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Byggmaterialtransporter — kortidernas
variation under dygnet pa trafikleder

av olika typ

Jan Henriksson & Lars Bjerkner

Utredningen presenterar kortider un-
der dygnets alla timmar pa olika typer
av trafikleder i Storstockholm och
Viisterds. For analysen har anvints dels
material fran trafikrikningar och miit-
ningar av kortider i ett antal svenska
stiider, dels mer teoretiska samband
mellan hastighet och flode.

I mindre stider ir kortidernas tids-
beroende mycket litet. I Stockholm va-
rierar tidsforbrukningen kraftigt under
dygnet.

Kostnaderna for transporter av bygg-
material uppgar arligen till stora sum-
mor och utgdr en léngt ifran forsumbar
post av de totala kostnaderna for hus-
byggandet. Stora vinster kan &stad-
kommas genom forskningsinsatser ro-
rande byggmaterialtransporter for att
analysera dessa och foresla atgirder i
syfte att nedbringa transportkostnader-
na.

Den genom aren allt storre trafiken
har medfort att trafikledernas forméga
att avveckla trafiken blivit mindre.
Korhastigheten sjunker och koer bil-
das, varfor den totala kortiden under
vissa tider av dygnet kan bli mycket
stor. Detta forhéallande drabbar for-
utom privatbilisterna dven nyttotrafi-
ken och inom den byggmaterialtrans-
porterna, som till stor del utférs under
tider pa dygnet med lag framkomlig-
het péa gator och vigar.

Syftet med denna utredning, som

Byggforskningen, Trafikrakningar, Stockholm
Plats: Gotgatan

Tid: Tisdagen 30. 09 1969

Riktning: Mot centrum

Klockslag  Fordon Procent
antal
4-5 200 6

5-6 1030 3.2
6-7 2710 8.3
7-8 2950 9.0
8-9 2480 76
9-10 1830 5.6
10-11 1660 5.1
1-12 1610 4.9
12-13 1690 5.2
13-14 1710 6.2
14-15 1740 5.3
15—-16 1710 5.2
16—-17 1870 5.7 X
17-18 1860 5.7 00— X
18-19 1860 5.7 00— X
19-20 1500 4.6 00— —X
20-21 1050 3.2 O0—————x
21-22 1030 3.2 O X
22-23 790 24 O————x
23-24 550 1.7 0——x
0-1 310 9 0—x
1-2 220 il Ox
2-3 160 5 Ox
3-4 140 4  Ox

Summa 32660

FIG. 1. Dygnsfordelning i riktning mot
centrum for en central infartsgata, Got-
gatan.

gjorts av Kjessler & Mannerstrale AB
pad uppdrag av Byggforskningsradets
Transportnimnd, har varit att bestdm-
ma tidsforbrukningen vid fard pa olika
trafikledstyper under olika tider av
dygnet och ddrmed skapa underlag for
en bedomning av om koncentration av
byggtransporterna till mindre belasta-
de tider av dygnet kommer att medfora
vésentliga tidsvinster. I utredningen
diskuteras ddremot inte de byggnads-
organisatoriska mojligheterna till en
sadan koncentration av transporterna
och inte heller de ekonomiska foljder-
na av en dylik omdisponering av trans-
portapparaten.

Den tid det tar att kora en viss stricka
har delats upp i tvd delar. Man har
riknat dels med normala kortider, in-
kluderande normala fordrojningar pa
grund av t.ex. korsningar med eller
utan signalreglering, och dels med ett
palédgg for inverkan av tranga sektioner
vilka medfor extra tidsforbrukning
som ej generellt kan anses gilla for
samtliga leder inom en typledsgrupp.

Berikningen av de normala, trafik-
ledsberoende kortidernas variation un-
der dygnet har gjorts pa foljande sitt:
— Gator och viégar delades in i typle-
der av likartad karaktdr. Med tanke
pa resultatets anvindbarhet ocksé for
byggledare och transportorer gjordes
indelningen fran den utgangspunkten
att typlederna skulle vara litta att iden-
tifiera.

— Ett antal trafikrikningar samlades
in for respektive trafikledstyp.

— Trafikrikningarna behandlades och
timmarnas procentuella andel av
dygnstrafiken rdknades ut och uppri-
tades i histogramform med hjéilp av
dator (FIG. 1).

— Histogrammen enligt ovan, visande
dygnets timvariation uttryckt som pro-
cent av dygnstrafiken, studerades typ-
ledsvis. De enskilda fordelningsbilder-
na jamfordes med varandra och efter
omgruppering eller uteslutning av en-
staka rakningar sammanvigdes de till
en genomsnittlig fordelningsbild.

— Samband mellan hastighet och fl6-
den studerades med utgéngspunkt fran
gjorda utredningar, resultat fran kor-
ningar samt erfarenheter fran ber#k-
ning av 16nsamhet vid ombyggnad av
trafikledsprojekt i tétorter.

— De erhallna belastningsvariationer-
na under dygnet for respektive typled
och framriknade samband mellan
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hastighet och flode kombinerades
(FIG. 2), och tidsforbrukningen vid
korning pa respektive typled framrik-
nades for olika tider pad dygnet och
for olika typer av leder.

