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3. Trafikanalyser

3.1 Arbetsmetodik vid trafikanalyser

Inom Trafikverket tillampas metoden Samlad effektbedémning, som ocksa &ar en
grundmall i MS Excel, for att strukturerat och sammanfattande beskriva en fére-
slagen atgard eller atgardspaket (projekt) inom transportsektorn, dess kostnader
och de effekter som den forvantas fa om den skulle genomforas. Samlad effekt-
beddmning (férkortas SEB) ska vara ett beslutsunderlag med syfte att utgora ett
stod for planering, beslut och uppféljning. | SEB (metod och mall) beskrivs
atgardens effekter ur tre beslutsperspektiv:

« Samhallsekonomisk analys (prissatta och ej prissatta effekter)
 Transportpolitisk malanalys (hur paverkas de transportpolitiska malen)
» Fordelningsanalys (hur fordelar sig nyttorna pa olika grupper)

For att berdkna och analysera hur trafiken forvantas utveckla sig i framtiden
anvands ofta en trafikmodell. Trafikmodeller &r olika uppbyggda beroende pa
vilka analyser och vilken typ av utredningar de ska anvandas till. Gemensamt for
modellerna ar att de representerar ett systematiskt och strukturerat satt att
analysera en trafiksituation. Med hjalp av modellen kan darmed olika forand-
ringar testas och utvarderas. | Trafikverket finns flera typer av trafikmodeller,
som anvands for olika syften. Se vilka pa www.trafikverket.se

Metodiken for att gora en samhéllsekonomisk kalkyl som sedan presenteras i en
Samlad effektbedomning (som i denna beskrivning utgar fran ett vagobjekt)
foljer foljande steg (se aven kapitel 2 i "Berakningsmetodik for
transportsektorns samhéllsekonomiska analyser”):

1. Definition och avgransning
Projektet beskrivs med hjalp av text och kartor.

Influensomrade och vagnat

Innan en trafikanalys startas gors en bestamning av inom vilket omrade trafiken
kommer att paverkas till foljd av projektets genomforande, ett sa kallat influens-
omrade. Mindre objekt kan ha ett influensomrade som i stort sett endast omfat-
tar objektet i sig medan storre objekt kan ge effekter pa trafiken i ett vidare
omrade. Det kan ibland vara svart att avgora influensomradets storlek aven for
mindre objekt och smarre atgarder i trafiksystemet. Influensomradet kan i
somliga fall bli stort och ett satt att reducera influensomradet ar att utesluta
vagar med sma forandringar. Avgransningsproblemet blir ocksa svarare ju mer
finmaskigt det existerande vagnatet inom influensomradet ar. Vid avgrans-
ningen maste man alltid gora en avvagning mellan att, & ena sidan, forsoka fa
med samtliga effekter och, & den andra, halla utredningsarbetet inom rimliga
granser.

Influensomradet far darefter utgora ett eget omrade och varije tillfartsvags "upp-
tagningsomrade” far bilda varsitt externomrade med en sa kallad port eller
skaft in i influensomradet. Det ar normalt motiverat att aven dela in influens-
omréadet i delomraden, s kallade internomraden.

Omradesindelning gors for att fa en schematisk bild dver hur trafikstrommarna
kan tankas se ut pa vagnatet, vilket underlattar framfor allt vid bestamning av
hur trafiken kommer att fordela sig efter en atgard.
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Stegen for benamning av influensomrade och vagnat ar:

1.

Anvands Sampers sa finns Emme-néat framtagna som oftast anvands som
jamforelsealternativ. Dessa bor dock ses 6ver och detaljkodas inom
influensomradet. Utifran detta nat kodas sen objektet med alla sina
egenskaper in i ett utredningsalternativ.

Om berakningarna gors med EVA eller manuellt maste atgardens
influensomrade avgransas sa att det vagnat dar trafiken paverkas av de
aktuella atgarderna kommer med. Befintligt vagnat (basvagnat) komplet-
teras med nodvéandiga data. Vagnatet efter atgard (utredningsvagnat) tas
fram genom att gora forandringar i en kopia av basvagnatet.

Trafikberakningar
Trafiken bedoms fore/efter atgard. Fem principiellt skilda fall kan urskiljas
beroende pa vagprojektets karaktar:

Inget vagval och samma totala trafik in/ut fran influensomradet i bas- och
utredningsvagnat, t ex ombyggnad av en befintlig motortrafikled till
motesfri. For EVA hamtas trafikdata normalt fran Trafikmétningssystem
(TMS) for basvagnatet. Trafikprognosschabloner anvands normalt vid
berakningar.

Enkelt vagval och samma totala trafik in/ut fran influensomradet i bas-
och utredningsvagnat, t ex forbifart vid litet samhélle med en anslutning.
For EVA hamtas trafikdata normalt fran TMS for basvagnatet. Oftast gors
en manuell omférdelning av trafiken. Trafikprognosschabloner anvands
normalt vid berakningar.

Komplicerat vagval med stort influensomrade men fortfarande samma
trafik in/ut, dvs. atgarden bedoms inte paverka fardmedelsfordelning eller
trafikalstring, t ex storre forbifarter med flera anslutningar, dar komplexi-
teten vaxer med tatortens storlek. Trafikdata hamtas enligt punkt | ovan,
kommunala trafikrdkningar, intervjuundersékningar, Sampers, nummer-
skrivningar e.d. Trafikomfordelning genom vagvalsmodulering av utred-
ningsvagnat kan ske med Sampers!. Méjlighet att gora trafikprognoser
finns i Sampers. Man kan ocksa anvanda schabloner per lan.

Nyskapad trafik i utredningsvagnatet men i princip utan fardmedels-
konkurrens, t ex ny extern bilorienterad stormarknad. Om EVA eller
manuella berdkningar anvands, gors trafikberakning med schablonvarden
for nyskapad trafik. For Sampers berdknas den nygenererade trafiken
automatiskt.

Andrad trafikefterfragan (fardmedelsval mot andra trafikslag). Trafik-
berékning sker med hjalp av Sampers/Samkalk. Prognos gors ocksa i
Sampers/Samkalk.

Det ar viktigt att bestamma vilket av ovanstaende resmonster som galler da det
paverkar valet av metoder och verktyg for att berdkna effekter och genomféra
effektsammanvagningar i form av samhallsekonomiska kalkyler. | EVA ar en av
forutsattningarna att ingen ny trafik genereras eller nagot byte av fardmedel
sker pa grund av en atgard. Vid olika trafik i bas- och utredningsvagnat fordras
flera kérningar i EVA. Till Sampers finns kalkylverktyget Samkalk, som i den
samhéllsekonomiska kalkylberdkningen tar hansyn till saval nygenererad trafik
som omfordelning mellan trafikslag.

! Det faktiska vagvalet berdknas med hjélp av programmet Emme.



2. ldentifiera effekter
Effekter som ar kvantifierbara och varderbara i EVA och Sampers:

e res- och godstider samt kostnader fér personbilar och lastbilar
e komfortokning fran grusvég till belagd vag

o utslapp av klimatgaser och luftféroreningar samt kostnader for dessa for
personbilar och lastbilar

o trafiksakerhetseffekter och kostnader for motorfordon, gdende och
cyklister.

Ovriga kvantifierbara och varderbara effekter:
o Dbarridreffekter och kostnader for oskyddade trafikanter
o bullereffekter och kostnader for storda

¢ markanvandningseffekter i form av dndrade exploateringskostnader
och/eller forandringar i trafikefterfragan

Endast kvantifierbara eller identifierbara effekter: Dessa effekter och deras matt
kan variera mellan objekt. Exempelvis kan effekterna av en vég i narheten av en
vattentadkt beskrivas i antal riskutsatta vid fororening av vattentakten.

3. Kvantifiera och vardera effekter

Varderbara effekter i EVA och Samkalk gors genom berdkning av effekter med
hjalp av normalvarden for lankar och noder med angivna egenskaper. Vagnaten
innehaller vagtyper/lankar, korsningar/noder samt i vissa fall skaft till omraden
som matar trafik.

