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Inledning

Denna rapport dr den andra delleveransen inom forskningsprojektet "Hallbar utveckling av
genomfartsleder”, som genomférs av RISE och Spacescape pa uppdrag av Trafikverket. Projektet
syftar till att 6ka kunskapen om hur genomfartsleder kan utvecklas, studera pagaende och
genomforda projekt och processer, identifiera malkonflikter och planeringsutmaningar samt
utvardera analysmodeller for trafik, stadsmiljo och samhallsekonomi.

Denna andra delrapport beskriver de vanligast anvanda planerings- och analysverktyg som anvands i
projekt som rér genomfartsleder och styrkor och svagheter med dessa, och utgor ett underlag till
projektets kommande slutrapport. Materialet kommer att revideras och kompletteras tills
slutrapporten ar fardigstalld. Delrapporten ar darmed att betrakta som ett arbetsmaterial.

Bakgrund

Under de senaste decennierna har trafik- och samhallsplaneringen genomgatt en tydlig férandring.
Tidigare byggde planeringen i stor utstrackning pa principen att férutse framtida transporter och
dimensionera infrastrukturen darefter. | dag har fokus successivt forskjutits mot en mer balanserad
syn pa mobilitet och tillgdnglighet, dar transporter i allt hogre grad ses som en integrerad del av
stadsutvecklingen, dar sociala, miljomassiga och ekonomiska dimensioner samverkar.

Parallellt med denna forandring haller aven planeringsprocessen som helhet pa att omformas. |
stallet for att enbart planera for att atgarda givna kriterier, som att minska tréangsel eller 6ka
framkomlighet, blir trafikplanerare alltmer delaktiga i att formulera malen fran borjan. Detta sker
ofta i dialog med andra sektorer, intressenter och medborgare, dar nya varden och perspektiv ges
utrymme.

Samtidigt har denna férandrade forstaelse dnnu inte fullt ut aterspeglats i de modeller, metoder och
verktyg som anvands i praktiken. Det finns ofta ett glapp mellan ambitionen att arbeta tvarsektoriellt
och inkluderande, och de modeller som framst fokuserar pa trafikfloden, kapacitet och restider. |
manga fall ar trafikmodeller fortfarande det enda tillgangliga verktyget for att kvantitativt utvardera
olika atgardsalternativ inom trafikplanering. De mojliggdr prognoser med hjalp av nyckeltal som
anvands i samhallsekonomiska analyser och utgor ett centralt underlag for beslut om omfattande
infrastrukturinvesteringar.

Mot denna bakgrund syftar studien till att ge en dversiktlig genomgang av de analysmodeller som
anvands i vagprojekt i allmdnhet och i planering av genomfartsleder i synnerhet. Fokus ligger pa att
belysa modellernas antaganden, begransningar och utmaningar, men ocksa deras majligheter och
potential som planeringsverktyg.



Sammanfattande slutsatser

Genomgangen av planerings- och analysmodeller for genomfartsleder visar att dessa utgor en viktig
del av dagens trafikplanering, men att de samtidigt uppvisar patagliga begrénsningar i sin formaga
att spegla hela komplexiteten i mer urbana miljoer. Trafikmodeller anvands i stor utstrackning som
centrala beslutsunderlag och utgér i manga fall det enda kvantitativa verktyget i
planeringsprocessen. Pa nationell niva dominerar Trafikverkets etablerade modellkedja med
Sampers och EVA, vilka ar nara knutna till ASEK:s samhéllsekonomiska kalkylvarden. P4 kommunal
niva ar anvandningen av modeller mer heterogen och préaglas av variation i bade metodval och
kompetensforutsattningar, vilket leder till en brist pa jamférbarhet och enhetlighet mellan statliga
och kommunala projekt.

Resultaten visar dven att befintliga modeller i hog grad ar resurskravande och komplexa, vilket
begrdnsar deras anvandbarhet i mindre projekt och i tidiga planeringsskeden. Dartill ar
representationen av gang- och cykeltrafik ofta bristfallig eller saknas helt, trots att dessa trafikslag ar
centrala i tatorters mobilitetssystem. Tyngdpunkten ligger i stillet pa motorfordonstrafiken, vilket
innebar att vissa effekter och konsekvenser far storre genomslag i analysen an andra. Denna
snedfordelning forstarks i de samhallsekonomiska analyserna, dér restidsvinster for motorfordon
regelmassigt dominerar kalkylerna medan nyttor kopplade till exempelvis stadsmiljo, halsoeffekter
samt gang- och cykeltrafik i begransad utstrackning synliggors i kalkylerna. Féljden blir att
investeringar som i realiteten kan generera betydande samhillsnytta inte ges en proportionerlig
tyngd i beslutsunderlaget.

Mot denna bakgrund framtrader ett tydligt behov av att vidareutveckla bade modeller och
beddmningsramverk. Det galler sarskilt utvecklingen av enklare och mer anvandarvanliga
analysmodeller fér kommunala sammanhang samt metoder som pa ett battre satt kan kvantifiera
lokal tillgénglighet for gang- och cykel. Dessa dimensioner dr samhallsekonomiskt relevanta men
fangas i dag bara i undantagsfall och ofta i form av kanslighetsanalyser snarare an som en integrerad
del av huvudkalkylen.
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lllustration av genomfartsgator i Sverige. (Bld — Kommunal vighdllare, RGd - Statlig véighdllare)

Det finns 1330 mil genomfartsleder i Sverige. 85 % av dessa ar statliga.



