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Forora

Enligt det avtal som fastslogs i januari 2013 mellan Halso- och sjukvardsforvalt-
ningen (HSF) och Stockholms Lans Sjukvardsomréde (SLSO) gillande verk-
samheten vid Centrum for arbets- och miljomedicin (CAMM) bedriver Enheten
for Miljomedicin vid CAMM ett sarskilt uppdrag om kartldggning av omgivnings-
buller. Uppdragets syfte ar att bidra till att karteringar av omgivningsbuller utfors
pé ett standardiserat sitt sd att en hogkvalitativ och harmoniserad karta 6ver
bullerutbredningen i ldnet kan upprittas.

Tidigare utférda utredningar inom detta projekt (se Rapport 2016:03 och
Rapport 2016:04) har visat att indata till bullerkartlaggningar behover organi-
seras pa battre satt, kvaliteten pd indata behover forbattras och for framtida
EU-kartlaggningar behovs ny typ avindata. I denna rapport anges forslag pa vilka
indatafiler som behovs for bullerberdkningarna och hur de kan se ut. I de fall
verklig indata saknas behover standardiserade schabloner anges for ett antal av
indataparametrarna. I rapporten ges forslag pa lampliga schabloner. Rapporten
har forfattats av WSP Akustik, projektledare TeknDr Andreas Novak, pa uppdrag
av CAMM och i dialog med trafikplanerare, GIS-experter och andra aktorer som
arbetar med indata for bullerberdkningar.

Det ar var forhoppning att denna rapport kan bli ett anvdndbart instrument for
de kommuner och akustikkonsulter som kommer att genomféra framtida kart-
laggningar av omgivningsbuller inom linet. Arbetsmetoderna som beskrivs ar
dock inte regionspecifika utan kan med fordel anvindas dven av andra stader runt
om i Sverige som Onskar kartldagga buller pa ett standardiserat sitt.

Stockholm i mars 2017
Charlotta Eriksson och Antonios Georgelis,
Centrum for arbets- och miljomedicin, Stockholms lans landsting
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Dataunderlag

Bearbetning, struktur och format

For att arbetet med en bullerkartlaggning eller
kartldggning av bullerfria omraden skall kunna
utforas med s& hog kvalitet och till sé 1ag kostnad
som mojligt foreslar vi att indata som behovs for
dessa berdkningar lagras pa sddant sitt att data
latt kan exporteras ut till shape-filer med nedan-
stdende format. Detta kan t.ex. gilla trafikdata
som finns hos trafikkontoret, byggnadsdata som
finns hos stadsbyggnadskontoret, utférda bulle-
rutredningar av industrier som finns pa miljo-
kontoret etc. Hur databasen som kommunen
anvander dr uppbyggd kravstills inte, men ju mer
bearbetning av data som behover utforas for att
fa ut de efterfragade shape-filerna desto storre ar
risken for felaktigheter.

Om data bearbetats i forvag gar det vid en upp-
handling att mera exakt ange hur data kommer
levereras, vilken kvalitet den har och vem som
eventuellt skall granska underlaget. Detta innebar
att tidsatgéngen och darmed kostnaden for upp-
draget kan bestimmas mer exakt. Olika anbud
bor dé bli mer likvardiga. Idag 4r det inte ovanligt
att det skiljer 100 % i kostnad mellan anbuden.
Dessutom bor risken for tilliggskostnader mini-
meras nar val data levererats till konsulten.

Att tanka pa infor en bullerkartlaggning

For att kunna utfora en trafikbullerkartliggning
av ett stort omrade eller en hel kommun kréavs
indata for:

o trafikfloden (inklusive fordonstyp och
tagtyp/langd)

o markhdjder

e marktyper

» byggnader (placering och hojd)

« vagar (utstriackning, bredd och hojd)

e jarnvagar (utstriackning, antal spar och h6jd)

o bullerskyddsskdarmar (utstrackning, bredd
och héjd).

En mer detaljerad beskrivning av dessa data och
varifran de kan inhdmtas ges i Regional vigled-
ning for kartldggning av omgivningsbuller i
Stockholms ldn (referens 2).

For andra bullerkallor som skall inkluderas
behovs ljudeffekt, driftfall, placering och eventu-
ellt direktivitet. Detta kan t.ex. gélla en industri.
En kommunkartliggning innefattar sallan
berdkning av industribuller. Att bullerkartligga
en industri med uppmaétning av kanske ett 50-tal
bullerkillor och efterfoljande berdkningar skulle
innebira en visentlig kostnadsokning av kom-
munkartldggningen, och det finns ju dessutom
manga bullrande verksamheter i en kommun.
Anda4 vill man ofta inkludera dessa killor pa
négot sétt. Detta gors da pa olika foérenklade sétt,
vilket innebar att det gors pa olika sitt i olika
kartlaggningar. Ibland anges bara platserna for
vissa storre industrier. I andra fall antar man att
industrin precis klarar riktvardet vid narmaste
bostadshus och i andra fall kanske det utférs
matning i ndgon kontrollpunkt en bit ifrdn indu-
strin. Det finns dock ibland battre sitt att fa med
bullret fran dessa killor utan att behova utfora
utreda bullerkillan ndrmare, se under rubriken
Tidigare utforda bullerkartldggningar, t.ex.
industribullerkartldggningar, pé sidan 13.

Det ar en fordel om underlaget for en bullerutred-
ning ses over regelbundet sa att nodvandiga kom-
pletteringar och uppdateringar ar gjorda nir det
ar dags for en bullerkartldggning. I annat fall kan
det bli en kostsam och tidsodande process nar
konsulten behover ga igenom och rétta upp alla
data.

Nedan ges en beskrivning av struktur och format
for respektive datatyp.

Dataunderlag
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Dataunderlag

Vagtrafik

Samtliga vigstrackor maste vara uppdelade i del-
avsnitt dar varje delavsnitt maste ha konstanta
parametrar avseende trafikflode, andel tung
trafik och hastighet. Detta gor att det kan bli en
mycket stor mdngd vigsegment som vart och ett
méste ha korrekta data. Varje vagsegment mot-
svaras av en rad i en sa kallad dbf-fil (databasfil),
som anvinds som underlag till bullerberdknings-
programmet, dar varje kolumn dr en parameter.
De parametrar som alltid skall ingd ar:

« totalt trafikflode

 andel tung trafik

« hastighet for latt trafik (ofta skyltad hastighet)

« hastighet for tung trafik (ofta skyltad hastighet)
o vagbredd

I den frivilliga ljudklassningsstandarden SS
25268 anges for bostader iljudklass A och B krav-
varden for ljudnivan nattetid, Ln. Detta innebar
att trafikflodet nattetid maste specificeras. For
EU-kartldggningar anvinds inte de i Sverige
anvinda matten ekvivalentniva, Leq, respektive
maximalnivd, Lmax. For EU-kartlaggningar
anvindsi stillet Lden (Lday,evening,night) dar
dag-, kvill- och nattrafiken ges olika viktning
innan vardena slds samman. Detta innebar att

File Edit View Bookmarks Insert Selection Geoprocessing Customize Windows Help

dygnsfordelningen méste anges i underlaget.
Detta skapar ddrmed ytterligare kolumner i
dbf-filen.

Som forberedelse for den berakningsmetod,
CNOSSOS-EU (referens 4), som kommer att
anvandas inom EU fran och med ar 2018 foreslas
att aven dygnsfordelat trafikflode anges uppdelat
for latt, medeltung och tung trafik samt hastig-
hetsangivelse for alla tre fordonstyperna.
Eftersom dven dubbdicksanviandning kommer
tas med i framtida CNOSSOS-beridkningar
behovs information om dubbdicksanviandning
for bade latt och medeltung trafik, vilket i sin tur
innebar an fler kolumner i dbf-filen.

Ovanstaende innebar att shape-filen kan se olika
ut beroende pa om man vill forbereda for CNOS-
SOS-berdkningar eller ej. Nedan anges exempel
for vad som kréavs med dagens berdkningsmetod
och vad som kravs nar CNOSSOS borjar anviandas.

Alla rader och kolumner maste vara forsedda
med data. Om data saknas maste det fyllasiav
kommunen eller konsulten. P4 de stéllen som
verklig data saknas kan schablondata anvéndas.
I kapitel 4 anges schabloner som kan anvindas
for nagra av parametrarna.
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Exempel pa shape-fil med tva exempel pa tillhérande dbf-filer till hoger.
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Table O x
ERE-RAL-L L X
Road X
FID Shape * NARMHN ADT | TUNGA | DAG | KVALL| NATT | T DAG| T KVALL| T WATT| HAST L | HAST T| BREDD| ENK
3 0 | Polyline ZM | Huvudgatan 5500 0,04 | 4000 900 | 600 0,04 0,04 0,04 50 50 75
1 | Polyline ZM | Huvudgatan 1520 0,04 1010 310 200 004 0,04 0,04 50 50 75
2 | Polyline ZM | Huvudgatan 1130 0,04| 750 230 1s0| o004 0,04 0,04 50 50 75
3 | Polyline ZW | Huvudgatan 6800 004| 4300 1200| s00| 0,04 0,04 0,04 50 50 75
4 | Polyline ZW | Huvudgatan 8300 004| 6300| 1500| 1000 0,04 0,04 0,04 50 50 75
S | Polyline ZM | Férbindelsevdgen | 6700 004| 4750 | 1200| 750 0,04 0,04 0,04 50 50 75
& | Polyline ZM | Férbindelsevagen | 6700 004| 4750 | 1200| 750 0,04 0,04 0,04 50 50 75
7 | Polyline ZW | Férbindelsevdgen | 6700 004| 4750 | 1200| 750 0,04 0,04 0,04 50 50 75
8 | Polyline ZM | Férbindelsevdgen | 1470 0,04 850 320 200 0,04 0,04 0,04 50 50 75
9 | Polyline ZM | Férbindelsevdgen | 2300 0,04 | 1550 450 | 300 0,04 0,04 0,04 50 50 75
10 | Polyline ZM | Atervdndsgatan | 2000 0,04 | 1400 380 | 220 0,04 0,04 0,04 50 50 75
11 | Polyline ZW | Tvérgatan 3900 0,08 | 2750 7s0| 400 008 0,08 0,08 50 50 75
12 | Polyline ZW | Huvudleden 1830 01| 1300 320 | 210 0,1 0,1 0,1 50 50 10
13 | Polyline ZW | Huvudleden 7700 01| sooo| 1800 soo 0,1 0,1 0,1 50 50 10
< >
oA 1 % E (0 out of 14 Selected)
Road
Exempel pa dbf-fil for berdkningar i dagslaget (inklusive dygnsférdelning).
Table O x
ERAE—RL =15 X
Road for CMNOSS0OS X
sh| namE | ApT|mEDEL] TunG| DAG | KvAL| NATT | m pDAG| M KkvA| M NAT|T pAGl T kvA| T waT|L v | m H| T H| BREDD| KORS| ROND] DUBB |
v[ 0] Pol[ Huvudgatan | 5500 | 0,04 0| 4000 o900| G00[ 004] o004] 004 0 0 0| so| sof so| 75 o o| 02
1 | Pol | Huvudgatan | 1520 | 0,04 0| 1010] 310] =200[ 004] 004] 004 0 0 0| so| sof so| 75 o o| 02
2 | Pol| Huvudgatan | 1130 0,04 0| 7s0] 230| 150] 004] o004] 004 0 0 0| so| sof so| 75 o of 02
3 | Pol | Huvudgatan | 6800 | 0,04 0| 4800 1200] BO0O| 004] 004] 004 0 0 0| so| sof so| 75 o o| 02
4 | Pol| Huvudgatan | 8800 | 0,04 0| 6300 1500 1000[ 004] 004] 004 0 0 0| so| sof so| 75 o o| 02
5 | Pol| Forbindelsev | 6700 | 0,03 001 4750 1200 750 ©003| 003] 003| 001| 001 001| 50| 50| S0| 75 o o| o7
6 | Pol| Forbindelsev | 6700 | 0,03 | 0,01| 4750 1200] 750 003| ©003| 003] 001| 001 001 50| S0[ 50| 75 o o| o7
7 | Pol| Forbindelsev | 6700 | 0,03 [ 001| 4750 1200 750| ©003| 003 003| 001 o001| 001] So| so| s0| 75 o of o7
8 | Pol| Forbindelsev | 1470 | 0,03] 001| 950 320 =200 ©003| 003 003] 001] 001 001| 50| 50| S0| 75 o o| o7
9 | Pol| Forbindelsev | 2300 | 0,03] 001 1550 450 300| ©003| 003 003] 001] 001 001] 50| S0| S0| 75 o o| o7
10 | Pol| Atervandsgat| 2000 | 0,03 | 001] 1400 380 220| 003| ©003| 003] 001] 001 001 50| 50| 50| 75 o o| o7
11 Pol| Tvérgatan | 3900 | 006| 002] 2750 750 400| 006| ©006| 006] 002] 002] 002 50| 50| 50| 75 o o| o7
12 | Pol| Huvudleden | 1830 | 007 | 003[ 1300 320| 20| o007| ©007| 007] 003 003 003] 50| 50| S0 10 o o| o7
13| Pol| Huvudieden | 7700 | 0,07 0,03] So00| 1800 00| o007| ©007| 007] 003] 003] 003 50| 50| 50 10 o ol o7
£ >
T 1 » v [E|S] ©0outof 145elected)

Road for CNO5505

Exempel pa dbf-fil forberedd for kommande CNOSSOS-berakningar (inklusive uppdelning medeltung/tung trafik
samt med korsningar, rondeller och dubbdéacksanvandning).