Ovriga varderbara effekter berdknas for att komplettera berakningarna gjorda i
EVA och Sampers. For vissa finns berdkningsstod som t ex for bullerberakningar
anvands vagBUSE eller BEVA. Ovriga relevanta effekter beskrivs verbalt.

4. Sammanstéllning av kalkyl

De varderbara effekterna sammanfattas och ett antal nyckeltal berdknas
Nettonuvardeskvoter (NNK-i samt NNK-idu), Trafiksékerhetsnyckeltal,
Framkomlighetsnyckeltal och Koldioxidnyckeltal.



3.2Trafikberdkning och trafikalstring

3.2.1 Trafikberékning for vagtrafik

I detta avsnitt beskrivs de steg som bor foljas for att kartlagga trafikstrommarna
saval fore som efter en atgard samt gora prognoser éver den framtida trafik-
utvecklingen.

Steg 1: Inlasning av trafiknat
IPA-verktyget (Indataforsorjning for Trafikverkets Prognos- och Analys-
verktyg)

IPA levererar vagnat med vagnummer for allt statligt vagnat och delar av det
kommunala vagnatet som lansvisa geodatabaser (Access-format). Analys-
verktyget EVA ar anpassat for direkt inlasning av vagnat fran dessa databaser,
for Emme som anvands vid Sampers/Samkalkanalyser skapas importfiler
(Asciifiler). Vid skapande av IPA-vagnat anges onskat betraktelsedatum (for
vagnatstopologi och attribut). For det vagnat som har trafikrakningar hamtas de
tre ADT:n som har osakerhetsintervall (ADT Axelpar, ADT Fordon och ADT
Lastbilar) direkt fran NVDB (mer specifikt fran TNE).

IPA har sedan ett eget verktyg for att l4sa in ADT Lastbilar utan slap” respek-
tive "ADT Lastbilar med slédp” som levereras som en textfil direkt fran
Trafikverkets trafikméatningssystem (TMS/Tindra). Sammantaget levererar IPA
all ADT-information som finns i TMS. Trots detta kan det &nda finnas vagnat
utan eller med bristande ADT-uppgifter. Kommunala vagnat saknar oftast upp-
gifter om ADT och férandringar i vagnétet kan géra ADT-uppgifter osékra osv.).
I 6vrigt galler schablonerna som anges ovan (for PDB), alltsa nar alla eller vissa
ADT-typer saknas.

IPA har ocksé ett eget verktyg (en egen funktion) for framrékning av ADT-
uppgifterna. I IPA finns dven en méjlighet att ange 6nskat basar for ADT, vilket
alltsa ska ge en framrakning av alla ADT:n fr&n matar till angivet basar (det
senare behdver inte vara samma basar som for vagnat (d.v.s. betraktelsedatum
vid uttag fran NVDB/TNE till IPA). For narvarande galler att de framraknings-
faktorer som TMS levererar ska anvandas (samma uppsattning som for OLAP-
kuberz mm).

I nuvarande version av IPA-16sningen levereras allt statligt vagnat samt
kommunalt vagnat med funktionell vagklass <6. Eftersom grunddata for vagnat
och végdata (attribut) hamtas fran NVDB (TNE) finns dock stora skillnader
betraffande forekomst av attribut (féreteelsetyper), kvalitet och tackningsgrad
for dessa beroende pa vem som ar vaghallare (generellt och lite forenklat galler
att statligt vagnat har fler foreteelsetyper, battre kvalitet och battre tacknings-
grad).

2 OnLine Analytical Processing. Baseras pa begreppet multidimensionella databaser och tillater
en kvalificerad anvéndare att analysera data, genom att anvénda komplexa, multidimensionella
vyer.



Steg 2: Inventering av trafikuppgifter.

Aven kommunala lankar som bedéms paverka omfordelningen av trafikflodet
ska naturligtvis ingd i vag- och gatunéatet som analyseras. Dessutom kan data
fran andra kallor vara av varde. Nedan finns redovisat ett antal av dessa kéllor:

Sampers

Samperssystemet innehaller bland annat en trafikslagsévergripande
efterfragemodell som utifran givna demografiska och socioekonomiska
forutsattningar beraknar personers resefterfragan — vilka resor som gors
och vilka fardmedel som nyttjas. Emme, vilket integrerats med Sampers-
systemet, ar en utbudsmodell med information om vilka vagar, jarn-
végar, busslinjer m.m. som finns att tillga i transportsystemet. Genom att
kombinera dessa erhalls modellberédknade floden pa det aktuella vag-
natet. Flodena kan presenteras pa olika satt av systemet. De anvands
ocksa vidare i Samperssystemet for effektberakningar, samhaélls-
ekonomiska kalkyler och tillganglighetsberékningar. Data fran Sampers
maste, liksom 6vriga data som anvands, utsattas for en granskning av
trovardighet i varje enskilt fall.

I Sampers ingar resor for folkbokforda svenskar utforda med bil, buss,
tag och flyg samt aven latt yrkestrafik (taxi, distributionsbilar m.m.),
tunga fordon samt utlandska resenérer i Sverige. Personresor ar skattade
i Sampers medan latt yrkestrafik ar skattade fran NATRA-systemet
(baserad pa en stor undersokning i Stockholm). Skattningarna har
kompletterats med ett fatal mindre undersokningar och de tunga
transporterna ar skattade med hjalp av trafikméatning kompletterad med
information fran Samgods och Natra.

Trafikverkets trafikmatningar arsdygnstrafik

Trafikméatningssystemet, TMS, &r ett riksomfattande system for matning
och presentation av fordonsuppdelad trafikinformation pa det statliga
vagnatet. Via TMS har man tillgang till information om vagutnyttjandet i
form av arsmedeldygnstrafik (ADT), trafikarbete (TA) och trafikforand-
ring. Efter ett avslutat matar bearbetas och foradlas trafikdata med hjalp
av statistiska modeller.

IPA-verktyget (beskrivs ovan) hamtar den trafikinformation som TMS
ger fran/via NVDB (TNE). Efter att ett uttag fran NVDB/TNE till IPA
gjorts kan TMS fortldpande leverera revideringar till NVDB. Darmed kan
det finnas farskare ADT-uppgifter i TMS och i NVDB/TNE &n vad IPA-
databasen har. For nyoppnade vagnat eller vagnat som berors av sadana
kan efterkontroller mot TMS och/eller NVDB/TNE vara lamplig.

Tidigare trafikutredningar

Destinationsanalyser
Destinationsanalyser utfors genom att manuellt stoppa ett urval av
fordon och genomfdra trafikantintervjuer.

Korsningsanalyser

Korsningsanalys innebéar en kartlaggning av fordonens kormaonster i en
vagkorsning. For 4-vagskorsningar fordrar EVA en uppgift om trafik-
fordelning dock inte sa detaljerad s att en korsningsanalys kan behovas.



. Nummerskrivningar
Nummerskrivningar innebér att fordonens registreringshnummer noteras
vid strategiska platser inom ett omrade. Med utarbetade beraknings-
metoder kan sedan trafikstrommarna mellan olika omraden kartlaggas.

o Kommunala matdata
Flera kommuner utfor egna trafikmatningar pa sitt vagnat och manga av
dessa har relativt god kunskap om trafikstrommarna pa det kommunala
gatunatet.

. Pendlingsstatistik
Uppgifter om pendling kan vara till nytta vid omférdelning av trafik, och
kan fas bland annat ifrdn SCB (&rssysregistret).

. Trafikdata pa enskilda vagar
Det kan ibland vara viktigt att kartlagga trafik fran enskilda vagar. For de
enskilda vagar som ar berattigade till statsbidrag finns det bedémda
trafikuppgifter (klassindelade) i datasystemet for bidragshantering
(EVN).

° Trafikalstring och attraktivitet
Det gar aven att anvanda trafikalstringstal for berakning av trafiken (se
vidare avsnitt 0 nedan). Trafikalstrarna delas in i olika grupper:

1. Helarsbostad genererar c:a 4 resor/dag. Med en resa avses en fard pa
den aktuella vagen. En inkdpsresa generar saledes tva resor (fram
och tillbaka).