Utvardering av analysmodeller f6r genomfartsleder

Planeringsprocesser och modellval i vagprojekt

| Sverige anvands en rad olika analysmodeller som beslutsunderlag i vaginfrastrukturprojekt, sarskilt
i tatortsnara miljoer. Valet av modell styrs i huvudsak av projektets omfattning, fragestallning,
planeringsniva och tillgdngliga resurser. For att forsta nar och varfor olika modeller tillampas, kravs
en forstaelse for de planeringsprocesser som ligger till grund for modellvalet. Dessa samband
illustreras i figuren nedan.

Infrastrukturprojekt initieras vanligtvis genom en kombination av politiska prioriteringar, langsiktig
fysisk planering, identifierade samhallsbehov samt specifika initiativ eller ansdkningar. Initiativen ar
ofta kopplade till identifierade brister — till exempel kapacitetsproblem, trafiksdkerhetsbrister eller
tillganglighetsproblem — eller till behov som uppstar i samband med framtida bebyggelseutveckling,
exempelvis genom oversiktsplaner eller detaljplaner. Beroende pa vem som ar vighallare — staten
(Trafikverket) eller kommunen — ser planeringsprocessen olika ut, dven om trafikférhallandena kan
vara lika.

P4 statlig niva inleds planeringen ofta med en tgardsvalsstudie (AVS), i enlighet med Trafikverkets
fyrstegsprincip. | AVS-processen identifieras och utreds olika dtgardsalternativ, som sedan analyseras
bade kvantitativt och kvalitativt. Den kvalitativa analysen innefattar ofta maluppfyllelsebedémningar
och prognoser av effekter pa resande, tillgdnglighet och trafikfloden. Den kvantitativa bedémningen
gors med hjalp av Trafikverkets planeringsverktyg, dar Sampers (efterfragemodellsystem for
personresor) och EVA (kalkylverktyg for samhallsekonomiska analyser) ar centrala. Dessa modeller &r
integrerade med Trafikverkets riktlinjer for samhéllsekonomiska analyser enligt ASEK (Analysmetod
och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) och utgér darmed ett viktigt
beslutsunderlag for att virdera och prioritera atgarder i den nationella planeringsprocessen.

| kommunal planering ser processen delvis annorlunda ut. Den kommunala planeringsprocessen tar
ofta formen av trafikutredningar, men till skillnad fran AVS saknas en enhetlig metodik, vilket
innebar att tillvdgagangssatt och verktyg kan variera kraftigt mellan olika kommuner och konsulter.
Val av analysmodell beror till stor del pa projektets karaktar samt den kompetens och inriktning som
finns tillgdnglig i organisationen. Beroende pa atgardernas omfattning och komplexitet anvands olika
typer av bedomningsmetoder. | mindre projekt dr det vanligt med kvalitativa analyser, medan mer
omfattande atgarder ofta utvarderas kvantitativt med hjalp av trafikmodeller. | dessa projekt
anvands vanligtvis mikro-, meso- eller makromodeller, samt ibland tillganglighetsmodeller for att
analysera resmonster, restider, belastningsgrader och tillgénglighet till malpunkter. Dessa modeller
ar ofta resurskravande, bade vad galler datainsamling, berdkningskapacitet och kompetens, och de
ariregel inte direkt kopplade till Trafikverkets samhallsekonomiska analysramverk. | stallet
fokuserar de pa operationella effekter inom trafiksystemet, snarare an pd monetara nyttor och
kostnader.

Sammanfattningsvis ar trafikmodeller ofta det huvudsakliga — och i vissa fall det enda — verktyg som
star till buds for att kvantitativt analysera effekterna av olika atgarder inom trafik- och
gatuplanering. De moijliggor prognoser av trafikfloden, restider, kapacitetsutnyttjande och andra
nyckeltal, vilka i vissa fall kan anvandas som grund for samhallsekonomiska analyser eller
prioriteringar i investeringsbeslut.
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Utvirdering av trafikitgdrdens effekter och konsekvenser

Férenklad processkarta 6ver planering, analys och bedémning av kommunala och statliga végprojekt



Modellandskapet i svensk trafikplanering

Det finns ett stort antal modeller och verktyg som anvands i svensk trafikplanering och vid analyser
av atgarders effekter. | denna 6versikt har vi sammanstallt de vanligast férekommande modellerna,
med sarskilt fokus pa verktyg som anvands i vag- och gatuprojekt samt i analyser av trafik i
tatortsnara miljoer.

De program och verktyg som markerats i tabellen ar identifierade som sarskilt vanliga i projekt som
ror genomfarter eller forbifarter. Modellerna ar indelade i tre 6vergripande kategorier:

1. Modeller fér planeringsprocessen — inkluderar planeringsmodeller, planeringsstdd och
samverkansmodeller som anvands i strategisk planering.

2. Modeller for trafikanalys — omfattar trafikmodeller och tillgdnglighetsmodeller som
analyserar fléden, resmdnster och rumslig tillgdnglighet.

3. Modeller for samhallsekonomiska berdkningar — innefattar varderingsramverk och
kalkylverktyg som anvands for att bedéma effekter, nyttor och kostnader.

Programmens komplexitet och kostnad varierar kraftigt. Manga av de mer avancerade
trafikmodellerna kraver specialiserad kompetens, licensavgifter och omfattande arbetstid — vilket i
praktiken kan innebara en troskel for mindre aktorer eller projekt med begrdansade resurser.