I
I
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Dataunderlag

Tagtrafik

Samtliga jairnvagsstrackor maste vara uppdelade

idelavsnitt dar varje delavsnitt méste ha kon-

stanta parametrar avseende antal tag, hastighet

o.s.v. Exempelvis far inte hastigheten inom en

delstracka variera utan den maste vara konstant

for hela delstrackan. Om hastigheten dndras

maste delstrackan, precis som for viagar, delas

upp i mindre delstriackor. Detta gor att det kan bli

en mycket stor mangd jirnvigssegment som vart

och ett méste ha korrekta data. Varje jairnvags-

segment motsvaras av en rad i dbf-filen, dir varje

kolumn ar en parameter. Foljande indata behdvs:

* Tégtyp

» Tagantal per dygn

o Tagantal per natt (eventuellt uppdelat pa dag,
kvall och natt)

o Maximal taglangd

* Medelldngd

o Hastighet

 Bro (kan bara ha virdet o eller 1 beroende pa
om det dr bro eller €j)

» Vixel (kan bara ha vardet o eller 1 beroende pa
om det ar vixel eller €j)

» Plankorsning (kan bara ha vardet o eller 1
beroende pa om det dr plankorsning eller ej)

File Edit View Bookmarks Insert Selection Geoprocessing Customize Windows Help

Forutom dessa obligatoriska data foreslas
foljande kolumner:

o Korrektion for bro

o Korrektion for vixel

o Korrektion for plankorsning

o Striacka (bandel, avsnitt, km-stracka)

Pé detta sidtt kan man ange andra korrektioner 4n
de defaultvirden som anges i modellen. For t.ex.
stalbroar och plankorsningar kan den verkliga
korrektionen skilja en hel del fran defaultvardet.
Den striacka som anges kan t.ex. vara bra att ha
som referens nar resultatet skall analyseras. Da
ar det lattare att referera till aktuell stracka.

I det hir fallet foreslas emellertid att man endast
har en sirskild kolumn med ett siffervirde som
anger trafikeringen, men separata kolumner for
bro med ballast, bro utan ballast, vixel och plan-
korsning. Dessa senare kolumner kan bara ha
vardet 1 eller 0, vilket anger om det dr eller inte ar
en bro, vixel eller plankorsning. Ytterligare en
kolumn som anger korrektionen for eventuell bro,
vaxel eller plankorsning foreslas ocksa. Det ar

O E& B & - & EEE O e
G M@ 2L = - D k(@] #S I 0E,
Table Of Contents rx
EloGcE @
=l = layers
= 0

BANDELSTYP
== Normal
amBro
Plankersning
- el
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<
S

Exempel pa shape-fil med tva exempel pa tillhérande dbf-filer till hoger.
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formodligen till nytta att Aven ha en eller ett

par kolumner som anger vilken striacka det ror
sig om, typ bandel och avsnitt eller liknande.

I en separat dbf-fil anges sedan trafikeringsdata
for varje tagtyp, dir varje rad motsvaras av
trafikdata for en viss tagtyp for en viss trafike-
ringssituation. FOr varje trafikeringssituation ar
antal tag, hastighet, medellangd och maxlangd
konstant for alla tAgtyper som ingarijust den
trafikeringssituationen.

For dagens EU-kartlaggningar och som forbere-
delse infor berdkningar med CNOSSOS foreslas
att aven dygnsfordelat trafikflode anges for samt-
liga tdgtyper. Eftersom dygnet ska delas upp pa
tre tidsperioder (dag, kvill och natt) innebar
detta ytterligare kolumner. Nedan anges ett
exempel for vad som kravs i dagslaget , svensk
kommunkartlaggning, och ett exempel pa vad
som kravs for EU-kartldggningar och nar CNOS-
SOS borjar anviandas.

Formodligen kan samma dbf-fil for trafikering
som visas nedan anviandas dven for CNOSSOS.

Table .
ERIR-RAL R
Railway ®
FEID Shape * JARNVAG HAMN KM BAN | BRO| VAX| P-KO| V' BRE|H BRE| EMIS ID| KORR| TYP A
&7 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssji-Burliv - Uppspar | 4846 | 814 1] 1 1] 25 25 4 G | Vixel
88 | Polyline ZM Sodra Stambanan Magsjo-Burldy - Uppspar | 4846 [ 814 o 0 o 25 25 4 0 | Norm
35 | Polyline ZM Sodra Stambanan Hasgjo-Burlow - U ppspar | 4846 | 814 1 0 1] 25 25 4 3 | Bro
90 | Polyline ZW Sodra Stambanan Néssjp-Burliv - Nerspar | 4845 | 814 1 0 o 25 25 4 3 | Bro
91 | Polyline ZW Sodra Stambanan Néssjp-Burliv - Nerspar | 48465 | 814 o 0 o 25 25 4 0 | Horm
92 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssji-Burliv - Uppspar | 4842 | 814 1] 0 1] 25 25 4 0 | Norm
93 | Polyline ZM Sodra Stambanan Méssji-Burltv - Uppspdr | 4842 | 814 o 1 o 25 25 4 G | Vixel
94 | Polyline ZW Sodra Stambanan Hassjo-Burlow - Nergﬁr 814 1] 0 1] 25 25 4 0 | Morm
95 | Polyling ZM Sodra Stambanan Hazgjo-Burlaw - Ner@ér 214 ] 1 ] 25 25 4 G | Vixel
96 | Polyline ZW Sodra Stambanan Néssjp-Burliv - Uppspar 814 o 0 o 25 25 4 0 | Horm
97 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssji-Burliv - Nerspar 214 1] 0 1] 25 25 3 0 | Norm
88 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssji-Burliv - Nerspar 214 1] 1 1] 25 25 3 G | Vixel
9% | Polyline ZM Sodra Stambanan Hassjo-Burlow - Uppspar | 4839|814 1] 0 1] 25 25 3 0 | Morm
100 | Polyling ZM Sodra Stambanan Hassjo-Burlow - Uppspar | 4839|814 1] 1 1] 25 25 3 G | Vaxel
101 | Polyline ZM Sodra Stambanan Néssjp-Burliv - Uppspar | 4839 | 814 o 0 o 25 25 3 0 | Horm
102 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssjp-Burliv - Uppspar | 4839 | 814 1] 1 1] 25 25 3 G | Vixel
103 | Polyline ZM Sidra Stambanan Wéssji-Burliv - Uppspar | 4835 | 814 1] 0 1] 25 25 3 0 | Norm
104 | Polyline ZM Sodra Stambanan Magsjo-Burldy - Uppspar | 4825 [ 814 o 0 1 25 25 3 & | Plank
105 | Polyling ZM Sodra Stambanan Hassjo-Burlow - Nergﬁr 4335|814 1] 0 1 25 25 3 G | Plank
106 | Polyline ZM Sodra Stambanan Néssjp-Burliv - Nerspar | 4835 | 814 o 0 o 25 25 3 0 | Horm W
T 0 » n |[B|S 7 ©outof 187 Selected)

Exempel pa dbf-fil for berakningaridagslaget.

EMISID TRAIN.TYPE ¥V ND NE NN L MAX

1 70 00 00 01 730
70 144 76 13,0 556
70 1L,7 08 11 293
70 35 30 04 171
70 80 30 20 50
70 120 40 21 181
100 00 00 01 730
100 144 76 13,0 556
160 1,7 08 11 293
160 55 30 04 171
140 80 3,0 20 50
160 12,0 40 21 181
100 00 00 01 730
100 144 7,6 13,0 556
160 1,7 08 11 293
200 85 30 04 171
140 80 30 20 50
180 12,0 40 21 181
100 00 00 01 730
100 11,7 73 11,8 577
160 1,8 07 11 293
200 55 30 04 171
140 50 3,0 20 48
180 12,5 4,0 16 181
160 20 00 00 39

B O I N S N L N R O R R R N S I = =
g R R R R R R R R R R R R R A R R RN
000000 RO0OO000O0RDOO0DOREOO0OoDoOR

Exempel pa tillhérande dbf-fil
for trafikering i dagslaget.

Dataunderlag
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Dataunderlag

Table 0 x
-2k 0d x
Railway x
- &l JARHVAG HAMHN KM T| BAN| BRO| VAX| PLA| v BR| H BR| EMI| KORR| TYP BA| KU SKARV | YTRAH M LAGG| ~
87 | Poly| Sédra Stambanan | Néssj-Burlay - Uppspar | 4845 | 314 "] 1 o 25 25 4 6 | Vaxel o o 0,5 | Mjuk
88 | Poly| Sidra Stambanan | Néssji-Burldy - Uppepar | 4846 | 814 0 0 0 25| 25| 4 0 | Mormal 0 0 0.5 | Mjuk
89 | Poly| Sédra Stambanan | Ndssji-Burlov - Uppspar | 4846 | 814 1 o o 25 25| 4 3 | Bro o o 0,5 | Mjuk
80 | Poly| Stdra Stambanan | Néssjd-Burliv - Ner@ﬁr 4546 | 814 1 o o 25 25 4 3 | Bro o o 0,5 | Mjuk
91 | Poly| Stdra Stambanan | Néssjo-Burliv - Nerg_nir 4546 | 814 o o o 25 25 4 0 | Mormal o o 0,5 | Mjuk
92 | Poly| Sédra Stambanan | Néssjd-Burldy - UpELiir 4542 | 814 o o o 25 25 4 0 | Mermal o o 0,5 | Mjuk
92 | Poly| Sédra Stambanan | Néssjo-Burlav - Uppspar | 4842 | 314 "] 1 o 25 25 4 6 | Vaxel o o 0,5 | Mjuk
94 | Poly| Sédra Stambanan | Néssjo-Burléy - Nerspér 484 | 814 "] o o 25 25 4 0 [ Marmal o o 0,5 | Mjuk
| | 95 | Poly| Sidra Stambanan | Né=sji-Burlav - Nerspar 484 | 814 0 1 0 25| 25| 4 & | Véxel 0 0 0.5 | Mjuk
| | 96| Poly| Sodra Stambanan | Ndssjo-Burldv - Uppspér 484 | 814 0 o o 25 25| 4 0 | Mormal o o 0,5 | Mjuk
97 | Poly| Stdra Stambanan | Ndssjo-Burldv - Nerspar 484 | 814 0 o o 25 25 3 0 | Mormal o o 0,5 | Mjuk
98 | Poly| Sadra Stambanan | Néssja-Burldy - Nerspar 454 | 814 0 1 o 25 25 3 6 | Vixel o o 0,5 | Mjuk
| | 9% | Poly| Sédra Stambanan | Nassja-Burlav - Uppspar | 4839 | 814 0 o o 25 25 3 0 | Mormal o o 0,5 | Mjuk
100 | Poly| Stdra Stambanan | Nassjo-Burldv - Uppspdr | 4839 [ 814 "] 1 o 25 25 3 6 | Vixel o o 0,5 | Mjuk
101 | Poly| Stdra Stambanan | Nassjo-Burldv - Uppspar | 4839 [ 814 "] o o 25 25 3 0 [ Mormal o o 0,5 | Mjuk
102 | Pely| Stdra Stambanan | Néssjo-Burldv - UDELair 4839 | 314 o 1 o 25 25 3 6 | Vaxel o o 0.5 | Mjuk
103 | Poly| Sddra Stambanan | Nassjd-Burliv - Upgpir 4835 | 814 o 1] 1] 25 25 3 0 | Mormal 1] 1] 0,5 | Mjuk
104 | Poly| Stdra Stambanan | Nassjd-Burliv - Upgpir 4835 | 814 o o 1 25 25 3 & | Plankors o o 0,5 | Mjuk
105 | Poly| Sédra Stambanan | Nassjs-Burlav - Nerspar | 4835 | 814 0 o 1 25 25 3 & | Plankors o o 0,5 | Mjuk
106 | Poly| Sédra Stambanan | Nassj-Burlav - Nerspar | 483,5 | 814 0 o o 25 25 3 0 | Mormal o o 0,5 | Mjuk W
T 21 v 1 [[E|S ] ©outof 187 Selected)

Exempel pa dbf-fil férberedd féor kommande CNOSSOS-berédkningar
(inklusive tillagg med kurvskrik, skarvspar, ytrahet och mellanlagg).
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Bullerskarmar

Nar det giller bullerskyddsskarmar/vallar
foreslas polygoner som linjer i Shapeformat dar
absoluth6jd pa skarmoverkant finns med som en
parameter.