Inverkan av tranga sektioner behand-
lades pa foljande sitt:
— Genom de korningar med mitbil
som gors av Gatukontoret i Stockholm
har vi kunnat identifiera en del av de
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FIG. 2. Samband mellan hastighet och
floden for centrala infartsgator med has-
tighetsbegrdnsning 50 km/h.

svara punkterna i regionen. Materialet
ger ocksa i vissa punkter mdjlighet att
berdkna den extra fordrojningen under
hogtrafik genom att jimfora métvir-
dena med "naturliga” kurvor dver sam-
bandet hastighet — flode (FIG. 2).
— Fran andra utredningar i stider over
hela landet har vi funnit nagra fa vir-
den pa fordrojningar vid olika utform-
ningar av korsningar och andra svara
punkter.
— Erfarenhetsvirden om fordrojning-
ar i tranga sektioner har kombinerats
med kurvor Over trafikbelastningens
tidsvariation, och man har ddrigenom
kunnat uppskatta de extra tidsforbruk-
ningarnas variation under dygnet.
Undersokningen har visat att fird-
hastighetens variation under dygnet &r
stor endast i de storsta svenska stdder-
na. I Stockholm visar resultaten att sto-
ra tidsvinster kan erhallas for bygg-
transporter som maste passera vissa
kritiska punkter och/eller gatuavsnitt
genom att undvika att utfora transpor-

UTGIVARE: STATENS INSTITUT FOR BYGGNADSFORSKNING

terna under dygnets mest belastade
timmar som for ndrvarande infaller
7—9 och 16—18.

Fiardhastigheten sjunker pd manga
vig- och gatuavsnitt i Stockholmsre-
gionen fran 40—60 km/t under lagtra-
fiktid till 10—20 km/t under hogtrafik.
Dessutom tillkommer vid manga punk-
ter extra fordrojningar, vilka var och
en kan uppga till ett tiotal minuter.

Da kortiderna for transporter genom
centralare delar av regionen och pé en
del infartsleder ungefér fordubblas un-
der hogtrafiktid skulle stora transport-
vinster kunna goras genom att koncen-
trera byggmaterialtransporterna i Stor-
stockholm, Géoteborg och mdjligen
Malmo till mindre belastade tider av
dygnet. For de flesta andra stiderna i
landet blir vinsterna av en annan tids-
disposition for transporterna férhéllan-
devis sma och torde for nirvarande
knappast uppviga fordelen av konti-
nuerlig transport under hela arbetsti-
den.



Transportation of building materials —
variations in transportation time during
a 24 hour period for streets of varying types

Jan Henriksson & Lars Bjerkner

Report R7:1971 gives driving time for
all parts of the day and on different types
of roads in Greater Stockholm and Vis-
terds.

Material deriving from traffic censuses
and registration of driving times in a num-
ber of Swedish towns was used for the
analysis plus more theoretical correlations
of speed and traffic flow.

In small towns the temporal dependence
of driving times is very slight. In Stock-
holm, however, the time consumed varies
greatly depending on the time of the day.

The cost of transportation of building
materials runs to large amounts each year
and is a far from negligible item on the
list of annual costs incurred in the build-
ing industry. Considerable benefits can
be derived from research into transporta-
tion of building materials and the results
of such a study can indicate measures to
reduce transportation costs.

The increasing volume of traffic over
the years has meant that the ability of our
road networks to handle all of the traffic
has decreased. Speeds diminish and traf-
fic jams build up with the result that the
total time efficiently consumed in actual
driving can at certain times of the day be
considerable. This affects, in addition to
private motorists, commercial traffic and
the transportation of building materials
which is undertaken mostly during the
hours of maximum traffic build-up.

The aim of this study, which has been
carried out by Kjessler & Mannerstrale

National Swedish Building Research, Traffic Censuses, Stockholm
Place: Gotgatan

Time: Tuesday, 30th September, 1969

Direction: Towards centre

Hour Vehicles Percentage
number
4-5 200 6  Ox
5-6 1030 32 O0=——x
6-7 2710 83
7-8 2950 9.0
8-9 2480 76
9-10 1830 5.6
10-11 1660 5.1
11-12 1610 49 O0—————x
12-13 1690 562 O0———x
13-14 1710 5.2
14-15 1740 5.3
15—-16 1710 52
16-17 1870 5.7
17-18 1860 5.7
18-19 1860 5.7
19-20 1500 4.6
20-21 1050 3.2
21-22 1030 3.2
22-23 790 24
23-24 550 1.7
0-1 310 9
1-2 220 7
2-3 160 5
3-4 140 4
Total 32660

FIG. 1. Hourly traffic flow towards the
city centre on Gétgatan, a central ap-
proach road.

Ltd on behalf of the Swedish Building Re-
search Council’s Transport Commission,
was to establish the amount of time con-
sumed in travelling on different types of
streets at different times of the day and
to thus provide a basis for the assessment
of whether the re-allocation of building
transports to non-peak hours would in-
volve important savings in terms of time.
The study does not, however, discuss the
scope for organizing transports in this
way nor does it consider the economic
consequences of such a rearrangement of
the system of transportation. _

The time consumed in driving a certain
distance along a street was divided into
two parts: normal driving time including
normal delays due to pedestrian crossings
with or without traffic lights, and addi-
tional time for the effect of bottlenecks
which cause extra time comsumption
which cannot in general be considered to
apply for all roads in a certain category.

Variations during a 24 hour period in
the normal driving times on streets were
calculated as follows:

— Streets and roads were divided into ca-
tegories. The categories were established
bearing in mind that the sampled roads
should be easy to identify in order to
render the results useful to building site
managers and haulage firms.

— A number of traffic censuses were
conducted on the different types of roads.
— The censuses were analysed and the
percentage of daily traffic for each of the
24 hours was calculated and plotted in the
form of a histogram with the aid of a
computer (FIG. 1).

