underlag for rdittvisare jimférelse
mellan olika objektsanalysers samhdillsnytta inom Trafikverkets dtgéirdsplanering. D.v.s. inte
for att specifikt analysera olika detaljer i utformningar eller trafiklésningar. Detta innebdir att
metoden inte fullt ut dr anpassad fér specifika situationer eller detaljer avseende
modellspecifik hantering.




1.3 Handledningens struktur
Handledningens struktur bygger pa en uppsattning processer som skall verka som stéd i arbete med
att komplettera en samhéllsekonomisk kalkyl med restider fran mikro eller mesomodeller. Metoden
bor ses som en handledning dar utférare och bestallare kan séka stod i arbetet med att genomfora
kompletterande berakningar med alternativa verktyg. For respektive kalkyl ar det upp till utféraren att
motivera de metodmassiga val som tas. Handledningen hanterar enbart bedémning av atgarder
avseende vagtrafik.

Overgripande struktur ses i bild och beskrivs nedan. Respektive del behandlas detalj under det avsnitt
som processen avser.
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Beslutsfas

Har beskrivs valet av om en komplettering av restidsnyttor med stod av mikro- eller
mesosimuleringsmodeller &r aktuell f6r berdkning av samhillsekonomisk nytta. Aven val av teoretisk
modell for genomférande av analys behandlas.

Hantera trafikndt

Denna del beskriver fragestallningar kring att ta fram trafiknat till en modelltillampning for
komplettering av restidsnyttor. Exempelvis behandlas valet om en modelltillampning ska tas fram
genom att bygga ny modell, komplettera en befintlig modell eller anvanda en befintlig modell i sin
nuvarande status. Viktiga aspekter som beskrivs dr modellomradet, trafikndtets kodning och
utformningen av jamforelsealternativ for prognosar 1.

Hantera reseefterfrdgan
Har beskrivs hantering av reseefterfragan dar viktiga fragestallningar ar relevanta tidsperioder och hur
data om reseefterfragan kan tas fram.

Forbereda och kéra modell

Avsnittet tar upp forutsattningar infér simulering av modelltillampningen, exempelvis avseende
parametersattning och indelning i tidsperioder m.m. Vidare beskrivs aspekter kring validering av
modellresultaten.

Genomféra kalkyl

Denna del beskriver 6vergripande delarna i att genomféra en kalkyl med simulerade restider fran en
mikro- eller mesomodell. Vidare beskrivs om kalkyl med exempelvis EVA eller Samkalk bor genomféras
och fragestallningar kring vilken av dessa modeller som i sa fall ar lamplig att anvdnda. Slutligen tas
fragestallningar kring kanslighetsanalyser upp.

En detaljerad beskrivning av hur kalkylen genomférs finns i bilaga 1. For att komplettera en
samhallsekonomisk kalkyl med restider fran en mikro- eller mesomodell hanvisas till kalkylarket:
o Komplettera Kalkyl restidsnytta XXXXXX.xIs

Instruktioner fér anvandandet av arket finns i:
e Bilaga 1 — Genomférande av kalkyl i Excel-ark

Tillampningsexempel redovisas i:
e Bilaga 2 — Exempel restider fran modell till kalky!

Dokumentation
Sista avsnittet tar upp redovisning och dokumentation och hanvisar till framtagen mall:
e Bilaga 3 — Dokumentationsmall



2. Beslutsprocess

Detta avsnitt beskriver fragestéllningar kring valet om en kalkyl ska kompletteras med restider fran
alternativa verktyg eller inte. Aven val av teoretisk modell fér genomférande av analys behandlas.

Mikromodell

JA Mesomodell — Se hantera modell

Férenklad mesomodell

Ska kompletterande metod anvanda?

NEJ

Avbryt

A A

2.1 Ska kompletterande metod anvindas?
Kompletterande metod for berdkning av en investerings nytta/(kostnad) 6vervags dar befintliga
metoder uppvisar uppenbara svagheter eller brister. De kompletterande kalkyler som har kan vara
aktuella syftar samtliga till att endast forbattra berdkningen (och varderingen) av restidsférdndringar
till foljd av en investering. For att 6vervaga att genomfdra en kompletterande kalkyl, bér denna vidare
forvantas paverka befintlig kalkyl pa ett signifikant satt.

Kanda svagheter/brister hos befintliga (makro-)modeller/metoder:

Trangselhantering - till foljd av exempelvis:
- Grov fordelning av efterfragan under dygnet
- Bristande kapacitetsbeskrivning i korsningar m.m.
- Oformaga att hantera tillbakablockeringar
- Oférmaga att hantera vavningar/vaxlingar

Lag detaljeringsgrad - ger problem att exempelvis hantera:
- Forandrad regleringsform i korsning/trafikplats
- Geometrisk utformning av vag-/gatunitet
- Tillfalliga efterfragetoppar, t ex vid evenemang, kbpcentra fredag eftermiddag etc.
- Trafikens sammansattning (med olika egenskaper for exempelvis personbilar, tunga lastbilar,
bussar etc.)
- Kombination vag- och sparbunden trafik



Rekommendationer for nér kompletterande metod inte behéver évervégas:

Lag trafikbelastning (exempelvis ADT/koérfalt < 5000 fordon per dygn)

e ”"Okomplicerad” trafikmiljo (exempelvis ren landsbygd)

e Investeringens huvudsakliga syfte ar annat an kapacitetshojande; ex bullerskydd eller
mittracke.

e Detaljutformning av objektet bedoms ha liten/ingen betydelse for nyttokalkylen

2.2 Val av teoretisk modell for analys av foreslagen atgard
Om det finns anledning att overvaga en kompletterande metod for berdkning av en investerings
nytta/kostnad, bor forst den befintliga analysens brister (i korthet) beskrivas — jamfor t ex kanda
svagheter enligt ovan. Utifran denna genomgang kan sedan lamplig teoretisk modell véljas.

Valet av teoretisk modell innebar utéver en bedémning utifran typ av atgard ocksd en
avvagning av vilka resurser som finns for att bygga en ny modelltillampning jamfort med att
anvanda en befintlig modelltillampning om en sadan finns tillganglig.

Nedan beskrivs for vilka typer av atgarder som de olika teoretiska modellerna ar lampliga.

2.2.1 Mikromodell
Mikromodeller anvands vanligen for mindre trafiksystem dar ruttvalseffekter ar begransade eller inte
forekommer. En styrka med mikromodeller ar att trafiksignalstyrning kan modelleras pa ett detaljerat
satt som inte dar mojligt med mesomodeller. Typexempel pa atgarder dar mikromodell b6r 6vervagas
kan vara:

e Ombyggnad av enskild trafikplats (utformning, signalreglering m.m.)

e Inférandet av busskorfalt

e Detaljerad trafiksignalstyrning, bussprioritering etc.

e Trimningsatgarder i vagnatet (exempelvis additionskorfalt) utan férvantade ruttvalseffekter
e Ovanliga eller komplicerade geometriska |6sningar

Rekommendationer for ndr mikromodell kan vara ldmplig:

- Mindre influensomrade utan ruttvalseffekter.
- Atgarder dar detaljerad trafiksignalstyrning ar en viktig del.
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2.2.2 Mesomodell
Mesomodeller anvands vanligtvis for storre trafiksystem dar ruttvalseffekter till féljd av trangsel

beddms vara av relevant. Modellerna dr manga ganger avsevart effektivare vid simulering av storre
omraden och for langre tidsperioder. Typexempel pa atgarder dar mesomodell bor 6vervégas kan vara:

e Ny vaglank/-forbindelse i tatortsmiljo med hog trafikbelastning
e Storre ITS-satsning

e Inforande av busskorfalt
e Trimningsatgarder i vagnatet (exempelvis additionskorfalt) med forvantade ruttvalseffekter

Rekommendationer f6r nér mesomodell kan vara Iémplig:

- Storre influensomraden.
- Nar ruttvalseffekter bedéms vara betydelsefulla for resultatet.

