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Sammanfattning

Trafikverket har tagit fram en regional modell pa mesoniva i verktyget
Dynameq. Modellen omfattar hela den centrala delen av Stockholms lan.

Detta dokument ar framtaget for att redogdra for gemensamma principer
vid kodning av den regionala modellen och fokuserar pa:

e definitioner,
e parametersattning
e samt kodningsprinciper.

Syftet med dokumentet ar att vara ett levande dokument som
kontinuerligt kompletteras allt eftersom modellen uppdateras med nya
installningar av parametrar eller kodningsprinciper.

Modellens forvaltare ansvarar ocksa for att halla dokumentet uppdaterat.
Genom att skapa en gemensam syn pa modellkodningen ar tanken att hoja
kvaliteten och gora analyser fran olika utférare mer jamforbara.



1 Inledning

Syftet med dokumentationen ar att skapa en gemensam bild och synsatt
for hur Dynameq skall kodas i den regionala modellen fér Stockholm.
Denna dokumentation redogdr for parameterinsattningar, definitioner och
kodningsbeskrivningar. Lasaren forutsatts ha god forstaelse for
trafikanalyser i allménhet och mesomodellering i synnerhet. For lasarens
forstaelse sa anvands den terminologi som mjukvaran nyttjar. Ar det en
egenskap sa kommer denna markeras enligt "Parameter” eller
“installning”.



2 Modellens omfattning

Modellen omfattar hela den centrala delen av Stockholms lan. Gransen ar
strax norr om Arlanda, vaster om Kungsangen, vid Karby-Brottby, direkt
vaster om Akersberga samt séder om Handen. Karta 6ver den geografiska
omfattningen redovisas i Figur 1. Hela Stockholms lan har inte inkluderats
i modellen eftersom nar modellen skapades bestdmdes att det skulle vara
battre att halla licensstorlek i d& varande niva 4 och inte storre. Nu har
licenshanteringen forandrats och modellens omfattning kommer ses 6ver i
framtiden.

Karta 6ver den geografiska omfattningen av modellen

Figur 1 visar den geografiska omfattningen av modellen.

Den totala mangden centroider ar 977 och har i princip samma indelning
for omradet som SAMPERS, undantaget ar gaterna for granserna pa
modellen.

Modellen kdrs normalt for tidsperioden 04:00-11:00 for formiddagens
maxtimmar samt 14:00-19:00 for eftermiddagens maxtimmar. Modellen



ar validerad for bada tidsintervallen med sarskilda installningar for
respektive intervall. Detta galler for bade nulaget (ar 2019 BP2024) samt
prognosaret (ar 2045 BP2024).

Mjukvaran som anvants ar Dynameq 24.01.00.31.



3 Overgripande definitioner

Detta kapitel syftar till att beskriva natverkets évergripande attribut och
namngivning av vagnatet. Gallande parametersattningar som paverkar
framkomlighet och kapacitet redovisas dessa i senare kapitel.

3.1 Centroider

Grunden for numrering av centroider baseras pa SAMPERS numrering,
dar karnomradena har samma numrering. Numreringen av centroider ar
fran borjan uppbyggd kring SCB:s definitioner av lans- och
kommunkoder. De definitioner som ursprungligen anvandes harstammar
fran borjan av 1990-talet. Definitionerna har sedan dess dndrats i flera
omgangar, bl.a. vid lanssammanslagningar i Skane och Vastra Gétalands
lan da bade lans- och kommunnumreringar har andrats. Enstaka
kommunforandringar har ocksa skett, bl.a. vid bildandet av Nykvarns och
Knivsta kommun, samt vid andrad lanstillhdrighet. Gamla
centroidnumreringar har i de flesta fall behallits for att behalla konsistens
bakat for modelltillampningarna. Nu gallande lans- och kommunkoder
kan darfor inte alltid lasas ut fran centroidnumret.

Efter implementeringen av basomraden i Stockholms lan har centroiderna
i Stockholms stad fatt foljande nummer: 710201 - 710299 Vasterort
710301 - 710399 Ostra Soderort 710401 - 710499 Vastra Soderort 720101 -
725199 Innerstaden. Total mangd 977 centroider ar det i modellen varav
47 av de &r gater. Gaternas numrering borjar med 986 XXX, dar XX ar
16pnr och ar unik identifikator. Kopplingen for centroider mellan
SAMPERS och Dynameq ar 1:1 med identisk centroidnumrering bortsett
fran de gater som ar definierade i Tabell 19 i bilaga 1. Trafikverket har
utvecklat ett script for att ta ut traversaler vilket foranledde att
centroidnumreringen behdvdes uppdateras, i bilagan benamnt som
gallande centroidnumrering. Numrering och justering av noder

Det finns tva valbara identifikatorer vilken en maste vara unik. Dessa ar
”1D:” vilken maste vara unik samt "Name:” dar exempelvis
gatunamn/korsningsnamn kan anges.

3.2 Noder

Noder knyter samman lankar och ar differentierar sig fran centroider. |
noder sa sker interaktioner mellan fordon och i dessa kan konflikter
uppsta. Utdver det som namns har sa kommer djupare beskrivning i
senare sektioner. Det attribut som anvands ar "Name:” och anvands



normalt for att skriva in vilket anldggningsnummer en trafiksignal har for
att pavisa huruvida det ar bedéomd signalsattning eller om det ar en
signalsattning baserad pa en faktisk signalplan.

Det attribut som kommer implementeras som identifikator om huruvida
ett objekt ar inkodat som tillkommande infrastruktur fran nulaget ar
”1D:”. Noder i nulaget har inte ndgon systematik i numrering. Malet ar att
nyttja liknande funktion som for lankar.

Om en anvandare utfort forandringar inom ett uppdrag bor justeringen
skrivas in i attributet ”justerad”.

3.3 Numrering och justering av lankar

Det finns tre valbara identifikatorer vilken en maste vara unik. Dessa ar
”1D:” vilken maste vara unik, ”Group:” som kan anvandas for att skapa
aggregeringar samt "Name:” dar exempelvis gatunamn kan anges. Inget
av dessa attribut har nagon systematik i modellen i dagslaget. Faltet
lampar sig ocksa for att indikera huruvida en lank har dndrat egenskap.

Det attribut som anvands som identifikator om huruvida ett objekt ar
inkodat som tillkommande infrastruktur fran nulaget ar ”1D:”. Lankar i
nulaget ID-nr <40 000 och lankar som tillkommit i prognosaret har ID-nr
>40 000.

Om en anvandare utfort forandringar inom ett uppdrag bor justeringen
skrivas in i attributet ”justerad”.