2. Fritidsbostad beddms genera olika trafik beroende pa var den ar be-
lagen. Fjallvagar bedéms generera 0,2 — 1,7 resor/dag, kustvagar 0,4
— 0,8 resor/dag och insjoévagar 0,5 — 0,8 resor/dag.

3. Aker- och skogsareal. Landet &r indelat i fyra produktionsomréaden
alstringstal enligt tabell 7.

4. Tillkommande trafik varierar mycket och maste bedémas i det
enskilda fallet.

5. Befolkningsdata. Data dver befolkningen i tatort eller separata
tatortsdelar kan vara intressant for att berdkna hur mycket lokal
trafik som alstras. Permanentboende uttryckt i antalet bilfor-
flyttningar till och fran ett omrade per boende och arsmedeldygn
(AD) respektive arsvardagsmedeldygn (AVAD). Boende i glesbygd, 1
bilférflyttning per AD, boende i tatort: flerbostadshus, 1,1—1,5 bilfor-
flyttningar per AVAD och sméhus, 1,3—2,1 bilférflyttningar per
AvADs,

6. Markanvandning. Det kan ocksa vara viktigt att kartlagga var
arbetsplatser, kdpcentra etc. finns belagna. Har ar det ocksa viktigt
att ta hansyn till omkringliggande tatorter och fundera odver utbytet
av arbetskraft (arbetspendling). Variationerna kan vara mycket stor
varfor det kan vara av stort varde att gora trafikréakningar i varje
enskilt fall. Om annat underlag saknas kan nedanstdende normal-
varden anvéndas per sysselsatt (minst halvtid) och arsvardagsdygn.
Tabell 8 visar en 6versikt av trafikalstringstal for olika verksamheter.

8 Alstringstalen ar hamtade fran 1989 ars effektkatalog.



Rekommendationer:

ADT fran Trafikverkets trafikmatningar bér tas fram liksom vid behov trafikmatriser och
natutlaggning fran Sampers/Emme. Data fran évriga kallor ar givetvis ocksa av intresse
for att vaga samman informationen till ett sa val underbyggt antagande av
trafikstrommarna som mdjligt.

Trafiken som kartlaggs ska vara uppdelad i personbilar, lastbilar utan respektive
med slap och avse ADT for att kunna anvandas direkt i EVA-verktyget.

I vissa fall samlas uppgifter in fran kéllor dar andra parametrar anvants, t ex
avseende matar. Sadan data kan dessutom vara av skiftande kvalitet och
uttryckta i olika sorter. Nar dessa data ska vagas samman behdvs ibland scha-
blonvéarden for att kunna skatta och beskriva informationen pa ett likartat satt.
Schablonvarden finns beskrivna i avsnitt 3.3.

Steg 3: Fordelning av trafikstrommar pa basvagnatet och utrednings-
vagnatet

Med hjalp av den information som samlats in gérs en bedémning av hur trafik-
strommarna i systemet ser ut, dels for befintligt vagnat (basvagnat) och dels det
vagnat som blir féljden av en tankt atgard (utredningsvagnat).

Det ar viktigt att besvara ett antal fragor som har betydelse for de fortsatta
berakningarna.

e Ar det samma trafikstrommar i basvagnatet som utredningsvagnatet,
dvs. ar det samma resor som utfors fore som efter atgard? Kontrollera
genom att summera trafikstrommar i valda snitt. Vid anvandning av
EVA ar detta av storsta vikt. Om trafikstrommarna skiljer sig &t kommer
kalkylen att bli felaktig.

e Hur stora och komplicerade ar omférdelningarna pa vagnatet?

e Kommer det att ske nagon omférdelning mellan trafikslag dvs. forand-
rat fardmedelsval pa grund av atgarden?

e Kommer den foreslagna atgarden att generera ny trafik pa vagnatet?

Sjalvklart kan det manga ganger vara svart att intuitivt ha en uppfattning om
vilken trafik som kommer att genereras och hur olika vagar valjs om en tankt
atgard genomfors. Sampers/Emme-korningar som avser dels basvagnat och dels
utredningsvagnat kan ge viss vagledning. | vagnatet genererat fran Sampers/
Emme-modellen finns for varje lank personbilsfléde <100 km fran regionala
modellen och >100 km fran den nationella modellen. En natutlaggning med
Emme, dar det nya objektet finns inlagd innebar att utbudet av mdjliga val for
trafikanten forandrats i och med atgarden. Fortfarande géller dock samma
resefterfragan da Sampersmatriserna inte forandras. Resultatet av en sadan
natutlaggning visar hur ruttvalet enligt modellen kommer att férandras till féljd
av atgarden. Aven till synes sma forandringar (en breddning av en vagstracka)
kan ge foljdverkningar pa floden mycket langt ifran det som intuitivt kan
betraktas som influensomrade. Detta beror pa att modellen utgar ifran att
trafikanten fattar rationella val och har tillgang till alla fakta som rér den stracka
som amnas resa. Trafikanten optimerar ruttvalet utifran vissa kriterier som
exempelvis restid eller reslangd, eller en kombination av dessa. En atgéard pa en
stracka som innebar en liten tidsvinst kan darfor fa en trafikant som gor en lang
resa att helt byta rutt, da restiden blir lagre &n den rutt som tidigare valts (innan
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atgarden realiserats). Det i sin tur kan innebara att atgarden far féljdverkningar
pa fléden I&ngt ifrdn sjalva platsen dér atgarden genomforts.

For att bilda sig en uppfattning om ny trafik kommer att genereras och/eller
forandring av fardmedelsval kommer att ske till foljd av atgarden kan en ny
Samperskorning goras. Da ges det nya utbudet (den planerade atgarden)
mojlighet att paverka resefterfragan och fardmedelsvalet. Darefter gors en ny
matchning mot utbudet i Emme och en natutlaggning.

Steg 4 Trafiktillvaxt

Uppgifter om trafik ar av central betydelse for en stor del av Trafikverkets verk-
samhet. | planeringsarbetet &r det framfor allt viktigt att ha en uppfattning om
framtida trafikstrommar, dess storlek och férdelning pa vagnatet. | de allra
flesta effektsamband ingar trafiken som en viktig variabel for att berakna
effekternas storlek.

Prognoser for trafikens utveckling har tagits fram av Trafikverket med verktyget
Sampers (personbilar) och med Samgods (lastbilar). De bygger bl.a. pa
prognoser for socioekonomiska variabler fran Konjunkturinstitutet, NUTEK,
SCB och andra myndigheter. Det ar framst utvecklingen av folkméangd, BNP,
disponibel inkomst och sysselsattning som paverkar prognoserna av den
framtida transportefterfragan.

3.2.2 Schabloner for att berékna trafikalstring

I samhaéllsplaneringsprocessen uppstar ofta fragan om hur stora trafikméangder
som man kan forvanta vid exploatering av bostader, verksamheter eller anlagg-
ningar av olika slag. Trafikverket har under 2010-2011 finansierat ett
forskningsprojekt inom trafikalstring. Syftet med detta projekt har varit att ta
fram ett verktyg for framtagande och anvandning av trafikalstringstal. Verktyget
ar tillgangligt via Trafikverkets webbplats, se Trafikalstringsverktyg.

Trafikméngder kan berédknas med varierande grad av modellstdd. Manuella
metoder kan antas fungera val for sma och avgransade problem medan det med
tilltagande storlek och komplexitet behdvs modellstod.

Skillnaden i arbetsinsats och darmed kostnad &r stor mellan att anvanda ett
modellsystem och en mer manuell metod vilket gor att manuella metoder kan
vara attraktiva. Det finns emellertid en grans for nar den manuella metoden ger
for stora fel liksom att det finns en nedre grans nar modellprogram &r for grova,
dyra och otympliga fér att anvandas. For att beskriva de olika metoderna kan
figuren nedan anvandas.