2.2.3 Forenklad mesomodell
Ett alternativ till att anvanda mikromodeller for mindre trafiksystem ar att skapa mesomodeller dar

moijlighet till ruttvalsmojligheter utesluts (har kallad forenklad mesomodell). En férenklad mesomodell
kan vara relevant nar specifika korforlopp, exempelvis vid detaljerad signalstyrning, inte bedéms ha
paverkan for resultaten och nar ruttvalseffekter inte &r intressanta.

Fordelen med denna typ av tillampning ar att den bedéms kunna skapas pa ett snabbare och
effektivare satt an en mikromodell.

Rekommendationer for nér férenklad mesomodell kan vara Iémplig:
- Mindre influensomraden utan ruttvalseffekter och dar hog detaljeringsgrad avseende
kodningar inte beddms paverka resultaten.
- Atgarder dar detaljerad trafiksignalstyrning inte &r nodvandig
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3. Hantera trafiknat

Nar beslut har tagits om att kompletterande metod for berdkning av restidsnyttor ska genomfdras och
valet av teoretisk modell ar gjort bor tillgangliga modelltillampningar inventeras och beslut tas om
huruvida en befintlig modelltillampnings trafiknat kan anvandas eller om en ny modell ska byggas upp.

Nedan visas processflode for stallningstagande avseende nar befintlig modelltillampning kan anses
anvandbar eller om ny modelltillampning bor tas fram. De olika stdllningstagandena beskrivs mer
detaljerat nedan.

Hantera modell

Se Avsnitt Reseefterfrigan |
Finns anvandbar modell

tillgénglig? . . .
cee m Kan modell JA I_.I Genomfor Komplettering H Se Avsnitt Reseefterfragan

kompletteras?
NEJ I—b| Skapa ny modell |

3.1 Finns anvindbart trafiknat tillgangligt?
Ett forsta steg ar att kontrollera om en modelltillampning redan finns for aktuellt omrade. Det ar upp
till utférare och bestallare att gora ytterligare inventering da listan ar langt ifran komplett.

Om en befintlig modelltillampning finns tillgdnglig bor den ses éver med avseende pa modellomrade
och kodning av trafiknat.

Rekommendation:
Om befintlig modelltillampning finns tillganglig, genomfor en bedémning av dess anvandbarhet
och eventuella behov av komplettering avseende:
- Modellomrade
1. Beddm om atgarden kan ha signifikant paverkan pa ruttval. Influensomradet
kan identifieras med hjalp av makromodell (skillnadsbild
jamforelsealternativ/utredningsalternativ) eller genom manuell bedémning.

2. Bedom om atgarden kan medféra att flaskhalsar uppstar pa andra platser i
natet (som da ar del av influensomradet.)

3. Sakerstall att modellomradet omfattar identifierat influensomrade.

- Kodning av trafikndt for foljande scenarier:
= Nuldge som aterger basaret

= Jamforelsealternativ for prognosar 1

= Utredningsalternativ for prognosar 1

Nedan foljer en mer utforlig beskrivning av aspekter kring lampligt modellomrade, kodning av trafiknat
och utformning av jamforelsealternativ for prognosar 1.
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3.1.1 Modellomrade
For beslut om en kompletterande metod behdvs och vilken teoretisk modell som i sa fall ar lamplig
gors en initial bedémning av aktuell atgards ungefarliga influensomrade. Denna initiala bedémning
behover dock géras mer noggrann nar arbetet pabdrjats for att bestamma modellomradets
utbredning i detalj.

Modelltillampningens geografiska avgransning (modellomradet) utgérs av atgardens aktuella
influens- och analysomrade. Analysomradet dr det omrade inom vilket atgardernas direkta effekter
kan studeras medan influensomradet beskriver det stérre omrade dér trafikens ruttval kan paverkas
av atgarden. Inom analysomradet bér modelltillampningen vara en detaljerad representation av
vagnatet medan ovriga delar av modellomradet inom influensomradet kan ha en mindre detaljerad
kodning om det inte paverkar resultatet och innefatta ett mer 6vergripande vagnat.

Inférandet av en atgard genomfors oftast till foljd av att en problematisk situation i trafiksystemet, till
exempel behovet av forbattrad tillganglighet i specifika relationer. Foreslagen atgard innebar ofta en
|6sning pa dessa situationer lokalt. Dock kan nya och i manga fall ovantade situationer pa omgivande
vagnat uppstd. Exempelvis kan en atgard som l6ser en flaskhals i en punkt i trafiksystemet innebara
att nya flaskhalsar dyker upp pa andra stéllen utanfér analysomradet. Det ar darfor viktigt att det totala
modellomradet innefattar ett stérre influensomrade.

For en mesomodell med ruttval bor modellomradet tacka in de delar av vagnatet dar ruttval paverkas
av skillnader mellan jamforelsealternativ och utredningsalternativ.

For en mikromodell eller en férenklad mesomodell, dar ruttvalseffekter inte ar aktuella, bor
modellomradet valjas sa att det inkluderar anslutande korsningar som kébildning kan stracka sig
genom samt narliggande trafiksystem av betydelse for trafikens ankomstforlopp till analysomradet
(exempelvis signalkorsningar i utkanten av modellomradet).

Beddmningen av atgardens influensomrade och ddrmed vilket modellomrade som den specifika
modelltillampningen ska galla for kan goras pa olika satt. Nedan beskrivs tips pa hur aktuellt
influensomrade kan identifieras.

Analys av influensomrdde med makromodell

Ett sdtt att bedoma influensomrade for en foreslagen atgard kan vara att genomfora natutlaggning
med en makromodell. En skillnadsbild mellan Jamforelsealternativ och utredningsalternativ kan da
studeras. Pa sa satt gar det att fa en uppfattning om i vilka delar av trafiksystemet som atgarden har
effekt och som darmed ar del av influensomradet. Trots att makromodeller inte fangar trangsel pa ett
tillfredstallande satt ger denna metod en grov uppfattning om influensomradets omfattning.

Denna metod bor anvandas i situationer dar trafiksystem av mer komplicerad karaktar analyseras.

Manuell bedémning av influensomrdde

Ett alternativt satt att bedoma influensomradets omfattning ar genom manuella bedémningar. Detta
satt tillampas i manga fall vid genomforande av samhallsekonomisk berakning med EVA. Denna metod
bor anses tillamplig vid trafiksystem av mindre komplex karaktar, exempelvis mindre férbifarter,
Oppnande av nya relationer i trafikplatser och trimningsatgarder som inte bedéms paverka ruttval i
nagon betydande omfattning.
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3.1.2 Tillampningens aktualitet avseende kodningar
Da tillgdngliga modelltillampningar tagits fram under olika tidpunkter och under olika skeden i olika
processer, t.ex. forstudier, vagutredningar, arbetsplaner, strategiska analyser etc. bor trafiknatens
aktualitet kontrolleras. Detta kan exempelvis galla féljande fragestallningar:

- Arnuldgesmodell konsistent med aktuella utformningar fér basaret?

- Ar modell fér prognosar 1 aktuell enligt de senaste féreslagna atgirderna inom ramen for
planeringsprocessen, dels for jamforelsealternativ och dels for utredningsalternativ?

- Arkodningens detaljeringsgrad anpassad for att studera aktuell &tgard?
(6kad trangsel i prognosar 1 kan ge trafikomfoérdelning till lokalvagnatet med 6kade krav pa
kodningens detaljeringsgrad som foljd)

3.1.3 Jamforelsealternativ for prognosar 1
En fraga man bor fundera 6ver ar hur jamforelsealternativet for prognosaret ska utformas. Det &r inte
alltid sjalvklart att jamforelsealternativet bor spegla dagens vagnat. Det ar i manga fall rimligt att vagen
fram till en atgérd bygger pa att vissa atgarder skett kontinuerligt 6ver tiden. Exempelvis byggs kanske
inte en mindre forbifart som en del av att en ABC-korsning 6verbelastats. Troligtvis har andra atgarder
som t.ex. cirkulationsplatser inforts i perioden mellan nuldget och prognosaret vilket innebar att
Jamforelsealternativet i exempel bor inkludera en cirkulationsplats och inte en ABC-korsning.