Foljande parametrar 4r nodviandiga att ha:
* Hojd

» Bredd

» Eventuell l[judabsorbent

File Edit
Deds B x| o
® S Q| 2Ll | HE

Insert  Selection

('\!-P'
k @

View Bookmarks Geoprocessing

Customize

Det ar dessutom en fordel att 4&ven ha med typ av
bullerskyddsskarm (tra, plat, glas etc.), eventuellt
konstruktion och byggar som separata parametrar.

Nedan anges ett exempel for vad som kravs och
vad som rekommenderas.

Windows Help

[ B EE® T e Ediorr

AR I

Table Of Contents 1 x

EERE =
= = Layers
=) Moise protection wall
SKARMTYP
= Traplank

~—

Exempel pa shape-fil for bullerskarm med tva exempel pa tillhérande dbf-filer nedan.

Table

MNoise protection wall
Shape * HOJD

v[ o] Polyline ZM 3,5

4 4

1T om E {0 out of 1 Selected)

Road for CNO5505 | Moise protection wall

Exempel pa dbf-fil med nédvandiga data.

Table
E R

Noise protection wall

1 » »l E {0 out of 1 Selected)

Meise protection wall

Exempel pa dbf-fil med rekommenderade data.

Dataunderlag
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Byggnader

Nir det giller byggnader foreslas enkla polygoner
som ytor i Shapeformat dar medelh6jd anges som
en separat parameter. Medelh6jden ger ett mer
rattvisande viarde 4n om endast takfot anges. Det
bésta ar naturligtvis taknock. Dessutom behovs
antal viningar som en separat parameter.

Det dr dessutom en fordel att 4ven ha byggnads-id,
fastighetsnyckel, fastighetsbeteckning samt

File Edit View Bookmarks Inset Selection Geoprocessing Customize Windows Help
Deds Bx|o b M EERE O e - »
S E[F@ 2« E-UIn @ MBS 0,

byggnadstyp (anvindning) som separata para-
metrar. For andra typer av utredningar dn buller-
kartlaggningar kan det for t.ex. utredningar av
inomhusnivéer vara en fordel att ha data pa
fasadisolering, byggnadséar samt om eventuella
bullerreducerande atgirder utforts.

Nedan anges ett exempel pa vad som kravs och pa
vad som rekommenderas.

71 Nl h < A E BB g

Table Of Contents 7x
5= layers ~ ¥
s
BYGGNADSTYP a
[ Bostad; Flerfamilishus
[ Bostad; Smihus friliggande
[l Industri: Kemisk industri
O Industri; Metall- eller maskinindustri
[C1industri; Ospecificerad
[ Industri; Travaruindustri = a
[ Industri; Ovrig industribyggnad
B Komplementbyggnad; Ospecificerad '
[ Samhallsfunktion; Badhus
[ Samhillsfunktion; Brandstation
[[]Samhilisfunktion; Distributionsbyggnad
[ Samhlisfunktion; Hélsocentral
[ Samhalisfunktion: Kommunhus .
[ Samhallsfunktion; Ospecificerad
[ Samhélisfunktion; Polisstation
[ Samhilisfunktion; Samfund

[ Samhalisfunktion; Skola ' -
[ Verksamhet: Ospecificerad >
5 .
[ Gvrig byggnad: Ospecificerad & '
o

Exempel pa shape-fil for byggnader med tva exempel pa tillhérande dbf-filer nedan.

Table o x
ERE LTS |
Building X
Shape* | HOJD ~
2 0 | Polygon ZM 2
1 | Pelygon ZM 11,79
2 | Polygon ZM 474
3 | Polygon ZM 13,42
4 | Polygon ZM 5,61
& | Pelygon ZM 2,49
& | Polygon ZM 4589
7 | Polygon ZM 207
& | Polygon ZM rd
9 | Polygon ZM 7,02
10 | Polygon ZM 392 v
"o 1+ ||[B|E | /(0 out of 683 Selected) R .
Exempel pa dbf-fil med
Road for CNOSS05 l Moise protection wall l Building ] . - .
noédvandiga data.
Table 0 x
Building X
Shape * HOJD | FAST BETECKNING BYGGHNADSTYP BYGGH-ID FAST-ID | v HOJD| v ANT -
* 0 | Polygon ZM 2 | VIVSTA 3:1=1 Komplementbyggnad, Ospecificerad | S0003166537 | 220099532 28 1
1 | Polygon ZM 11,79 | VIVSTA 3:136=1 Komplementbyggnad; Ospecificerad | 50003172128 | 220089657 28 4
2 | Polygon ZM 474 | VIVSTA 3:74=1 Bostad; Smahus friiggande 50003174808 | 220099603 28 2
3 | Polygon ZM 13,42 | VIVSTA 19:1=1 Samhillsfunktion; Skola 10002307158 | 220099349 28 5
4 | Polygon ZM 5,61 | OSTRAND 15:1=1 Bostad; Smihus friiggande 10002351647 | 220101405 28 2
5 | Polygon ZM 2,49 | OSTRAND 9:28=1 Komplementbyggnad; Ospecificerad | 50003172223 | 220101282 28 1
& | Polygon ZM 4,59 @STRAND 9:126=1 | Bostad; Smahus friiggande 10002303531 | 220101380 28 2
7 | Polygon ZM 2,07 | OSTRAND 9:127=1 | Komplementbyggnad; Ospecificerad | 50003170193 | 220101381 28 1
8 | Polygon ZM 2 | OSTRAND 9:108=1 | Bostad; friliggande 10002306017 | 220101363 28 1
9 | Polygon ZM 7,02 @STRAND 18:1=2 Komplementbyggnad; Ospecificerad | S0003165465 | 220101409 28 3
10 | Polygon ZM 3,92 | OSTRAND 9:22=1 Bostad; Smahus friiggande 10002290517 | 220101278 28 1 "
T 1> » [E|S] .7 ©out of 633 Selected)
| Road for CNOSSOS | Moise protection wall | Building |

Exempel pa dbf-fil med rekommenderade data.
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Befolkningsdata

Befolkningsdata for respektive kommun bor
struktureras i form av en shape-fil med punkter,
dér varje punkt ar placerad inom respektive
byggnadspolygon for bostader. Varje punkt ska
innehélla attributdata for antal boende i den
byggnad som punkter befinner sig inom.

Tidigare utférda bullerkartlaggningar,
t.ex. industribullerkartlaggningar

Isamband med en kommunkartlaggning berak-
nas oftast bara bullret fran tag- och vagtrafik.
Ofta finns det 6nskemél om att dven ta med andra
bullerkallor sdsom flygplatser, industrier, motor-
banor, skjutbanor etc. For EU-kartldggningar ar
det dessutom krav pé att ta med vissa industrier
(IPPC-klassade).

Attkartlagga en industri dr ett stort arbete i sig.
Beroende pa storlek pa industrin kan det rora sig
om en kostnad pa ca 100 000—200 000 kr, vilket
nastan ar i samma storleksordning som sjilva
kommunkartlaggningen. Orsaken r att férutom
sjalva berdakningsarbetet maste ljudeffekten pa
alla ljudkallor mitas in med hjalp av narfalts-
matningar kalla for kélla. Detta ar darfor knap-
past nagot som gors i samband med en kommun-
kartlaggning. Manga industrier dr dock redan
kartlagda av olika skal. Antingen ar de kartlagda i
samband med en tillstindsansokan eller i form
av regelbunden revision av anldggningen. Indu-
strin kan ocksa ha kartlagts som ettled i en
storningsutredning eller i ssmband med att det
skall byggas bostidder i narheten.

Om en kartlaggning redan ar utford skulle den
kunna laggas in i kommunkartldggningen om
resultatet finns i ratt digitalt format. Allt for ofta
finns bara resultaten i form av en textrapport
med tillhérande bullerkartor.

Om en digital leverans, i lampligt format, alltid
kravdes i samband med t.ex. en industribuller-
kartlaggning och denna sparadesien databas hos
kommunen skulle den kunna inkluderasien
kommunkartlaggning.

De kartlaggningar som finns sparade sedan tidi-
gare kan ju vara ett par dr gamla. Trots detta ar

det battre att anvinda dem &n att ligga in ndgon
form av schablonvérde for anlaggningen. For
anldggningar som inte ar kartlagda och som
maste tas med i kartldggning av bullerfria omréa-
den aterfinns schablonvirden i metodbeskriv-
ningen (referens 3).

Bullerutbredningskartori 5 dBA-steg levereras i
shape-format f6r samtliga dimensionerande
driftsfall (dag, kvill och natt) som kan jaimforas
med bullervillkoret. Dessa bor lagras i kommu-
nens bullerdatabas.

Utforande av kartlaggningar
av bullerfria omraden

For kartlaggning av bullerfria omraden behovs
indata for en stor mangd andra ljudkéallor d4n de
som dr nodvandiga for en trafikbullerkartlagg-
ning. For att fa fram killdata kan inmatningar
goras, schabloner anviandas eller sa tas data fran
en databas. Denna databas skulle kunna inklu-
dera alla de ljudkallor som en kommun méterin i
samband med t.ex. klagomalsarenden, till-
stdndsprovningar eller annat.

Varje ljudkilla bor anges som en punkt-, linje-
eller ytkilla med en ljudeffektniva som giller for
helaljudkéllan alternativt per meter for linje-
kéllor och per kvadratmeter for ytkillor.

Efter berakning av bullerfria omraden levereras
utbredningskartor i 5 dBA-steg i shape-format
och dessa lagras slutligen i kommunens buller-
databas.

Slutsatser

Att ta fram det underlag som behovs for en buller-
kartlaggning innebar ofta ett stort arbete f6r en
kommun. Om data kontinuerligt sparas pa ratt
siatt kommer detta arbete att minimeras sam-
tidigt som kvaliteten pa utredningarna okar och
kostnaderna minskar.

Inledningsvis kan det innebira ett merarbete
med att sikerstilla att befintliga databaser
anpassas for de exporter som maste goras eller att
nya databaser tas fram. Var bedomning ar dock
att manga databaser redan kan exportera data i
ratt format, om bara lampliga rutiner tas fram.

Dataunderlag

Harmonisering och kvalitetssakring av bullerkartlaggningar | 13



Dataunderlag
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For de storre staderna och for de storre vig- och

tagstrackorna kraver EU nya berdkningar vart 5:e

ar, vilket gor goda och kostnadseffektiva rutiner
nodvandiga. Likasa kravs bra forfragnings-

underlag och anbudsutvéarderingar for de buller-

kartlaggningar som skall utforas.
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Utredning av schabloner

Utredning av schabloner

Denna del av uppdraget syftar till att féresla en
modell for att redovisa dygnsfordelning och
andel tung trafik for olika klasser av viagar. Den
ska ocksa ge vigledning for upprakning av aldre
trafikdata till ett nuldge.

D& motorcyklar sillan redovisas i data fran
Trafikverket samt Stockholms stad sa finner vi
det ej lampligt att inkludera detta i metoden.
Betraffande dubbdédcksanvandning sa gors oftast
sadana studier sporadiskt och endast under korta
tidsintervall, vilket gor det svart att satta sam-
man till en tillforlitlig tidsserie.

Metod

Metoden utgér frdn den funktionella vigklass-
ning som finns i den nationella vigdatabasen
(NVDB), se tabell 1. For de l4gsta vagklasserna
(0—2) anvands material frdn Trafikverket. Dessa
klasser ar de hogst belastade vagarna och dri stor
ellerivaldigt stor utstrackning Trafikverkets
vagar. For de hogre viagklasserna (3—7) har vi
bearbetat en databas fran Stockholms stad med
cirka 1000 enskilda matningar for att gora skatt-
ningar av dygnsfordelning av bilar och tung trafik
for de olika viagklasserna.

Berdkningar baseras pa trafikdata

Ingéngsdata for bullerberdkningar hamtas
antingen ifran trafikmodeller eller ifran raknad
trafik. For beskrivning av framtida situationer tas
trafikdata fram antingen med en trafikmodell
eller genom uppskrivningar av raknade floden.
En svaghet med att anvanda en trafikmodell ar
att den vanligtvis bara omfattar delar av viagnatet,
vanligtvis de gator som har mest trafik. Fordelen
ar att ndr vil modellen ar etablerad gér det att gora
omfattande kartliggningar till en 1ag kostnad.

Denna rapport avser hanteringen av data fran
trafikrakningar och hur dessa anpassas for
bullerberdkningar.

Funktionell vagklass och andra
klassifikationer

NVDB har skapats av Trafikverket tillsammans
med skogsindustrin och specificerar ett antal
attribut for respektive vigklass och hur dessa ska
kodas. Tanken ar att hela Sveriges vagnat ska
finnas dokumenterat i NVDB. Kommunerna upp-
manas att rapportera in trafikdata (trafikflode,
hastighet, geometrier mm) for sina vagar till
NVDB, men det ar ett frivilligt &tagande fér kom-
munerna. Funktionell vagklass ar tillsammans
med skyltad hastighet och trafikfloden viktiga
attribut for bullerberakningar.

Viagklasserna med ldga nummer &riallménhet
statliga vagar (Tabell 1). For dessa finns trafikdata
som Trafikverket ansvarar for. Vi anvander oss
har av de analyser och sammanstéllningar som
Trafikverket latit ta fram.