3.4 Kollektivtrafik

Kollektivtrafik saknar implementering i modellen. Modellens syfte ar i
huvudsak att modellera vagtrafik samt att kostnaden fér kodning och
forvaltning av Stockholms lans bussnat skulle paverkat projektets
utrymme for vagkodning och tillampning negativt. | tillampningar dar
inforande av atgarder for kollektivtrafik utvarderas rekommenderas att
implementera kollektivtrafik i det begransande omrade som behovs. Det
finns inte nagon standard eller praxis éver rekommenderad
implementering. Utéver detta sa ar inga kollektivtrafikfalt inkodade och
korfalten saknas helt.

3.5 Skaftning

Da skaften har samma egenskaper som 6vriga lankar sa beskrivs inte dessa
i ndgon narmare utstrackning. Istallet fokuserar detta stycke pa principen
bakom skaftning. Skaftningen i modellen ar utford pa ett sadant satt att

10



skaften inte far ansluta i storre korsningar, huvudvégnét eller kopplas
direkt till trafiksignaler. Utover detta ar "Response Time factor” satt
till generellt 1,3 vilket gor att antal fordon som kan komma in via ett skaft
inte dverstiger lanksambandens kapacitet i enlighet med de VD-
funktionerna som finns definierade enligt "bygg om och bygg nytt” (1).
Om efterfragan Overstiger kapaciteten sa bor anvandaren antingen justera
efterfragan eller utoka med fler skaft till modellen. Bedomning utfors i
dialog med bestéllare och behov Trafikverket.

3.6 Standardscenarion och DTA

Modellen har tva standardscenarion definierade. Dessa ar basaret utgar
fran Basprognos 2024 ar 2019 och prognosaret som utgar fran
Basprognosen 2024 ar 2045. Nuvarande standardversion av nuléaget ar
namngivet som "STHLM_BP2024 2019 v2_ 31” dar de relevanta
DTA (dynamic traffic assignment) &r namngivna som ”FM gatekal’ for
formiddagens maxtimmar och "EM gatekal”. For prognosaret ar
scenariot namngivet som "STHLM__BP2024 2045 V2 31” och
relevanta DTAer & namngivna som ”FM gatekal” samt "EM gatekal
v2”,

11



4 Bilvagnat

Detta kapitel syftar till att beskriva de parametersattningar och
installningar som skiljer sig fran Dynameqs standarduppséattning. Det vill
saga att om en parameter eller installning inte ndmns férutsatts denna
vara satt till Dynameqs standardvarde.

4.1 Urvalsprocess

Den generella urvalsprocessen baseras pa de vaglankar som finns i
SAMPERS/EMME for att detaljeringsgraden skall vara i mangt och
mycket densamma. Utover detta sa kompletterades lokalvagnatet med
gator dar dygnsfloden ar storre an 1 000 fordon och vagnat dar hog
trangsel uppstar for att sprida ut belastningen i vagnatet i hogre
utstrackning dven om dygnsfloden inte uppnar 1 000 fordon. Sa principen
ar att halla vagnatet sa évergripande som moijligt for att forenkla hantering
och modellering i den utstrackning dar det ar mojligt. Generellt sett sa
Okar detaljeringsgraden vid erfarenhetsutbytet av projektslut eller
overlamningar av projekterfarenheter.

4.2 Attributsattning av vaglankar

Specifika attributsattningar sker framst vid potentiella flaskhalsar och dar
vagnatet andrar forutsattningar. Exempel pa forandrade forutsattningar ar
vaxlingsstrackor, trafikplatser eller korsningar. Det finns fler sddana
forutsattningar men listas inte.

4.2.1 Lankattribut

De lankattribut som kan anvandas for att justera en lanks egenskaper ar
foljande:

1. ”Length:”, som anger lankens langd i meter. Denna sétts
automatiskt men kan justeras manuellt.

2. ”Lane:”, anger antal korfalt.

3. "Roundabout:”, anvands for att ange huruvida en lank
representerar det eller de cirkulerande korfalten i en
cirkulationsplats. Egenskapen anger vilken prioritet i vilken
fordonsstrom som vajer mot vilken. Roundabout har alltid hdgst
prioritet.

4. “Facility type:”, i Dynameq anvands denna parameter for att
ange vilken vaglank som &r prioriterad i en korsning.
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5.

”Level:”, anger i vilken ordning som Dynamegq ritar lankar pa
skarmen. | Stockholmsmodellen

Det finns ocksa eventstyrda parametrar. Dessa listas nedan som:

Traffic Flow Parameters

1.

”Start time”, starttid pa eventet som da anger vilken typ av
parametersattning som galler.

”"Free Speed (km/h)”, normalt kodad som skyltad hastighet
vilket ar hur det ar kodat i Stockholmsmodellen. Detta ar dock
kopplat till 6nskad hastighet.

"Effektive Length Factor”, denna faktor skalar fordonslangen
pa alla fordon och paverkar framst hur manga fordon som far plats
pa en lank samtidigt.

”Response Time Factor”, denna faktor justerar énskat
tidsavstand mellan fordon som i sin tur ar kopplat till
reaktionstiden. Normal satts denna till 1 for alla skyltade
hastigheter under 70km/h. For skyltad hastighet 70 km/h och
hogre bor denna faktor sattas till 1,2. Den bor ocksa justeras lokalt
m h p restidsmatningar och/eller flédesmatningar dar maxvardet
bor ligga runt 1,3.

Class Permissions

1.

"Tillaten klass”, denna parameter ar angiven som pil och har
darfor inte nagot namn. Daremot sa ar det mojligt att skapa
sarskilda korféltsregler som kan gélla specifika klasser eller
grupper av klasser. Denna funktion anvands inte i
Stockholmsmodellen.

Eventstyrda parametrar anvands inte for att reglera olika typer av event i
modellen utan hastigheter, "Effective Length Factor” samt
”Response Time Factor” anses konstanta for samtliga
modelleringsperioder.

Extra lankattribut som &r implementerade i modellen &r trangselskatten i
med benamning “tskatt_ FM_max”, benamningen ar lite felaktig da det
ar samma trangselskatt dven under eftermiddagen samt att
trangselskatten ar konstant for hela tidsperioden.
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4.2.2 Facility types

”Facility types” anvands enbart av Dynameq for att prioritera floden i
korsningar. Ju lagre siffra en ”Facility type” har desto hogre prioritet.
De implementerade ”Facility types” i modellen redovisas i Tabell 1.