Den fysiska planeringen i en kommun eller region, dvs. var bostader och arbets-
platser ar lokaliserade eller planeras ar basen. Denna fysiska struktur brukar
beskrivas kvantitativt genom en heltackande omradesindelning, med statistiska
uppgifter per omrade, som bostads- och lokalyta, antal boende, antal arbets-
platser m.m. Omradena kan ocksa ges olika egenskaper som lage, exploate-
ringsniva och inkomstniva. Omradenas storlek kan variera. Den minsta
storleken bestar av endast en fastighet, den grévsta ar hela kommuner eller
delar av stérre kommuner.
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FYSISK PLANERING

Stadsplanering
och res- och RESEGENERERING
trafikalstring |
FARDMEDELSVAL
| TRANSFPORT-
MODELLER
DESTINATIONSVAL
|
RUTTVAL

J

Figur 3-1 Ansats med resalstring i forhallande till traditionella transportmodeller 4

Resegenereringen anger hur manga resor som startar fran omradet under en
viss tid, under ett dygn eller under maxtimmen. Resor som startar fran hemmet
relateras till befolkning (boende), lagenheter eller bostadsyta. Resor som startar
fran arbetsplatser relateras till sysselsatta eller lokalyta. Vid resegenereringen
brukar det vara angelaget att se pa genereringen beroende pa arendet for resan.

Biltrafikalstring i kommande tabeller &r den fordonstrafik som passerar en fiktiv
grans runt omradet. Oaktat genomfartstrafik. Trafikalstringen skattas utifran
trafikméatningar. Dock ingar inte genomfartstrafik i tabellerna.
Biltrafikalstringen fran bostader ar 1,9 ganger regenereringen.

Arendet paverkar namligen bade fardmedelsvalet och destinationsvalet. Dessa
tva val brukar i manga transportmodeller ske simultant. Det sista steget i figuren
beskriver ruttvalet, dvs. hur man tar sig fram i ett transportnatverk mellan tva
punkter med ett givet fardmedel. Da resandet 6verfors till floden av bilar pa
vagnatet respektive resenarer i kollektivtrafiksystemet kan dessa floden kontrol-
leras mot matningar. For biltrafiken ar det trafikmatningar vanligtvis s.k. slang-
rakningar. For kollektivtrafiken ar det rakningar, automatiska eller manuella.

Kannetecken for manuella prognoser ars:

e Baseras pa slangrakningar som dividerats med antal lagenheter, personer,
1000 m2 osv.

e Kan visa lite mycket trafik frdn bostadsomraden. (Det &r svart att hitta till-
rackligt stora renodlade bostadsomraden, vilka saknar 6vrig verksamhet,
som man kan anvanda som underlag. Verksamheter alstrar i regel mycket
mer trafik &n bostéader.)

* Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
S Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
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Passar bést:
e for sma omraden
o for enkla vagnat
e nar det ar fa valmaojligheter och okomplicerade trafiksituationer

e nar det inte skiljer mycket i fardmedelsval

Passar mindre bra:
e vid storre forandringar i vag- och kollektivtrafiknat
e nar det ar omfattande genomfartstrafik som paverkas
e nar lokal trafik ska studeras
o for fordjupade dversiktsplaner och detaljplaner

e Passar inte for dversiktsplaner eller regionala planer p.g.a. att kunskapen ar
for 1dg om resornas langd och malpunkter samt vagval.

Utifran detta kan konstateras att gransen mellan nar manuell och transport-
modell ar lamplig att anvéanda gar mellan 6versiktsplan och fordjupad 6versikts-
plan. Vid en dversiktsplan ar transportmodellen att féredra och vid en fordjupad
Oversiktsplan &r en manuell modell battre.¢

Foljande schabloner kan anvandas for trafikalstrings- och attraktivitets-
berakningar (Se ocksa kap 3.3.1, Steg 2 under punkten Trafikalstring och attrak-
tivitet):

e Helarsbostad kan bedomas med hjéalp av nedanstaende uppgifter:

| rapporten Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering’
redovisas underlag for trafikalstrings- och attraktivitetsberakningar. Undersok-
ningen baseras pa forhallanden i Stockholms lan exklusive Stockholms
innerstad. Omraden har grupperats beroende pa om deras lage i regionen ar
centralt eller perifert med avseende pa narhet till arbetsplatser och centra. |
centrala lagen ar kollektivtrafikutbudet storre &n i perifera lagen. Eftersom hus-
hallens ekonomi har stor paverkan pa fardmedelsvalet delades d&ven omradena
upp efter om hushallens inkomst ar genomsnittligt hog eller Iag. Omradena
delas aven upp efter exploateringstathet. Nar det uteslutande ar kompakta, héga
flerfamiljshus ar exploateringsgraden hog. Ar det en blandning mellan villor,
radhus och flerfamiljshus eller 1aga flerbostadshus &ar exploateringsgraden i en
mellanniva. Ar det bara villor eller radhus, eventuellt med nagon liten utspridd
flerfamiljshusexploatering, ar det en lag exploateringsgrad.

% Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
" Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
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OMRADE EXPLOATERINGSNIVA
Lage Inkomst Hog Mellan Lag
Central Hog 1,2 1,9 2,2
Lag 11 1,4 1,7
Perifer Hog 15 2,2 2,6
Lag 1,2 2,0 2,2

Tabell 3-1 Biltrafikalstring per invanare per vardagsdygn per omradestyp8

OMRADE EXPLOATERINGSNIVA
Lage Inkomst Hog Mellan Lag
Central Hog 4,0 4,9 5,2
Lag 2,7 3,9 5,1
Perifer Hog 3,7 6,2 6,2
Lag 3,0 5,0 6,1

Tabell 3-2 Biltrafikalstring per vardagsdygn per 100 kvm bostadsyta per omradestyp?®

LAGE ALDER PA HOG LAG EXPLOATERING
OMRADET EXPLOATERING (SMAHUS)
(FLERBOSTADSHUS)
Central 0-4 ar 2,7 3,9
20-25 &r 2,6 4,1
Perifer 0-4 ar 2,9 4,2
20-25 &r 2,9 4,4

Tabell 3-3 Biltrafikalstring per 100 kvm bostadsyta efter alder pa omradet,
exploateringsgrad och centralitet 10

8 Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
% Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
10 Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005.
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Antal Biltrafik-
, bosta alstring per EtEal-
Antal villor snittlig
- ds- Antal person trafik
Lage Inkomst Villaomrade som ihgar gator boend biltrafik-
i trafik- som e alstring
réakningen rakna Max Min per
ts person
. Nélsta i
Hog Stockholm 37 2 93 28 | 17 2,3
Centralt TR
Lag Nanka 20 1 33 | 35 | 35 35
, Sjudargarden
P Hog g Sig?una 63 3 158 35 | 25 2,9
Lag Egrsr?;ﬁ; 1 1 177 | 27 | 27 2,7

Tabell 3-4 Biltrafikalstring, slangraknade omraden

Ovanstaende uppgifter avser Stockholmsomradens alstring, som troligen ar
lagre an landet i dvrigt. | dvriga landet, dar kollektivtrafiken ar mindre omfat-
tande &n i Stockholmsomradet, kan man anta att biltrafikalstringen annu storre.
Detta antagande &ar dock inte bekraftat genom undersoékningar.

e Fritidsbostad bedoms genera olika trafik beroende pa var den ar
beldgen. Fjallvagar beddms generera 0,2 — 1,7 resor/dag, kustvéagar 0,4 —
0,8 resor/dag och insjovagar 0,5 — 0,8 resor/dag. 12

e Aker- och skogsareal. Landet &r indelat i fyra produktionsomraden med
féljande alstringstal:

Lan Aker: resor per dag/100 | Skog: resor per dag/100
ha ha

Z, AC och BD 0,8

S, W, XochY 0,6

AB,C,D,E,F, G, O, T 0,2-0,5

och U

K,L, Moch N 5 0,2-0,5

Tabell 3-5 Biltrafikalstringstal for jordbruks- och skogsverksamhet!3

Y Inregia, Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 2005
12 vvagverket, Nybyggnad och Forbattring Effektkatalog, Publikation 2001:78
13 vagverket, Nybyggnad och Forbéttring Effektkatalog, Publikation 2001:78.
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e Verksamheter:

Verksamheter Antal bilforflyttningar
per sysselsatt (avad)

Industri, genomsnitt 2-3

Stor industri cal

Smaindustri ca’7

Detaljhandel, genomsnitt ca 10

Narbutiker cab

Stormarknader ca 25

Kontor ca3

Tabell 3-6 Biltrafikalstringstal for olika verksamheteri4

Trafiken som kartlaggs ska vara uppdelad i personbilar, lastbilar utan respektive
med slap och avse ADT for att kunna anvandas direkt i EVA-verktyget.