Modeller for trafikanalys

Modeller for
planeringsprocessen

Kategori

Planeringsmodeller

Program

ARTISTS

Beskrivning

Planeringsmetod

Komplexi
tet

* %

Kostnad

Atgardsvalsstudier

Planeringsmetod

* %

SUMP

Planeringsmetod

* %

VGU Utformningsstod LERS -
TRAST Kunskapsstod ** -
Planeringsstod Urbana Strak Kunskapsst?d S -
Trafikstrategisk handbok Kunskapsstod *x -

GCM-handboken

Kunskaps- och utformningsstod

Smarta gator

Kunskaps- och utformningsstod

* %

Trafikanalysmodeller

transportinteraktion

*k

Samverkansplattformar POLA Multikriterieanalys > *
Placetoplan Dialogplattform * *
Emme Makro *kk R
PTV Visum/Vissim Mikro/Makro Fokkk Hhkk
Aimsun Next Mikro/Meso Hybrid *kk ok Kk K
Dynameq Meso kk K kK k
TransModeler Mikro KA KK HxKK
Sampers Efterfragemodell for resor Kk -

Markanvandningsmodell med

Lutrans

Paramics Discovery

Mikro

Kk Kk

SDNA

Natanalys Makro - GIS

* %

Place Syntax tool

Natanalys Makro - GIS

* %

Samgods Makro (gods) *x -

SUMO Mikro - 6ppen kallkod okl -

MATSIim Meso iheleiol -
Capcal Mikro (korsning) ** **
SIDRA Mikro (korsning) *x *x

Pipos GIS *x *

OpenTripPlanner GIS KX -

Tillganglighetsmodeller | R5 GIS bokelele -

Place Syntax tool GIS ** -

GraphHopper GIS kel -

- = | Samhéllsekonomiska EVA Effektvardering av atgarder e -
°c o9 verktyg Samkalk Effektvirdering av atgirder *rk -




TS-EVA Trafiksakerhetseffektberakningar **

BEVA Bullerberakning **

HEAT Héalsoberakning *

Streetmeter Gatans varden *

Effektkatalogen Effektsamband **
Varderingsramverk ASEK Varderingsramverk G

SEB Samlad effektbeddmning *x -

Modeller foér planeringsprocessen

Planeringsmodeller anvands for att strukturera och systematisera arbetet i tidiga skeden. De hjalper
till att identifiera problem, formulera mal, prova alternativ och vélja atgarder utifran ett brett
beslutsunderlag. | den har éversikten lyfts fyra planeringsmodeller fram: Atgardsvalsstudier (AVS),
ARTISTS, Urbana Strak och SUMP som intressanta planeringsmodeller.

Atgirdsvalsstudier (AVS)

AVS &r den mest etablerade planeringsmodellen i Sverige for att identifiera, utvirdera och prioritera
atgarder i transportinfrastrukturen, sarskilt i statlig och kommunal samverkan. Modellen bygger pa
fyrstegsprincipen — att forst prova atgarder som paverkar transportbehov och val av fardsatt, innan
man gar vidare till kapacitetshjande investeringar. AVS anvands brett i allt fran regionala
strakstudier till lokala stadsutvecklingsprojekt och ar sarskilt viktig i komplexa situationer dar manga
aktorer ar involverade. Den erbjuder ett strukturerat arbetssatt for att vaga malkonflikter, analysera
effektsamband och forankra I6sningar.

Planeringsstod ar handbdcker, riktlinjer och vagledningar som anvands for att underlatta analys,
gestaltning och utformning av trafiklosningar. De fungerar som referensramar fér bade strategisk
och detaljerad planering och anvands i bade kommunal och statlig planering. En kartlaggning av
anvandning samt behov av kunskap om atgarder och deras effekter?, i tatort visade dock pa att cirka
60 procent av trafik- och samhaéllsplanerarna (503 svar) framst bedémer en atgéards effekter genom
praktisk erfarenhet och goda exempel fran andra. Bland fardiga handbocker anvands VGU i hogre
utstrackning (34 %) an handbocker som TRAST, Ratt fart i staden, GCM-handboken och
Atgardskatalog for siker trafik i tatort, vilka anvands av cirka femton procent av respondenterna.
Det ar ytterst fa (8 %) som anvander Trafikverkets publikationsserie Effektsamband for
vagtransportsystemet.

Samverkansmodeller syftar till att integrera olika aktorers perspektiv och skapa férankrade,
langsiktigt hallbara I6sningar i komplexa planeringssituationer. Dar traditionella modeller fokuserar
pa kvantitativa effekter, &r samverkansmodeller mer kvalitativa, dialog- och processinriktade.
Samverkansmodeller ar framst applicerbara i tidiga planeringsskeden som ett stéd for hur
problemformulering, malbild och mojliga strategier kan formas i dialog med berérda aktérer.
Anvandningen av dem ar dock relativt begransad i planeringssammanhang trots att det finns ett
starkt behov av konkreta verktyg for samverkan mellan olika akt6rer i planeringen (se slutsatser fran
AP1).

Modeller for trafikanalys
Trafikanalysmodeller anvands i infrastrukturplaneringen for att forutse hur specifika atgarder
paverkar resmonster, trafikfléden och tillganglighet — bade pa kort och lang sikt. De utgor centrala

1 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1364057/FULLTEXTOL.pdf
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verktyg i beslutsfattande, sarskilt vid stérre investeringar i transportinfrastruktur. De forsta moderna
transportmodellerna utvecklades i USA pa 1950-talet i syfte att planera vagutbyggnaden och stddja
den vixande bilindustrin.? Dessa s& kallade fyrstegsmodeller (Resgenerering, Resférdelning,
Fardmedelsval och Ruttval) spreds senare till Europa och blev etablerade verktyg for att
prognostisera trafikfléden och dimensionera infrastruktur.

Trafikanalysmodeller

Makromodeller anvands for 6vergripande analyser. De beskriver transportnatet férenklat och gor
berdkningar per dygn eller timme. Tack vare forenklingen kan modellerna omfatta stora geografiska
omraden. Aven om senare granskningar och kalibreringar har férbattrat representationen av
trangsel, kvarstar metodologiska begransningar i hur lokala och dynamiska trangseleffekter fangas i
komplexa tatortsmiljoers.