Tabell 1 redovisar implementerade "Facility Types”

Facility type  Name Typvéag

1 Connector Skaft

2 Cirkulation Cirkulerande vaglank

5 Ostort_120 Skyltad 120 km/h

10 Ostort_110 Skyltat 110 km/h

15 Ostort_100 Skyltat 100 km/h

20 Ostort_90 Skyltat 90 km/h

21 Pafartsfalt_90 Skyltat 90 km/h pafartsramp
25 Ostort_80 Skyltat 80 km/h

26 Pafartsfalt_80  Skyltat 80 km/h pafartsramp
30 Ostort_70 Skyltat 70 km/h

31 Pafartsfalt_70  Skyltat 70 km/h pafartsramp
35 Ostort_60 Skyltat 60 km/h

40 Ostort_50 Skyltat 50 km/h

45 Ostort_40 Skyltat 40 km/h

50 Ostort_30 Skyltat 30 km/h

55 Ostort_20 Skyltat 20 km/h

99 Pafartsramp Allmaén pafartsramp
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4.3 Nodattribut

Nedan beskrivs dels vilka nodattribut som finns, deras egenskaper, dels
hur olika typer av korsningar generellt &r implementerade. | denna
dokumentation ingar inte nagra specialfall, den ingar i
anvandarhandledningen.

4.3.1 Generella nodattribut

Det finns tva typer av noder, den forsta ar ”Junction” och den andra ar
”Intersection”. Den stora skillnaden mellan dessa typer ar att
”Junction” inte far ha motande korfalt med konflikt medan
”Intersection” far ha det. Ytterligare finns det aven ”Level:”, for noder
vilket har precis samma egenskap som lankarna.

En nod kan utdver sina tva typer ocksa vara antingen trafiksignalreglerad
(Signalized”) eller oreglerad ("Unsignalized™). Hur trafiksignaler
generellt kan regleras i enlighet med dokumentationen beskrivs i en
senare sektion.

Det finns fyra parametrar som kan anvandas for att justera kapaciteten for
olika rorelser i en nod. Dessa &r:

1. ”Speed (km/h)”, hastighet genom noden.

2. "Follow-up Time (s)” alternativt "Q-perm?, tidlucka till
framforvarande fordon i samma strom. Dessa ar sammanlankade.

3. ”Critical Gap”, kritisk tidslucka

4. Critical Wait”, sa lange ett fordon vantar innan denna tvingar
sig ut i korsningen.

Det finns ocksa forinstallda "Templates” som & markerad som
“Capacities/Priorities”. Forinstallningar finns for:

1. "AWSC”, som star for allstopp vilket innebér att alla vajer mot
alla, har anvands Dynameqs-standardvéarden.

2. "TWSC”, som star for tvavags stopplikt, vilket innebér att lagre
prioriterade vagar vajer mot vagar som har hdgre prioritering i
enlighet med ”Facility Types”, har anvands Dynameqs-
standardvéarden.

3. ”Roundabout”, noder i en cirkulationsplats bendmns som
roundabout. Har finns det standardiserade varden foér en typisk
cirkulationsplats, se Tabell 4.
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4. Merge”, motsvarande vajningsplikt. Anvands framst for pafarter
i Stockholmsmodellen. Har finns det standardiserade for en typisk
pafart alltsa behover en vanlig vajningsplikt hanteras manuellt, se
Tabell 2.

5. ”None”, helt oreglerad och dér liten eller ingen hansyn tas till
tidluckor etc. och har generellt for hog kapacitet.

6. ”Signalized”, har egna varden gallande kapacitet.

Det gar att konstatera att det ar atminstone en "Template”, for lite for
Stockholmsmodellen.

4.3.2 Trafiksignaler

Validering av signalregleringarnas funktion har i huvudsak gjorts okulart i
samband med olika kdrningar och enklare bedomningar. Det gar att
konstatera att beteendet i trafiksignalerna i h6g grad motsvarar sattet man
vanligen kor i Sverige. Det vill sdga att man i huvudsak kor nar det ar gront
och i viss man nar signalen gar till gult. I praktiken innebar detta att gron
tid i modellen motsvarar ganska val gréntiden i signalplanen. Det finns
inte ndgon rétt och gul fas i mjukvaran vilket kan paverka genomslappet
jamfort mot verkligheten.

Vid kodning av signalplaner i Dynameq tas hansyn till foljande aspekter
fran en aktuellt programmeringsunderlag for formiddagen respektive
eftermiddagen:

e Omloppstid med fokus pa priméarlagen
o Grontidsférdelning

e Vaxlingsforluster

e Glidlagen (frantider)

e | vissa fall bussprio (bedomningen sker utifran turtatheten och
varierar beroende pa trafikmiljo)

I defaultsattningen av parametrar for signalreglering sa bor anvandarna
vara medveten om att gultid och rédtid inte motsvarar standard i Sverige.
Ingen justering ar utférd och bor vid behov ses 6ver och anpassas fran fall
till fall. Vanligen sa ar gultiden nagot lang och rédtiden nagot kort. 1 Gvrigt
sa bor anvandaren nyttja befintliga eller tilltankta signalplaner sa gott det
gar. Om signalplan helt saknas s& kan anvandaren antingen utfra en
bedémning for lamplig signalplan med hansyn till vad malet &r med
signalen, det vill sdga exempelvis gating eller kapacitetsférdelning. En
rimlig approach &r att nyttja Dynamegs signaloptimeringsprogram,
CAPCAL eller manuella bedémningar. Detsamma galler da det finns behov
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av nya signalregleringar eller justeringar av befintliga signaler fér
prognos-aret.

For de trafiksignaler dar samordning existerar sa bor offset véljas for att
gora justeringen i tid. Utdver det ar det viktigt att omloppstiden ar lika for
hela samordningen. For denna typ av korsning sa anvands Dynameq
standardparametrar.

Det finns tva ”Signal Plans” implementerade i modellen. En for
formiddagens maxtimmar bendmnt ”plan FM” och en for
eftermiddagens maxtimmar benamnt ”plan EM”.

Da Dynameq bygger pa tidsstyrda trafiksignaler behéver anpassningar av
tidssattningar goras for fordonsstyrda trafiksignaler. Grontidsuttaget bor
darfér anpassas mot signalplanen och trafikbelastningen. Exakt hur detta
bor goras skiljer sig fran fall till fall och beroende pa trafikbelastning och
malet med trafiksignalen. Anvandaren bor ocksa notera att signalplanerna
for FM och EM inte nodvandigtvis ar lika eller stammer 6verens med LT.

4.3.3 Pafartsramper

Denna sektion syftar till att beskriva standardkodning for pafartsramper. |
och med det att rampflodet behover vara helt eller delvis underordnat sa
maste det ske nagon slags vajning vilket ledade till att modellera rampen
enligt utformningen i Figur 2.