I vissa fall samlas uppgifter in fran kéllor dar andra parametrar anvants, t.ex.
avseende matar. Sadana data kan dessutom vara av skiftande kvalitet och
uttryckta i olika sorter. Nar dessa data ska vagas samman behdvs ibland
schablonvarden for att kunna skatta och beskriva informationen pa ett likartat
satt. Nedan ges ett antal sadana schablonvarden.

3.2.3 Trafikberakning gaende och cyklister
Floden for gaende och cyklister behovs i GC-kalk, for

trafiksdkerhetsbedémningar i EVAs korsningsmodell, vid Capcal-beréakninar och
vid VGU-tillampning.

VTI har gett ut en rapport Metoder for skattning av gang- och cykeltrafik (VTI
rapport 743, Anna Niska mfl), som beskriver hur skattningar kan goéras. Avsnitt
3.3.5 nedan ger ocksa ett antal schabloner som kan anvandas.

Foljande principiella metod rekommenderas for skattning av cykelfloden i tatort
respektive pa landbygd baserat pa schablonernai 3.3.5.2-5.

Cykelflode inom tatort skattas pa foljande satt:

Steg 1:
Bestam tatortens storlek och avstand fran centrum for det lage dar cykeltrafiken
ska bedomas som arsdygnstrafik.

14 vagverket, Nybyggnad och Forbattring Effektkatalog, Publikation 2001:78.
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Steg 2:
Anvand schablonen fran tabell 3.14 for att bedoma arsdygnstrafiken

Qc
Avstand centrum
Folkméangd 0-2 km 2-4 km 4-6 km
10 000-30 000 250 175 75
30 000-60 000 500 350 150
60 000-90 000 800 560 240
90 000-120 000 1000 700 300

Tabell 3.7 Schablonvarden for cykeltrafik i tatort beroende pa tatortsstorlek
och avstand till centrum (fran tabell 3.14)

Eventuella méatningar vid enstaka tidpunkter kan raknas upp till arsdygnsniva
med schablonerna i 3.3.5.4 och sedan jamfdras med schablonvarden enligt ovan.

Cykelflode utom tatort skattas pa féljande satt:

Steg 1:
Bestam tatortens storlek och avstand fran tatorten for det lage dar cykeltrafiken
ska beddomas som arsdygnsflode.

Steg 2:
Anvand schablonen i tabell 3.20 har extrapolerad i figur 3-2 for att bedéma
arsdygnstrafiken.

100 ‘

Cyklister/dygn / /
90 /

80 /avsténd till titort 1,5 km ///
m / ,

/ And till tétort 6 km
) / / l
) / /
40 /

/ avstand till tatort 9 km /

30 )
20 / /

/ /,
10 2 // /

/ Tatortsstorlek (invanare)

0 == ‘ ‘

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000

Figur 3-2 Arsdygnstrafik cyklister beroende p& avstand till tatort och tatortstorlek
(fran tabell 3.20)

17



Eventuella matningar vid enstaka tidpunkter kan raknas upp till arsdygnsniva
med schablonernai 3.3.5.6.

3.3 Trafikschabloner

3.3.1 Lastbilsandelar och axelpar
Tabellen nedan visar genomsnittliga lastbilsandelar och omrékningsfaktorer
mellan axelpar och fordonstyper enligt Trafikverkets trafikmatningssystem.

Personbil Lastbil utan slap | Lastbil med Medelvarde
Vagtyp + buss slap
andel | axlar/ | andel | axlar/ | andel | axlar/ | axlar/ | fordon/
fordon | fordon | fordon | fordon | fordon | fordon | fordon | axelpar
Europavagar 86 % 2 6 % 2,2 8% 5,5 2,3 0,87
Riksvagar och
priméara 92 % 2 4% 2,2 4% 55 2,15 0,93
lansvagar
Sekundar och
tertiara 95 % 2 2,5% 2,2 25% | 55 2,1 0,95
lansvagar
Tétort 93 % 2 4% 2,2 3% 55 2,1 0,95
Tabell 3-8 Genomsnittliga lastbilsandelar och omrékningsfaktorer mellan axelpar och
fordonstyper.
Exempel:

400 axelpar i en tatortsrakning ger med schablonen i tabellen ovan 380 fordon
(0,95*400) varav 15 ar lastbil utan slap eller buss (0,04*380) och 11 &r lastbilar med
slap (0,03*380) och resterande 354 ar personbilar.

3.3.2 Trafikvariationer beroende pa manad, dag och klockslag
Trafikverkets trafikraknesystem anvander ett tjugotal variationskurvor for att
beskriva typiska arsvariationer. Dessa kan schabloniseras i ett steg till foljande
genomsnittliga manads- och timindex for att beskriva normala ars- och dygns-
variationer. Ingangsdata ar fordonstyp (personbil/lastbil), trafikvariationstyp
enligt tabell nedan, méanad och timme. Arsberoende storhelger (jul, pask 0.s.v.)

ingar inte.
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Personbilar Lastbilar

V1R Narvani | Genom | Tust | TG | marani | Senom | Tust | GG
vagar vagar
Jan 88,5 77,8 65,2 79,9 90,0 86,2 78,2 86,5
Feb 84,3 76,8 62,5 77,5 87,6 88,0 75,6 86,3
Mars 98,1 91,2 83,2 92,6 98,0 99,2 93,2 98,0
April 98,3 97,4 91,4 96,9 100,1 101,9 96,0 100,6
Maj 106,8 105,0 107,4 106,0 107,5 107,3 112,5 108,0
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 99,1 107,1 121,8 106,2
Aug 1110 123,0 140,6 121,1 106,3 104,7 1116 106,2
Sep 106,3 105,1 102,4 105,2 111,0 109,9 107,7 110,0
Okt 106,4 102,3 93,5 102,6 112,0 108,8 110,21 110,1
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

Tabell 3-9 Manadsindex personbil och lastbil's

Dessa varden kan anvandas for att berdkna ett ADT for ett varde som avser den

genomsnittliga trafiken en viss manad.

Exempel: Under december méanad &r trafiken i genomsnitt 200 lastbilar per dag pa
en genomfart. ADT kan d& beraknas till 242=200/0,825

15 VTI, Trafikvariation 6ver aret - Trafikindex och rangkurvor berdknade fran matdata, VT1 Notat
31-2005.
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Dag Personbilar Lastbilar
Nartrafik [ Genomfarter | Turistvdgar | Genomsnitt | Nartrafik | Genomfarter | Turistvagar | Genomsnitt
for statliga for statliga

vagar vagar

Man 102,3 97,6 94,3 98,8 121,0 119,2 118,5 119,7
Tis 103,0 96,3 92,2 98,1 128,5 126,9 125,5 127,2
Ons 104,0 97,6 94,0 99,4 125,6 123,6 123,4 124,3
Tor 107,2 103,6 100,3 104,5 127,3 125,9 124,9 126,3
Fre 112,4 113,5 112,1 112,9 116,5 112,2 111,4 113,6
Lor 85,5 93,2 100,2 91,4 39,1 42,9 44,7 41,8
Son 85,5 98,2 106,8 94,9 42,0 49,3 51,6 47,1
Summa 700 700 700 700 700 700 700 700

Tabell 3-10 Veckodagsindex personbil och lastbilt®

16 \/TI, Trafikvariation 6ver aret - Trafikindex och rangkurvor beriaknade frdn matdata, VT1 Notat