— The histogram showing the variation
between the hours of the day expressed as
a percentage of the daily volume of traffic
was studied for each sampled road in turn.
The individual patterns of distribution
were compared and after regrouping or
elimination of individual censuses these
were combined to give an average pattern
distribution.

— Correlation between speed and flows
was studied on the basis of previous stu-
dies, results of runs and previous experi-
ence from feasibility calculations of road
projects.

— The variations in traffic load obtained
for the different types of streets during
the day and the correlations calculated be-
tween speed and flow were combined
(FIG. 2). The time consumed by runs on
each type of street was then calculated
for different hours of the day.
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The effect of bottlenecks was dealt with
as follows:

— With the aid of the runs carried out
by test vehicles organized by the Stock-
holm City Street Department it was pos-
sible to identify most of the trouble spots
in the Stockholm region. In some cases
the material even makes it possible to
calculate the extra delay caused during
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FIG. 2. Correlation between speed and
flows on central approach roads with a
speed limit of 50 km/h.

rush hours by comparing values recorded
with natural curves showing the correla-
tion of speed and flow (FIG. 2).

— We also found in the results of studies
carried out in towns throughout the coun-
try a few figures on delays caused at dif-
ferent types of crossings and other diffi-
cult spots.

— Empirical values for delays in bot-
tlenecks were combined with curves show-
ing temporal variation in traffic load and
it was thus possible to estimate the varia-
tion in extra time consumed during the
day.

The study revealed a significant varia-
tion in attainable speed during a 24 hour
period in the largest towns and cities in
Sweden. For Stockholm, the results show
that great savings in time can be attained
for travel between critical points and/or
sections of streets by avoiding peak hours,
which at present occur between 7 and 9
a.m. and 4 and 6 p.m.

PUBLISHED BY THE NATIONAL SWEDISH INSTITUTE FOR BUILDING RESEARCH

Normal travelling speeds on many sec-
tions of street in the Stockholm region de-
crease from 40—60 km /h during non-peak
hours to 10—20 km/h during rush hours.
In addition, there are extra delays at many
points, each of which may amount to ten
minutes or more.

Since driving times through the central
parts of the region and on a number of
approach routes are more or less twice as
much in peak hours as during non-peak
hours, large benefits could be derived
from limiting transportation of building
materials in Greater Stockholm, Gothen-
burg and possibly Malmo to non-peak
times of the day. In most other towns in
Sweden the gains to be made by rearrang-
ing times for transports are relatively
small and are for the present scarcely
comparable to the advantages of con-
tinuous transport throughout working
hours.
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TRANSPORTATION OF BUILDING MATERIALS - VARIATIONS
IN TRANSPORTATION TIME DURING A 24 HOUR PERIOD
FOR STREETS OF VARYING TYPES

av Jan Henriksson & Lars Bjerkner
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1. BAKGRUND OCH MALSATTNING

Kostnaderna for transporter av byggmaterial uppgdr &rligen till
stora summor och utgdr en léngt ifrdn forsumbar del av de totala
kostnaderna for husbyggandet. Statens Rad fér Byggnadsforskning
har inridttat Byggforskningsrddets Transportnémnd som under négra
&r goér koncentrerade forskningsinsatser rérande byggmaterial-
transporter for att sd ldngt m6jligt analysera dessa och foresld
dtgiarder i syfte att nedbringa transportkostnaderna.

Den genom &ren allt stdrre trafiken har medfért att trafikleder-
nas férmdga att avveckla trafiken blivit mindre. Kdrhastigheten
sjunker och kder bildas varfér den totala restiden under vissa
tider av dygnet kan bli mycket stor. Detta férhdllande drabbar
férutom privatbilismen &ven nyttotrafiken och bland den bygg-
materialtransporterna som ofta utfdrs under tider pd dygnet

med 18g framkomlighet pd gator och végar.

Denna utredning, som gjorts pd uppdrag av Byggforskningsrédets
Transportndmnd, har till mdlsdttning att bestémma tidsfdrbruk-
ningen vid férd pd olika trafikledstyper och under olika tider
av dygnet for att ge ett underlag for en beddmning av om en
koncentration av byggtransporterna till mindre belastade tider
av dygnet kommer att medfdra visentliga tidsvinster. I utred-
ningen diskuteras déremot inte mdjligheterna till en sddan
koncentration av byggtransporterna och inte heller de ekonomiska
féljderna av en dylik omdisponering av transportapparaten.

2. METODIK

Tva sétt synes vara mdjliga for att bestémma tidsfdrbrukningen
under olika tider av dygnet:

- Kdérningar med mé&tfordon under en stdrre del av dygnet
pd olika trafikleder.

- Studium av teoretiskt eller empiriskt funna samband
mellan hastighet och fldde, kompletterade med insamlade
och bearbetade trafikrdkningar frén ett antal typleder.

Korningar med médtbil beddmdes inte vara mdjliga att genomfdra
inom den anslagna kostnadsramen eftersom kdrningarna och
bearbetandet av insamlade data skulle bli alltfér kostsamma.
Dataméngderna vid dylika kdrningar beddmes vidare inte ge
tillrdckligt underlag for en generalisering av tidsfdrbruk-
ningen pd respektive typled.