Typisk kodning av tvafaltig motorvag med pafartsramp

Figur 2 visar hur kodning har implementerats for att motsvara svenska beteenden
och méatningar.

Den fysiska representationen har till viss del tagits bort. Det ar
pafartsfaltet som betraktas som en del i noden nu i stallet. Pa det viset sa
paverkar "Facility Type” pafarten och pafartsrampen ar underordnat
huvudflodet. Utbver detta har &ven en justering av ’Response Time
Factor” justerats normalt till 1,2 pa lanken langst till hdger, se lank
innanfor svart markering. Detta gor att genomsléppet blir runt 3 900—4
000 fordon 6ver tva korfalt och att I6sningen som helhet motsvarar
pafarter i Stockholmsomradet gallande kapacitet. For parametersattning
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se Tabell 2. Den stdrsta nackdelen med den héar typen av modellering ar att
mangden fordon som kan koa pa pafartsstrackan utgar samt att
maxkapaciteten blir strypt dver snittet som helhet. For ytterligare tips och
forslag pa alternativa kodningsprinciper las
anvandarhandledningsdokumentet.

Tabell 2 standardparametrar for pafarter.

Merge
Critical gap 1.5 sekunder
Critical wait 1.9 sekunder

Follow-up time O sekunder

4.3.4 Vaxlingsstrackor

Denna sektion syftar till att beskriva standardkodning for pafartsramper.
Till skillnad mot tidigare val av ”’Response Time Factor” vid
pafartsrampsmodellering sa justeras denna beroende pa uppméatta data da
nastan samtliga véaxlingsstrackor har MCS i Stockholm. Ingen
rekommendation for ”’Response Time Factor” har kunnat faststallas pa
grund av dynamiken hos vaxlingsstrackor, intervallet borde ligga mellan 1
och 1,3 och sattas med hansyn till uppmatta varden.

Typisk kodning av véaxlingsstracka med stora vaxlande floden.

a < - —
— \_____.__.—-L

Figur 3 visar hur kodning har implementerats for véxlingsstrackor. Den svarta
rutan visar vilken lank déar " Response Time Factor” justeras.

Om vaxlingsstrackan ar lang ar det motiverat att koda verkligt antal korfalt.
Normalt nar strackan ar mer &n 250 meter och "Response Time Factor” bor da
ocksa séttas till ett for strackan kalibrerat varde. Lokal kalibrering har inte
genomforts i alla vaxlingsstrackor och behdéver justeras vid behov i tillampningar.

4.3.5 Stopplikt och vajningsplikt

Stopplikt modelleras med hjélp av standardinstéliningar som "TWSC”.
For denna typ av korsning sa anvands Dynameq standardparametrar. |
Dynameq sa forutsatts att ”Merge” anvandas for att representera
vajningsplikt. Anvands denna template sa behdver markeringen
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”Customize” och parametrar sattas till lampliga varden. | dagslaget sa
finns inte nagra standardvarden angivna for denna typ av korsning.

4.3.6 Cirkulationsplats

Detta stycke syftar till att beskriva standardkodning av en generell
cirkulationsplats. Hastigheten for cirkulerande korfalt satts normalt till en
hastighet mellan 20—40 km/h beroende pa rondellens storlek i diameter.
Vissa mindre cirkulationer kan hastigheten sattas till 10 km/h. Den
tumregeln som anvants i modellen &ar att hastigheten satts proportionellt
mot radien. De storsta cirkulationerna séatts hastigheten till 40 km/h
medan de mindre cirkulationerna satts hastigheten 20 km/h. Sarskilda
beddomningar gors for mindre cirkulationer dar radien a&r mindre an 15
meter och stérre cirkulationer stérre &n 30 meter. Ar anvandaren osaker
bor diametern anvandas som riktvarde.

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

Tabell 3 standardkodning av hastighet pa vaglankar i en
cirkulationsplats.

Rondelldiameter (i meter) Kodad hastighet (km/h)

10-15 10
15-25 20
25-30 30
>30 40
Sarskild bedémning 50

Da olika lankkodningar av cirkulationsplatser ger olika kapacitet sa
redovisas standardkodning i Figur 4 och Figur 5.
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Typisk kodning av mindre cirkulationsplats

Figur 4 cirkulationsplats med en mindre rondell.

Typisk kodning av storre cirkulationsplats

Figur 5 cirkulationsplats med en stdrre rondell och hdgre fléden.

Skillnaden mellan stor cirkulationsplats och en mindre cirkulationsplats principiellt
ar framforallt nodkodningen, aven antal korfélt ar normalt fler i en storre
cirkulationsplats. Om inkommande och utgdende ben i cirkulationen kodas
separat 6kar kapaciteten i modellen négot och standardparameterinstallining
fungerar battre for storre cirkulationsplatser dér kapaciteten &r hogre i
verkligheten &n Dynameg.

Tabell 4 redovisar standardparametrar for cirkulationsplats.

Roundabout Véarde
Critical gap 3 sekunder
Critical wait 60 sekunder
Follow-up Time 2.1 sekunder
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5 Fordonsflotta

Fordonsflottan bestar av tre klasser personbil samt tva klasser av
tungtrafik. Personbilsklasserna ar ”Default”, tidsvardel-3” samt
“tidsvarde4-5”. Tungtrafiken ar uppdelad i lastbil utan sldp "LBU” och
lastbil med sléap ”LBS”.

5.1 Parameterinstallningar for fordon

Det finns olika satt att bygga upp fordonsklasser pa i Dynameg. Man kan
antingen valja att skapa en fordonsklass som innehaller olika typer av
fordon alternativt ha en klass per fordonstyp. | Stockholmsmodellen ar
fordonsklasserna baserad pa betalningsvilja och fordonsegenskaper vilket
innebdr att det totalt sett ar 5 olika fordonsklasser som finns specificerade.
Inom en fordonstyp gar det att specificera ett antal olika egenskaper och
dessa ar:

1. “Effective Length”, anger effektiv langd pa fordonet d.v.s. hur
langt ett fordon ar plus minsta majliga lucka.

2. "Response Time”, anger reaktionstiden for fordonstypen och
paverkar avstandshallning.

3. "Maximum speed”, denna anger max-hastighet for
fordonstypen.

4. "Speed Percentage”, denna anger hur néra specificerad
lankhastighet som fordonstypen 6nskar halla.