For vagar med vagklass, klass 3—7, har vi bear-
betat en databas med trafikrakningar frén
Stockholms stad. For klasserna 8—9, grander
mm, dr dataunderlaget dock for litet. Dar foreslar
vi ett schablonvirde, 100 fordon per dygn och 2 %
andel tung trafik. Nattrafik ar 10 fordon per dygn
och 0 % tung trafik.

Cirka hélften av Sveriges vagnat utgors av privata
vigar, i allt visentligt skogsbilvigar. Detta finns
ockséd klassat i NVDB, men vi har i detta uppdrag
saknat trafikdata att bearbeta for skattning av
trender och fordelningar. Var bedémning dr att
det ar fa boende langs dessa vigar och att det
darfor skulle kunna gé att anvianda sig av schablon-
varden, se avsnitt Fordjupade studier. Efter-

som denna utredning skall gélla i forsta hand
Stockholms lan, dar det inte finns s manga vagar
avdenna typ, har inte ndgra schabloner tagits
fram har.
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Utredning av schabloner

Tabell 1. Funktionell vagklass. Utsnitt ur tabell.

Statligt vagnat

Vagnat inom tattbebyggt omrade

Vagkategori,
Nationell stamvéag och/eller
Klass Vagnummer TRAST/VGU Lugna gatan (TRAD)
0 Europavag Overgripande
huvudnat
1 Nationell stamvéag som inte ar europavag, Overgripande
Riksvag huvudnat
2 Nationell stamvag som inte ar europavag, Overgripande Genomfartsled/ Genomfartsled
Riksvag som inte ar nationell stamvag, huvudnat Infart
Primar lansvag
3 Riksvag som inte &r nationell stamvag Overgripande | Genomfartsled/ Genomfartsled,
Primar lansvag, (Vagnummer 100-499) huvudnat, Infart, Huvudnat Infart
Sekundar lansvag Huvudnat
4 Primar lansvag, Sekundar lansvag Huvudnat Huvudnat Infart, Huvudgata
Sekundar/tertiar lansvag
5 Sekundar lansvag, Sekundar/tertiar [ansvag Huvudnat Huvudnat, Lokalnat Huvudgata
Tertiar lansvag Lokalnat Uppsamlingsgata
6 Tertiar lansvag Lokalnat Lokalnat Uppsamlingsgata
Lokalgata
7 Lokalnat Lokalnat Lokalgata

Att mata trafikfloden

Trafikfloden mits av en rad anledningar, dar
bland annat bullerberdkningar dr en anledning.
Andra anledningar kan till exempel vara berak-
ning av luftkvalitet, dimensionering av trafik-
anldggningar, trafiksikerhetsberdkningar,
dagvattenhantering, dimensionering av gatans
overbyggnad, underhallsplanering och kalibre-
ring av trafikprognoser. Beroende pa syfte sa
stills olika krav pa data gillande kvalitet och
kvantitet i omfang och tid. For att genomfora en
trafikmitning for rsdygnstrafik (ADT) i normal-
fallet s gors sa kallade stickprov som omréknas
till ett arsvirde baserat pa drsvariationen.

Det finns en rad olika mgjligheter att méta trafik-
floden. De vanligaste sidtten 4r manuella rak-
ningar, med hjilp av detektering eller pa senare
tid genom crowd-sourcing. Manuell rakning
innebér att personer riknar antal fordon under
givna tidsintervall. Detektering kan goras pa
olika sitt, allt ifrdn nummerskyltsavlasningar till
slangmaitningar. Crowd-sourcing gors genom att
analysera bland annat mobildata fran mobiltele-
foner. Noggrannheten beror pd metod. Detekte-
ring genom slangar eller slingor ger normalt ett
maitfel pa cirka 5-10%, beroende pé att det ar
axelpar som mits och inte fordon. Axelparen
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oversitts sedan till en viss typ av fordon, bero-
ende pa tidsavstandet mellan axlarna. Manuella
rakningar péa plats eller genom videoupptag-
ningar och bearbetning kan ha hdgre noggrann-
het. Vad betraffar teknik sdésom nummerskyltsav-
lasning regleras dessa av Personuppgiftslagen
(PUL) vilket innebér att sarskilt tillstind kravs,
givet att inte utrustningen anpassas sarskilt,
vilketi princip alltid sdnker kvaliteten. Manuella
rakningar ar behaftade med fel som ror den
manskliga faktorn. Data som tas in via GPS eller
aktiviteter i mobilmaster har en simre noggrann-
het betraffande antal fordon pé vigen. Detta
bland annat pa grund av att individer inte har
samma mobiloperator, tillgang till mobiltelefon
eller samma tillverkare av GPS:er, vilket gor det
praktiskt omojligt att detektera alla som ror sig
pé vagen pa grund av dessa faktorer.

Trafikverket har utvecklat ett system som bygger
pé statistisk analys av ett dttiotal fasta raknesta-
tioner och ett stort antal korttidsméatningar
spridda péa olika klasser av viagar och 6ver landet
samt olika tider pé aret. Erhallna data raknas om
till ADT, forenklat beskrivet som det antal fordon
som teoretiskt passerar en riknepunkt under ett
ar dividerat med 365.



Kommunernas métningar gors ofta nagon vecka i
oktober dd man erfarenhetsmaéssigt vet att trafik-
flodet ligger ndara medelvardet for aret. Trafiken
har en arsvariation med mer fordonstrafik pa
sommarhalvaret d4n pa vinterhalvaret, se Tabell 2.
Tabellen giller alla vigklasser, men hir upp-
delade med en annan vigkategorisering.

Tabell 2 visar ménadsvis fordelningen av trafiken
utifrén ett medelvirde pa 100. Med ett medelvirde
pa 100 per manad blir da alltid summan 1200.

Utgangspunkten &r arsdygnstrafik (ADT)
I den Nordiska berikningsmodellen ir det ADT
som dr ingéngsvarde och vi forutsatter att uppgift
om ADT finns. Det vill siga, den kommun eller
Trafikverket som ansvarar for trafikdata gor de
korrigeringar som kan behova goras utifran radata
och representativitet. I de fall som endast stick-
provsmaétningar gors tillgingliga hanvisas bedém-
ningen till Trafikverkets vedertagna metoder.

Andel tung trafik vagklass 0-2

Manuellt raknade fordon eller fordon som detek-
teras kan klassificeras i fordonstyper. De system
som idag anvands mater riktning och hastighet
samt avstdnd mellan axlar, vilket gor det mojligt
att klassificera ett stort antal fordonstyper.

Tabell 2. Trafikens arsvariationer, Trafikverket 2016.

Utredning av schabloner

Trafikverkets utrustning med induktiva slingor
registrerar sex klasser:

Personbil (P)

Personbil med slap (PS)

Lastbil (L)

Buss (B)

Lastbil med slép (LS)

Oként fordon

Isammanstéllningar redovisas dock bara tre
klasser, se Tabell 3 och Tabell 4. Personbil med
slép faller i kategorin personbilar samt bussari
kategorin lastbil med slép.

For den bullerberakningsmodell som ska tillam-
pas efter 1 januari 2018 (CNOSSOS-EU) ir
Trafikverkets klassificering inte helt 6verens-
stammande. Trafiken pa vigen delas in fem
klasser. De viktigaste ar latta fordon, medeltunga
(>3,5 ton med tva axlar och dubbla hjul pa bak-
axeln), tunga fordon (fordon med 3 eller fler axlar),
ovriga klasser hanterar olika specialfordon och
tvahjulingar. For tunga fordon gar griansen vid 12
ton. Aven bussar riknas som tunga fordon.

Tillracklig statistik for uppdelning i de nya
klasserna saknas och tills vidare far uppdelning
goras enligt tabell 3 for statliga vagar.

Personbilar Lastbilar

Genomsnitt Genomsnitt

Genom- Turist- for statliga Genom- Turist- for statliga
Manad  Nartrafik farter vagar vagar Nartrafik farter vagar vagar
Jan 88,5 77,8 65,2 79,9 90 86,2 78,2 86,5
Feb 84,3 76,8 62,5 77,5 87,6 88 75,6 86,3
Mars 98,1 91,2 83,2 92,6 98 99,2 93,2 98
April 98,3 97,4 91,4 96,9 100,1 101,9 96 100,6
Maj 106,8 105 107,4 106 107,5 107,3 112,5 108
Juni 107,5 115,2 124,4 113,7 106,4 110,6 115,7 109,8
Juli 104,7 131,5 177,7 128,1 99,1 1071 121,8 106,2
Aug 111 123 140,6 1211 106,3 104,7 11,6 106,2
Sep 106,3 105,1 102,4 105,2 m 109,9 107,7 110
Okt 106,4 102,3 93,5 102,6 112 108,8 110,1 110,1
Nov 96,4 89,3 77,4 90,3 97,8 93,7 97,3 95,5
Dec 91,6 85,5 74,5 86,2 84,2 82,5 80,4 82,8
Summa 1200 1200 1200 1200 1200 1200 1200 1200
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Utredning av schabloner

Tabell 3. Andelar fordonstyper i Trafikverkets matningar férdelade pa olika viagkategorier.

Lastbil utan
Personbil sldp + buss Lastbil med slap Medelvarde
andel axlar/ andel axlar/ andel axlar/ axlar/ fordon/
Vagtyp fordon fordon fordon fordon fordon fordon fordon axelpar
Europavagar 86 % 2 6 % 2,2 8% 5,5 2,3 0,87
Riksvagar och 92 % 2 4% 2,2 4% 5.5 2,15 0,93
priméara lansvagar
Sekundar och 95 % 2 2,50 % 2,2 2,50 % 5,5 2,1 0,95
tertidra lansvagar
Tatort 93 % 2 4% 2,2 3% 5,5 2,1 0,95
Tabell 4. Redovisade andelar fordonsklasser i Trafikverkets matningar.
Fordonskategori
enligt
EG-typgodkdnnande
Kategori Namn Beskrivning av hela fordon
1 Latta motorfordon Personbilar, skapbilar som vager hogst 3,5 ton, stadsjeepar M1 och N1
(SUV), minibussar (MPV) inklusive slapkarror och husvagnar
2 Medeltunga fordon Medeltunga fordon, skapbilar som &rtyngre an 3,5 ton, M2, M3 och N2, N3
bussar, husbilar osv. med tva axlar och utférande med
dubbla déck pa bakaxeln
3 Tunga fordon Tunga fordon, turistbussar, bussar, fordon med M2 och N2 med slap,
tre eller fler axlar M3 och N3

Trafiktillvaxt vagklass 0-2

Trafikverket mater trafiktillvixten genom sitt
system av fasta och rorliga stationer. Kontroller
gors ocksa genom avstamning mot bransle-
forbrukningen ilandet.

Den 6vergripande faktorn dr den ekonomiska
aktiviteten. I en hogkonjunktur 6kar trafiken och
ienlagkonjunktur reduceras den. Forandring-
arna slar nagot mer pé den tunga trafiken och
sviangningarna ar storre pa Europavigarna,
vagklass 0, 4n pa de statliga vigarna med mer
underordnade vagklasser (Trafikverket 2016).

Det kan ocksa finnas lokala variationer som inte
speglasiden sammantagna bilden, se Figur 1,
eftersom konjunkturen slar olika i olika delar av
landet lika som att transportbehovet varierar
mellan olika regioner beroende pa samhallets
lokala sammansattningar. Ny bebyggelse skapar

ocksa ett 0kat transportbehov (Trafikverket 2016).

Som framgér av Figur 1 s okar trafiken snabbare
pa Europavagar an pa 6vriga statliga vigar. Vi
foreslar darfor att for vagklass o tillampas index-
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serien for Europaviagar. For klass 1 tillampas
indexserien for Ovriga riksvigar. For klass 2
tillimpas indexserien for Samtliga vagar totalt
vilket baseras pa att den indexserien 6verens-
stimmer med den for Priméra lansvagar
(Trafikverket 2016).

For uppriakning av trafikflodet till ett prognosar
rekommenderas, dd annat underlag saknas, att
uppriakning gors enligt gdllande bestimmelser
dvs trafikuppriakningstal for EVA (Trafikverket).

Trafikens dygnsférdelning
vdgklass 0-2

Trafikverket har 1atit Statens vag- och trafikinsti-
tut utreda hur trafiken fordelar sig 6ver tiden pa
det statliga vagnatet. Syftet ar i huvudsak att upp-
datera data for effektberdkningar av dtgirder pa
vagnatet. Kéallan utgjordes av data frén Trafikver-
kets fasta rakneplatser, cirka 80 punkter. Denna
utredning anvande sig inte av funktionell vag-
klass utan redovisade resultat utifrén trafiktyp
Nartrafik, Genomfartstrafik samt Turisttrafik.
For att kunna redovisa dygnsfordelning for vag-
klasserna 0—2 maste man alltsé bestimma vigen



Utredning av schabloner

Figur 1. Trafikens foréandring pa samtliga statliga vagar, index.