Det senare sidttet beddmdes som mer realistiskt och arbetet
inriktades darfér pd detta tillvigagdngssétt. Det visade

sig dock ganska snart att enbart teoretiskt och empiriskt
funna samband frén andra studier var for osékra och att
dessa inte kunde anvéndas utan kompletterande kdrningar,

som gav en uppfattning om sambandet mellan hastighet och
fléde. Dylika kdrningar har utfdrts av Gatukontoret i Stock-
holm varifrdn material erh8llits. Vidare har resultat frén
kdrningar, utférda av Kjessler & Mannerstrdle AB vid arbeten



med beddmning av ldonsamheten till f61jd av ombyggnad av ett
antal trafikledsprojekt, studerats.

Den tid det tar att kdra en viss stricka har vi antagit bestd
av tvd deltider. Vi har réknat dels med normala kdrtider,
inkluderande normala fdrdrdjningar, pd grund av t ex korsningar,
med eller utan signalreglering, och dels med ett extra palégg
fér inverkan av trénga sektioner vilka medfdr extra tidsfér-
brukning som ej generellt kan anses gidlla for samtliga leder
inom en typledsgrupp.

Berdkningen av de normala, trafikledsberoende kdrtiderna i
Storstockholm har i grova drag gjorts pd fdljande sitt:

- Gator och végar delades in i typleder av liknande karaktér.
Med tanke pd resultatets anvidndbarhet ocksd fér byggledare
och transportérer gjordes indelningen frédn den utgdngs-
punkten att typlederna skulle vara latta att identifiera.

-~ Ett antal trafikrdkningar samlades in fOr respektive tra-
fikledstyp.

- Trafikrdkningarna behandlades och timmarnas procentuella
andel av dygnstrafiken réknades ut och uppritades i histo-
gramform med hj&dlp av dator.

- Histogrammen enligt ovan, visande dygnets timvariation
uttryckt som procent av dygnstrafiken, studerades typ-
ledsvis. De enskilda fdrdelningsbilderna jimfdrdes med
varandra och efter omgruppering eller uteslutning av
enstaka rédkningar sammanvdgdes de till en genomsnittlig
fordelningsbild.

- Samband mellan hastighet och fldden studerades ingdende
med utgdngspunkt frén gjorda utredningar, resultat fran
kérningar samt erfarenheter frin berdkning av ldnsamhet
vid ombyggnad av trafikledsprojekt i tétorter.

- De erhédllna timvariationerna fdr respektive typled och
framrédknade samband mellan hastighet och fldde kombinera-
des, och tidsfGrbrukningen vid kdrning pd respektive typ
led framr&knades.

Inverkan av tranga sektioner behandlades pd fSljande sétt:

- Genom de kdrningar med métbil som gdrs av Gatukontoret i
Stockholm har vi kunnat identfiera en del av de svara
punkterna i regionen. Materialet ger ocksd i vissa punkter
méjlighet att berdkna den extra férdrdjningen under hdg~
trafik genom att jémféra mitvirdena ned "naturliga" kurvor
Over sambandet hastighet - fld&de.

- Frén andra utredningar i stédder &ver hela landet har vi
funnit négra f8 vdrden pd foérdrdjningar vid olika utform-
ning av korsningar och andra svira punkter. Dessa &r dock
av den omfattningen att de inkluderas i de normala kdrfér-
h&llandena.



- Erfarenhetsvidrden om férdrdjningar i trdnga sektioner har
kombinerats med kurvor dver trafikbelastningens tids-—
variation, och man har dirigenom kunnat mycket grovt
uppskatta de extra tidsfdrbrukningarnas variation under
dygnet.

3. TRAFIKLEDSBEROENDE TIDSFORBRUKNING

3.1 ALIMANT

Med den i detta avsnitt behandlade trafikledsberoende tids-
férbrukningen menas som tidigare némnts den normala tidsfoér-
brukningen p& en viss typled inkluderande normala foérdrdj-
ningar genom inverkan av korsningar och signalreglering etc.
Hir diskuteras sdledes inte den inverkan tranga sektioner med-
fér p& vissa punkter, vilka redovisas i avsnitt 4. Tidsfdr-
brukningen for byggtransportfordon vid kérning pd olika trafik-
leder redovisas fér Storstockholm och en medelstor svensk stad,
Védsterds, och diskuteras for mindre orter och for landsbygds~
vigar. De redovisade virdena pd tidsfdrbrukningen bér pd grund
av sammanvégningarna, K till generella typleder betraktas som grova
uppskattningar men torde ge en bild av de kdrférhdllanden som
réder.

3.2 INDELNING I TRAFIKLEDSTYPER

Indelningen i trafikledstyper kan i huvudsak ske pd tva sétt.
Lederna kan & ena sidan klassas efter rent trafiktekniska
karaktéristika som kapacitet, avstdnd mellan korsningar, signal-
reglerade eller ej, korsande trafiks relativa storlek m m, Detta
skulle vara att foredraga i en utredning som denna eftersom sam-
band som hastighet -~ fldde ddrigenom léttare kunde generaliseras
och dessutom ge modellen den flexibilitet som krdvs for att man
skall kunna g8 in i densamma och bestémma tidsfdrbrukningen for
enskilda leder med givna eller uppmétta karaktéristika.

Mot detta férfarande talar dels att den anslagna tiden &r for
knapp for en sddan djupare penetration och dels att syftet med
utredningen a4r att gdra resultaten anvidndbara inte bara for ett
fortsatt teoretiskt studium av mdjligheterna till vinster genom
att forlidgga byggtransporterna till mindre belastade tider av
dygnet, utan dven att ge ett praktiskt resultat for byggledare
och transportdrer. Presentationen méste dd vara sddan att man
vid planering av transporterna lédtt kan identifiera de trafik-
ledstyper som behandlats.