Samtliga fordonsklasser har en foérdelning av ”Speed Percentage” med i
fordonsklassificeringen. Ovriga egenskaper ar desamma inom en given
fordonskategori. "Speed Percentage” har justerats enligt ndsta avsnitt.
Justeringen genomfoérdes efter arbete av Trafikverkets enhet for
trafikprognoser, baserat pa Trafikverkets matningar.
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5.2 Personbil

Samtliga fordonsklasser som nyttjar fordonstyp personbil anvander sig av
Dynameqs standardparametrar vilka listas i Tabell 5.

Tabell 5 redovisar parameterséattning for fordonstypen personbil.

Namn Enhet Véarde
Effective Length Meter 6,40
Response Time Sekund 1,25
Maximum Speed Km/h 200
Speed Percentage % 100

Formiddagens fordelning for PB
Samtliga arenden har samma fordelning for hastighetsefterlevnad,
”Speed Percentage” inom personbilsklassen.

Tabell 6. Redovisar fordelningen av hastighetefterlevnad for samtliga
arenden inom personbilsklasserna.

Namn Andel Andel av skyltad
hastighet

PB_75 1 70 %

PB_85 8 85 %

PB_95 39 95 %

PB_105 32 105 %

PB_115 15 115 %

PB_125 5 125 %

PB_100 0 100 %
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Eftermiddagens fordelning for PB
Samtliga arenden har samma fordelning for hastighetsefterlevnad,
”Speed Percentage” inom personbilsklassen.

Tabell 7. Redovisar férdelningen av hastighetefterlevnad for samtliga
arenden inom personbilsklasserna for eftermiddagens maxtimme.

Namn Andel Andel av skyltad
hastighet

PB_75 1 70 %

PB_85 10 85%

PB_95 42 95 %

PB_105 33 105 %

PB_115 12 115 %

PB_125 2 125 %

PB_100 0 100 %

5.3 Tungtrafik

Lastbil utan slap har moéjlighet att kra 90 km/h som hogst pa grund av att
fordonet lagmassigt har det som max hastighet. Aven om fordonet skulle
kunna komma upp i hogre hastigheter an sa ar max hastighet satt till 90
km/h. Samtliga parametrar for fordonsklassen ses i Tabell 8. Response
Time ar satt till 2,0 sekunder for lastbil med och 1,8 sekunder utan slap.
Parametrarna bygger pa Trafikverkets parametrar framtagna i arbetet med
Transmodeller och justerade efter de kodningsprinciper som rader i (2).

Tabell 8 redovisar parameterséattning for fordonstypen lastbil utan
slap.

Namn Enhet Véarde
Effective Length Meter 12,00
Response Time Sekund 1,8
Maximum Speed Km/h 90
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Namn Enhet Varde

Speed Percentage % 100

Lastbil med slap har mojlighet att kora 80 km/h som hogst pa grund av att
fordonet lagmassigt har det som max hastighet. Aven om fordonet skulle
kunna komma upp i hogre hastigheter an sa &r max hastighet satt till 80
km/h. Samtliga parametrar for fordonsklassen ses i Tabell 9.

Tabell 9 redovisar parameterséattning for fordonstypen lastbil med
slap

Namn Enhet Véarde
Effective Length Meter 22
Response Time Sekund 2,0
Maximum Speed Km/h 80
Speed Percentage % 100

Formiddagens fordelning for LB
Samtliga lastbilsklasser har samma fordelning for hastighetsefterlevnad,
”Speed Percentage”.

Tabell 10 redovisar fordelningen av hastighetefterlevnad for samtliga
arenden inom lastbilsklasserna for formiddagens maxtimme. Galler
samtliga lastbilsklasser, bade LBU och LBS.

Namn Andel Andel av skyltad
hastighet

Lbu_75 0 75 %

Lbu_85 15 85%

Lbu_95 32 95 %

Lbu _105 38 105 %

Lbu _115 15 115 %

Lbu _125 0 125 %
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Namn Andel Andel av skyltad
hastighet

Lbu _100 0 100 %

Eftermiddagens fordelning for LB
Samtliga lastbilsklasser har samma fordelning for hastighetsefterlevnad,
”Speed Percentage”.

Tabell 11 redovisar fordelningen av hastighetefterlevnad fér samtliga
arenden inom lastbilsklasserna for formiddagens maxtimme. Galler
samtliga lastbilsklasser, bade LBU och LBS.

Namn Andel Andel av skyltad
hastighet

Lbu_75 0 75 %

Lbu 85 15 85 %

Lbu_95 32 95 %

Lbu _105 38 105 %

Lbu 115 15 115 %

Lbu 125 0 125 %

Lbu _100 0 100 %
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6 Matriser

Samtliga matriser ar hamtade fran SAMPERS/EMME. Efterfragan for
bada maxtimmarna (for- och eftermiddag) bestar av samtliga arenden fran
SAMPERS. Dessa arenden ar ARB (arbetsresor), TIN (tjansteresenarer),
OVR, (6vrigt), PBY (personbil yrkestrafik), LBU (lastbil utan slap) och LBS
(lastbil med slap). Det finns ocksa stodmatriser som inte star definierade.
Dessa anvands bara for att kéra avresetidspunktsmodellen. Dessa
redovisas i ett separat dokument.

6.1 Matriser

Nulagesmatriserna ar listade i Tabell 12.

Tabell 12 redovisar implementerade matriser for scenariot for

nulaget.

Matrisnamn  Avser fordonstyp och Tidsperiod
arendetyp

Pb_arb_fm Personbil arbetsresenéarer 04:00-11:00
Pb_tjn_fm Personbil tjansteresenarer 04:00-11:00
Pb_ovr_fm Personbil évrigtresande 04:00-11:00
Pb_pby fm Personbil yrkesresenarer 04:00-11:00
Lbs fm Lastbil med slap 04:00-11:00
Lbu fm Lastbil utan slap 04:00-11:00
Pb_arb_em Personbil arbetsresenéarer 14:00-19:00
Pb_tjn_em Personbil tjansteresenarer 14:00-19:00
Pb_ovr_em Personbil évrigtresande 14:00-19:00
Pb_pby em Personbil yrkesresenarer

Lbs em Lastbil med slap 14:00-19:00
Lbu_em Lastbil utan slap 14:00-19:00
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Prognosarets matriser ar listade i Tabell 13. Handelsmatrisen finns som
tva varianter i prognosscenariot vilket beror pa att det ar tester som Kors.
Det ar vanskeligt att fa modellen att konvergera med handelsmatrisen pa
grund av hog trangsel.

Tabell 13 redovisar implementerade matriser for scenariot for

prognosaret.