Trafikférandring index 1990 = 100
Dar matning startat senare an 1990 ar startindex = 100
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Figur 2. Klassificering av Trafikverkets vagar baserat pa sommardygnskvot.
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trafiktyp. Till hjalp for denna bestimning kan
figur 2 anvindas. Figuren ar framtagen av VTI.
I figuren anges hur stor del av arsdygnstrafiken
som ligger under sommarhalvéaret. Sommar-
dygnskvoten definieras som kvoten mellan som-
marmedeldygnstrafik och arsmedeldygnstrafik.
Sommarmedeldygnstrafiken utgors av trafiken
juni—aug dividerat med 92 dagar. Baserat pa
sommardygnskvoten bildades tre kategorier

o Nartrafik

o Genomfartstrafik

o Turisttrafik

Med hjilp av vigkategoriseringen enligt figur 2
kan sedan dygnsfordelningen tas fram med hjélp

av figur 3. For aktuell timme och aktuell vagkate-
gori bestams indexet pa y-axeln. Med hjilp av
detta index samt vetskap om ADT kan sedan tim-
flodet bestaimmas. Indexet divideras med 2 400
och multipliceras med ADT for att fa ut timflodet.

Om bestdmning av vigkategori inte later sig goras
gar det att anvinda sig av indexet for statliga
vagar. For tung trafik anvénds alltid indexet for
Lb_ Statliga fran figur 3.

Anledningen till att man skall dividera med just
2400 hanger ihop med att medelvardet av flodet
per timma ar satt till 100, och med dygnets 24
timmar blir summan 2 400.

Harmonisering och kvalitetssakring av bullerkartlaggningar | 19




Utredning av schabloner

Figur 3. Timindex for respektive trafiktyp for personbil de forsta 4 och lastbil se sista klassen.
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Av Figur 3 framgér att formiddagens trafiktopp
utgor 6 % (index 150/ 2400 = 0,06) av dygns-
trafiken (kl 08) gillande nartrafik. Motsvarande
varde for genomfartstrafik ar 5 %.

Nattbuller som har betydelse for akustisk dimen-
sionering av byggnader berdknas for timmarna
kl. 22.00 till kl. 06.00. Dér finns ingen tydlig
skillnad mellan de olika klasserna for personbilar
utan nattrafiken utgor cirka 11 % av dygnstrafiken.
For lastbilar ar andelen nattrafik dock hogre,
cirka 17 % av lastbilarnas dygnstrafik.

Trafiktillvdxt vagklass 3-7

Stockholms stad har méatt och méiter kontinuer-
ligt ett stort antal platser runt om i staden sedan
lang tid tillbaka. Vi har tagit del av métningar
ifran 1991 fram till 2015. En del av méitningarna
gors pa mindre belastade vagar och en del av
matningarna gors pd mer belastade vagar. Gene-
rellt sett valjer staden lokalisering av métningar
utifran belastning, vilket gor att det blir en viss
péverkan i slutdndan pa genomsnittsfloden och

standardavvikelser. Detta gor att storlekarna pa
ADT f6r genomsnittsviigen till viss del 6verskattas
och séledes felskattas variationen i ADT mellan
vagavsnitten. Detta paverkar inte slutresultatet
av uppskrivningsfaktorer i ndgon stérre man
eftersom manniskors resmonster utslaget pa ett
ar antas vara tamligen konstanta. Dessutom sa
jamfors inte vigarna med varandra forran efter
att trenden for varje enskilt vigavsnitt tagits
fram. Sma skillnaderna i dygnsfordelningarna
mellan vagavsnitten gor det rimligt att anta

att dygnsfordelningarna for ej méatta viagar ar
ekvivalenta med matta vagavsnitt, se Figur 4.

Arsuppskrivning funktionell viigklass

3—7 exempel:

Samtliga matpunkter inom respektive funktio-
nell vigklass inom en specifik region har tagits ut
och grupperats. Fran dessa grupper har sedan
genomsnittlig drsutveckling tagits fram. Resul-
tatet av detta blir sdledes en matris dar det ar
mojligt att skriva om ett matvarde for en given
funktionell vagklass for ett ar till ett annat ar.

Tabell 5. Dygnsférdelning i procent for vagtrafik i vagklass 0-2

Dag Kvall Natt
Trafiktyp K1 06-18 Kl 18-22 Kl 22-06
Nértrafik 78 16 6
Genomfartstrafik 77 17 6
Turisttrafik 77 17 6
Statliga 77 17 6
Lb_Statliga (tung trafik) 75 14 1
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Antagandena bakom denna metod ar att det
forutsatts att samtliga vagar inom en funktionell
vigklass har likartat beteende géllande trafik-
utveckling och tillvaxt. Skulle ett omréde
exploateras mycket sd innebar detta ocksé att
vigen kommer att behova forstarkas och ddrmed
klassas om.

Sa for att skriva upp ett matvarde fran 2010

till 2013 sé gér man ifran rad 2010 till kolumnen
for 2013 och laser av viardet (1,03). Detta viarde
multipliceras darpa med matvardet, vilket ger
uppskrivet mitvarde. For matriser se Bilaga 1

— Uppskrivningsmatriser.

Upprikning till ett prognosar

Néagon generell metod for upprakning av trafik-
flodet till ett prognosar for kommunala vagar
finnsidagslaget inte. Ddremot gir det med hjilp
avtidigare trafikrakningar och exploateringsgrad
att estimera framtida trafikfloden. Dessa siffror
bor alltid tas fram i samrad med kommunen.

Utredning av schabloner

Andel tung trafik viagklass 3-7

Gator med busslinjer har en tendens att ha storre
andel tung trafik &n andra gator. I tidigare upp-
drag med Stockholms stad har ett schablonvirde
tagits fram. Det ansatta schablonviardet for buss-
gator ar andel tung trafik for omradet+ 4 %, se
schabloner i Tabell 6. Detta schablonvirde bor
anviandas endast dar det saknas uppmaétt andel
tung trafik.

For att kategorisera om vigen ar en bussgata eller
€j sd bor turtdthet anvindas som indikator och
denna bér sittas i relation till ADT. En hog tur-
tathet bor bedomas fran fall till fall, men om det
inte finns ndgon indikator sé ar en turtathet av
hogst 10 minuter en tillracklig riktlinje vid ett
ADT av ca 4 000, detta ger ca 5-10 % i tillskott pa
andelen tung trafik. I normalfallet sd borde en
korrektion pé + 4 % for hog turtithet plus scha-
blonen f6r andel tung trafik ge tillrackligt vl
overensstimmande bild for en vanlig stadsgata,
men skulle det istillet vara en gata med manga
busslinjer med hog turtithet som t.ex. ett priori-
terat busstrak bor man gora en sarskild studie.

Exempelmatris for funktionell viagklass x applicerat pa vagavsnitt y se nedan:

Klass XX: 2010 2011 2012 2013
2010 1 1,01 1,02 1,03
2011 0,99 1 1,01 1,02
2012 0,98 0,99 1 1,01
2013 0,97 0,98 0,99 1

Tabell 6. Andel tung trafik - schablonvérden.
Schabloner framtagna av WSP 2013 utifran
trafikunderlag fran Stockholms stad.

Funktionell Andel tung
végklass trafik

3 0,101

4 0,096

5 0,082

6 0,083

7 0,089
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Utredning av schabloner

Dygnsfoérdelning vagklass 3-7

For att skapa generaliserade dygnsfordelningar
har matningar frdn Stockholms stad anvants.
For funktionell viagklass 3—7 har det funnits till-
rackligt med observationer for att kunna skapa
generella dygnsfordelningar. Betraffande funk-
tionell vigklass 0—2 stér oftast Trafikverket som
vaghéllare och klass 8—9 dr oftast mindre vagar
som t.ex. inom ett begravningsplatsomrade eller
park alternativt grand. Funktionell vigklass 8—9
har vildigt diversifierad karaktdr och dirmed
stor spridning i dygnsfordelningen. For vagklass
0—2 sd bor Trafikverkets dygnsschabloner anvan-
das da inte timinformation finns tillgdnglig i

dataméngden fran Stockholms stad, se Figur 3
for klasserna 0—2 och se Figur 4 for specifik
dygnsfordelning for ADT for klass 3—7. Fér mer
specifik tabell for omrakning se Bilaga 2 —
Dygnsfordelningstabell.

For att genera fordelningar for tung trafik har
samma typ av metod anvénts for att framstilla
dygnsfordelningar for total trafik. Se Figur 5 for
fordelningarna.

Itabell 7 och 8 visas motsvarande varden i tabell-
form uppdelat pa dag, kvill och natt.

Figur 4. Andel fordon 6ver dygnet dygnsférdelningar gallande fordon

for funktionell vagklass 3-7.
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Figur 5. Visar fordelning for tung trafik per dygn for funktionell vagklass 3-7.
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Utredning av schabloner

Tabell 7. Dygnsférdelning i procent for vagtrafik i vagklass 3-7.

Latt trafik Dag, kI 06-18 = Kvall, kl 18-22 ' Natt, kl 22-06
Funktionell vagklass 3 76 17 7
Funktionell vagklass 4 78 15 7
Funktionell vagklass 5 74 18 8
Funktionell vagklass 6 74 19 7
Funktionell vagklass 7 75 18 7

Tabell 8. Dygnsférdelning i procent for vagtrafik i vagklass 3-7.

Tung trafik Dag, kl 06-18  Kvall, kl 18-22 Natt, kl 22-06
Funktionell vagklass 3 85 8 7
Funktionell vagklass 4 84 9 7
Funktionell vagklass 5 82 10 8
Funktionell vagklass 6 82 1 7
Funktionell vagklass 7 85 8 7

Bedémning av funktionell vdgklass

Da det inte alltid gar att fa tag pa information om
vilken typ av funktionell viagklass som en vig till-
hor sa har Tabell g sammanstallts for en schablo-
niserad bedomning utifrdn matningar gjorda i
Stockholmsregionen. Enligt Trafikverkets doku-
mentation om funktionell vagklass sd bedéms
detta utifran vagens funktion och hur viktig denna
ar. For att mojliggora anvandning av klassifice-
ringen utan tillgang till attributet funktionell
vagklass har en undersokning gjorts dar trafik-
floden kan anvandas for att gora detta.

Tre faktorer har identifierats i arbetet for den
alternativa klassificeringsmetoden. Det finns tre
faktorer som dr avgorande for hur en vig klassifi-
ceras, varav tva tas hansyn till i det har stycket.

Dessa dr lokalisering samt flode. Den tredje
faktorn ar en bedomning 6ver hur viktig vigen

ar och gas inte igenom djupare i undersokningen.
De tva faktorer som da valdes i detta fall ar flode
och lokalisering av vagen. Med lokalisering
menas hur viagavsnittet befinner sig rent geogra-
fisktiforhallande till annan infrastruktur som
kan vara mer eller mindre trafikgenererande eller
av vikt for samhillets funktioner. Detta innebar i
praktiken att vigavsnitt som ligger i narheten av
exempelvis kopcentrum oftast liggerien ldgre
klass (hogre flode) dn narliggande lankar.

Exempel: om en vig miits till ett ADT av 14 000
och arlokaliserad kring ett kopcentra ar det troli-
gareklass 4 an 5. Om vagen ar lokaliserad kring ett
bostadsomréde sa dr vigen mer troligen klass 5.

Tabell 9. Fér val av klassificering utifran lokalisering och ATD for tatort.

Klass Genomsnittsflode Standardavvikelse Rekommenderat intervall
0 35820 14 848 40000 +

1 31518 15600 25000-40000

2 18978 5170 For fa matningar

3 21512 7325 18000-25 000

4 12250 7353 8000-18 000, lokalisering

5 12767 7647 8000-18 000, lokalisering

6 4594 2968 4000-8000

7 3176 2992 100-4000

8 1093 773 Beddms av lokalisering
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Utredning av schabloner

Slutsatser géllande trafikdata I detta sammanhang ir klassningen av vigen

For trafikbullerberdkningar ar korrekta trafik- avgorande for vilka bedomningar som skall

data avgorande for kvaliteten pa berdkningarna. goras. For de mest trafikerade vigarna, de statliga
Verklig data ar naturligtvis att foredra, men om vigarna, ar det Trafikverkets underlag som

detta inte finns méste schabloner anvindas. For anvints. De angivna schablonerna bor darfor

att samma bedomningar skall goras oavsett vem kunna anviandas 6ver hela landet. Nar det galler
som utfor berdkningarna foreslés i detta kapitel ovriga vagar bygger denna utredning pa statistik
olika schabloner. Dessa giller hur dldre matta fran Stockholms stad. Dessa siffror skall darfor
trafikfloden kan riknas upp till ett senare ar anviandas med forsiktighet om utredningar i
(prognosér). Dessutom anges schabloner gél- ovriga delar av Sverige skall goras.

lande dygnsfordelning och andel tung trafik.
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Fordjupade studier

Denna rapport, trafikdelen, bygger pa tillgangliga
data fran Stockholms stad och analyser gjorda for
det statliga vagnatet. Den ska vara ett stod for att
kunna gora berdkningar av buller dven nar det
saknas vasentliga trafikdata.