Om atgdrder utéver befintligt vdgndit inkluderats i jimférelsealternativet dr det viktigt att
detta dokumenteras.
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3.2 Komplettera trafiknit
Om utférare finner att tillganglig modelltillampning inte ar anvandbar i sitt ursprungliga skick enligt
bedomningsgrunderna ovan bor beslut tas om komplettering av tillganglig modell ar praktiskt
genomfoérbar.

Vid hantering av mikromodeller adr det troligtvis inte praktiskt (tidsmassigt) att genomfora storre
kompletteringar av vagnat till féljd av den detaljeringsgrad dessa modeller kraver i sin kodning. Man
bor dven ha i atanke hur kompletteringar av modeller paverkar den efterfragan av trafik som ska
forsorja modellen. Bade stora och sma kompletteringar skulle potentiellt kunna innebédra att
efterfragematriser, ruttvalskodningar etc. i mikromodeler kommer paverkas i relativt stor omfattning.

Beslut om huruvida befintlig modelltillampning ska kompletteras eller om ny modell ska byggas upp
tas i samrad mellan utférare och bestallare. Motivering till beslut dokumenteras i kompletterande PM.

Rekommendation:

Komplettering av kodningen av trafiknatet i en befintlig modelltillampning ar aktuell om den
inte uppfylla krav avseende modellomradet utbredning och/eller trafikndtets utformning i
basaret och jamforelsealternativ och utredningsalternativ for prognosar 1. Vidare kan
kodningens detaljeringsgrad behova ses 6ver och kompletteras.

Uppbyggnad av ny modell kan vara ett alternativ till komplettering av befintlig modell om
foljande kriterier ar uppfyllda:
1. Befintlig modell ar en mikromodell.
2. En ny férenklad mesomodell eller mesomodell bedéms kunna byggas med en mindre
arbetsinsats i forhallande till att komplettera befintlig mikromodell.

3.3 Bygga ny modelltillampning
En ny modelltillampning i ett alternativt verktyg kan vara aktuell att byggas upp om berakning av
restidsnyttor med traditionellt verktyg beddéms vara bristfillig och ingen anvandbar befintlig
tillampning finns tillganglig vilket beskrivits tidigare.

Om behov finns av att bygga en ny modell stdlls utféraren infor nagra olika val och avvagningar. | manga
fall ar fragestallningarna desamma som vid hanterandet av en befintlig modell. | ett forsta steg gors
val av teoretisk modell och en analys av lampligt modellomrade.

Med byggandet av en ny modelltillampning tillkommer framst momenten att koda och kalibrera
nuldgesmodellen. Utifran typ av atgard och koppling till dvergripande trafiksystem gors forst ett val av
teoretisk modell (mikromodell, mesomodell eller forenklad mesomodell) samt att aktuellt influens-
/analysomrade bestams. | nista skede byggs modelltillampningen vilket bland annat inkluderar att
samla in data om aktuellt trafiksystem samt information om vilka atgdrder som enligt
planeringsprocessen ska inkluderas i prognosarets jamforelsealternativ och utredningsalternativ. Data
om reseefterfragan for nuldge och prognosar behovs ocksa. | ndsta steg ingar att verifiera, kalibrera
och validera/kanslighetstesta modellen innan det &r dags extrahera resultat.
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Arbetet med att bygga en ny modelltillampning inkluderar ett antal olika arbetsmoment som ar
generella for de flesta typer av simuleringsstudier. Rad och tips kring planering och utférande av
simuleringar finns i Handbok fér kapacitetsanalys med hjdlp av simulering, TRV 2013:79994, det finns
ocksa en handledning fér mikrosimuleringsuppdrag?! framtagen av Stockholm stad som &r nagot aldre.
Nedan beskrivs atta arbetsmoment som ingar i att bygga och kéra en ny modell.

Formulera syfte och avgransningar fér modelltillampningen

| detta fall ar syftet att komplettera data om restidsnyttor for samhallsekonomiska kalkyler vilket bér
styra avgransningar och detaljeringsgrad for den modelltillampning som byggs upp. Se féregaende
avsnitt om val av teoretisk modell samt bestamning av influens-/analysomrade.

Datainsamling

Data samlas in om trafiksystem, trafikstyrning och reseefterfrdgan. Tips pa datakallor om
trafiksystemet &r exempelvis Nationella vagdatabasen (NVDB) med data om bla.
hastighetsbegransningar i vagnatet och leverantorer av flyg- och gatubilder (exempelvis Eniro, Hitta
eller Google) for data om befintligt vagnats utformning. Utover dagens trafiksystem behovs
information om utformning av planerade atgarder i jamforelsealternativ och utredningsalternativ.
Sarskilt utformningen av Jamforelsealternativet ar forknippat med vissa avvagningar (se avsnitt 3.1.3
lamforelsealternativ for prognosar 1) Vidare behdvs ocksa data om reseefterfragan vilket for nuldget
bor baseras pa tillgangliga trafikrakningar i omradet (se avsnitt 4 Hantera reseefterfragan).

Modellkodning

| ett tredje steg kodas modelltillampningen i aktuell programvara baserat pa indata om vagnat,
korsningar och trafikstyrning (se avsnitt 5.3 Parametersattning). Vidare specificeras data om
reseefterfragan for nuldge och prognosar. (se avsnitt 5.2 Tidsindelning)

Verifiering
Nar modellen kodats klart genomfors felsokning och funktionen verifieras.

Kalibrering av nuldge

Kalibreringen genomférs i en iterativ process dar simuleringsmodellen av nuldget kérs och resultaten
jamfoérs med data om verkliga forhallanden sasom exempelvis restider och kélangder. Utifran
jamforelsen justeras modellparametrar for att 6ka 6verensstammelsen mellan simulerad och uppmatt
trafiksituation.

Validering/kanslighetsanalyser

Modelltillampningen valideras for att sdkerstdlla att den ar representativ for det trafiksystem som
studeras. | manga fall saknas, p.g.a. av knappa resurser, separata data set for validering. Ett alternativ
ar da att utféra kanslighetsanalyser. En viktig aspekt ar att kontrollera rimligheten i simulerad
trafiksituation for prognosaret. | vissa fall kan underlag om reseefterfragan fran exempelvis Sampers
baseras pa en underskattad trdangsel vilket i en meso- eller mikrosimulering innebar an kraftigare
Overbelastning av naten under rusningstrafik dn vad som egentligen ar realistiskt (se avsnitt 5.5
Validering).
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Koéra simuleringar och uttag av resultat

Nar modellens funktion verifierats och dess formaga att representera trafiksystemet validerats kan
resultatuttag ske. Simuleringar for specificerade alternativ kors och resultat avseende restider tas ut.
(se avsnitt 6. Genomfor kalkyl)

Dokumentation
En dokumentation fardigstalls som bl.a. bor inkludera en redogorelse for de antaganden och
avgransningar som gjorts under arbetet se avsnitt 7 Redovisning/Dokumentation)
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4. Hantera reseefterfragan

Som beskrivs ovan tas ofta modelltillampningar pa mikro- och mesoniva fram i samband med att olika
atgarder i transportsystemet behéver analyseras eller utredas, t.ex. i samband med forstudier,
vagutredningar, arbetsplaner eller strategiska analyser.

Den reseefterfrdgan som anvénds i dessa modeller ar ofta framtagna pa olika satt med olika
forutsattningar, t.ex. via enklare gravitationsmodeller, trafikalstringstal, Sampers eller med
upprakningstal utifran en framtagen nulagesstruktur. D3 anvandning av mikro och mesomodeller
framst anvands for analyser av belastade trafiksituationer ar det troligt att olika tidsperioder och
prognosar forekommer i tillgdngliga modelltillampningar.