Vi har darfdr valt att dela in gator och vidgar i mera lattfatt-
liga och &verskddbara trafikledstyper och fir dérigenom accep-
tera de konsekvenser detta medfér, till exempel att vissa varia-
tioner i tidsforbrukning kan fdrekomma inom de olika trafikleds-
typerna. Var férhoppning &r dock att de framréknade tidsvdrdena
ska ge en uppfattning om tidsfdrbrukningen under olika tidpunkter
och ge mdéjligheter till en beddmning av om det ldénar sig att ut-
fora byggtransporter under en mera koncentrerad tid av dygnet
med mera lugna trafikférhdllanden.



Fér stora stédder (Stockholm, G&teborg) har féljande indelning
av gator och védgar 1 trafikledstyper gjorts med stdd av de in-
samlade trafikrdkningarna och hastighetsmitningarna.

Inom "tullarna"

Centralea infartsleder
Centrala matargator
Centrala lokalgator

Utanfér "tullarna"

Infartsleder
Yttre matargator
Bostadsgator

Industrigator

For mellanstora stédder har av KM utfdérda korningar i Visterds
studerats och féljande indelning gjorts:

Infartsgator

Centrala gator

Gator med ringfunktion kring centrum
Bostads- och industrigator

Forbifartsleder

Den ovan redovisade indelningen i gatutyper innehdller 12
olika grupper av gator. Det &r dock mdjligt att man vid en
nérmre analys av trafikdata frdn dessa grupper finner att
flera grupper uppvisar sinsemellan s& vdl Sverensstémmande
dygnsvariationskurvor och samband hastighet - fldde att an-
talet typer kan minskas.

3.3 INSAMLING AV TRAFIKRAKNINGAR

Trafikrédkningar begirdes in frén ett tjugotal svenska tétorter
i olika storleksklasser. Vi berdttade vad riékningarna skulle
anvandas till och bad i fdrsta hand om rdkningar fér vardags-
dygnen under ménader med for dret si genomsnittliga trafik-
méngder som méjligt. Som ett &nskem8l framfdérdes ocksd att
rédkningarna om mdjligt skulle vara utférda for vardera rikt-
ningen separat.

Det visade sig att ju mindre orterna var ju svirare var det

att f& fram trafikrékningar. Man utfdr sdllan ndgra kontinuer-
liga rékningar i mindre orter, och nir man utfér sddana dr det
oftast for speciella &ndamél. Man hidnvisade till detta och till
att arbetsbelastningen i Svrigt var sddan att man svdrligen
kunde ta fram begért material. De trafikrédkningar man eventuellt
hade utfort var dessutom inte upplistade frdn de remsor riékne-
apparaterna levererar och det skulle, beddmde man, medfdra ett



stort arbete att lista dessa. I mycket smd tédtorter fanns i
allménhet inget material att tillgd. Det har dock visat sig
vid vara arbeten med ldnsamhetsbedémning av trafikledsprojekt
i tdtorter att de mindre orterna knappast har sddan spridning
i tidsférbrukning under dygnets timmar att denna ger anled-
ning till férsdk till omdisponering av byggtransporterna.

Det bésta materialet, utfért under md8nader med genomsnitt-

lig trafik, uppdelat i respektive korriktning och sammanstdllt
i tabellform kunde Stockholms stad bidraga med. Har utfér man
kontinuerliga trafikrdkningar och har ocksd materialet 1latt
tillgéngligt for kopiering. Det blev ddrfoér naturligt for oss
att i férsta hand inrikta oss pd Storstockholmsomrddet, vilket
ocksd uppvisar de stdrsta skillnaderna i tidsférbrukning for
att med ledning av framréknade resultat och vdra erfarenheter
fran lénsamhetsbeddémningar av trafikledsprojekt i mindre orter
férséka oss pd en beddmning &ven av mindre stdder och orter.

Rékningar samlades in foér samtliga typleder, 10-20 stycken for
vardera typled och sammanstélldes for bearbetning enligt av-
snitt 3.4. Sammanlagt har trafikrdkningar frén ungefidr 200
réknepunkter analyserats.

3.4 BEHANDLING AV TRAFIKRAKNINGAR

De trafikrékningar som vi fatt frédn Stockholms stad anger
trafikméngderna i varje riktning for femtonminutersperioder
samt for varje hel timme. Frén Gdteborg erhélls négra typ-
leder plottade i diagram som ocksd angav femtonminuters-
perioder. Frén dvriga orter erhdlls i allminhet endast tim-
trafiken och dé8 frémst rékningar utférda for bdda riktningarna
gemensamt.

Vi diskuterade vilken tidsindelning som skulle anvindas och
beslutade att timtrafiken, d v s trafikmingderna per timme
skulle bearbetas och uppgifterna om tidsforbrukning lémnas
timvis. Trafikmingderna fér varje femtonminutersperiod be-
démdes, med ledning av vira erfarenheter frén ldnsamhets-
bedémningarna, vara for osdkra. Sdrskilt i rusningstid &r
férhdllandena ofta instabila och d4 frémst i innerstadsde-
larna som i sin tur paverkar &tminstone de ndrmast utanfdr
liggande infartslederna. Den behandlade datavolymen skulle
dessutom bli fyra gdnger s& stor om man anvénde 1/4-timmar
och skulle medfdra kostsamma behandlingsrutiner. Vidare

sade oss vira erfarenheter att det skulle bli svdrare att
bedéma respektive typleds genomsnittliga timvariation efter-
som ovan n&mnda instabila férhdllanden vid femtonminuters-
perioder gdr att fordelningsbilden blir mer svardverskadbar.