Skogsbilviagar ingar inte i datamaterialet. I
allméanhet ar trafiken gles pa privata skogsbil-
vagar och darfor ar formodligen riktvardet for
maximalnivd dimensionerande for vilka som
utsatts for storningar. Detta bor dock verifieras.

Klassificeringar och rakningar av fordon ar
gjorda utifran andra syften dn att vara underlag
for bullerberakningar, till exempel for att
berdkna fordonsskatter eller planera vigunder-
hall. For att ta fram lampliga omréakningsfaktorer
behovs ett material som dels registrerar fordon
via Trafikverkets klassningssystem men ocksé
laser av registreringsskylten sa att databasen kan
kompletteras med data fran fordonsregistret.
Idealt borde ocksa bulleremissionen matas fréan
det enskilda fordonet.

For Trafikverkets vagar saknas dygnsfordel-
ningar kopplade till den funktionella vigklassen.
Vidare ar andelen tung trafik hogre pa natten. Det
kan darfor behdvas anvisningar hur berakningar
av kvills- och nattbuller ska goras.

Mer statistik behovs for att kunna dela upp trafi-
kenilitta, medeltunga och tunga fordon. Alla
trafikrakningar framover behover delas upp i de
nya klasserna som forberedelser for framtida
utredningar.

Fordjupade studier

Bussar skulle eventuellt behova ha en egen kate-
gori. Matningar visar att de dr tystare dn tunga
lastbilar, men ndgra utredningar som visar hur
nivierna ar i forhallande till medeltunga fordon
finns ej. Eftersom det nufortiden finns s manga
olika typer av motorer i bussar (el, diesel, etanol,
gas osv) ar spridningen gillande bullernivier
ganska stor. Har skulle vidare utredningar behovas.

Vidare utredningar skulle ocksa behé6vas gél-
lande korrektioner for korsningar, rondeller och
dubbdicksanvindning.

Ett annat omrade dar mer arbete skulle behovas
ar hur mycket avskdrmning som kan erhéllas
med delvis inglasade balkonger. Hir gors idag
mycket olika bedomningar av olika konsulter.
Beridkningsmodellerna géllande trafikbuller ar
inte anpassade for denna typ av berdkning, och
visar ofta pa allt for mycket ddmpning.

Den allra storsta bristen idag gidllande berak-
ningsmodellerna dr dock att de inte dr anpassade
for berdkning av bullernivéer pa den bullerskyd-
dade sidan av byggnaderna. Néstan alla projekt
som byggs i stidernas centrala delar dr endast
mojliga att utfora om avstegsfallet med buller-
skyddad sida kan tillampas och d& ar det mycket
viktigt att ha kontroll pa vilka trafikbullernivaer
som rader pa baksidorna.
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Bilaga 1

Uppskrivningsmatriser vagklass 3—7

Klass3|1991 (1992 1993 1994 [1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |2014 2015
1991 |1 1,006 1,017 1,036 1,074 1,089 [1,094 1,147 1,172 1,137 1,135 1,162 | 1,204 /1,048 1,000 | 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,021 [1,099 |1,021
1992 0,997 |1 1,012 /1,037 1,052 1,065 1,081 |1,116 1,130 1,134 |1,126 1,163 1,189 1,071 1,004 1,004 /1,003 1,003 1,003 1,004 0,947 0,957 0,990 /1,094 1,033
1993 0,991 0,991 1 1,028 1,049 1,055 1,071 1,105 1,120 |1,124 1,096 1,129 1,154 1,064 /1,004 |1,040 1,003 1,003 1,034 1,004 0,947 0,957 1,026 1,095 | 1,029
1994 0,975 0,967 0,976 |1 1,029 1,037 1,045 1,078 1,093 | 1,096 1,069 1,101 |1,121 1,054 1,004 1,004 1,003 1,003 1,003 1,004 0,947 0,957 0,978 1,069 1,021
1995 0,958 0,953 0,962 0,986 1 1,018 1,037 | 1,073 1,087 1,082 [1,039 /1,070 1,090 1,043 |1,000 1,000 1,000 |1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,009 1,019 |1,009
1996 0,950 0,941 0,950 0,973 0,988 |1 1,024 {1,065 1,073 | 1,068 | 1,046 | 1,080 1,097 1,042 {1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,005 1,005 1,005
1997 0,936 0,928 0,937 0,960 0,968 0,986 1 1,056 1,064 1,045 1,023 1,056 1,094 1,034 1,001 1,001 1,001 1,001 1,001 1,001 1,000 1,000 0,997 1,018 0,997
1998 0,919 0,899 0,907 0,930 0,936 0,947 0,969 1 1,024 /1,011 0,995 {1,027 1,043 1,023 |1,001 1,005 0,998 0,998 | 1,002 1,001 1,000 1,000 0,992 0,992 0,992
1999 0,911 |0,887 0,895 0,917 |0,922 0,933 0,956 0,988 |1 0,996 0,980 1,012 /1,021 1,018 1,001 1,001 1,005 1,010 {1,017 |1,013 |1,021 {1,030 1,000 1,010 0,995
2000 (0,914 0,883 0,891 0,914 0,927 0,938 0,960 0,998 1,025 1 0,992 /1,021 1,053 |1,020 1,000 1,000 1,004 |1,019 1,014 1,025 1,021 1,129 1,088 1,026 0,984
2001 (0,923 0,888 0,895 0,918 0,944 0,956 0,979 /1,008 1,027 1,016 |1 1,035 1,061 | 1,026 1,000 1,000 [1,016 0,982 0,989 0,973 | 1,014 1,022 1,023 |1,011 0,997
2002 (0,905 0,861 0,871 0,893 /0,918 0,927 0,949 0,977 0,990 0,985 0,954 1 1,033 {1,015 1,000 1,000 1,009 |1,021 10,970 0,961 0,994 0,992 0,976 0,978 1,010
2003 0,932 0,901 0,908 0,922 |0,939 0,944 0,959 0,977 |0,986 0,982 0,956 |0,978 1 1,008 /1,000 1,000 |1,009 |0,995 0,995 0,986 0,994 0,992 0,980 0,994 0,995
2004 0,960 0,942 0,947 0,954 0,962 0,963 0,970 0,979 /0,983 0,981 0,960 0,971 0,978 1 1,000 {1,000 1,000 1,000 1,000 | 1,000 1,000 1,000 0,989 0,989 0,989
2005 1,000 0,996 0,996 0,996 | 1,000 1,000 0,999 0,999 0,999 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 |1 1,003 /1,003 /0,998 0,992 0,992 |0,979 0,977 0,964 0,982 0,987
2006 1,000 0,996 0,996 0,996 1,000 1,000 0,999 0,999 0,999 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,997 |1 1,017 10,997 0,993 0,994 0,974 0,970 0,955 0,982 0,986
2007 1,000 0,997 0,997 0,997 1,000 1,000 0,999 1,003 0,996 0,997 |0,985 0,992 0,992 /1,000 0,997 1,001 |1 0,992 10,992 0,988 0,963 0,951 0,935 0,972 |0,980
2008 1,000 0,997 1,004 0,997 1,000 1,000 0,999 |1,002 1,006 1,024 |1,028 1,040 1,008 1,000 1,003 1,006 1,010 |1 1,007 [1,003 0,988 0,981 0,979 1,018 1,018
2009 |1,000 0,997 0,997 |0,997 /1,000 1,000 0,999 |1,002 0,984 1,018 1,120 1,134 [1,008 /1,000 1,008 [1,025 1,013 1,008 1 0,999 0,987 0,978 0,975 1,020 | 1,120
2010 1,000 0,996 0,996 0,996 |1,000 1,000 0,999 0,999 0,988 1,021 1,037 1,048 |1,016 1,000 1,008 1,013 |1,015 1,003 1,007 |1 0,991 /0,990 {0,987 1,021 1,019
2011 1,000 1,000 1,000 1,000 |1,000 1,000 1,000 1,000 0,981 0,981 0,988 1,007 1,007 {1,000 1,024 1,034 1,047 1,019 [1,020 1,014 1 0,992 /0,980 1,013 1,013
2012 1,000 0,991 0,991 0,991 |1,000 1,000 1,000 1,000 0,974 0,974 0,982 1,057 /1,008 |1,000 1,027 1,103 1,059 1,027 |1,028 /1,023 1,024 |1 0,997 1,027 1,104
2013 0,980 0,961 0,964 0,972 |0,992 0,996 1,003 1,009 1,000 0,979 0,983 1,032 1,022 1,012 1,042 1,071 [1,081 |1,033 1,033 1,019 |1,027 1,015 1 1,036 1,070
2014 0,980 0,961 0,964 0,972 |0,992 0,999 1,003 1,046 1,027 1,005 1,003 1,030 1,069 1,012 1,020 1,099 |1,046 1,006 0,995 0,995 0,999 0,987 0,972 |1 1,038
2015 0,980 0,970 0,973 0,981 |0,992 0,996 1,003 1,009 1,007 1,018 1,058 1,024 1,007 |1,012 1,015 1,018 {1,025 0,990 0,991 0,987 0,993 |0,981 |0,973 0,992 1
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Klass4 1991 1992 (1993 1994 1995 1996 |1997 1998 1999 |2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |2014 2015
1991 |1 0,983 0,964 0,968 0,979 (0,983 0,986 0,989 |0,981 0,985 0,991 |0,997 0,993 1,001 0,984 0,937 |0,930 0,945 1,006 1,030 |1,043 |1,020 1,015 1,027 1,006
1992 1,052 1 0,971 0,979 /0,996 1,000 |0,996 1,000 0,992 |0,996 0,975 0,988 0,984 0,999 0,982 0,918 0,914 0,936 1,014 /1,036 1,038 |1,028 /1,031 1,023 1,017
1993 1,081 1,031 |1 1,009 1,034 1,028 1,016 1,013 {1,009 1,016 1,003 |1,001 0,991 0,995 0,987 0,924 0,926 |0,941 1,011 1,017 {1,019 /1,012 1,020 1,019 1,004
1994 1,043 1,018 0,993 |1 1,032 /1,037 1,018 1,020 1,015 1,029 1,017 1,016 {1,001 1,003 0,993 0,950 0,963 0,981 1,027 1,026 1,027 | 1,027 1,029 0,997 0,989
1995 1,022 0,997 |0,975 0,984 1 1,018 {1,011 1,013 1,009 1,027 |1,035 1,040 1,041 {1,010 /1,001 0,947 /0,956 |0,972 0,999 0,996 1,003 1,009 1,001 0,968 0,966
1996 1,021 0,990 |0,966 0,969 0,987 |1 0,997 /1,008 1,004 1,019 1,022 1,036 1,037 |1,016 (0,986 0,953 0,954 |0,954 0,974 0,976 |0,981 0,987 0,978 0,953 0,960
1997 1,015 0,991 {0,972 0,978 |0,990 1,003 1 1,008 [1,011 |1,024 1,024 1,031 |1,022 1,010 0,985 0,937 0,935 0,933 0,972 |0,982 0,985 0,985 0,973 0,946 |0,956
1998 1,001 0,977 0,970 |0,974 0,979 0,989 0,988 1 0,999 1,008 1,003 1,017 {1,017 1,009 0,988 0,955 0,952 0,953 0,970 0,980 0,974 |0,972 0,961 0,951 |0,968
1999 1,006 0,991 |0,978 0,982 0,989 0,997 0,990 1,007 1 1,011 /1,006 1,018 1,024 1,009 |0,986 0,971 0,964 0,973 0,975 0,993 0,985 0,985 0,970 0,966 1,000
2000 1,035 0,980 0,965 0,964 0,970 0,980 0,974 1,001 1,011 |1 1,001 1,012 | 1,016 1,004 0,984 0,984 0,977 0,991 0,975 0,991 0,989 0,996 0,983 0,984 0,993
2001 1,018 1,006 |0,978 0,965 0,962 0,972 0,971 |0,998 | 1,003 1,011 |1 1,011 1,007 1,003 0,978 0,978 |0,974 /1,007 0,990 1,001 /1,004 1,010 0,995 0,983 0,987
2002 1,006 0,981 0,969 0,956 0,951 0,958 0,964 0,984 0,986 0,994 0,992 1 1,013 1,001 /0,976 |0,976 0,977 |1,009 |1,000 1,003 1,015 | 1,016 1,004 0,984 |0,989
2003 1,000 0,995 0,989 0,978 0,969 0,971 {0,978 0,988 0,989 |0,992 0,993 1,001 1 1,003 /0,981 /0,981 0,980 1,002 |0,998 |1,000 1,006 1,013 0,996 0,985 0,991
2004 0,993 0,987 |0,989 (0,986 0,986 0,986 0,992 0,994 0,993 0,994 0,995 0,997 0,998 1 0,990 0,990 | 0,988 /0,998 0,994 0,996 1,000 0,999 0,996 0,993 0,997
2005 1,020 1,022 {1,018 1,007 1,013 1,015 {1,020 1,017 1,011 {1,008 [1,008 1,013 1,012 |1,009 1 1,000 0,999 1,001 0,999 0,999 0,997 0,995 0,992 1,000 0,995
2006 1,101 1,109 1,072 1,046 1,039 |1,078 1,097 1,076 1,052 1,018 |1,014 1,041 1,066 1,009 |1,005 |1 0,999 10,993 0,986 0,963 0,953 |0,951 0,956 0,960 |0,970
2007 1,045 1,087 1,073 1,011 1,013 |1,062 1,071 1,075 1,033 1,012 1,010 1,016 1,016 |1,012 |0,998 0,999 1 0,990 0,982 0,963 0,953 0,949 0,947 0,936 0,947
2008 1,013 1,020 1,011 0,982 0,989 |1,022 1,044 1,039 1,030 1,016 1,000 1,003 1,018 1,004 {0,998 1,007 1,010 1 0,988 0,969 0,960 0,956 0,952 0,926 0,934
2009 0,984 0,962 0,961 0,956 0,969 0,986 0,992 1,015 1,016 [1,009 0,992 0,994 |1,006 1,004 0,997 1,013 1,025 1,021 |1 1,008 [1,009 1,001 0,982 0,944 0,949
2010 0,973 0,944 0,948 0,954 0,977 0,988 0,980 0,994 0,998 0,994 0,983 0,980 0,993 0,995 0,998 1,040 1,042 1,039 |0,997 |1 1,007 0,996 (0,977 0,957 0,964
2011 |0,981 0,959 0,957 /0,955 0,966 0,985 0,979 1,002 0,996 |0,987 0,970 0,968 0,987 0,992 0,998 1,051 1,054 1,049 0,995 0,997 1 0,995 0,977 0,974 0,982
2012 0,985 0,959 |0,950 (0,947 0,960 0,971 {0,959 0,983 0,985 0,986 0,969 0,972 0,988 0,993 /1,000 | 1,055 1,058 1,054 {1,001 1,004 1,013 |1 0,983 /0,975 0,984
2013 0,988 0,962 0,953 /0,950 0,961 0,979 |0,971 1,002 0,993 0,994 0,973 |0,983 /0,997 0,999 1,004 | 1,050 1,057 1,054 1,021 1,026 1,032 1,024 1 0,984 /0,983
2014 (0,992 0,974 0,975 0,991 0,991 |1,009 | 1,004 1,032 1,014 |0,996 0,988 0,996 1,003 /1,001 1,000 1,047 1,070 1,086 1,066 1,054 1,032 [1,029 1,017 1 0,988
2015 0,993 0,985 1,006 1,011 1,045 1,019 | 1,064 1,112 1,000 |0,996 0,997 1,009 1,002 1,000 1,004 1,042 1,702 1,138 |1,114 1,073 1,015 [1,017 1,061 1,039 |1