Matrisnamn Avser fordonstyp Tidsperiod
Pb_arb_fm Personbil arbetsresenarer  04:00-11:00
Pb_tjn_fm Personbil tjansteresenarer 04:00-11:00
Pb_ovr_fm Personbil évrigtresande 04:00-11:00
Pb_pby fm Personbil yrkesresenarer  04:00-11:00
Lbs fm Lastbil med slap 04:00-11:00
Lbu fm Lastbil utan slap 04:00-11:00
Pb_arb_em Personbil arbetsresendrer  14:00-19:00
Pb_tjn_em Personbil tjansteresenarer 14:00-19:00
Pb_ovr_em Personbil évrigtresande 14:00-19:00
Pb_pby em Personbil yrkesresenarer 14:00-19:00
Lbs em Lastbil med slap 14:00-19:00
Lbu_em Lastbil utan slap 14:00-19:00

6.2 Efterfragefordelning

Eftersom SAMPERS representerar ett genomsnitt sa behover matriserna
fordelas upp sa att dessa battre representerar maxtimmar mer realistisk.
Denna sektion syftar till att belysa vilken fordelning som applicerats pa
vilken matrisuppséattning. Enligt validering av BP2024 sa 6verskattas
formiddagens resande med
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6.2.1 Efterfrageférdelning for Nulage och Prognosar

For formiddagens maxtimme finns en avresetidspunktsmodell for
arbetstrafiken. Den genererar en férdelning for arendet ARB m h p ett
flertal faktorer, bland annat avstand till malpunkt, inkomst, kon m fl.
Detta gor att det inte finns en finns en fast fordelning fér matrisen som
helhet utan fordelningen ligger istallet per OD-par. Efterfragan tas ocksa
fram per kvart under maxtimmarna. For att kéra modellen for
avresetidpunkt se anvandarhandledning.

I Tabell 14 redovisas fordelningar baserat pa arbete Trafikverket utforde i
samband med modellutvecklingen for Transmodeller.

Tabell 14 redovisar hur stor andel av férmiddagens
maxtimmesmatriser fran SAMPERS som extrapolerats for
formiddagens maxtimmar i Dynameq. Fordelningen galler for pa
nulage och prognosar.

Ovrigtresande Lastbil Tjansteresenarer Personbils

LBU och yrkesresande

LBS
04:00 04:15 0 20 20 20
04:15  04:30 0 20 20 20
04:30  04:45 0 20 20 20
04:45  05:00 0 20 20 20
05:00  05:15 5 80 60 60
05:15  05:30 6 80 60 60
05:30  05:45 8.99 80 60 60
05:45  06:00 11.99 80 60 60
06:00  06:15 18.6 100 100 100
06:15  06:30 25.73 100 100 100
06:30  06:45 32.87 100 100 100
06:45  07:00 40.01 100 100 100
07:00 07:15 58.96 100 100 100
07:15  07:30 69.17 100 100 100
07:30  07:45 79.38 100 100 100
07:45  08:00 89.59 100 100 100
08:00 08:15 122.25 80 100 80
08:15  08:30 124.56 80 100 80
08:30  08:45 126.88 80 100 80
08:45  09:00 129.2 80 100 80
09:00  09:15 133.93 80 100 80
09:15  09:30 137 80 100 80
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Ovrigtresande Lastbil Tjansteresenarer Personbils

LBU och yrkesresande
LBS

09:30  09:45 137 80 100 80

09:45  10:00 133.12 80 100 80

10:00  10:15 130.41 80 80 80

10:15  10:30 128.54 80 80 80

10:30  10:45 126.66 80 80 80

10:45  11:00 124.79 80 80 80

Fordelningar for fasta fordelningar formiddagens
amxtimmar

160
140
120
x 100
< 80
=
60
40
P | |
o HHNNEEA,
o o o o o o o o o o o o = =
A A A A 5% o I~ > ® o © © o o
o w o w o w o w o w o w o w
o o o o o o o o o o o o o o

m Ovrigtresande m Lasthil LBU och LBS m Tjénsteresenérer m Personbils yrkesresande

Figur 6. Redovisar hur férmiddagens fordelning ser ut indexerat mot den timme
som tas ut frin SAMPERS.

Utover detta har ocksa fordelning for eftermiddagens maxtimme tagits
fram. Fordelningen ar baserad pa de méatningar fran samtliga av
Trafikverkets vagar for 2016 till 2019 inom modellens upptagningsomrade
for eftermiddagens maxtimme, sammanfattat redovisas detta i Tabell 15.
Eftermiddagens maxtimmar har en nagot langre period och varar strax
over de tre timmarna som SAMPERS anvander sig av. Den totala mangden
fordon under 14:00-19:00 motsvarar fortfarande den totala mangden
fordon som SAMPERS generar men omfordelat.

Tabell 15 redovisar hur stor andel av eftermiddagens
maxtimmesmatriser fran SAMPERS som extrapolerats for
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eftermiddagens maxtimmar i Dynameq. Denna &r kvartsfordelad i
modellen men inom timintervallet vardet detsamma.

Tidsintervall ~ Andel av matrisen
14:00-15:00  0,779880165
15:00-16:00  0,974093968
16:00-17:00  1,090996878
17:00-18:00  0,934909154
18:00-19:00  0,710294545
Andel av Eftermiddagens maxtimme
1,2
038
0,6
04
0.2
0
SO DT O P P R RN I S
'\?‘b"\"\r'\r'\r'\"\'\r'\r'\'\'\'\'\/'\"\'\'\/.

Figur 7. Redovisar hur eftermiddagens fordelning ser ut i relation till den timme
som tas ut frain SAMPERS.
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7 Att kdora ett DTA

Detta kapitel syftar till att beskriva de parametrar och installning som
ingar i en standardkorning av DTA for Stockholmsmodellen.

7.1 Generaliserade kostnadsfunktioner

Generaliserade kostnader kommer som tva olika funktioner, en
lankkomponent ”Link Expression” och en tidsbaserad komponent
“Movement Expression”. | modellen finns det tva kostnadsfunktioner
som ar specificerade for basarets scenario och tva kostnadsfunktioner
specificerade for prognosscenariot. Det anvandaren maste vara medveten
om ar att dessa ar scenariobaserade. Samtliga kostnadsfunktioner
redovisas i och uttrycks i sekunder. Skalet till att generaliserade
kostnaderna skiljer sig at mellan nulaget och prognosaret beror pa att
dessa skiljer sig at i SAMPERS. Tidsvardena i Tabell 16 bygger pa
vardena i ASEK 8 for respektive drende, mer specifikt "Tabell 9.3.
Rekommenderade restidsvarden for tjansteresor,
regionala/kortvaga och nationella/langvéaga for tjansteresor”.
“Tabell 9.1. Vardering av inbesparad aktid, anslutningsresor
respektive byte av fardmedel for privata resor for privata
resor”. Distansbaserad kostnad bygger pa "Tabell 7.3. Genomsnittlig
korkostnad i form av drivmedelskostnad resp. dvrig
avstandsberoende kostnad for personbilstrafik”. For yrkestrafiken
anvands ”Tabell 8.5. Trafikeringskostnader fér godstransporter
med lastbil” och "Tabell 8.11. Trafikeringskostnader for
godstransporter med lastbil och personbil i yrkestrafik,
Samkalk”.