En annan fraga som bor belysas ar att det i nuldget inte férekommer utvecklade metoder for att
aterkoppla kostnader fran meso- och mikromodeller till generering av reseefterfragan som exempelvis
mellan Emme och Sampers. | Sampers/Emme finns en kalibrerad elasticitet mellan trafikefterfragan
och trafikantkostnader som kunde en férandrad efterfragan om kostnader frdan meso- och
mikromodeller aterkopplades. Da de statiska modellerna bedéms underskatta trangseleffekter kan
efterfragan till en mikro- eller mesomodell komma att Gverskattas sarskilt under hogtrafik. Detta
innebar risk for dverdriven trangsel i mikro- eller mesomodellen med 6verskattning av restider och
nyttor som foljd.

Centrala riktlinjer fran Trafikverket avseende trafikprognoser? bor i férsta hand féljas dven for att ta
fram data om reseefterfrdgan till mikro- och mesoanalyser och avvikelser fran riktlinjerna
dokumenteras. Detta for att i storsta maojliga man sédkerstalla konsistens mellan objekt som analyseras
med mikro- och mesomodeller och de som analyseras med makromodeller.

Generellt bor efterfragan inom ramen fér analyser som héar avses i storsta mojliga man spegla ett basar
och ett prognosar 1.

Nedan beskrivs processfloden for hur utférare bor hantera efterfragan till vald simuleringsmodell.

Trafikupprakning

J Mikro/Férenklad mesomodell

Alternativ
metod

Skapa Efterfragan

Vilka tidsperioder
finns tillgéngliga?

Vilka tidsperioder &r
relevanta?

g

Komplettera
efterfragan

Relevanta tidsperioder
omfattning?

H Se avsnitt rigga modell

Vilka tidsperioder &r
relevanta?

Relevanta tidsperioder
omfattning?

H

o

Skapa
matriser

Mesomodell

Se avsnitt rigga modell

Alternativ
metod

Vilka tidsperioder
finns tillgangliga?

Vilka tidsperioder ar
relevanta?

M

M

Relevanta tidsperioder
omfattning?

N

Komplettera
efterfragan

Se avsnitt rigga modell

2 Riktlinjer fér framtagande av trafikprognoser (Hjalmar Strémberg m.fl.), Trafikverket 2012;

Publikationsnummer: 2012:045)
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Denna handledning gor skillnad pa hur reseefterfragan hanteras beroende pa vilken typ av teoretisk
modell som anvands (d.v.s. mikromodeller, férenklade mesomodeller och mesomodeller). Detta
eftersom efterfragan i vissa fall bedoms behova hanteras olika till f6ljd av modellomradets omfattning
och detaljeringsgrad samt mojligheterna att hantera ruttval.

Kalibrering av efterfragan

Kalibreringen av reseefterfragan gors i en iterativ process dar simulerade fléden jamfors med
tillgangliga trafikrakningar inom modellomradet. Den avvikelse som uppkommer mellan ursprunglig
efterfragan och kalibrerad efterfragan i nuldget och hanteras ofta som ett tilligg pa berdknad
efterfragan aven for prognosaret.

Vid framtagning av ny efterfragan utifran befintlig prognos fran Sampers bor en bedémning géras av
om befintliga kalibreringsmatriser kan anvdandas som tilligg dven for prognosaret. Det kan ocksa
forekomma fall dar kalibreringsmatriser inte finns tillgdngliga for vissa av de relevanta tidsperioderna.
Det behover da overvdagas om nya kalibreringsmatriser ska genereras for samtliga eller enstaka
tidsperioder eller om kalibreringsmatriser inte ska anvandas alls.

4.1 Mesomodeller
Det rekommenderas att reseefterfragan vid hantering av mesomodeller motsvarar de prognoser som
tagits fram via Sampers inom ramen for atgardsplaneringen. Det innebar i forsta hand matriser for
jamforelsealternativ respektive utredningsalternativ. Det kan dock i vissa fall finnas osdkerheter kring
att anvanda olika matriser for jamforelse- och utredningsalternativi mesomodeller. Exempelvis ar det
viktigt att modellomradet inkluderar atgirdens hela influensomrdde fran Emme for att
trafikomfordelningseffekter inte ska paverka nyttokalkylen pa ett missvisande satt.

For vissa typer av omraden aterger inte alltid Sampers-modellen reseefterfragan pa ett korrekt, t.ex.
handelsomraden. Det kan da finnas behov av att komplettera ursprunglig data fran Sampers vilket da
bor dokumenteras.

Om det finns tillgdngligt ar det att foredra att uppdelning i olika tidsvardesklasser anvands.
Anvandandet av tidsvardesklasser ar det prioriterat for atgarder dar olika tidsvardesklasser paverkar
ruttval som exempelvis vid avgifter.

Rekommendationer for hantering av efterfrdgan med mesomodeller:
1. Anvandiforsta hand:
o Kalibrerat basar fran Sampers.

o Prognosar 1 fran Sampers inkluderat eventuella kalibreringsmatriser. | férsta
hand matriser fran jamforelsealternativ respektive utredningsalternativ. Om
osdkerhet rader kring hur skillnaden mellan matriserna paverkar kalkylen kan
det dock vara motiverat att anvdnda matrisen fran jamférelsealternativet dven
for analys av utredningsalternativet.

o Uppdelning i separata matriser for olika tidsvardesklasser om det finns
tillgangligt.

o Separat fordonsklass for tung trafik.

2. Vid behov — komplettera efterfragan for specifika omraden (exempelvis handels-
omraden) dar efterfragan inte bedoms representeras pa ett fullgott satt.

3. Dokumentera kompletteringar och avvikelser.

20



4.2 Mikromodeller och forenklade mesomodeller
Anvandandet av mikromodeller och forenklade mesomodeller ar framst aktuellt for mindre
modellomraden dar ruttvalen ar oférandrade av aktuell atgard. | de fall ruttval forekommer hanteras
dessa ofta via manuell bedémning, precis som i en kalkyl med EVA modellen.

| forsta hand bor matriser fran Sampers anvandas dven for mindre modellomraden. | vissa fall kan det
dock vara sa att Sampers har en fér aggregerad omradesindelning och inte klara att aterge detaljer i
reseefterfragan pa ett fullgott satt.

Om matriser fran Sampers inte ar tillimpbara ar ett alternativ att utga fran ett nuldge och utnyttja
upprakningstal for olika geografiska omraden framtagna av Trafikverket (som anvands bl.a. for
samhallsekonomisk kalkylering med EVA modellen) dock viktigt att rimlighetsbedéma. Pa detta satt
kan konsistensen mot andra prognoser enligt Trafikverkets riktlinjer i nagon man bibehallas.

Rekommendationer for hantering av efterfragan med mikro/férenklade mesomodeller:

Férenklade mesomodeller:
1. Anvandiforsta hand:
o Kalibrerat basaret fran Sampers.

o Prognosar 1 fran Sampers for jamforelsealternativ  (till bade
jamforelsealternativ. och  utredningsalternativ). Inkludera eventuella
kalibreringsmatriser.

o Anvand, om tillgdngligt, uppdelning i separata matriser for olika
tidsvardesklasser
2. Vid behov - komplettera efterfragan for specifika omraden (exempelvis
handelsomraden) dar efterfragan inte bedéms representeras pa ett fullgott satt.

3. Dokumentera kompletteringar och avvikelser.

Mikromodeller:
1. Anvand i forsta hand:
o Reseefterfragan och svingandelar/rutter fran kalibrerat basar.
o Reseefterfragan baserat pa floden och svingandelar/rutter fér prognosar 1 fran
Sampers.
o Separat fordonsklass for tung trafik.