Klass5 1991 1992 (1993 1994 1995 1996 |1997 1998 1999 |2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |2014 2015
1991 |1 0,999 0,991 0,990 |0,973 0,962 0,940 0,948 |0,949 0,962 0,955 0,957 0,968 0,986 0,969 0,951 |0,928 0,937 0,925 0,930 |0,901 0,873 0,840 0,858 0,920
1992 1,017 |1 0,990 0,985 0,962 0,945 0,919 0,939 0,939 |0,957 |0,941 0,946 0,960 0,981 0,957 0,918 |0,889 0,902 0,916 0,915 0,887 0,839 0,801 0,824 0,897
1993 1,023 1,020 |1 0,997 /0,971 0,956 0,930 0,955 0,956 0,974 0,956 0,965 0,974 0,992 0,957 0,914 0,890 0,901 0,924 0,923 |0,901 0,851 0,811 0,801 0,870
1994 1,033 1,028 1,016 |1 0,982 10,969 0,952 0,966 0,963 0,978 0,963 |0,976 0,983 0,995 0,958 0,915 0,899 0,913 0,939 0,922 0,902 0,863 0,836 0,878 0,934
1995 1,043 1,035 [1,032 1,026 1 0,990 10,970 0,970 0,969 0,988 0,987 0,999 |0,995 1,003 0,960 0,926 0,927 0,955 0,972 0,955 0,912 /0,889 0,851 0,883 0,994
1996 1,056 1,057 [1,052 /1,045 1,020 |1 1,292 10,973 /0,972 /0,993 1,001 {1,011 1,015 1,004 0,960 0,955 0,961 1,006 |1,002 0,986 0,934 0,907 0,871 0,895 0,932
1997 1,106 1,101 |1,084 1,062 |1,038 1,022 1 0,995 /0,995 1,018 1,030 /1,037 1,029 1,013 |0,976 1,000 1,022 1,062 1,056 1,038 0,995 0,950 0,909 |0,891 0,919
1998 1,112 1,087 1,065 |1,049 1,034 [1,033 1,017 1 1,003 1,026 | 1,035 1,047 1,052 [1,017 0,975 0,983 0,988 | 1,017 1,015 0,999 |0,974 0,927 0,896 0,880 0,924
1999 1,102 1,087 1,066 1,053 |1,042 1,038 1,015 1,007 1 1,019 1,036 1,037 1,047 |1,015 |0,976 0,974 0,981 1,004 1,011 |1,004 0,982 0,935 0,886 0,872 0,916
2000 1,086 1,068 1,047 1,039 1,023 1,016 0,989 0,985 0,992 1 1,018 /1,015 1,009 1,006 0,971 0,957 0,961 |0,986 0,984 0,976 0,940 0,909 0,864 0,869 0,916
2001 1,091 1,085 |1,068 1,055 1,026 1,008 |0,978 0,975 0,987 [1,015 |1 0,998 /1,001 11,001 0,976 0,995 1,013 1,035 1,002 0,992 0,952 0,919 0,864 0,865 0,918
2002 1,100 1,079 |1,057 1,044 1,018 1,002 |0,975 0,969 0,984 1,005 1,014 1 1,012 /1,001 0,976 {0,987 1,000 1,020 {0,994 0,972 0,934 0,905 0,870 0,883 0,927
2003 1,103 1,077 {1,062 1,038 1,030 1,006 0,986 0,983 0,987 1,007 1,012 |1,003 |1 1,002 /0,982 0,983 {0,989 1,001 0,988 0,972 0,952 0,932 0,909 0,904 0,935
2004 1,019 1,026 |1,016 1,013 1,004 1,002 |0,992 0,990 0,993 1,000 1,002 1,000 0,998 1 0,989 0,985 | 0,983 /0,990 0,985 0,977 0,965 0,954 0,946 0,947 0,967
2005 1,051 1,073 [1,076 1,088 1,081 1,092 | 1,052 1,055 1,039 1,044 1,037 [1,037 |1,027 1,016 |1 1,022 /1,032 1,042 1,024 |1,021 1,011 1,001 0,992 {0,996 1,002
2006 1,761 |1,218 1,196 1,202 1,259 |1,151 1,134 1,077 |1,110 |1,116 1,051 1,061 |1,107 |1,022 0,983 |1 1,114 1,059 1,024 1,005 1,001 |0,952 0,916 0,924 |0,971
2007 1,136 |1,162 (1,169 1,174 1,140 |1,113 |1,029 1,070 1,061 1,077 1,013 1,027 1,047 |1,028 0,976 1,011 1 1,030 /0,994 1,001 0,981 |0,945 0,890 0,904 0,941
2008 1,120 1,133 |1,144 1,134 1,090 [1,031 10,974 1,023 /1,033 1,048 0,990 /1,007 1,036 1,020 |0,969 0,998 1,014 1 0,970 10,983 0,964 0,932 0,871 0,888 0,926
2009 1,149 1,127 1,129 1,118 1,076 |1,037 0,985 1,026 1,027 1,046 1,025 1,034 |1,056 1,024 0,984 1,017 1,035 1,040 1 1,018 /0,998 0,970 0,926 0,954 0,979
2010 1,156 1,128 1,126 1,131 1,088 /1,050 |0,998 1,041 1,034 |1,054 1,035 1,053 /1,076 1,031 0,986 1,018 [1,016 1,035 1,003 |1 0,990 0,957 0,918 0,952 1,001
2011 1,200 {1,173 |1,163 1,162 1,141 |1,108 1,045 1,070 /1,061 /1,095 1,078 1,092 |1,105 | 1,045 |0,994 1,037 1,044 1,066 1,034 1,047 |1 0,982 0,942 0,982 1,013
2012 1,319 1,246 [1,236 |1,216 1,189 1,158 |1,102 1,124 1,115 [1,141 1,126 1,137 |1,164 1,064 1,005 | 1,082 1,095 1,114 |1,065 1,089 1,079 |1 0,962 0,997 1,050
2013 1,384 1,342 |1,328 1,294 1,278 1,240 {1,185 1,194 | 1,204 |1,222 1,215 [1,205 | 1,233 /1,084 |1,014 | 1,102 [1,147 1,153 1,111 1,127 [1,117 |1,081 1 1,035 1,077
2014 1,399 1,304 1,337 1,240 1,242 |1,214 | 1,207 1,218 | 1,229 |1,228 1,224 /1,198 1,255 1,084 [1,010 1,078 [1,092 1,128 1,072 /1,081 1,054 |1,046 1,004 1 1,052
2015 1,152 1,341 [1,229 1,282 1,166 1,219 |1,271 1,162 | 1,226 1,278 /1,160 1,210 1,225 1,055 [1,003 | 1,020 1,108 1,055 |1,044 /1,041 1,021 |1,017 0,988 0,998 |1
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Klass6 1991 (1992 [1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
1991 1 0,978 0,925 0,885 0,880 0,883 0,888 0,888 0,892 0,894 0,899 0,856 0,894 0,924 0,930 0,879 0,818 |0,833 0,805 0,797 0,770 0,809 0,787 0,820 0,860
1992 1,135 |1 0,948 /0,883 0,870 0,865 0,863 0,879 0,887 |0,894 0,898 0,842 0,886 0,908 0,923 0,872 0,809 0,835 0,784 0,781 0,749 |0,792 0,740 0,787 0,846
1993 1,318 1,158 |1 0,952 /0,930 0,923 0,910 |0,960 0,976 0,995 0,965 0,907 0,924 0,938 0,954 0,926 1,000 0,964 0,907 |0,886 0,824 0,851 0,773 0,794 0,893
1994 1,370 1,225 1,101 |1 0,984 /0,959 0,930 0,973 0,990 1,012 0,998 |0,963 0,975 0,965 0,986 0,971 1,000 1,086 1,011 0,991 |0,859 0,911 0,800 0,863 0,882
1995 1,396 1,226 |1,143 1,048 1 0,987 /0,956 0,991 1,003 | 1,026 1,029 0,997 |1,002 0,975 0,988 0,963 /1,001 1,086 1,040 |1,021 0,837 0,862 0,730 0,807 1,293
1996 1,276 1,221 |1,154 1,089 1,049 1 0,991 /1,002 0,997 |1,012 1,037 1,019 1,021 |0,981 0,985 0,951 |0,964 1,040 1,005 1,013 |0,844 0,828 0,703 0,785 0,870
1997 1,385 1,184 1,181 1,125 1,092 1,040 1 1,009 1,002 | 1,026 1,076 1,069 |1,051 0,996 0,986 0,961 0,965 1,030 0,982 0,995 0,880 0,844 0,735 0,779 0,888
1998 1,408 1,189 1,115 1,082 1,053 1,026 1,015 |1 0,997 /1,021 /1,070 |1,099 1,078 1,001 1,011 {0,997 0,973 1,015 1,002 1,017 /0,939 0,899 0,845 0,851 |0,932
1999 1,353 1,132 1,097 1,062 1,039 1,030 [1,018 1,025 1 1,033 1,097 | 1,128 1,000 1,021 [1,030 |1,150 1,051 |1,080 | 1,026 1,043 0,954 |0,915 0,854 0,847 0,902
2000 1,384 1,160 | 1,700 1,061 1,040 1,028 1,005 1,000 0,991 1 1,067 [1,080 1,096 1,008 1,019 1,113 1,086 1,075 1,007 1,033 /0,933 /0,902 0,874 0,900 | 0,950
2001 1,388 [1,192 | 1,136 1,077 1,047 /1,014 0,968 0,960 0,947 1,002 |1 1,038 1,018 | 1,006 0,990 1,051 |1,061 |1,094 0,962 0,964 0,888 0,868 0,819 |0,853 1,003
2002 1,279 1,214 1,179 1,157 1,111 1,052 0,987 0,963 0,941 |0,987 1,033 |1 0,994 /0,991 0,972 |1,024 1,048 1,105 0,978 {0,965 0,903 0,908 0,883 0,908 0,978
2003 | 1,645 1,407 | 1,258 1,194 1,137 1,067 /1,023 0,975 1,000 {0,990 1,035 1,036 |1 0,997 10,985 1,029 1,154 |1,133 |1,060 0,970 0,953 0,939 /0,910 0,898 0,948
2004 1,000 1,039 {1,071 1,096 1,071 1,051 |1,025 1,012 |0,994 | 1,001 1,004 1,010 |1,004 |1 0,993 /1,026 1,040 1,070 1,013 |1,003 |0,969 0,984 0,972 0,962 0,970
2005 1,051 1,069 |1,089 1,051 1,048 1,043 1,046 1,015 1,005 1,012 1,043 1,048 |1,025 1,011 |1 1,019 1,020 1,036 {1,007 1,013 0,989 |0,994 0,964 0,972 0,976
2006 1,415 1,393 1,199 1,152 1,121 |1,132 |1,130 |1,101 0,983 1,007 |1,077 1,062 1,048 0,985 0,984 1 1,090 1,024 1,015 0,971 0,960 0,942 |0,894 0,919 0,953
2007 1,303 [1,293 1,000 1,075 1,077 {1,106 1,104 1,094 [1,032 1,029 1,024 1,014 0,983 0,978 0,984 1,015 |1 1,035 /0,970 (0,980 0,942 0,938 0,877 0,883 0,946
2008 1,387 [1,265 1,125 1,039 1,033 | 1,067 1,057 1,074 1,046 1,018 0,998 0,968 0,966 0,958 0,971 0,988 1,000 |1 0,970 10,977 {0,956 0,943 0,901 0,903 0,937
2009 1,442 [1,268 1,175 1,145 1,125 | 1,140 1,144 1,110 |1,089 |1,083 1,137 1,109 1,072 |1,019 1,004 |1,067 1,072 1,062 1 1,035 [1,011 0,991 0,945 0,939 | 0,949
2010 1,709 |1,297 [1,250 1,183 1,161 1,148 1,144 1,096 1,078 |1,088 1,169 1,149 |1,201 /1,031 1,000 1,119 |1,063 |1,057 0,983 |1 1,008 0,966 0,916 0,935 0,955
2011 1,578 [1,306 (1,199 1,224 1,236 | 1,245 1,250 1,160 |1,144 /1,178 1,233 /1,205 1,138 1,062 1,023 1,104 1,107 1,089 1,016 1,043 |1 0,981 10,923 0,951 0,975
2012 2,055 1,324 [1,175 1,319 1,394 1,343 1,255 1,148 | 1,189 |1,221 1,232 | 1,163 1,156 1,049 |1,015 1,093 1,076 1,059 | 1,030 1,077 1,075 |1 0,954 0,968 | 1,043
2013 2,341 1,550 | 1,326 1,926 1,852 [1,592 |1,372 1,242 |1,260 | 1,239 1,283 1,183 |1,209 1,072 1,058 1,123 |1,157 1,073 1,075 [1,115 1,124 1,076 |1 1,003 1,006
2014 1,979 1,499 1,368 1,428 1,366 1,348 1,290 1,249 1,272 {1,222 1,219 1,193 |1,236 | 1,077 1,047 |1,270 1,217 |1,078 1,083 1,091 1,073 |1,058 |1,008 1 1,005
2015 | 1,415 1,349 | 1,083 1,268 1,023 |1,070 1,240 1,131 |1,233 {1,271 |1,137 | 1,125 1,236 1,055 [1,038 /1,033 1,075 |1,179 | 1,092 1,078 1,069 |1,026 1,003 1,073 |1