Insamlade trafikrdkningar har bearbetats med hjélp av dator.
Timtrafikméngderna, réknepunkt, datum fér riakningen och rikt-
ning i férh8llande till centrum listades och stansades. Dator-
berékningar utfdrdes och gav som resultat fér varje enskild
réknepunkt varje timmes procentuella andel av dygnstrafiken.
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I datautskrifterna ritades dessutom histogram upp som visar
den procentuella fdrdelningen av timtrafiken under dygnets
tjugofyra timmar. Vidare redovisas i datautskrifterna timmar-
nas procentuella andel av dygnstrafiken uppstédllda i rangord-
ning, vilket bland annat gjorde det lédttare att urskilja vilka
timmar som har den storsta trafiken.

Datautskrifterna delades upp pd de olika typlederna och histo-
grammen inom varje grupp jamfdérdes, vilket underlédttades av de
framriknade procentuella dygnsfdrdelningarna. Timtrafikens
variation under dygnet uppvisade, for olika leder inom respek-
tive grupp, sd pass stor samstammighet att det bedémdes méjligt
att behdlla den gjorda indelningen pd typleder. Enstaka leder
kunde visserligen uppvisa fordelningsbilder av annorlunda slag
men dessa kunde i allménhet férklaras genom studier av omkring-
liggande omrdden. I de fall férh8llandena var sddana att dessa
leder inte kunde anses tillhora den formodade typledsgruppen
kunde dessa antingen Sverféras till sin riktiga grupp eller
uteslutas pd grund av att forh8llandena var s& pass speciella
att dessa leder inte kunde innefattas i ndgon sédrskild grupp.

Den procentuella timtrafikens férdelning Over dygnet végdes
dérefter samman for respektive trafikledstyp och for respek-
tive riktning. Som resultat erhdlls séledes en fordelning av
den procentuella timtrafiken Over dygnets tjugofyra timmar
vilken sedan fatt ligga till grund for berékningen av tids-
férbrukningen. Undantag fran detta forfarande gjordes dock

for infartslederna av orsaker som ndrmare kommer att redogdras
for i avsnitt 3.6.L.

3.5 SAMBAND HASTIGHET - FLODE

Reshastigheten for en led har for varje timme under dygnet
beréknats ur sambandet mellan hastighet och fldde.

Som tidigare né&mnts har indelningen pd typleder mist gdras

pa ett s8tt som gdr det 1la4tt foér byggledare och transportdrer
att identifiera de olika typlederna. Detta medfor att leder
med i hog grad olika trafikmingder och skiftande trafikkarak-
tadristika mdste vigas samman till grupper med genomsnittlig
tidsférbrukning under dygnets timmar. Detta har medfdrt stora
problem vid fdérsdken att finna klara samband mellan belast-
ningar och hastighet. Trafiktekniska karaktdristika som
trafikledens kapacitet, avstdnd mellan korsningar, korsande
trafiks relativa storlek, mittskiljeremsa och trafiksignaler
har avgdrande betydelse pd utseendet av de kurvor som visar
sambandet mellan hastighet och fldde.

Berdkningen av tidsfdrbrukning kan utfdras pd tva skilda sétt:

- Berdkning av tidsférbrukningen fér varje enskild trafik-
led och sammanvigning till en genomsnittlig tidsfdrbruk-
ning typledsvis.

- Sammanvégning av enskilda rdkningar till en genomsnittlig
dygnsfordelning for varje typ av leder. Berdkning av tids-
férbrukningen genom kombination med ett teoretiskt samband
over hastighet och fldéde.
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Forstnédmnda sitt &r mycket tidsddande att genomféra. Férutom
trafikens variation under dygnet vilken erhdlls genom trafik-
rékningar behbvs ytterligare information av det slag som ovan
omndmnts. Det bedémdes omdjligt att inom den anslagna tids-
ramen kunna samla in information nog for att kunna bilda sig
en uppfattning om de trafikkaraktéristika som géller for varje
enskild trafikled och med hjélp av dessa finna ett mera till-
férlitligt samband &ver hastighet och fldden.

Arbetet har darfér bedrivits efter den andra linjen, n&mligen
genom att sammanvigae de enskilda gatornas och végarnas dygns-
férdelningar till for varje typled genomsnittliga dygnsfordel-
ningar. Dessa har sedan kombinerats med enkla samband mellan
hastighet och fldden.

Uppmétta samband mellan hastighet och fléden som analyserats
har visat sig vara osédkra. Det &4r svart att foér en enskild
trafikled bestdmma detta samband utan omfattande k&rningar
med métbil. For olika typleder, som A4r sammanvdgda av ett
antal leder med sinsemellan skiftande trafikkaraktéristika,
blir sambanden &n mer svardverskadliga.