2. Vid behov - komplettera efterfragan for specifika omraden (exempelvis
handelsomraden) dar efterfragan inte bedéms representeras pa ett fullgott satt.

3. Dokumentera kompletteringar och avvikelser.

Om matriser fran Sampers eller fléden/rutter inte anses tillimpbara:

1. Utga ifran reseefterfragan for nulaget i tillgdnglig modelltillampning
Genomfor upprakning med framtagna upprakningstal for aktuellt geografiskt omrade
till basar och prognosar 1.

3. Vid behov — komplettera efterfragan for specifika relationer fér prognosar.

4. Dokumentera kompletteringar och avvikelser.
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4.3 Relevanta tidsperioder och dess omfattning
Vid framtagning av reseefterfragan till vald modelltillampning bér en bedémning géras av under vilka
tidsperioder (formiddag, eftermiddag, lagtrafik, helg) som restiderna paverkas av aktuell atgard. Det
ar dven av relevans att bedéma omfattningen av dessa tidsperioder, dvs. om de omfattar en, tva eller
flera timmar under dygnet.

Vilka tidsperioder som beddms relevanta och dess omfattning kan bero pa bland annat:
- Atgirdens karaktar (nya vagvalsmoéjligheter eller bibehallna vagvalsmojligheter).

- Tréngselférhallanden i vagnatet dver dygnet.

4.3.1 Atgirder med nya vigvalsméjligheter
Atgirder med nya vagvalsmojligheter, exempelvis forbifarter och dppnande av nya relationer i
trafikplatser, paverkar potentiellt restider éver hela dygnet.

4.3.2 Atgirder med bibehallna vigvalsméjligheter
Vid atgarder dar nya vagvalsmojligheter inte skapas, exempelvis trimning av trafiksignaler, skapande
av busskorfalt, breddning av vag, utbyggnad av additionskorfalt etc. kommer det troligtvis vara
mangden trangsel som framfoérallt styr under vilka perioder restiderna paverkas.

4.3.3 Tidsperiodernas omfattning
Nar beslut om vilka tidsperioder under dygnet som anses relevanta behover ocksa tidsperioder
omfattning beddmas, t.ex. om hogtrafik under férmiddagen eller eftermiddagen genererar
restidsnyttor under 1, 2 eller fler timmar.

Lagtrafikforhallanden bedoms férenklat svara mot ca 10 timmar under dygnet oberoende av hur langa
hogtrafikperioderna bedéms vara. En langre hogtrafikperiod bedéms alltsa forlanga den totala tiden
under dygnet som nyttor genereras. Vanligtvis racker det dock att simulera och extrahera resultat fran
en simulering pa ca en timme utover uppvarmning for lagtrafik.

Rekommendation fér att identifiera relevanta tidsperioder:

For atgarder med nya vagvalsmojligheter:
- Anvand efterfragan som representerar hela dygnet.
Exempelvis kan hela dygnet representeras med perioder for hogtrafik under fér- och
eftermiddag samt for lagtrafik.

For atgarder med bibehallna vagvalsmojligheter:

- Anvand efterfragan for de tidsperioder som bedéms vara tréngselutsatta (d.v.s. da
restiderna skiljer sig at mellan jamforelsealternativ och utredningsalternativ).
Sannolikt ar det framst for- och eftermiddagens hogtrafik som ar trangselutsatt. Hur
lang tid respektive hogtrafikperiod omfattar beror pa vart atgarden ar belagen.
Exempelvis kan hogtrafik i Stockholm ar 2030 motsvaras av ca 3 timmar medan
hogtrafik i Malmo och Goteborg motsvaras av ca 1-2 timmar per period. | mindre
urbana miljoer kan hogtrafik tackas av en timme under for- och eftermiddag.
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4.4 Tips for komplettering av data for relevanta tidsperioder
| vissa fall kan data om reseefterfragan saknas for nagon eller nagra av de tidsperioder som bedéms
vara relevanta for berdkningen av restidsnyttor. Nedan beskrivs tips pa olika satt for att ta fram data
eller komplettera med data om reseefterfragan for relevanta tidsperioder.

4.4.1 Berikna efterfragan for hogtrafik
Nedan beskrivs tips pa hur saknad och relevant efterfragan under de olika hogtrafikférhallandena
under ett vardagsdygn kan kompletteras.

Spegla motsvarande hogtrafikefterfragan

Ett satt att exempelvis skapa efterfragan for formiddagen ar att “spegla” eftermiddagens efterfragan
om denna finns tillganglig eller vice versa. Man bor dock vara uppmarksam pa huruvida detta
forfarande ar relevant. | manga fall kan trafikens ruttvalsmassiga beteende skilja sig fran motsvarande
hogtrafikperiod vilket skulle kunna innebara att denna typ av forfarande ger en felaktig bild av trafikens
storlek och rérelsemdnster.

Trafikrdkningar for nuldgesefterfragan

| de fall dar rekommenderad metod for mikro- eller forenklade mesomodeller tillimpas men
nuldgesmatriser for nagon eller nagra av de relevanta tidsperioderna saknas kan potentiellt
trafikrakningar anvandas for att skapa efterfragan for dessa tidsperioder. Ett problem med detta skulle
kunna vara att fa fram relevanta rérelsemonster/ruttval inom valt modellomrade.

Om underlag for trafikens rérelsemonster inom modellomradet saknas kan dessa bedémas genom att
anvanda:

1. Foérdelningsmodell frdn EVA (TRAFFOR2.xIs).

2. Nuldgesmodell i Emme3 for uttag av svangandelar inom modellomradet.

Alternativ metod
Beroende pa vilken metod for framtagning av efterfragan som anvands vid det tillfdlle som aktuell
modelltillampning skapades kan motsvarande metod anvandas for att komplettera saknade och
relevanta tidsperioder. Detta forfarande bygger dock pa att anvdand metod finns dokumenterad och
kan ateranvandas.

4.4.2 Beridkning av efterfragan for lagtrafik
Nedan beskrivs tips pa hur efterfragan under lagtrafikférhallandena under ett vardagsdygn kan
hanteras utifran att indata avseende hogtrafik finns tillginglig.

Beridkning med hjilp av rangkurvor utifran hogtrafikforhallanden

Om efterfragan for hogtrafik finns tillgdnglig kan rangkurvor anvdndas for berdkning av
lagtrafikefterfragan enligt samma forfarande som anvdnds i Capcal foér berdkning av
arsmedeldygnstrafik utifran en given hdgtrafiktimme3, se berdkningsexempel nedan.

3 Se teknisk dokumentation i Capcal for detaljerad beskrivning av beridkningsférfarande.
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Berdkningsexempel: Berdkning av lagtrafik utifran formiddagens maxefterfragan
Antaganden:
- Rang 2: Hogtrafik
- Rang 3: Lagtrafik
- Eftermiddagens trafik forutsatts vara en spegling av formiddagens trafik
- Tung trafikandel forutsatts vara 0 % i exempel
- Trafikvariationstyp ar statlig vag

Nedan visas rangfordelning

Rang | Antal tmmar Timfléde (% av ADT) | Andel trafikarbete (%) |
Pb Lb Pb Lb
1 17 126 7.8 0.6 04
2 895 9.3 7.8 226 17.4
Statlig vég 3 3748 6.9 60,1 60,3
4 4102 2,5 3.0 16,7 21,9
Tat 8760 100,0 100,0

1. Berdkna (Férmiddagens trafik + eftermiddagens matris/2) — Detta ger matris for rang 2
2. Berdkna Resultatet av (1)*(6.1/9.3) — Detta ger matris for rang 3

Nedan visas enkelt rakneexempel.