Tabell 16 redovisar relevantaimplementerade kostnadsfunktioner for
respektive scenario.

Scenario Namn Tids- Lankkomponent

komponent
Nulage arb_2019 ptime (length*2.19+tskatt FM_max)*(3600/112)
Nulage tjn_2019 ptime (length*2.19+tskatt. FM__max)*(3600/389)
Nulage ovr_2019 ptime (length*2.19+tskatt FM__max)*(3600/76)
Nulage pby 2019 ptime (length*3.85+tskatt FM_max)*(3600/341)
Nulage lbu_2019 ptime (length*8.48+tskatt FM__max)*(3600/341)
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Scenario Namn Tids- Lankkomponent

komponent

Nulage Ibs 2019 ptime (length*10.86+tskatt FM__max)*(3600/365)
Prognos arb_2045 ptime (length*1.7+tskatt FM_max)*(3600/151)
Prognos tjn_2045  ptime (length*1.7+tskatt FM__max)*(3600/524)
Prognos ovr_2045 ptime (length*1.7+tskatt FM_max)*(3600/103)
Prognos pby 2045 ptime (length*3.15+tskatt FM_max)*(3600/341)
Prognos lbu_2045 ptime (length*8.1+tskatt FM_max)*(3600/341)
Prognos Ibs 2045  ptime (length*10.67+tskatt FM__max)*(3600/365)

7.2 DTA-instéllningar

Det finns ett flertal olika installningar som behover goras for att fa ut
resultat fran Dynameg. Dessa gas genom mer ingadende i kommande
stycken. Néar ett DTA skapas behdver detta namnséattas och déarefter ges en
beskrivning. Rekommendationen ar att skriva relevant information i
beskrivningen och att halla namnet kort.

7.2.1 Indata

Den forsta indata som behovs ar definition av tidsintervall. Det ges
normalt av de matriser som finns fordefinierade och behdver endast
véljas, detta gors i "Demand Period:” rullisten. Darefter anges
”Assignment intervals:” till 15 minuter vilket &r standard i
Stockholmsmodellen.

Efterfragan gors via "Assignment”-fliken och dar véljer anvandaren
korrekta matriser i enlighet med de tidigare definierade matriserna. Nar
detta ar gjort sa valjs korrekt generaliserad kostnad i den samma flik.

Nasta steg ar att konfigurera fordonsflottan. Det gors i ”Vehicle Types”-
fliken. Det ar endast ”LBU” och ”LBS” som skall justeras. Dar skall
fordonsdefinitionen for respektive kategori sattas till 100 procent.

Nasta steg ar att valja korrekt signalplan. Det gérs genom ”Control
Plans-fliken. Har behdver anvandaren anvanda sig av ratt signalplan
beroende pa vilken tidsperiod som avses.
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I normalfallet nar kokartor tas ut sa gors detta pa kvartsniva vilket stélls in
i "Results”-fliken. Om istéllet floden 6nskas sa bor intervallet for
”Simulation Results” sattas till 1 h.

Slutligen behdéver anvandaren ga igenom fliken ”Advanced”. | den har
fliken satts samtliga egenskaper for sjalva DTA som berér
ankomstprocessen, hur nya ”Paths” véljs, vilken ”"Random Sequence
som utlaggningen baseras pa och slutligen hur manga tradar som
processorn kan nyttja.

7.2.2 Konvergensvillkor

Standardinstéllning for konvergens ar 1 % och 50—100 iterationer for
Stockholmsmodellen beroende pa vilket DTA som kors i vilket scenario.
Generellt tar eftermiddagen langre tid att konvergera medan formiddagen
gar nagot fortare. Likasa tar prognosaret langre tid an basaret.
Tidsatgangen beror framst pa trangsel i vagnatet.

7.2.3 Natutlaggningsparametrar

For en ordinarie kapacitetsutredning sa anvands normalfallet
egenskaperna angivna i Tabell 17 for ankomstprocessen.

Tabell 17 parametersattning for ett standard-DTA.

Parameternamn Installning Paverkar

Traffic generator Conditional Hur slumpmaéssig
ankomstprocessen ar
under en ”’Demand

period”.
Single bucket- Forbockad En generaliserad
rounded matrix metod for att

heltalsavrunda
efterfragematrisen

Random Sequence Sequence 1 Slumpen i modellen
Adaptive simulation 60 second Paverkar
delay threshold kéuppbyggnad och

gor lang koavveckling
lattare Gver en viss
tidsgrans
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O-D path pruning 0.001 Tar bort o6nskade
ruttval

Dynamic dampening 3 Paverkar hur kansligt
ruttvaletarmhp
avresetidpunkt

Dynamic O-D path Ej forbockad GOr att modellen

search konstant far generera
nya fardvagar.

Alpha 2 Antal kédrnor som
anvands vid

natutlaggning

Beta Anvands ej Kan anvandas for
snabbare resultat men
kan paverka
slutresultatet

7.2.4 Resultat

I normalfallet tas kokartor ut pa kvartsniva och flodeskartor pa timniva.
Anvandaren kan behdva kdra om sista iterationen for att aggregera data pa
korrekt niva. Resultatet aggregeras endast fran en korning vilket innebar
att om exempelvis variation och konfidensintervall 6nskas att redovisas
behover fler kérningar med olika slumpfrén koras for det dnskade
scenariot och tidsperioden.

Kokartor tas fram genom att anvanda worksheet for restidsindex som
redovisas simulerad restid pa lank jamfort med restid enligt skyltad
hastighet. Exempelvis innebéar restidsindex=1 restid enligt skyltad
hastighet och restidsindex=1.2 att simulerad restid pa lanken &r 20%
hogre an vid skyltad hastighet. Det finns ett fardigt worksheet for
restidsindex implementerat i modellen.
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Figur 8. Redovisar restidsindex for formiddagens maxkvart for basaret.
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formiddagens maxtimme.
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TRV_matningar_0_23 vs aflowo

Minimum X: 1.000

Maximum X: 3151

* Minimum Y: 1.000
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R squared: 0.8883
Slope: 0.8527
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Figur 10. Visar modellens traffsakerhet for den mest belastade timmen under
formiddagsperioden. Figuren visar bade vilka matningar som ligger inom
respektive GEH-intervall och regressionsstatistik.