31-2005.
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PERSONBILAR LASTBILAR
Gen Genoms Geno Genoms
TIMME Nar- o Turist- nitt for Nar- o Turist- nitt for
trafik farter vagar stgtllga trafik farter vagar stqtllga
vagar vagar
1 17,0 16,2 14,0 16,2 25,9 31,0 29,8 29,1
2 11,0 10,2 9,2 10,3 20,7 25,0 23,5 23,3
3 7,8 7,1 5,7 7,2 18,4 20,9 15,0 19,3
4 6,2 6,5 49 6,2 18,5 20,5 15,5 19,2
5 10,6 10,6 9,4 10,5 27,4 32,5 24,4 29,7
6 37,7 30,6 22,8 32,1 65,5 59,3 55,2 60,9
7 105,9 83,6 65,3 89,0 126,3 100,9 105,3 110,2
8 143,8 1155’ 96,3 122,8 150,1 129,4 134,9 137,2
113,
9 125,6 7 102,9 116,4 164,0 144,9 146,7 151,7
120,
10 113,9 6 119,2 118,1 161,0 145,8 139,7 150,3
137,
11 127,1 8 149,3 135,6 165,0 153,4 164,1 158,8
151,
12 139,6 8 167,7 149,6 163,7 162,1 166,8 163,2
160,
13 152,2 6 175,6 159,6 161,2 156,9 167,5 159,7
168,
14 159,5 3 183,4 167,2 163,3 165,5 166,6 164,9
176,
15 167,3 4 189,3 174,9 168,1 166,3 166,8 167,0
192,
16 189,2 6 198,6 192,2 162,5 163,2 161,4 162,7
222,
17 231,9 8 219,0 225,5 149,2 149,4 1441 148,7
194,
18 195,6 > 197,0 195,0 118,5 130,8 126,3 126,0
152,
19 144,1 9 155,9 150,3 97,3 110,9 114,1 106,6
109,
20 98,8 3 105,9 105,3 79,5 94,8 91,7 89,1
21 78,3 83,6 80,4 81,4 66,7 79,2 75,9 74,5
22 64,0 65,6 61,8 64,5 52,0 66,1 65,3 61,1
23 45,2 43,6 43,8 442 43,4 50,9 55,6 48,9
24 27,7 25,9 22,6 26,1 32,0 40,3 441 37,9
S“;"m 2 400 4(2)0 2400 | 2400 | 2400 | 2400 | 2400 | 2400

Tabell 3-11 Timindex personbil och lastbil.?”
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For trafikuppgifter som endast avser nagon eller nagra timmar under ett dygn
kan ovanstaende tabell anvandas for att berakna ett dygnsflode.

Exempel:
Mellan kl. 14 och 15 (timme 15) uppméttes 120 personbilar pa en turistvag. Ett
dygnsfléde beraknas till 1521 =(120/189,3)*2400.

3.3.3 Rangkurvor

Rangkurvan beskriver hur trafiken fordelar sig 6ver arets 8760 timmar. Den ska
mata trafikefterfrdgans fordelning. ADT utgér summan av trafiken under de

8 760 timmarna dividerad med 365.

. Timflode (% av ADT) | Andel trafikarbete (%)
Typ Rang | Antal timmar

Pb Lb Pb Lb

1 17 12,8 7,8 0,6 0,4

2 895 9,3 7,8 22,6 17,4

Statlig vag 3 3746 6,1 6,9 60,1 60,3
4 4102 2,5 3,0 16,7 21,9
Tot 8760 100,0 100,0

1 52 10,2 9,0 14 1,2

1430 8,1 8,3 314 30,4

Tatortstrafik 3 3102 5,8 7,5 48,2 51,4
4176 2,5 2,7 18,9 16,7
Tot 8760 100,0 100,0

261 10,5 8,4 7,5 5,9

. 1195 8,2 8,0 26,5 23,6
t;gf&%?;g‘;‘fa 3138 5,6 7.7 47,2 55,0
4167 2,5 2,2 18,8 15,6
Tot 8760 100,0 100,0

156 10,9 8,1 4.7 35

1303 8,2 7,8 28,9 25,1

Nartrafik 3 3337 5,6 7,0 50,6 53,9
3963 2,4 2,3 15,9 17,5
Tot 8760 100,0 100,0

22 12,8 7,5 0,8 0,4

960 9,3 7,7 24,1 18,4

Genomfartstrafik 3 3628 6,0 6,7 58,1 57,7
4 4150 2,5 3,0 17,0 23,5
Tot 8760 100,0 100,0

1 52 16,2 7,9 2,3 1,0

2 217 13,3 8,5 7,9 4.4

S— 3 912 9,6 7,9 23,7 17,2
4 2959 6,0 6,8 47,1 47,6

5 4619 2,5 3,8 18,9 29,7

Tot 8760 100 100

1V/TI, Trafikvariation dver éret - Trafikindex och rangkurvor beraknade frdn matdata, VT1 Notat
31-2005.
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Tabell 3-12 Rangkurvor/trafikvariationstyper. 18

Exempel: En vag med ett personbils-ADT p& 1000 f/d med trafikvariationstyp
statligvag har schablonmassigt 17 timmar med ett medelfldde pa 0,128*1000 = 128
f/h, 895 timmar mer ett medelflode pa 0,093*1 000 =93 f/h 0.s.v.

3.3.4 Riktningsfordelning

Rangkurvorna eller trafikvariationstyperna kan ha olika riktningsférdelning av
trafiken. En riktningsfordelning pa 50/50 anger lika fordelning av trafik i de tva
riktningarna, medan andra fordelningar anger en snedbelastning for nagon av
riktningarna. Tabell 14 anger riktningsférdelningen som anvands i EVA

Typ Rang | Riktningsfoérdelning

60/40
55/45
50/50
50/50
63/37
55/45
50/50
50/50
63/37
55/45
50/50
50/50
60/40
55/45
50/50
50/50
58/42
55/45
50/50
50/50
5 50/50
Tabell 3-13 Riktningsfordelning i EVA

Statlig vag

Ytteromrade
tatort/Citygata

Nartrafik

Genomfartstrafik

Turisttrafik

BRI WINIFPIARWOINIP|ARWINP|IAR|IWOINP|RARWOWIN|F

18 \/TI, Trafikvariation dver éret - Trafikindex och rangkurvor beraknade frdn matdata, VTI Notat
31-2005.
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3.3.5 Trafikschabloner for cykeltrafik

Cykeltrafik uppvisar stora variationer och det finns normalt ett begrénsat
underlag i form av matningar. Schabloner kan dérvid anvandas for att rdkna om
enstaka matningar till helars flode (ADT). Schablonerna &r uppdelade pa tétort
och landsbygd, for landsbygd &r inga manadsvariationer tillgangliga.

Utifran dataunderlag fran helarsmétningar 2011-2014 pa 93 matstationer i 20
kommuner med totalt flode pa knappt 45 miljoner ges index for tidsvariation
uppdelat p4 ménad, veckodag samt timme. Arsberoende storhelger (jul, pask
0.s.Vv.) ingar inte.

3.3.5.1 Allmant trafikschabloner for cykeltrafik

For att fa rimlig kvalitet pa berakningen kravs en méatperiod. En generell
skattning i branschen &r att en veckas matning ger ett acceptabelt resultat. Som
generell rekommendation for matning av arbetspendling med cykel &r vardagar i
maj kl 07-08 samt kI 15-17 lampliga pga "hoga” floden samt mindre variation
(relationen medel standardavvikelse) &n andra tider 6ver aret. Det ar viktigt att
ta hansyn till vader eller andra handelser som kan paverka valet av fardmedel.
Se aven Uppféljning av gang- och cykeltrafik (VTI rapport 743, Anna Niska mfl)
samt Metoder for skattning av gang- och cykeltrafik (VTI rapport 686, Anna
Niska mfl).

Schablonerna for trafikvariationer ar uppdelade pa tatort och landsbygd.