FM 1 2 3 EM 1 2 3
1 0 100 200 1 0 100 100
2 100 0 200 2 100 0 100
3 100 100 O 3 200 200 O
Steg 1
(FM+EM)/2 1 2 3
1 0 100 150
2 100 0 150
3 150 150 O
r______________1
1 Steg 2 - 1
1 Lagtrafik 1 2 3 :
1
1 1 0 66 98 1
1 1
1 2 66 0 98 1
1
: 3 98 98 O 1
1

Steg 2 ovan anger matris for lagtrafik berdaknad utifran formiddagens efterfragan
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4.5 Tillkommande/forsvinnande trafik
For atgarder av storre karaktar kan atgarden i sig potentiellt generera ny trafik alternativt skapa en
lagre reseefterfragan. Vid samhallsekonomisk kalkylering med Samkalkmodellen hanteras
restidsnyttorna for denna typ av trafik via den sa kallade ”“rule-of-the-half”.

Vid berdkning av restidsnyttor med stdd av mikro eller mesomodeller ar det dock inte sjalvklart hur
denna typ av trafik ska hanteras. Framforallt da det kan vara svart att bedéma vilken trafik som faktiskt
ar tillkommande/forsvinnande och vilken som bedéms ha funnits i trafiksystemet innan atgarden
infordes.

Rekommendationen ar att ingen hantering for denna typ av resor genomfdrs. Som en
forsiktighetsatgard rekommenderas att trafikefterfragan fran jamforelsealternativet anvands aven i
utredningsalternativet.

Bedbms nyttorna av tillkommande/férsvinnande trafik vara av relevans bor kanslighetsanalyser
genomforas.

Rekommendationer fér hantering av tillkommande/férsvinnande trafik:
1. Jamforelsealternativets efterfragan anvands for analys dven i utredningsalternativet.

2. Bedoms tillkommande/férsvinnande trafik ha signifikant paverkan pa resultaten
genomfors kanslighetsanalys dar utredningsalternativets efterfragan anvands aven i
jamforelsealternativet och/eller dar efterfragan for respektive alternativ anvands.

4.6 Tung trafik
Da restider for tung trafik varderas annorlunda an restider for privata drenden ar det av relevans att
separera restiderna for denna typ av trafik. Vidare ar det viktigt att tung trafik hanteras som en
separat fordonsklass for att korbeteendet ska aterges pa ett korrekt satt.

| de fall efterfragan for tung trafik finns tillgédnglig rekommenderas att denna hanteras enligt samma
principer som beskrivs ovan, dvs. via matriser fran Sampers for mesomodeller och via upprakning
med trafikupprakningstal fér mikro- och forenklade mesomodeller.

| de fall tung trafik inte finns tillgdnglig bor antagande om andel yrkestrafik uppskattas infor
berdkning av restidsnyttor.

Rekommendationer f6r hantering av tung trafik

1. Tung trafik hanteras genom separat matris for reseefterfragan och separat definierad
fordonsklass.

2. Finns ej underlag for tung trafik gors ett antagande om andelen tung trafik utifran den
totala trafiken infér berdkning av restidsnyttor.
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5. Forbereda och kora modell

Ovanstaende beskrivningar har syftat till att skapa grundforutsattningar for att ta fram data som
beskriver trafiknat och reseefterfragan. Féljande avsnitt beskriver forutsattningar for att férbereda och
genomfoéra simuleringar for resultatuttag avseende restider som input till den samhallsekonomiska
kalkylen. En viktig del av detta ar att validera de simulerade.

Nedan visas overgripande processflode for att forbereda och kéra vald modelltillampning.

Forbereda och kdra modell

Forbereda

Kéra

Validera

Parameterséttning

L{ Efterfrigan I—D| Time - Slicing |
| Slumpfrén

JA |—P| Beddm rimlighet |—>| Se Avsnitt Berdkna restider

l—bl Overbelastad modell

NEJ I——D| Se Avsnitt Berékna restider |

5.1 Efterfragan

Beskrivning av vilken reseefterfragan som kan anvandas fér korning av modellen beskrivs ovan (se

Avsnitt 4).
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5.2 Tidsindelning
Vid simulering med mikro- och mesomodeller finns mojlighet att dela upp trafiken over
simuleringsperioden i kortare tidsperioder for att pa en mer detaljerad niva fanga variationer av
trafiken 6ver tid, exempelvis pa 5, 10 och 15 minuters niva.

Nar vagnaten belastas mer och mer finns anledning att tro att max-timmar forlangs, eller “jamnas ut”
Over dygnet eller maxperioder. Beroende pa hur trafiken fordelas 6ver tiden kan det potentiellt
paverka resultaten och det finns ingen genomgaende praxis for hur detta bor hanteras.

Man bor dven ha i atanke att dven om trafiknaten klarar att hantera en belastad situation med den
givna fordelningen av nar under simuleringsperioden trafik slapps in i natverket ar det inte
nodvandigtvis ratt fordelning, detta kan ha potentiellt stor paverkan pa resultaten.

Rekommendationer for hantering av tidsindelning:

For uppdelning av data om reseefterfragan:

1. Anvand som tumregel 15-minuters intervall.
(alternativa aggregeringsperioder kan anvdndas om det motiveras av observerad
variation fran trafikrdkningar i omradet. )

For variationen i reseefterfragan mellan perioderna i nulaget anvand:

2. Data fran trafikrdkningar i analysomradet, vid trangsel ar det dock viktigt att kontrollera
att rakningarna faktiskt aterger efterfragan och inte enbart vagavsnittets kapacitet. |
anslutning till flaskhalsar bor réakningarna helst ha skett uppstroms kobildningen under
en period som borjar innan uppbyggnaden av kder och slutar nar kéerna avvecklats.

Om data om variationen av reseefterfragan inte finns tillganglig anvand:

3. Antagande utifran erfarenhet fran liknande férhallanden.

| framtida scenarier med 6kad trangsel anvand:

4. Antagande om en jdmnare variation i reseefterfragan jamfért med nulaget
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5.3 Parametersattning

| framforallt mikromodeller, men dven i mesomodeller finns mojligheter att justera parametrar som
styr 6ver trafikkantbeteende, fordonsegenskaper och andra systemegenskaper i modellen. Dessa
parametrar inkluderar bland annat onskade tidsluckor, 6nskade koavstand, acceleration- och
retardationsegenskaper, korféltsbyten etc. Troligtvis hanteras denna typ av parametersattning pa olika
satt av olika anvandare och i olika modeller. | manga fall finns sannolikt goda skal for hur anvandaren
hanterar dessa parametrar utifran lokala forhallanden (ex. trafikantbeteende i Stockholm skiljer sig
fran trafikantbeteende i Kiruna), utredningsomradets geografiska forhallanden etc. Hur dessa
parametrar ansatts kan potentiellt paverka resultaten i stor utstrackning.

Rekommendationer fér hantering av parametersdttning:
Anvand i mojligaste man
1. Uppmatta varden for det aktuella trafiksystemet

Om uppmatta varden saknas anvand:

2. Erfarenhet fran simuleringar fran liknande trafiksituationer, se exempelvis
Parametersattning, manual for bestallare och utférare (Vagverket/Sweco 2008).

3. Rekommendationer fran programtillverkaren eller mycket erfarna anvandare

(kalla: Metkap)
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5.4 Hantering slumpfro
| simuleringsmodeller pd mikro- och mesoniva finns en inbyggd slumpmassighet som styr trafikens
beteende. Denna slumpmassighet brukar hanteras med s.k. slumpfron som kan varieras mellan olika
kérningar av samma simuleringsmodell. Variationen mellan simuleringarna motsvarar olika forlopp for
vad som hdander med t.ex. trafikens ankomst in i modellen och framkomlighetssituationen. Hur kanslig
en modelltillampning &r for olika variationer i slumpfron kan variera fran modell till modell och
beroende pa trafikbelastning och den atgard som analyseras.

Antal simuleringar som kravs for att berdakna ett medelvarde for exempelvis restider beror pa vilken
konfidensniva och felmarginal som onskas. For att berdkna antalet simuleringar kan
standardavvikelse och medelvarde skattas genom att forst gora ett antal testsimuleringar.