Sampers
Sampers ar en efterfragemodell for resor, dar resval modelleras med hjalp av sa kallade diskreta

valmodeller, ofta baserat pa restid, kostnad, bekvamlighet med mera. Sampers anvands for att gora
trafikprognoser och samhallsekonomiska analyser av transportatgarder. Det ar sarskilt inriktad pa att
simulera efterfragan pa personresor, givet olika scenarier och atgarder.

Emme

Emme ar en makroskopisk trafikmodell som anvands for att analysera trafikfléden, restider och
kapacitet i vag- och kollektivtrafiknatet. Programmet anvands av flera svenska regioner,
konsultféretag och kommuner i Sverige. | Trafikverkets nationella modellkedja anvdands Emme i
kombination med Sampers dar Sampers berdknar efterfragan pa resor mellan olika zoner och
fardmedelsval, medan Emme férdelar dessa resor i gatunatet.

Mesomodeller anvands for mer detaljerade analyser och fungerar ofta som komplement till
makromodeller. De beskriver transportnatet med hégre noggrannhet och analyserar kortare
tidsintervaller vilket gér dem battre lampade for att studera trangseldynamik, vagval och kobildning.

Dynameq
Dynameq ar en meso-modell som anvands for att simulera trafikfloden med hog tidsupplésning och

mer detaljerad representation av fordonens rérelsemonster. Modellen kombinerar egenskaper fran
makroskopiska och mikroskopiska modeller, vilket gor den sarskilt anvandbar for att analysera
dynamiska effekter sdsom kobildning, signalpaverkan och interaktion mellan fordon i storre
trafiksystem. Dynameq anvands i planeringsprojekt dar det krdvs mer detaljerad analys an vad
traditionella makromodeller som Emme kan erbjuda, men dar full mikrosimulering (till exempel med
Vissim) ar for resurskravande. | svensk kontext anvdands modellen framst av konsultforetag i storre
stadstrafikprojekt for att analysera trafiklésningar och kapacitetsproblem i komplexa trafikmiljoer.

Mikromodeller har hogst detaljeringsgrad. De fokuserar ofta pa enskilda korsningar eller mindre
omraden och visualiserar varje fordon, cyklist och fotgangare individuellt. Det mojliggor analyser pa
individniva.

Vissim

2 Dupuy, G. (1975). L’urbanisme ou les illusions de la ville. Paris: Presses Universitaires de France.
3 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2020/rapport-2020 10-trafikverkets-arbete-med-modeller-for-
samhallsekonomiska-analyser-2019.pdf
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Vissim ar en mikro-modell som simulerar individuella fordon och deras interaktioner i detalj,
inklusive kobildning, korfaltsbyten och beteenden vid korsningar och signaler. Modellen ar ett av de
mest anvanda verktygen i varlden for detaljerad trafiksimulering. | svensk trafikplanering anvands
Vissim framst i tatortsnara projekt dar hog precision kravs, till exempel vid analys av korsningar, eller
specifika atgarder som bussprioritering eller gang- och cykeltrafiklésningar. Pa grund av dess
detaljniva anvdands modellen ofta i projekteringsskedet for att testa effekter av specifika
trafikatgérder. Den kan dven kopplas till andra modeller, som Visum (makroniva).

Tillganglighetsmodeller

Tillganglighetsmodeller ar oftast GIS-baserade och anvands for att analysera hur latt individer eller
grupper nar viktiga malpunkter som arbetsplatser, skolor, annan service eller
kollektivtrafikhallplatser. Modellerna méter tillganglighet i tid, avstand eller kostnad och kan
analysera olika fardsatt. De kan dven gora jamforelser mellan olika och befolkningsgrupper vilket gor
dem sérskilt anvdandbara for att beddma demografiska effekter. Aven Sampers analyserar
tillganglighet, genom logsummebaserade matt som speglar individers tillgang till malpunkter och
som i den samhallsekonomiska analysen 6versatts till forandringar i konsumentéverskott.

Modeller fér samhallsekonomiska berakningar

Varderingsramverk

Varderingsramverk anvands for att systematiskt bedoma och jamfora effekterna av olika atgarder
inom transport-, infrastruktur- och stadsutvecklingsprojekt. De fungerar som stéd for
beslutsfattande genom att tydliggdra vilka nyttor, kostnader och konsekvenser som foljer av olika
alternativ.

ASEK

ASEK (analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden) ar Trafikverkets ramverk for
samhallsekonomiska analyser av transportatgarder. Det innehaller metoder, kalkylvarden och
riktlinjer for att bland annat vardera effekter som restid, olyckor, buller, klimatpaverkan. ASEK
anvands som standard i bade statliga och kommunala projekt och ligger till grund fér verktyg som
Samkalk, EVA och SEB. Ramverket kan ocksa anvandas manuellt, till exempel i enklare kalkyler eller
beddmningar dar inga avancerade analysverktyg anvands.

SEB

SEB (Samlad effektbeddmning) ar Trafikverkets metod for att sammanfatta och vardera effekterna
av ett transportrelaterat projekt eller atgardsforslag. Syftet ar att ge ett brett och balanserat
underlag for beslut i olika skeden av planeringsprocessen, till exempel i atgardsvalsstudier, férstudier
eller infor investeringar. SEB omfattar bade kvantitativa och kvalitativa bedémningar och vager in
saval samhallsekonomiska som miljémassiga, sociala och funktionella aspekter. En viktig del av SEB
ar den samhallsekonomiska kalkylen, dar kostnader och nyttor kvantifieras enligt Trafikverkets
riktlinjer (ASEK). Denna kalkyl ingar som en del i SEB men utgor inte hela bedémningen — lika stor
vikt laggs vid kvalitativa faktorer som inte kan matas i monetara termer. ASEK 8 innehaller dven
sarskilda rekommendationer for hantering av dessa ej berdknade effekter, som redovisas och
beaktas inom ramen foér SEB.