For att finna mer underbyggda samband mellan hastighet och
fléde har omfattande litteraturstudier gjorts. Vi har dérvid
(frdn bl a artikel av Wardrop i Traffic Engineering and Control,
1968, sid 528 ff.) erhdllit kurvor som vid anvéndandet har
jamférts och korrigerats med hé&nsyn till métningarna i Sverige.
Formeln fdr kurvorna kan skrivas:

g sl _/ "Vkap. ¥

qka.p. Vmax. kap}
dér q = trafikflédet vid hastigheten V
qkap. = trafikledens kapacitet
Vkap. = hastigheten vid qkap.
v'max. = trafikledens hogsta hastighet d v s d84 q nédrmar
sig noll
n = exponent som anger lutningen pd& kurvan med virdet

1 allménhet 2-3

Formeln anger med insatta vérden pé& konstanterna ocksd samband
mellan hastighet och fldden. Timflddena anges i procent av
vardagmedeldygnstrafiken. Mot Qe gp, SVATAT V vilket innebér
hastigheten vid fullt kapa01tetsuEnyttJande.aBenna hastighet,
den légsta, utgdr den gréns ned till vilken normala fdrdrdj-
ningar inkluderats. Reshastigheter under denna hastighetsgréns
innebédr att extrema férhdllanden, genom inverkan av tranga
sektioner, foreligger. Dessa innebdr restidsférléngningar som
inte generellt kan sédgas gdlla f6r varje enskild trafikled
inom respektive typledsgrupp varfér dessa har behandlats sepa-
rat och redovisats i avsnitt k4.

Exponenten anger lutningen pd kurvan Over sambandet mellan
hastighet och fldden. Vissa leder med goda trafikférh8llanden



TAB. 1. Ovre och undre grénshastigheter (Vyay, Vkap)
samt exponenten (n) i sambanden hastighet -
fldden fdér ndgra gator.

Hastighets-
begrénsning
Gator km/h L Vkap
Centrala infartsgator TO 65 25
" 1" 50 h 5 15
Centrala matargator 50 Lo 15
Centrala lokalgator 50 35 19
Infartsled: Nynés-
vagen
1. Skanstull-
Sockenvigen 70 65 25-40
2. Sockenvigen-
BAgestavigen 70 T0 50
3. ARgestavigen-
Tra&ngsund T0 65 30-L40
Yttre matargator T0 65 15
" ” 50 hs l 5

12
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uppvisar ett mycket flackt samband och hastigheterna varierar
mdttligt vid olika grad av belastning. Andra leder med mera
komplicerade trafikfdrhdllanden uppvisar dock samband mellan
hastighet och fldden som &r betydligt brantare. Andringar i f15-
det pdverkar diarfdér hastigheten i hdgre grad pd dessa leder &n
P& leder med béattre trafikfdrhédllanden. Fér ndgra olika typer av
trafikleder visas i tabell 1 anvénda vérden pa Vkaps Vmax och n.
Exempel pd framtagna samband mellan hastighet och fldden redo-
vigag 1 bilegorna 2:3, 2:k, 312, 33, L2, k:3 och 5:2.

De flesta studier av biltrafikens upptrddande beskriver trafik-
strommar med i huvudsak personbilar och ndgon andel lastbilar.
P4 landsbygden skiljer sig tydligt lastbilarnas och person-
bilarnas hastigheter. Vi har dock vid dessa undersdkningar

av kértidernas variation under dygnet koncentrerat oss pé
férhdllanden i tétorter, eftersom de betydelsefulla tids-
variationerna helt och hdllet finns dir. I t&torter 4r en~
ligt vara métningar tidsfdrbrukningarna ungefir desamma

for alla typer av fordon men pé négra typer av leder har
hastigheten reducerats med tanke pd byggtransportfordons
manéverbarhet.

3.6 RESULTAT FOR STORSTOCKHOIM

3.6.1 Centrala infartsgator

Som centrala infartsleder har vi betraktat de gator som frén
tullarna leder in mot de centrala stadsdelarna. Till skillnad
fran de gator vi benémner centrala matargator, vilka inte har
direkt anknytning till tullarna, matar sdledes dessa gator
trafik till och frén tullsnitten och har ddrfdér, jamfort med
de centrala matargatorna, en mera blandad karaktér. De tjénst-
gér sdledes som bendmningen antyder som infartsleder men har
ocksd liksom matargatorna den funktionen att de utgdr férbin-
delselénkar mellan olika stadsdelar, varfoér trafikbelast-
ningen under dagtid &r mera jdmn &n fér de yttre infarts-
lederna.

Den genomsnittliga fdrdelningen pd procentuell timtrafik har
sammanstédllts av gator som: G&tgatan/Centralbron, Lidings-
vigen, Vidsterbron och Hornsgatan. Olikheter i férdelnings-
bilden férekommer, en del gator har mera utpridglad infarts-
karaktér &n andra och vissa gator har trafikférhdllanden som
mer ndrmar sig de centrala matargatornas. Som tidigare nimnts
har indelningen pd typleder avgjorts med tanke pd att trans-
portérer och byggledare 14tt ska kunna identifiera lederna.
Rent trafiktekniskt finns ddrfoér invéndningar mot att betrakta
denna typ av leder pd det generella sdtt som hir gjorts, men
avsikten var sédledes att i stort kunna visa den tidsfdrbruk-
ning som &r forknippad med leder av detta slag.

De samband mellan hastighet och fldde som studerats fdr denna
typ av leder har visat stor spridning. Studier av resultat
frén gatukontorets kdrningar och egna erfarenheter tyder dock
pé att det i avsnitt 3.5 omtalade sambandet med en andragrads-
kurva och grénsvirdena 45-50 km/h och 15 km/h kan anvindas.



Klockan

3 6 9 12 15 18 21 2k 3
L 1 i
80 110 105 95 85
85 220 120 90 80
Sekunder per 1 000 meter
Hastighetsbegrédnsning: 50 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 165 18 21 2k 3
L |
80 95 100 115 105 90
85 105 105 240 95 80
Sekunder per 1 000 meter
Hastighetsbegrdnsing: 50 km/h
Riktning: frén centrum
Klockan
3 6 9 12 1? 18 21 2k 3
] !
55 5 70 T0 60
60 1k0 85 65 22
Sekunder per 1 000 meter
Hastighetsbegrédnsning: TO km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 1@ 15 18 2} 2L 3
55 65 65 5 T0 60
60 T0 70 160 65 55

Sekunder per 1 000 meter
Hastighetsbegrénsning: 70 km/h
Riktning: frén centrum

FIG. 1. CENTRALA INFARTSGATOR

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar

i sekunder per 1 000 meter.