Klass7 1991 1992 (1993 1994 1995 1996 |1997 1998 1999 |2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 |2014 2015
1991 |1 1,009 1,010 1,014 0,992 0,984 |1,031 1,092 1,080 [1,071 /1,052 1,059 1,033 0,974 |0,962 0,942 0,945 0,918 |0,984 /1,139 1,186 | 1,278 1,097 1,167 1,016
1992 1,104 1 1,016 1,031 /0,990 0,983 1,001 |1,051 1,067 1,090 |1,091 1,089 1,088 0,976 0,977 0,994 0,964 0,929 1,030 |1,075 1,207 1,145 |1,140 1,026 1,056
1993 1,083 1,033 |1 1,025 [1,069 1,049 1,048 1,014 |1,040 1,081 1,114 |1,106 1,070 0,975 0,980 1,046 1,025 0,991 1,029 1,014 |1,097 /0,985 1,024 /0,982 1,009
1994 1,051 1,019 1,755 |1 1,047 1,147 1,039 1,010 |1,039 1,055 1,086 1,060 |1,047 0,999 1,016 1,024 1,041 |1,043 |1,051 1,044 1,104 | 1,020 1,040 0,934 |0,963
1995 1,081 1,054 [1,005 1,018 1 1,054 |1,056 1,020 1,014 1,044 |1,061 1,059 1,025 |1,006 1,029 0,999 1,024 |1,005 1,066 1,050 1,131 1,024 1,045 0,913 0,968
1996 1,111 1,062 [1,009 0,993 0,995 |1 1,009 1,027 |1,035 1,072 1,069 |1,065 1,053 0,957 0,949 0,948 0,989 | 1,008 1,073 1,104 |1,187 1,064 1,084 0,944 0,960
1997 1,032 1,046 {1,012 11,004 0,988 1,011 1 1,007 1,022 1,047 1,050 |1,054 | 1,047 0,917 0,898 0,873 0,977 0,967 1,049 | 1,071 1,167 0,993 |1,054 0,938 1,019
1998 0,986 1,003 1,029 {1,007 0,990 0,989 1,010 1 1,030 1,043 | 1,051 1,051 1,040 {0,919 0,901 |0,892 0,965 0,929 0,963 |0,980 1,046 0,942 |1,007 0,894 0,974
1999 0,999 1,000 1,025 | 1,009 |1,017 0,989 |1,005 1,000 1 1,026 1,042 1,034 1,048 0,915 |0,930 (0,914 0,937 0,878 0,897 0,915 0,981 |0,922 0,977 0,895 0,960
2000 1,030 1,016 1,021 0,993 0,989 0,957 0,975 0,976 |1,011 1 1,112 1,327 | 1,045 0,958 0,971 |0,961 0,950 0,902 0,920 |0,941 0,980 1,431 |0,954 0,914 0,972
2001 1,067 1,044 1,007 0,982 0,985 0,982 0,996 0,983 0,992 |0,991 |1 1,194 /1,067 0,990 0,958 0,918 0,920 0,872 0,915 0,941 1,231 [1,179 0,914 0,874 0,939
2002 1,155 1,110 |1,075 | 1,018 0,996 0,989 |0,994 0,981 0,985 0,968 1,021 1 1,289 1,041 0,986 {0,963 0,935 0,895 0,918 0,930 0,996 0,924 0,925 0,882 0,955
2003 1,141 1,241 1,076 1,050 1,076 1,020 1,016 |0,995 0,984 1,149 0,992 0,993 |1 1,360 0,958 0,934 0,881 0,837 0,808 0,800 0,898 0,885 0,860 0,817 0,900
2004 1,063 1,067 [1,064 1,027 1,018 1,006 {0,992 0,986 1,041 |1,045 1,043 0,960 0,956 1 0,957 0,957 {0,911 0,891 0,838 0,830 0,908 0,900 0,887 0,835 0,897
2005 1,025 1,361 [1,001 |1,001 1,013 |1,510 | 1,572 |1,433 | 1,051 1,306 1,065 0,985 0,976 0,977 |1 0,971 /0,929 0,920 0,869 |0,864 0,919 0,908 0,889 0,821 0,878
2006 1,179 |1,055 0,996 1,033 1,060 [1,072 |1,145 1,062 1,081 1,076 1,144 1,072 {1,068 1,402 1,022 |1 1,010 0,992 0,973 0,968 0,987 {1,000 0,934 0,845 0,858
2007 1,198 |1,037 0,978 1,033 1,057 |1,107 1,078 1,084 1,097 /1,087 1,104 1,150 1,058 |1,017 [1,000 1,015 1 0,998 0,972 0,958 0,969 |0,964 0,937 0,826 |0,842
2008 1,094 1,267 1,024 1,071 1,089 [1,087 1,099 1,153 1,172 1,145 1,187 |1,153 1,138 | 1,453 [1,000 1,019 1,028 1 0,974 /0,952 0,952 0,954 (0,932 0,888 0,896
2009 1,314 1,061 1,010 1,038 1,029 1,008 1,029 1,104 1,167 |1,115 1,139 1,141 |1,161 1,513 1,007 1,050 1,046 1,033 |1 0,985 0,975 0,965 0,964 |0,947 1,062
2010 1,087 1,046 1,072 1,025 1,023 0,973 | 1,009 1,089 1,151 |1,072 /1,076 1,000 1,115 |1,499 1,007 1,054 [1,059 1,059 1,022 |1 0,992 10,979 0,977 1,009 1,015
2011 |0,976 0,929 1,018 0,974 0,944 0,893 |0,934 1,042 1,085 1,017 0,999 1,015 1,068 1,494 0,998 1,043 1,051 1,063 1,039 1,030 1 1,011 /1,002 0,995 0,981
2012 1,034 1,041 [1,108 1,066 1,006 0,968 0,971 1,085 1,120 1,061 1,089 1,072 /1,075 1,028 1,020 {0,999 1,011 1,011 {1,048 1,040 1,008 1 1,029 1,001 0,985
2013 1,748 1,053 [1,099 /1,052 1,067 1,052 {1,088 1,061 1,055 1,093 1,101 [1,128 1,174 1,415 1,037 | 1,064 0,994 0,998 1,054 1,040 1,017 |1,015 1 1,007 /0,992
2014 1,093 1,208 1,141 1,084 1,163 1,011 |0,979 1,027 1,138 |1,114 1,173 1,186 1,182 /1,392 |1,183 | 1,115 |1,128 1,014 1,034 /1,020 1,028 [1,033 1,012 |1 1,033
2015 1,050 1,211 [1,070 1,148 1,395 /2,010 | 1,334 1,196 1,136 |1,209 1,097 1,228 1,181 1,084 |1,307 | 1,308 1,263 1,420 |1,004 0,997 1,027 1,066 1,016 1,005 |1
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Bilaga 2

Dygnsférdelningstabell

Figur 6. Dygnsfordelning for totaltrafiken.

Klass

Funktionell vigklass 3
Funktionell vigklass 4
Funktionell vigklass 5
Funktionell vigklass 6
Funktionell vigklass 7
Klass

Funktionell vigklass 3
Funktionell vagklass 4
Funktionell vagklass 5
Funktionell vigklass 6
Funktionell vigklass 7

1
0,006
0,007
0,010
0,007
0,009

13
0,056
0,064
0,060
0,059
0,063

2
0,004
0,005
0,007
0,005
0,006

14
0,057
0,062
0,060
0,058
0,062

3
0,003
0,004
0,005
0,003
0,004

15
0,061
0,064
0,062
0,063
0,063

4
0,003
0,004
0,004
0,003
0,003

16
0,074
0,073
0,069
0,074
0,069

5
0,005
0,005
0,004
0,003
0,004

17
0,082
0,080
0,078
0,085
0,076

6
0,014
0,012
0,009
0,009
0,007

18
0,076
0,072
0,074
0,084
0,078

Figur 7. Visar Dygnsférdelningen fér andel tung trafik.

Funktionell vagklass 3
Funktionell vagklass 4
Funktionell vagklass 5
Funktionell vigklass 6
Funktionell vagklass 7

Funktionell vagklass 3
Funktionell vagklass 4
Funktionell vagklass 5
Funktionell vagklass 6
Funktionell vagklass 7

1
0,006
0,007
0,008
0,009
0,007

13
0,065
0,071
0,069
0,069
0,073

2
0,005
0,006
0,008
0,005
0,005

14
0,064
0,073
0,069
0,068
0,083

3
0,004
0,005
0,007
0,005
0,005

15
0,067
0,071
0,068
0,068
0,071

a
0,005
0,006
0,007
0,004
0,010

16
0,067
0,067
0,063
0,071
0,068

5
0,008
0,008
0,009
0,005
0,005

17
0,055
0,050
0,051
0,062
0,051

6
0,022
0,021
0,019
0,017
0,013

18
0,042
0,039
0,041
0,049
0,038

7
0,051
0,040
0,034
0,031
0,023

19
0,060
0,055
0,062
0,068
0,065

0,060
0,053
0,052
0,051
0,037

19
0,031
0,032
0,034
0,042
0,031

8
0,077
0,072
0,065
0,065
0,057

20
0,044
0,039
0,046
0,050
0,047

0,075
0,073
0,072
0,073
0,069

20
0,022
0,023
0,026
0,030
0,022

9
0,072
0,079
0,070
0,069
0,073

21
0,034
0,031
0,037
0,038
0,038

0,075
0,075
0,071
0,075
0,077

21
0,015
0,017
0,019
0,023
0,017

10
0,054
0,061
0,056
0,052
0,061

22
0,029
0,025
0,033
0,032
0,032

10
0,071
0,080
0,077
0,072
0,090

22
0,013
0,014
0,016
0,018
0,013

11
0,050
0,057
0,055
0,052
0,059

23
0,022
0,019
0,026
0,022
0,025

11
0,068
0,081
0,079
0,074
0,085

23
0,010
0,011
0,012
0,013
0,009

12
0,052
0,060
0,058
0,054
0,062

24
0,013
0,012
0,018
0,014
0,016

12
0,064
0,075
0,073
0,070
0,081

24
0,007
0,009
0,010
0,012
0,010
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JJ L Centrum for arbets- och miljomedicin

STOCKHOLMS LANS LANDSTING