Samhallsekonomiska verktyg

Samhallsekonomiska verktyg ar centrala i infrastrukturplaneringen och anvands fér att bedéma
nyttan av olika investeringar ur ett brett samhéllsperspektiv. Syftet ar att identifiera atgarder som
leder till storsta mojliga nytta i forhallande till kostnaderna. Grunden i samhallsekonomisk
modellering ar kostnads-nyttoanalys (Cost-Benefit Analysis, CBA). Metoden innebar att man



kvantifierar och satter ett penningvarde pa alla relevanta effekter av en atgard for att berdkna ett
nettonuvarde eller en nyttokvot. Exempel pa faktorer som ar vanliga inom svensk planering:

e Restider

o Trafiksdakerhet

e Emissioner och buller

e Underhalls- och investeringskostnader
e Klimat och miljo

Ingangvardena i de samhallsekonomiska modellerna utgors ofta av resultaten fran
trafikanalysmodeller och/eller andra effektsamband. Kalkylerna mojliggor jamférelser av olika
atgarders nyttovarden, vilket ger beslutsstdd for planerare, tjansteman och politiker i valet av
investeringar.

EVA

EVA (effekter vid vdaganalyser) ar ett verktyg for att genomféra samhiéllsekonomiska analyser av
vagprojekt. Det har utvecklats som ett standardiserat kalkylstdd for att vardera effekter som
restidsvinster, trafiksdkerhet, fordonskostnader och miljopaverkan. EVA baseras pa ASEK:s kalkyler
och anvands framst i samband med investeringar i vagtrafikinfrastruktur i framfor allt statlig regi.
Verktyget har tidigare varit Trafikverkets huvudverktyg for samhallsekonomisk kalkyl men anvands
idag framst som ett komplement eller i mindre projekt dar mer avancerade modeller inte ar
tillgangliga.

SAMKALK

SAMKALK &r ett verktyg for samhallsekonomisk analys av transportinfrastrukturprojekt. Det bygger
pa Trafikverkets ASEK-varden och anvands for att berdkna nyttor och kostnader fér olika
atgardsalternativ relaterat till restid, trafiksdkerhet och utslapp. Verktyget kan hantera bade bil-, tag-
och kollektivtrafik och anvands darfor ofta i stérre och mer komplexa projekt. SAMKALK ar ett
fristaende verktyg men anvands i nara koppling till Sampers.



Brister och behov i dagens trafikanalysmodeller

Manga modeller — fa relevanta underlag

Den stora mangd analysmodeller och verktyg som finns att tillga till trots, finns en allman
uppfattning om att det saknas verktyg och metoder for att bedoma effekter av olika atgarder — i
synnerhet i tatortsmiljder. | en enkatstudie med 508 anstallda inom trafikplanering, trafiksdkerhet
och stads- och samhallsplanering tillfragades om anvandning och behov av effektsamband i
tatortsnara infrastrukturprojekt svarade endast en dryg tiondel att de generellt har tillgang till ett
bra bedémningsunderlag for att beskriva en infrastrukturatgards effekter inom tatort. Drygt hélften
anger att de delvis har tillgang ett bra underlag, medan nara tre av tio svarade nej pa fragan. Det kan
delvis bero pa att manga av trafikmodellerna dr komplexa och resurskrdvande vilket gor troskeln for
anvandning hog. Det kan dven vara sa att de modeller som anvands inte ar utformade for att fanga
alla de effekter som efterfragas i tatortsnara projekt eller tillracklig kunskap om att de finns saknas.

Inom ramen for aktuellt uppdrag har en 6versiktlig vardering genomforts av 18 vagprojekt i tatort
dar en samhéllsekonomisk bedémning har gjorts.* Projekten omfattar bade ombyggnad av befintlig
vag — exempelvis i form av kapacitetsokningar eller kollektivtrafikatgarder — och nybyggnad av véag,
som till exempel nya forbifarter.

Analysen visar att det vanligaste tillvagagangssattet har varit att genomfora bedémningen utan att
anvanda en trafikmodell. | dessa fall har effekterna av atgarden i stallet uppskattats
schablonmaéssigt, ofta genom antaganden om 6kad trafik, och dérefter analyserats och varderats i
EVA. Ungefar tva tredjedelar av projekten har foljt detta tillvdgagangssatt.

Makroskopiska trafikmodeller

som Emme genom Sampers Trafikmodell Meso
har anvants i ungefar en
fjardedel av projekten. Endast
ett fatal fall har anvant
mesomodellen Dynameq, och
ingen av de granskade

Trafikmodell Makro - Sampers/Emme
27.8%

Anvdndningen av olika
_ ) typer av modeller i 18
projekten har anvant studerade véigprojekt

mikroskopiska modeller. inom tétort
EVA (utan trafikmodell)
66.7%

Fa modeller med gang-

och cykelfléden

De vanligast forekommande trafikmodellerna i tatort presenteras i tabellen nedan. Det blir tydligt att
modellering av gang- och cykeltrafik saknas i manga av de trafikmodeller som anvands. Sarskilt géller
detta de modeller (Emme) som traditionellt anvants for samhéllsekonomiska analyser och
atgardsvalsstudier pa regional och nationell niva.

| mer avancerade makro- och mesomodeller som Emme och Dynameq finns det tekniskt stod for
gang- och cykeltrafik, men dessa funktionerna anvands i mycket begriansad omfattning. | manga fall
saknas efterfragedata, detaljerade natverk eller kalibrering for att ge tillforlitliga resultat. Endast ett

4 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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fatal modeller — som PTV Visum och mikrosimuleringsverktyg som Vissim — erbjuder fullt stod for att
modellera gang- och cykeltrafik med realistiska restider och floden.