3.3.5.2 Schabloner ADT, tatort

Om det inte finns matningar tillgangligt for cykel i tatort kan man anvanda
schabloner for att uppskatta floden, ADT, for cykel. Dessa fldden anvéandes for
effektberékningar, planering, utformning, trafiksakerhetsanalyser etc.

For att bestimma cykelflddet som ADT behovs folkméngden i tatort enligt SCB
(201029). Exempelvis Eslov har ca 17700 invanare, detta ger att man kan
forvanta sig cykelfldden p& 250 ADT 0-2 km fran centrum och avtagande enligt
tabell nedan. Dessa cykelfloden ar pa dubbelriktad infrastruktur som ex
cykelbanor/vagar for cykling (dvs inte dar det saknas cykelinfrastruktur). Ovriga
floden anges av avstandet till centrum. Avstand 6ver 6 km ses som
landsbygdscykling om ingen annan stark cykelrelation finns.

Just for Eslov finns det 15 matpunkter tillgangliga nara centrum (130 till 1200
m), dessa varierar mellan 100 till 500 i ADT. Detta visar pa den stora
spridning som finns i en tatort. Esldv har en stark station for pendling i
centrum som aven genrerar mycket pendlingstrafik till/fran centrum.
Schablonerna speglar darmed ett genomsnitt av cykelfléden i tdtorten och snitt
av folkmangden. For avstandet till centrum ar det viktigt att man funderar
igenom infrastrukturens kvalitet samt malpunkter, da intervallen ar grova (2
km etapper) for avstand ger detta en bild av centrum, mellan och
ytteromraden fast avstandsrelaterade i km till centrum.

19 http://www.sch.se/statistik/mi/mi0810/2010a01/mi0810_2010a01_sm_mi38sm1101.pdf
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Qc
Avstand centrum
Folkmangd 0-2 km 2-4 km 4-6 km
10 000-30 000 250 175 75
30 000-60 000 500 350 150
60 000-90 000 800 560 240
90 000-120 000 1000 700 300

Tabell 3.14. Schabloner for cykling i tatort (ADT) pga folkmangd i titort samt avstand
fran centrum.

Kommentar: Schabloner galler for prioriterad cykelinfrastruktur som ar
dubbelriktad.

I EVAs korsningsmodell anvands som schabloner vardena for en tatort med
10 000-30 000 invanare.

Miljotyp Qe Qg
40 km/h, centrum 250 100
50 km/h, centrum 250 100
60 km/h, centrum 250 100
40 km/h, mellan 175 70
50 km/h, mellan 175 70
60 km/h, mellan 175 70
70 km/h, mellan 175 70
80 km/h. mellan 175 70
40 km/h, ytter 75 30
50 km/h, ytter 75 30
60 km/h, ytter 75 30
70 km/h, ytter 75 20
80 km/h, ytter 75 20

Tabell 3.15 Schablonfloden cyklister och géende i korsning tatort EVA
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3.3.5.3 Trafikvariationer beroende pa manad, dag och klockslag,
tatort

Utifran dataunderlag fran helarsmatningar 2011-2014 pa 93 matstationer i 20
kommuner med totalt flode p& knappt 45 miljoner ges index for tidsvariation
uppdelat p4 manad, veckodag samt timme. Arsberoende storhelger (jul, pask

0.s.v.) ingar inte.
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Manad | Andel Vardagar | Helgdagar

Jan 3,3% 3,4% 2,5%
Feb 3,3% 3,4% 2,6%
Mar 5,3% 5,5% 4,8%
Apr 8,9% 8,8% 9,7%
Maj 13,5% 13,3% 14,1%
Jun 12,9% 13,3% 12,6%
Jul 9,8% 9,1% 13,0%
Aug 12,7% 12,3% 13,5%
Sep 11,4% 11,6% 10,6%
Okt 9,0% 9,0% 8,3%
Nov 6,8% 7,0% 5,8%
Dec 3,2% 3,5% 2,7%

Tabell 3.16 Andel i % cykling per manad, total, vardagar samt helgdagar (l6r, son).

Manad Index Vardagar Helgdagar
Jan 39,7 40,3 29,9
Feb 39,5 40,5 30,7
Mar 63,8 66,5 57,4
Apr 107,0 105,1 1159
Maj 161,6 159,1 169,5
Jun 154,4 159,4 151,0
Jul 117,5 109,5 155,9
Aug 152,5 147,3 161,4
Sep 136,9 138,9 127,3
Okt 107,5 108,0 99,4
Nov 81,2 83,9 69,5
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Dec 38,4 41,7 32,1

Summa 1200 1200 1200

Tabell 3.17 Manadsindex cykling. Alla, vardagar samt helgdagar (I6r, s6n).

Berékning med ménadsindex: ADT = uppmétt fldde/(index/100)

Exempel for berakning med manadsindex: Om det under ett genomsnitt i juni
maétts 1000 cyklister beraknas ADT genom: 1000/(154,4/100)=648

Veckodag | Andel
Ma 18,0%
Ti 18,5%
On 18,1%
To 17,0%
Fr 15,0%
Lo 7,0%

So 6,4%

Tabell 3.18. Andel i cykling per veckodag
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Timme | Andel Vardag | Helgdag
0 0,6% 0,4% 2,1%
1 0,3% 0,2% 1,5%
2 0,2% 0,1% 1,1%
3 0,2% 0,1% 0,7%
4 0,2% 0,2% 0,4%
5 0,8% 0,9% 0,4%
6 3,9% 4,2% 1,3%
7 9,8% 10,8% 1,6%
8 10,6% 11,6% 2,3%
9 4,6% 4,7% 3,9%
10 3,3% 3,0% 5,7%
11 3,7% 3,3% 7,2%
12 4,4% 3,9% 8,4%
13 4,4% 3,8% 8,8%
14 4,9% 4,4% 8,8%
15 7,2% 7,0% 8,6%
16 10,7% 11,0% 8,2%
17 11,1% 11,6% 7,5%
18 6,9% 7,0% 6,1%
19 4,1% 4,0% 4,5%
20 3,0% 2,9% 3,7%
21 2,4% 2,3% 3,1%
22 1,6% 1,6% 2,3%
23 1,0% 0,9% 1,8%
Tabell 3.19. Andel i % cykling per timme.
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Andel cykling per timme och veckodag kan anvandas for att rakna om olika
floden till olika tider. Ex kan det ge en bild av helgcykling jmf med
vardagscykling (jmf ex kl 01 vardag med helg i andel). For att f en
uppfattning av det hdgsta flodet bér man mata vid "hogtrafik” som for
arbetspendling med cykel ar vardagar i maj kl 07-08 samt kl 15-17. For
planering kan man mde dessa index samt manadsindex f& en kansla for ADT,
man far dock vara forsiktig om underlaget ar litet, en "tumregel” ar att en
veckas métning ger ett acceptabelt resultat.

3.3.5.4 Schabloner ADT, landsbygd

D& matningar saknas ges foljande schabloner for landsbygdscykling pga
tatortstorlek och avstand fran tatort, se Tabell 3.20.

Qc
Avstand tatort
Tatort storlek | 0-3 km 3-9 km 9-15km
Under 1000 15 10 2
1000-5000 30 15 3
5000-10 000 50 25 5
10000-15000 | 75 35 10

Tabell 3.20. Schabloner for cykling i landsbygd (ADT) pga folkméangd narmaste tatort
samt avstand fran narmaste centrum.

Kommentar: Schabloner galler for cykelinfrastruktur som ar dubbelriktad.

Samma resonemang som for tatort galler. Det som framst komplicerar pa
landsbygd &ar att pendling sker mellan 2 tatorter. Inga schabloner fér detta ar
idag tillgangligt. Man far da generalisera och utga fran vilken tatort som ar
storst (upp till 15 000). Finns tatort for pendling som &ar stoérre an 15000 och
med landsbygdscykling (ej tatort) anvandes dessa schabloner enl ovan, dvs
den mindre tatortens storlek avgor. Det finns ett metodproblem da
"influensomradet” mellan tva tatorter inte ar kant, dvs hur storlek och avstand
paverkar cykling mellan 2 tatorter, man kan dock saga att det finns "dolt” i
schablonerna da de flesta matpunkter ligger mellan tatorter.