Antalet simuleringar med olika slumpfrén som bor kéras innebdr en avvagning mellan vilken
felmarginal som kan tolereras och projektets budget. Detta eftersom ett storre antal kérningar ar
betingat med visst merarbete genom:

= Tidskravande sammanstallning av resultat.

= Vissa modelltillampningar ar tidskravande att exekvera (framforallt storre mesomodeller).

Rekommendationer f6r hantering av slumpfrén:

1. En tumregel ar att vid mikrosimuleringsmodeller eller férenklade mesomodeller kor
minst 5 simuleringsupprepningar, om variationen visar sig vara stor kan det finnas
behov av upp till 50 upprepningar.

2. For mesomodeller med ruttval bor det sdkerstallas att simuleringen konvergerar. Vidare
ar det om mojligt onskvart att tester utfors med olika slumpfron for att sdkerstalla
resultatens robusthet.
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5.5 Validering
Restider ar den utdata fran en mikro- eller mesosimulering som anvénds for komplettering av den
samhallsekonomiska kalkylen (for berakning av restidsnyttor) och det &r saledes restiderna som ar den
viktigaste aspekten att validera i modellen.

Som tidigare beskrivits finns olika satt att skapa efterfragematriser for mikro och mesomodeller. D3
dessa matriser skapas med olika forutsattningar, dar det faktiska utbudet (exempelvis avseende
trangsel) inte alltid beaktas, finns risk att matriserna innehaller for mycket trafik. Ett exempel pa detta
ar Sampers dar trangseleffekter underskattas vid generering av efterfragematriser. Nar denna
efterfragan sedan anvands i modeller som ar battre pa att aterge tréngsel riskerar naten att bli mer
Overbelastade med langre restider an vad som egentligen ar realistiskt.

Behovet av att anvdanda mikro- och mesomodeller for att komplettera data om restidsnyttor finns bl.a.
just i nat med mycket trangsel. Saledes indikerar en 6verbelastad modell att det finns behov av att
anvanda mikro- och mesosimulering. Svarigheten ligger i att justera reseefterfragan sa att simulerade
trafiksituation blir realistisk dven i framtida scenarier. Mer kunskap behévs om riktlinjer for hur
reseefterfrdgan bor justeras vid Overbelastning. Det &r dock viktigt att vara medveten om hur
trangselsituationen i modellen paverkar restider och darmed ocksa den samhallsekonomiska kalkylen.

Valideringen av modellresultaten bor minst innebara en kontroll av rimligheten i simulerade restider
da dessa direkt paverkar den samhéllsekonomiska kalkylen. En viktig del i en sadan kontroll &r att
verifiera att modellen inte ar 6verdrivet 6verbelastad.

5.5.1 Kontrollera om simulerade restider i prognosscenarier ar rimliga
Eftersom framtida reseefterfragan fran Sampers i vissa fall Gverskattas riskerar framtida scenarier i
mikro-/mesomodeller att bli 6verbelastade med orealistiskt langa restider som foljd. Validering av
simulerade restider for basar kan géra med hjalp av restidsdata, observerad kosituation eller
medelhastigheter. For framtida scenarier saknas forstas data fran observationer, validering av
restider for prognosar 1 rekommenderas enligt nedan:

Rekommendation fér validering av restider fér JA och UA prognosar 1:

a) Verifiera att lasningar inte forekommer.

Tips ar att studera animerad kosituation och framkomlighetsindikatorer som totala
restider och férdrojningar. Indikatorerna bor visa att kdavveckling pabdrjas da
reseefterfragan minskar efter rusningsperioden.

b) Verifiera att restidsokningen fran nulage till prognosar ar rimlig med avseende pa
genomsnittlig trafiksituation under aret.
En tumregel ar att belastningsgraden i en punkt bora vara som hogst kring 1,1-1,2
under perioder langre dn 15 minuter. Exempelvis kan en restidsékning fran nulage till
prognosar > 15-20 minuter i en punkt i motorvagsmiljé anses orimlig.

Om det finns indikationer pa Iasningar (a.) eller att restidsokningen mellan nulage och prognosar
1 ar orimlig (b.) bor jamforelsealternativ och utredningsalternativ for prognosar 1 justeras enligt
rekommendationer pa nasta sida.
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5.5.2 Justering av prognosscenarier om simulerade restider ir orimliga
Om simulerade restider inte ar rimliga behdver jamférelsealternativ och utredningsalternativ justeras
i en iterativ process dar validering genomfors efter varje steg till dess att resultaten ar valida.

Rekommendation justering av JA och UA om validering pavisar orimliga restider:

Kontrollera i férsta hand kodningen av trafiknatet enligt:
1. Verifiera ursprunglig modellkodning
2. Se over Jamforelsealternativets utformning, 6vervdag om kompletterande atgarder bor
inkluderas.

Om restiderna inte &r valida anta jamnare fordelning av reseefterfragan under hogtrafik enligt:

3. Flytta delar av reseefterfragans 6kning mellan nuldge och prognosar fran maxtimmen
till 30-minutersperioderna fére och efter maxtimmen.

Om restiderna fortfarande inte &r valida kontrolleras modellomradet enligt:

4, Se o6ver om influensomradet ar stérre dan vad som bedémdes initialt. Inkludera
eventuella vagvalsalternativ som kan vara aktuella till féljd av trangseln i atgardssnittet.

Om restiderna fortfarande inte &r valida justeras reseefterfragan slutligen ned enligt:
5. Minska totala reseefterfrdgan under hogtrafik i reserelationer som passerar
atgardssnittet.
Lampligt ar att efterfragedkningen mellan nuldge och prognosar justeras ned i
proportion till restidsékningen i reserelationer 6ver atgardssnittet. En tumregel ar att
efterfragedkningen justeras ned med: - 0,2*(procentuell restidsékning fran nuldge till
prognosar)
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6. Genomfora kalkyl

Den genomgaende ansatsen for denna handledning ar att restidsnyttor genereras med stod av mikro

eller mesomodeller.

Dessa nyttor verkar sedan som ett komplement till en traditionellt

samhallsekonomisk kalkyl genomférd med befintliga verktyg for kvantifiering av nyttor, d.v.s. Samkalk

eller EVA.

Nedan visas processfléde for att genomfora kalkyl.

Genomfar kalkyl

Arkalkyl forexterna
effekter nddvindig?

Vilket verktyg ska
anvandas?

Kalkyl avseende restider

EVA

Genomfor kalkyl for externa
effekter

h 4

Sammanfoga kalkyler

F 3

For att komplettera en kalkyl med restidsnyttor berdknade pa restider fran en meso- eller mikromodell
hanvisas till sarskilt framtaget Excel-ark och bilagor som beskriver detta enligt nedan.

Berdkning av restidsnyttor sker enligt bifogat Excel-ark: ”Komplettera Kalkyl

restidsnytta”

Beskrivning av hur Excel-arket anvands finns i Bilaga 1 — “Genomférande av kalkyl i

Excel-ark”

Tillimpningsexempel finns i Bilaga 2 — “Exempel restider fran modell till kalkyl”

Nedan féljer en kortfattad och overgripande beskrivning av metoden for att genomfoéra kalkyl. For

utforligare beskrivning se hanvisningar till bilagor enligt ovan.
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6.1 Restider fran modell till kalkyl
Metoden for att berdakna restidsnyttor baseras pa att resultat avseende restider hamtas fran modellen
for jamforelsealternativ och for utredningsalternativ. Berdkning av restidsnyttor sker under
antagandet att hela dygnets nyttor genereras under de tidsperioder som bedémts vara relevanta (se
avsnitt 4).

Nedan beskrivs dvergripande processflode for att berdakna restidsnyttor.

tidsperioden

Relevant . . Lo . .
Tidsperiod Extrahera Restid —> Omfattning Restid/tidsperiod Summera till dygn
Férmiddag
Eftermiddag Extrahera restider

under 1 eller flera Berdkna medelvarde av restider . . . . .