Trafikslag Emme Visum Dynameq | Vissim  Capcal
Biltrafik . o . D .
Godstrafik . o . o .
Kollektivtrafik . . . o
Gangtrafik o .
Cykeltrafik o D
Kopplas till samhallsekonomiskt
ramverk? Ja Manuellt  Manuellt Manuellt Manuellt

Vilka trafikslag olika trafikmodeller hanterar och deras koppling till samhdllsekonomiskt ramverk

Behov av enklare analysmodeller

Genomgangen visar att det i dagslaget saknas ett heltackande och andamalsenligt verktyg for att
analysera genomfartsgator pa ett rattvist och resurseffektivt satt. Visum och/eller Vissim &r tekniskt
sett det mest traffsakra alternativet for trafikanalys i genomfartsprojekt, tack vare deras férmaga att
hantera bade natverkseffekter, multimodala samband och dynamiska fléden i tatbebyggda miljcer.
Samtidigt r dessa modeller ofta fér komplexa och tidskravande for att motiveras vid analys av
atgarder pa en enskild genomfartsgata.

De flesta av de storre kommunerna ager eller har tillgang till en trafiknatsutlaggning som moijliggor
trafikkérningar pa olika nivaer. Storstadsregionerna, som Stockholm, Géteborg och Malmg, har egna
regionala trafikmodeller som ofta bygger pa dynamisk natutlaggning med exempelvis programvara
som Dynamegq eller Visum. Dessa dr komplexa och tar ofta mycket lang tid att bygga upp, varfor
mindre kommuner inte har mojlighet att utveckla eller anvdanda sadana modeller.

Det kradvs darfor en ny generation modeller: robusta nog att informera beslut, men tillrackligt enkla
for att anvandas i vardaglig planering och i tidiga skeden. Det finns ett stort behov av att se 6ver
moijliga forenklingar av analysmodeller for att effektivisera planeringsprocessen for genomfartsleder.

Brister och behov i dagens samhallsekonomiska verktyg

De samhallsekonomiska analyserna spelar en avgorande roll i vilka infrastrukturprojekt som
prioriteras och genomférs. Regeringen har betonat vikten av samhallsekonomisk [6nsamhet i den
nationella planeringen:

"Vid prioritering av nya objekt som ska tas in i den nationella planen ska samhdillsekonomisk
I6nsamhet vara vidgledande. [...] Investeringar i ny infrastruktur behéver géras pa ett
kostnadseffektivt sdtt, for att skapa sa stor samhdllsnytta som méjligt inom en given ekonomisk

n

ram.

Det handlar om stora summor offentliga medel: under 2024 uppgick Trafikverkets investeringar i
vagrelaterad infrastruktur till 12,7 miljarder kronor®, och enligt SCB spenderade kommunerna

5 https://bransch.trafikverket.se/contentassets/627e125800624b65a569194c64ec0c93/filer-mars-
2025/investering-vag--2024.pdf?
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ytterligare 27,3 miljarder kronor pa vagar, jarnvagar och parkering — varav 30—40 procent gick till
drift och underhall.

Behov av att fanga fler samhallsekonomiska varden

En stor enkdtundersokning visar att det finns stora brister i verktyg och metoder for att bedoma
lokala samhallsekonomiska effekter — sarskilt vad géller gang- och cykeltrafik och trafiksakerhet i
tatortsmiljo. Fler an halften har aven behov av att beskriva effekter for exploatering, tillganglighet
for vagtrafik till malpunkter i tatort samt kostnader.

Oskyddade trafikanter Andel respondenter (i procent) som
Trafiksakerhet angivit vilka effekter de behéver
Exploateringseffekter ytterligare stéd for att beskriva inom
Tillganglighet vagtrafik “nybyggnation och férbéttring av
Kostnader vigar” N=308
Ovriga miljpeffekter
Utslapp
Trafikbuller
Halsa
Jamstélldhet
Trangsel
Arbetsmarknadseffekter
Goodwill
o] 10 20 30 40 50 60 70

En genomgang av 18 utvarderade projekt som ror forbifarter och genomfartsleder visar hur nyttorna
i de samhallsekonomiska kalkylerna i huvudsak domineras av restidsvinster for bil- och godstrafik,
foljt av trafiksdkerhetsvarderingar. | genomsnitt utgoér miljoeffekter (som luftkvalitet och buller)
endast omkring tio procent av det totala vardet, och effekter pa kollektivtrafikresande férekommer
framst i projekt med direkt koppling till kollektivtrafik. Restidseffekter for gang- och cykeltrafik
saknas helt i samtliga 18 projekt.
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Nar det kommer till samhallsekonomiska bedomningar ar det fraimst EVA och SAMKALK i SEB-format
som vi har identifierat i liknande genomfartsprojekt. En central begransning i tillampningen ar att
vardering av restid for gang och cykel inte ingar direkt i EVA — vilket gor att man far manuellt
berdkna dessa utifran ASEK-rapporten.

Attribut ASEK EVA SAMKALK
Restid eccoe oo eoe
Biltrafik
Godstrafik
Kollektivtrafik
Gangtrafik
Cykeltrafik
Trafiksakerhet . . .
Klimat (Co2) . . .
Buller .

Halsa (Utslapp) . . .