Ry SRR
v 2 v. /‘.: o
> . .
< ( _z-: v
~ Nt TR«

. 'p'..-
\ } - o - J
v N owe W
- ' \ 0 h
Y v 4
L. \
, ; 2o\ A
o= v
— R . = oy . .
. 1,11 p
[—] 15—
[ 2-4 CL X
I N
5#| Link travettimeindex y o

Figur 11. Redovisar restidsindex for eftermiddagens maxkvart for basaret.
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Figur 12. Redovisar vart modellens traffsdkerhet ar god eller sdmre for
eftermiddagens maxtimme.

TRV_matningar_0_23 vs aflowo

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

Y offset: 1.200

2500

aflowo

. HEE oto 6
= 6to 12
] 12 to 30
Links: res_TRV_matningar_0_23

0 2500
TRV_matningar_0_23

Figur 13. Visar modellens traffsédkerhet for den mest belastade timmen under
eftermiddagsperioden. Figuren visar bade vilka matningar som ligger inom

respektive GEH-intervall och regressionsstatistik.
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Figur 14. Redovisar utvalda rutter for restider ruttbeskrivning finns i Tabell 18.

Tabell 18 visar att modellens traffsékerhet géllande restider &r begrénsad. Det
anvandaren bor vara medveten om ar att flodesnivaer spelar stor roll och vid
anvéndning av modellen bor alltid kalibrering av floden utforas. Det har
genomforts begransade justeringar lokalt i modellen. Lokala justeringar maste
goras vid tillamplig beroende pa syfte och influensomrade.

38



Tabell 18. Redovisar restider (i minuter) modellerat jamfort mot uppmaéatta restider

for formiddagens maxtimmar.

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

Gullmarsplan 19
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Bilaga 1. Gatenumreringar

Denna bilaga redovisar vilka gater som kopplar till vilka gator och vagar

Tabell 19 Redovisar vid vilka platser som gaterna i SAMPERS/EMME
ar definierade for.

Gallande Modellen ansluter vid
numrering
986021 Nynasvagen, korsningen

Nynasvagen-Abyvéagen

986031 Nynasvagen, norr om tpl
Vasterhaninge

986221 Dalarévagen, norr om
korsningen Dalarévagen-
Klockarlétsvagen

986231 Myggdalsvagen, vaster om
korsningen Kyrkograns-
Myggdalsvagen

986371 Tyresévagen, korsningen
Strandallén-Tyresdvagen

986431 Saltsjobadsleden, vaster om
trafikplatsen vid Fiskséatra

986432 Saltsjdbadsvéagen, vaster om
korsningen Krabbvéagen-
Saltsjobadsvagen

986601 Varmdoleden, ansluter norr om
Farstabron

986611 Gamla Skargardsvagen, vaster

om korsninge Lagndvagen-
Gamla Skargardsvagen

986621 Lidingdvagen, sydvéast om
Liding6bron
986631 Vaxholmsvagen, vaster om

korsningen Rydbovéagen-
Vaxholmsvagen

986632 Rydbovéagen, norr om
korsningen Brovallsvagen-
Rydbovégen

986801 Roslagsvagen, vaster om

korsningen Sjébergsvagen-
Roslagsvagen

986802 Kdrlingevéagen, norr om
korsningen Kérlinge-
Korlingevagen

986803 Gamla Norrtéljevagen, vaster
om korsningen Gamla
Norrtaljevagen-Sjobergsvagen
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Gallande
numrering

Modellen ansluter vid

986811
986812

986821

986831

986832

986833

986834

986841

986851
986861

986862

986863

986864

987151

987301

987302

987303

987371

987372

E18, norr om tpl Karby/Brottby

Vadarvagen, norr om korsningen
Kastanjevagen-Vadavégen

Senebyvagen, norr om
korsningen Gamla
Norrtaljevagen-Senebyvagen

Lingbergsvagen, dster om
Tulévagen-Lingsbergsvéagen

Lindholmsvéagen, norr om
korsningen Molnbyvéagen-
Lindsholmsvéagen

Orkestavagen, vaster om
korsningen Markims Kyrkvag-
Orkestavagen

Véag 273, séder om korsningen
Lundavégen-vag 273

Vag 897, nordvast om
korsningen déar vag 932 skar
genom vag 897

E4, norr om trafikplats Maby

Véag 897, nordost om korsningen
vag 896

Brobyvéagen, nordvast om
korsningen Brobyvagen-
Mabyleden

Vastra Bangatan, norr om
korsningen Mabyleden-Vastra
Bangatan

Vag 263, vaster om
cirkulationsplatsen Vastra
Bangatan-Vag 263

Valstavagen, séder om
Valstavagen-Centrumleden

Granhammarvagen, norr om
trafikplats Brunna

E18, vaster om trafikplats
Brunna

Enkdpingsvagen, vaster om
cirkulationsplatsen
Enkdpingsvagen-
Granhammersvéagen

Féarentunavagen, norr om
cirkulationsplatsen
Farentunavéagen-Ekerévagen

Ekertvagen, séder om
cirkulationsplatsen
Farentunavéagen-Ekerévagen
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Gallande
numrering

Modellen ansluter vid

987601
987611

987621

987631
987632

987641

987642

987651

987661

987801

987802

987803

987804

987811

Ekerofarjan

Norsborgsvagen, norr om
korsningen Sankt Botvids vag-
Norsborgsvagen

Bergaholmsvéagen, dster om
korsningen Bergaholmsvagen-
Ladviksvagen

E4, vaster om trafikplats Salem

Salemsvagen, norr om
korsningen Sabyvéagen-
Salemsvagen

Skyttorpsvégen, véster om
cirkulationsplatsen Soderby
Gards vag-Skyttorpsvagen

Dalvagen (226), séder om
korsningen Grustagsvagen-
Dalvagen

Skacklingevagen, vaster om
korsningen Korpvagen-
Skéacklingevagen

Daldvéagen, vaster om
korsningen Déldvéagen-
Storvretsvagen

Storvretsvagen, norr om
korsningen Harbrovégen-
Storvretsvagen

Bernstromsvagen, norr om
korsningen Bernstromsvagen-
Rikstensvagen

Flottiljvagen, séder om
korsningen Skoghemsvagen-
Flottiljvagen

Palmalmsvéagen, norr om
korsningen Smedvagen-
Palmansvagen

Ny anslutning till vAg 265
Huddingevagen mellan
Bjornkulla och korsningen
Palamalmsvagen.
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