N s L Bestdm respektive Tidsperioden omfattning* (1/antal . .

B tlmmar.under 2] u.tlfran ?ntalei BEI‘IDm]iDrda | tidsperiods omfattning. —> extraherade timmar)* Total restid —> 2 Relevanta tidsperioder

Lagtrafik respektive simuleringar (slumpfrén)

Helg

6.1.1 Extrahera restider fran modell
For att extrahera restider fran mikro- eller mesomodeller tas resultat ut for relevanta tidsperioder (se
avsnitt 4).

Metoden skiljer pa hur lang tid tidsperioden bedéms generera nytta under dygnet och den tid som
sjalva resultatuttaget fran simuleringen géller. Exempelvis kan resultatuttag goras fér en simulerad
timme under lagtrafik som sedan representerar nyttor som bedéms skapas under 10 timmar under ett
vardagsdygn.

6.1.2 Omrikning av restider till arsvirden
| de flesta fall simuleras scenarier i mikro- och mesomodeller med reseefterfragan foér en
hogtrafikperiod under ett vardagsdygn. Dock bygger kalkyler i exempelvis EVA/Samkalk pa
arsmedeldygnstrafik.

| EVA modellen anvands trafikdata for arsmedeldygnstrafik som indata. Dessa indata hanteras sedan
via rangkurvor for att beskriva trafikens variation under olika belastningssituationer. |
Sampers/Samkalk skapas utbud avseende restider, avstdnd, kostnader etc. under
vardagsmedeldygnstrafik. Infér berakning av nyttor med Samkalk raknas dock trafikefterfragan om via
drendeuppdelade schablonvarden till arsmedeldygnstrafik. For att sedan berdkna nyttan éver hela
aret sker en multiplikation med 365.

Da mikro- och mesomodeller sallan simuleras med &drendeuppdelade matriser kan motsvarande
schabloniserade omrakning som i Samkalk ej genomforas.

For upprakning av restider tills arsniva antas att trafik ett vardagsdygn genererar nyttor under 230
dagar per ar. For fall dar nyttan av atgarden aven bedéms genereras under helger antas forenklat att
nyttan under I6rdag och séndag motsvaras av en vardag, upprakningen till arsniva sker da motsvarande
270 dagar per ar.
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6.1.3 Nuvardesfaktor
. Nodvandig indata for berdkning av nuvardefaktor i Excel-arket ar:

= Kalkylrdnta

=  Prognosar

= Diskonteringsar

= Trafikstartar

= Kalkylperiod

=  Brytarl

= Brytar2

= Arlig trafiktillvaxt fore brytar 1
= Arlig trafiktillvaxt efter brytar 1
= Arlig trafiktillvaxt fore brytar 2
= Arlig vardedkning

= Vardedkningsar

6.1.4 Hantering av tung trafik
Hantering av tung trafik sker enligt avsnitt avseende reseefterfragan antingen genom att dess
restider genereras separat eller genom antagande om andel tung trafik.
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6.2 Effekter utdver restidsvinster
Den grundlaggande ansatsen ar att en samhallsekonomisk kalkyl ska genomféras med antingen EVA
eller Samkalk. Det kan dock forekomma typer av atgarder dar detta ter sig irrelevant da dessa modeller
inte kommer att kunna generera nagra nyttor till foljd av inférd atgard.

For respektive kalkyl upp till utféraren att ta beslut om genomférande av traditionell kalkyl skall ske
eller om bedémningen ar att det enbart ar restidsnyttor som kommer vara av berdkningsmassig
relevans i kalkylen.

Rekommendation fér ndr effekter utéver restidsvinster inte behéver ingd i kalkyl:

= Atgirder avseende korsningsutformningar dar korsningstypen inte dndras, exempelvis
utformningsférandring av trafikplatser dar vagval inte forandras.
= Atgirder avseende trimningar av trafiksignaler

Om beslut tas att effekter utéver restidsvinster ska berdknas med kalkyl i EVA eller Samkalk ska ar
det upp till utféraren att besluta om vilken kalkylmodell som ska anvandas. Beslut dokumenteras i
kompletterande PM.

Rekommendation avseende val av verktyg fér kalkyl av effekter utéver restidsvinster:

EVA

Eva modellen anvédnds framforallt for kvantifiering av nyttor dar influensomradet ar av
begrdansad karaktar. Modellen forutsatter dven att efterfragan ar konstant mellan basvagnatet
och utredningsvagnatet, dvs. ingen hantering av tillkommande/forsvinnande trafik sker.

Samkalk

Samkalkmodellen anvinds for kvantifiering av nyttor i stérre natverk/influensomraden dar
atgarden férvantas kunna ha paverkan pa reseefterfragan. Modellen hanterar inte bara nyttor
for biltrafik utan fangar dven nyttor for kollektivtrafik.

6.3 Sammanfoga Kalkyler
Komplettering av restidsnyttor genomfors i bifogat kalkylark.
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6.4 Kanslighetsanalyser
Det ar i manga fall relevant att genomfora kanslighetsanalyser for en atgard da analyser och prognoser
ofta ar betingade med en mangd osakerheter till foljd av diverse antaganden som gjorts. En
kanslighetsanalys innebar att en fordndring i en enskild variabel testas och utfallet i kalkylresultatet
studeras. Kanslighetsanalyser kan potentiellt genomféras for en mangd olika forandringar av indata till
modellerna, t.ex. avseende parametersattning, efterfragan, tidsindelning etc.

| ASEK 7 ges riktlinjer kring kdnslighetsanalyser, har rekommenderas kanslighetsanalyser for alla
projekt med en investeringskostnad om minst 200 mnkr®.

Rekommendationer kring Idmpliga kdnslighetsanalyser:

= Folj riktlinjer kring kanslighetsanalyser i ASEK 7 for alla projekt med investeringskostnad
om minst 200 mnkr.

Om investeringskostnaden ar lagre an 200 mnkr kan kanslighetsanalyser anda vara aktuellt
ifall osdkerhet rader kring forutsattningar och det bedéms kunna ha stor paverkan pa
kalkylresultatet. Tva intressanta kategorier for nar kanslighetsanalyser ar intressanta har
identifierats:

= Tillkommande/Forsvinnande trafik
For atgarder med tillkommande eller férsvinnande trafik rekommenderas i forsta hand
att efterfragan for jamforelsealternativet anvands dven for analys av
utredningsalternativet. Det kan dock i dessa fall vara relevant att genomféra
kanslighetsanalyser for:
o Utredningsalternativets efterfragan i JA & UA
o Jamforelsealternativets efterfragan i JA och utredningsalternativets efterfragan i
UA.
=  Mycket trangsel i natet
Da nétet ar hogt belastat med mycket trangsel ar resultaten sannolikt kdnsligare for
forandringar. Foljande &r tips pa lampliga kdnslighetsanalyser:
o Tidsindelning: jamn férdelning under maxtimme jamfort med antagen variation
o Reseefterfragan i prognosaret: +/- 10 % jamfort med grundprognos
o Jamforelsealternativets utformning fér prognosar 1
Komplettera med realistiska mindre kapacitetshéjande atgarder vid identifierade
flaskhalsar.

4Se kapitel 5 Kalkylteknik i ASEK 7:
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/
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7.Redovisning/Dokumentation

Genomfort arbete for respektive genomfoérd kalkyl skall dokumenteras och redovisas i separat PM
enligt Bilaga 3 — "Dokumentationsmall”.

Denna handledning ger vissa rekommendationer som i forsta hand bor foljas. Dock ar det ocksa sa att
rekommendationerna inte alltid ar anpassade for varje specifikt fall och det ar darfor alltid slutligen
upp till den enskilde utféraren att besluta om nar och hur det finns behov av att avvika fran dessa
rekommendationer. Awvikelser fran rekommendationer dock alltid kunna motiveras och
dokumenteras.
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