Vilka attribut som ingdr i de samhdllsekonomiska kalkylmodellerna
Restid

Enligt ASEK 8 varderas restid med standardiserade kalkylvdarden beroende pa fardsatt, &ndamal och
trafikmiljo. Dessa varden utgor ofta en stor del av den berdknade samhéllsnyttan i transportanalyser.
Men nér restid ska varderas i praktiken, sarskilt i tatortsprojekt, uppstar flera metodproblem.
Verktyg som EVA och Samkalk hanterar restid pa olika satt och har begrédnsat stod fér gang- och
cykeltrafik, vilket innebar att viktiga trafikantgrupper riskerar att forbises i kalkylen.

Bade EVA och Sampers ar dessutom utvecklade fér analyser i landsbygdsmiljoer, och deras
metodbeskrivningar anger uttryckligen att de inte ar lampade for komplexa tatortsmiljoer. Trots



detta anvands de ofta i projekt inom tatorter, vilket kan leda till snedvridna resultat och felaktiga
prioriteringar.

Sammantaget visar analysen att de identifierade begransningarna i hog grad hdnger samman med
val och tillampning av trafikmodeller i genomfartsprojekt i tatort, och hur dessa underlag darefter
anvands inom ramen for samhéllsekonomiska analyser. Fokus ligger fortfarande pa restidsvinster for
motorfordon, medan effekter for gang, cykel, kollektivtrafik och stadsmiljo ofta forbises. For att
kunna prioritera ratt atgarder kravs ett bredare synsatt dar tillganglighet, funktionalitet och den
lokala stadsmiljon vags in — inte bara hur snabbt trafik kan forflyttas.

Av de arton genomfartsprojekt som analyserats ar flertalet statliga, men det finns dven kommunala
exempel av samhallsekonomiska bedémningar i infrastrukturprojekt. | Goteborg har en bedémning
gjorts med stod av ASEK och Trafikverkets modellkedja i kombination med lokala trafikmodeller. Till
skillnad fran manga av de tidigare analyserade SEBarna inkluderades héar dven kvantifierade nyttor
for gdng- och cykeltrafik — vilket visade sig vara den stérsta nyttoposten i kalkylen.®

Samhallsekonomiskt nuvarde, miljoner kronor:  -500 0 500 1000 1500
Fotgangare -
Fotgédngare vid kollektivtrafikresa _
ﬁvriga resendrsgrupper  (Marginell effekt)
Effekter for sjéfart Lastfartyg ~ (ingen effekt)
Arbetsfartyg l
Passagerarbatar -
Fritidsbatar |
Effekter fGr Gvrig transportnéring (Marginell effekt)

Effekter pa trafiksdkerhet, klimat och hélsa -
Drift- och underhéllseffekter Farjetrafik _

Gang- och cykelbro

Samhdllsekonomisk bedémning och effektférdelning i gang- och cykelbroprojekt i Géteborg

6 4d24cc33-d930-466b-8f9b-532c2f77b04a.pdf
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Forslag till nya modeller och vidare arbete

Trafikverket arbetar aktivt med att franga begrepp som framkomlighet och ersatta det med
tillganglighet. Detta speglas delvis i modellerna, utmaningen ar att tillganglighet i flera dimensioner
ar svar att fanga med befintliga modeller. Inom infrastrukturplanering finns en lang tradition av att
mata effekter i form av restidsférandringar och att tillskriva dessa forandringar ett ekonomiskt varde
via tidsvardesberdkningar. Konventionell effektbeddomning redovisar saledes de tidsbesparingarna
som bredare vagar initialt ger tack vare hogre hastigheter men beaktar sallan den 6kade
barriareffekt de far till foljd pa grund av avsaknaden av kostnadsuppskattning. Detta kan leda till att
produktivitetsvinster fran snabbare trafik far ett relativt storre genomslag i bedémningen

| planeringsprocesserna utvarderas dock alltmer transportsystems prestanda utifran tillganglighet,
inte bara mobilitet, vilket satter hogre varde pa langsamma transportsatt och
transporteffektiviserande utveckling. Wang och Levinson (2022) fann att kollektivtrafikprojekt som
inte 4r motiverat utifran restidsbesparingar ar motiverat nar de utvarderas utifran deras
tillganglighetsvinster tack vare 6kade lokala fastighetsvarden.’

Mot denna bakgrund framtrader ett behov av vidareutveckling av planeringsverktyg och metoder. |
en enkatundersoékning anger en majoritet av respondenterna att de framst efterfragar praktiska
handbocker for att beskriva effekter av atgarder i tatort. Ungefar halften uttrycker dven behov av
enklare berakningsverktyg.

Det finns darfor skal att ta fram bade en handbok och ett lattanvant verktyg for samhéllsekonomisk
beddmning av atgarder pa lokal niva. Verktyget bor sarskilt beakta tillganglighetens kvantitativa
aspekter for gang- och cykel samt bidra till ett mer balanserat beslutsunderlag i tatortsnara
infrastrukturprojekt.
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Figur 17 I vilken form respondenterna vill ha stéd for att beskriva dtgdrders effekter
inom tdtort. Fler svar kunde anges pd frdgan, 1044 svar finns angivaa bland 508
personer.

7 Yadi Wang and David Levinson (2022), “Time Savings Vs Access-Based Benefit Assessment of New York’s
Second Avenue Subway,” Journal of Benefit Cost Analysis, Vo. 13, pp. 120-147



Modell fér att fanga lokal tillganglighet fér gang och cykel

Flera studier, bland annat frdn Spacescape och Evidens (2016,2020) och Heyman (2023)8, visar att
fastighetspriser tydligt korrelerar med gangavstand till vardagsfunktioner som skolor, service,
kollektivtrafik och parker. Hog gang- och cykeltillganglighet ger ofta hégre betalningsvilja, vilket
aterspeglas i stigande kvadratmeterpriser. Fastighetsmarknaden fungerar darmed som ett indirekt
matt pa hur manniskor varderar narhet i den byggda miljon.