I EVAs korsningsmodell anvéands féljande schablonfléden pa landsbygd
motsvarande pendling till tatort pa 1000-5000 invanare.
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HG Miljo Qc Qg
60 o0 70 |Landsbygd 30 10
80 0 90 [Landsbygd 20 5
100 o Landsbygd 0-20* 5
110 o 10i EVA

120

Typ F Landsbygd, 20 10
<90 hallplats

Typ F Landsbygd 0-20* 0-10*
<100 10i EVA 5i EVA

Tabell 3-21 Schablonvarden for cyklister och gaende i korsning landbygd i EVA 2.81

3.3.5.5

Turistcykelvagar ar exkluderade i dessa index. Alla index har
"pendlingskaraktar” vilket syns tydligt i fordelningen 6ver dygnet. Materialet ar
enbart frdn maj, juni, september och oktober, darvid har inga index per manad

Trafikvariationer beroende pa manad, dag och klockslag,
landsbygd

kunnat berdknas.
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Timme | Total Vardag Helgdag
0 0,3% 0,2% 0,7%
1 0,2% 0,1% 0,5%
2 0,1% 0,1% 0,3%
3 0,1% 0,1% 0,2%
4 0,2% 0,2% 0,1%
5 1,1% 1,3% 0,6%
6 5,6% 7,0% 1,1%
7 10,3% 12,9% 2,1%
8 7,3% 8,2% 3,6%
9 4,7% 4,5% 5,8%
10 4,6% 3,3% 9,8%
11 4,7% 3,4% 9,8%
12 5,0% 3,6% 9,4%
13 5,0% 4,0% 8,9%
14 5,4% 4,3% 8,3%
15 7,6% 6,8% 8,8%
16 11,4% | 11,9% 8,2%
17 10,8% 11,9% 7,6%
18 6,2% 6,7% 5,0%
19 3,6% 3,9% 3,1%
20 2,4% 2,6% 2,2%
21 1,8% 1,8% 1,8%
22 1,0% 0,9% 1,3%
23 0,5% 0,4% 0,7%

Tabell 3.22. Andel i % cykling landsbygd per timme
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Timme Total Vardag Helgdag
0 7,1 4,3 17,5
1 4,3 2,7 11,7
2 2,7 14 7,8

3 3,1 3,2 50

4 3,8 3,9 3,2

5 26,4 30,0 14,0
6 134,5 167,1 27,3
7 246,8 309,1 49,7
8 176,1 197,0 86,9
9 113,9 107,4 138,8
10 109,7 78,6 2354
11 112,4 80,9 235,6
12 119,5 87,0 225,6
13 119,9 95,6 2129
14 129,3 102,8 199,4
15 183,2 164,2 211,8
16 2741 286,1 196,4
17 258,5 285,5 181,3
18 149,7 162,0 120,2
19 86,9 94,0 73,4
20 57,7 62,9 53,1
21 44,0 42,3 44,3
22 24,2 22,2 32,2
23 12,2 9,9 16,4

Tabell 3.23. Index cykling landsbygd per timme
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3.3.6 Trafikutveckling

Trafikutvecklingen de senaste 30 aren redovisas i diagrammet nedan.

100
a0

200 &
190 4
180 1
170 4
160 4
150 4
140 4
130 4
120 4
110 4

Trafikarbetets forandring, index 1974 = 100
Samtliga vagar

™M 75 TR T

TR TR RN R AT RI A4 AS AR RT RR RW AN A1 A7 AR B4 WA AR AT BR A NN M A% N3 MEONS NR N7 MA NA AN

Figur 3-3 Trafikarbetets forandring 1974-201020

Trafikalstringsprognoser 6ver framtidens transportefterfragan tas normalt fram
med prognosverktygen Sampers och Samgods. Till grund for trafikalstrings-
prognoserna ligger prognoser over olika socioekonomiska variabler t.ex. utveckl-
ing av folkmangd, disponibel inkomst, BNP och sysselsattning.

3.3.7 Trafikarbete pa olika vaglag och vagytor
Nedan finns ett antal tabeller som kan anvandas som schabloner for berédkning-
ar for hur mycket trafikarbete som sker vid olika vaglag och vagytor?..

Trafikarbetesandelar pa vintervaglag for hastighetsberakningar
Trafikflodet antas vara 0,035*ADT under halka och vid atgard med hastighet-
sned-sattning 6,5 s/km for alla fordon. Antalet atgardstillfallen, halktimmar
totalt och atgardsstimmar per tillfalle beror av lan och driftklass. Dessa ger
totala antalet timmar och trafikarbetesandelar med hastighetsnedséattning.

2 Trafikarbetets forandring 2004-2010, 2012:095.
2 Dessa véarden kommer ifrén EVA.
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Lan Atgards- | Drift | halk | atgéardstimmar | tot. % av TA
tillfallen | klass | timmar per tillfélle timmar
HIKMNO 45 AB 0 4 180 7%
HIKMNO 45 CD 0 4 180 7%
ABCDEFGTUSWX 44 AB 0 4 176 7%
ABCDEFGTU 44 C*D| 200 4 376 15 %
SWX 44 C*D| 500 4 676 27 %
YZABCD 41 AB 0 4 164 7%
YZACBD 41 CD | 500 4 664 27 %

Tabell 3-24 Trafikarbetesandelar med nedsatt hastighet p.g.a. halt vaglag i EVA.

Exempel: W-lan, driftklass D ger 500 halktimmar + 44 atgardstillfallen * 4 timmar =
676 timmar totalt.

Trafikarbetesandelar pa olika vaglag och daliga vagytor for fordons- och
utslappseffekter

Véaglag paverkar rullmotstand i EVA:s fordonskostnads- och utslappsmodeller.
Foljande trafikarbetesandelar vid 2 och 5 cm sno samt vatt vaglag anvands bero-
ende pa driftklass:

TA-andel vid driftklass
Vaglag Al | A2 B C D
snédjup 5cm | O | 0,002 | 0,017 | 0,034 | 0,041
2cm| O [0,002|0,006f O 0
Vatt 0,3 0,296 | 0,277 | 0,266 | 0,259

Tabell 3-25 Trafikarbetesandelar med olika vaglag i EVA.

Véagytetillstand paverkar rullmotstand m.m. i EVA:s fordonskostnads- och ut-
slappsmodeller. Foljande trafikarbetesandelar for IR1-nivaerna 4-6 samt 6ver 6
for belagda vagar och for kombinationer av IR1 och sandpatch for grusvagar
anvands i EVA beroende pa underhallsklass och geografiskt lage:
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Belagt TA-andel vid underhallsklass

Vagyta A/B| C | D | E |F1|F2

IRI>6 Soédra (00| O 0 0 |0,01|0,02

medel=7 Mellan |0 |0 | O 0 0 |0,02|0,04 Grusvagar
Norra {0 |0| O 0 0 |0,03]|0,05 IRI>6

IRI=4-6 Sé6dra [0|0|0,03|0,06| 0,1 |0,14 0,15 IRI=4-6

medel=5 Mellan| 0 |0 | 0,04 | 0,08 |0,12 | 0,16 | 0,14 | T6 TDI=3 0
Norra |0|0|006| 0,1 |0,24|0,19|0,17 | T7 TDI=1.8 | 0,5

Tabell 3-26 Trafikarbetesandelar med olika vagytetillstand i EVA.

Drift- och underhallsklass satts internt i EVA enligt nedan.

Riks- o primar lansvag | Sekundar o tertiar lansvag
ADT (ap/d) D-klass U-klass D-klass U-klass
Grus:
<50 D Cg
50-124 D Bg
125-499 D Ag
Belagd:
<499 C E D E
500-999 C E C E
1000-1999 C C C D
2000-3999 B C B D
4000-7999 B A B B
8000-15999 A2 A B B
>=16000 Al A A2 B

Tabell 3-27 Drift- och underhdllsklass i EVA beroende av ADT.
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