Trafikverkets analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden (ASEK) anger samtidigt att
forandringar i markvarden och fastighetspriser i regel inte ska inkluderas i den samhéllsekonomiska
kalkylen eftersom de speglar varden som redan antas vara inkluderade genom andra parametrar —
framst restidsforandringar och tillgang till malpunkter. Risken for dubbelrdkning bedéms darfér som
hog.

Denna standpunkt forutsatter dock att alla relevanta tillganglighetsnyttor — oavsett fardsatt — fangas
tillrackligt val av de modeller som anvéands i kalkylarbetet Som tidigare visats ar detta svart att
sakerstalla i praktisk tillampning. De mest anvanda modellerna Sampers och Eva fokuserar som
beskrivet i huvudsak pa effekter for biltrafik och till viss del kollektivtrafik, medan gang- och
cykeltrafikens tillganglighetsvinster i hog grad forbises, oftast da det ofta saknas tillrdckligt med bra
underlag eller modeller for detta. Det innebar att en stor del av de samhallsekonomiska nyttorna och
onyttorna som uppstar vid olika typer av investeringar i infrastrukturprojekt i tatort inte kommer
med i kalkylen.

| detta sammanhang kan férandringar i fastighetspriser fungera som ett kompletterande matt pa
nyttor som annars har begransad synlighet i analysen. Fastighetsvarden reflekterar hushallens och
foretagens kollektiva betalningsvilja for narhet till service, god stadsmiljé och trygg gang- och
cykeltillgdanglighet. Dessa nyttor ar reella, samhallsekonomiskt relevanta och ofta starkt knutna till
narhet for gdende och cyklister snarare an kortare restid med bil.

Modell fér att fanga stadsmiljé och fastighetsvarden

| urbana vagprojekt, sarskilt vid omvandling av genomfartsleder till stadsgator, bor vardet av
moijliggjord exploatering betraktas som en central samhallsekonomisk nytta — inte som en
sidoeffekt. Nar gatumiljoer forbattras genom atgédrder som okad trygghet, minskade barridreffekter
eller battre stadsmiljo, skapas forutsattningar for att tidigare otillganglig eller underutnyttjad mark
kan bebyggas. Det handlar inte bara om fysisk tillganglighet, utan om att mojliggora fortatning och
hallbar stadsutveckling pa redan planlagd mark i goda ldgen — i stéllet for att exploatera ny mark
langre ut.

Exploateringsnyttan kan, enligt etablerade nationalekonomiska principer, varderas genom att
uppskatta konsumentoverskottet — det vill sdga skillnaden mellan hushallens betalningsvilja och vad
de faktiskt betalar for tillgang till nya bostédder, lokaler och stadskvaliteter. Det ar en véletablerad
metod inom annan samhéllsekonomisk analys och bor kunna tillampas dven har, i de fall atgarden ar
en forutsattning for att planlagd bebyggelse ska kunna realiseras.

| ASEK star det: ” Om effekten kan berdknas ska den som regel inkluderas i en kanslighetsanalys. Om
stor forsiktighet beaktas for att undvika dubbelrdkning samt att det sakerstalls att alla relevanta
effekter fangas i kalkylen kan den inkluderas i huvudanalys”. Skdlen ar dels metodologiska —
osakerheter kring efterfragan, tidshorisont och vardering — dels principiella, som risken for

8 https://research.chalmers.se/publication/534660/file/534660 Fulltext.pdf
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dubbelrdkning. Den senare invandningen vilar dock pa antagandet att de nyttor som
exploateringsvardet speglar redan har fangats via restidsvinster eller forandrade transportkostnader.

Exploateringsvardet ar i dessa fall inte ett indirekt resultat av ett transportprojekt, utan en
huvudmotivation. Darfor bor det ocksa kunna varderas och vagas in i samhallsekonomiska kalkyler
pa likvardigt satt som exempelvis restidsvinster. Det pekar mot behovet av analysmodeller som
fangar nyttor som inte enbart ar transporttekniskt relaterade, utan ocksa tar hansyn till
stadsbyggnadsfunktioner och langsiktig markanvandningseffektivitet.

Exploateringsnyttan blir darmed inte ett dubbelt matt, utan ett komplement som ger ett mer
rattvisande och heltackande beslutsunderlag. Invandningar som rér osakerhet kan hanteras genom
att tydligt redovisa antaganden och genomféra kdnslighetsanalyser, vilket ar brukligt dven for andra
effekter i ASEK.

Sammantaget talar bade teori, praktik och policyutveckling for att exploateringsnyttor i vissa fall kan
redovisas som ett strukturerat komplement till den samhallsekonomiska huvudkalkylen vid
genomfartsprojekt. Det forutsatter tydliga kriterier — som planmassigt stod, genomforbarhet inom
rimlig tid och ett direkt beroende mellan atgard och exploatering — men det bor inte avfardas som
metodologiskt osdkert per definition. Tvartom ar det en forutsattning for att kalkylen ska kunna
spegla hela atgardens samhallsnytta i stadsmiljo.

Analysvidrde Sampers EVA SEB
Restid for bil- och godstrafik Ja Ja Ja
Resekostnad Ja Ja Ja
Trafikarbete Ja Ja Ja
CO,-utslapp Ja Ja Ja
Luftféroreningar Ja Ja Ja
Ja
Buller Nej (BEVA) Ja
Trafiksdkerhet Ja Ja Ja

Nej (extern

Investering/underhall input) Ja Ja

Fastighetsvarden (tillganglighet for gang och cykel) Nej Nej Nej
Exploateringsvarden Nej Nej Nej
Halsa — fysisk aktivitet Nej Nej Nej

Sammanstdllning 6ver vilka analysvérden som ingdr i berékningarna i Sampers, EVA och SEB
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