CENTRAL APPROACH ROADS

Average time consumed in seconds per 1,000 metres

throughout a 24 hour period.
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D& ndgra leder har hastighetsbegrinsningen TO km/t, till exempel
Vésterbron och Centralbron har tidsforbrukningen for dessa leder
ocksd grovt angetts.

Den framréknade tidsférbrukningen under de olika timmarna redo-
visas i figur 1. Ett exempel pd dygnsfordelning och sambanden
hastighet - fléde redovisas i bllagorna 3:1 respektive 3:2 och
3:3. Vid hastighetsbegrinsning pd 50 km/t varierar tidsférbruk-
ningen mellan 80 och 240 sekunder per km. Vid 70 km/t &r mot-
svarande siffror 55 och 160 sek/km.

Fbr att ge de redovisade tidsfOrbrukningarna per km en mer
konkret anknytning anges hér nedan tidsfdrbrukning vid olika
hastigheter:

km/t sek /km
10 360
20 180
30 120
Lo 90
50 T2
60 60

3.6.2 Centrala matargator

Trafikens tidsfordelning for centrala matargator har samman-~
vigts frédn ett tjugotal trafikrédkningar. Bendmningen centrala
matargator avser stdrre gator i de stadsdelar som ligger innan-
fér tullarna med undantag av de gator som utgdr frén tullarna
och som enligt ovan &r att hénfdra till centrala infartsgator.
Exempel pd centrala matargator enligt denna definition &r:
Odengatan, Karlavigen, Vasagatan, Fleminggatan och Sibyllegatan.

De centrala matargatorna uppvisar liksom de centrala infarts-
lederna trafiktoppar under timmar med stor andel trafik mellan
bostad och arbete. Belastningen under &6vriga timmar av dagen

&r relativt sett dock stdérre, p g a att dessa gator i hogre

grad 4n de centrala infartsgatorna har karaktdr av férbindelse~
linkar mellan olika delar av stadsdelarna inom tullarna. Studier
av sambanden hastighet-fléde tyder ocksd pd ndgot annorlunda
samband jamfért med de centrala infartsgatorna.

Ett férsék gjordes att dela upp de centrala matargatorna pé
tangentiella och radiella matargator. Det visade sig dock att
denna indelning inte gav ndgot entydigt samband. De flesta
tangentiella matargatorna har anknytning till de radiella
varfor man i allminhet &ndd far en klar riktningsférdelning
till och frédn de mest centrala stadsdelarna pd férmiddagar
respektive eftermiddagar. Ett fétal gator har funnits med
utprédglad tangentiell matning, till exempel Ringvigen som
inte har négon klar riktningsfdrdelning p& trafiken utan har
traflktoppar i bdda riktningar under bade morgon- och kvédlls-~
rusning.

15



Férutom det fétal gator som uppvisar foérhdllanden som Ringvigen
har tvd huvudtyper av férdelningsbilder kunnat urskiljas. I de
mest centrala stadsdelarna kan man mdrka en tendens till en
mycket jidmn belastning under hela dagen. Négra direkta toppar
under morgon- och eftermiddagstimmar kan inte urskiljas. De
utanfdr de mest centrala stadsdelarna liggande matargatorna
visar storre paverkan av infartstrafiken och uppvisar darfor
hdgre trafikbelastning under de timmar d8 infartslederna har
sina hogsta belastningar. Trafiken under dagens Ovriga timmar
ar dock fortfarande relativt sett stdrre &n pd de centrala
infartsgatorna.

Detta skulle kunna motivera en uppdelning av de centrala
matargatorna pd tva typleder, centrala och halvcentrala
matargator. Mot detta talar dock att visserligen kan en ten-
dens mérkas till ovan nidmnda men detta gdller inte generellt.
Vidare har vi av tidsskdl och med tanke pd dverskddligheten
vad betrdffar resultatens anvdndbarhet for byggledare och
transportdrer velat begrénsa oss i1 antalet typleder.

Generella samband &ver hastighet och fléden har for denna
typ av leder varit svara att finna. Studier av tidigare ut-
redningar och egna utredningar tyder dock pd att man kan
anvénda sig av en andragradskurva enligt avsnitt 3.5 och
som gransvirden hastigheterna 15 km/t och 4O km/t.

Figur 2 visar tidsférbrukningen mot och frén centrum, som
varierar mellan 90 och 240 sek/km. Mot centrum &r tiden

200 sek/km k1 T-9 och fr&n centrum 240 sek/km k1 16-18.

I bilaga 5:1 visas ett exempel pd dygnsfordelning fér centrala

matargator och i bilaga 5:2 sambandet mellan hastighet och fldde.

3.6.3 Centrala lokalgator

De centrala lokalgatorna utgdr den tredje typen av gator
innanfér tullsnitten. Bendmningen avser de gator, utefter
vilka resor och transporter i allménhet avslutas eller pé-
bérjas. De boér ddrfér inte ha karaktér av genomfartsgator,
vilka enligt ovan bdr hidnfdras till centrala matargator. Vis-
sa lokalgator tjédnstgdr under en del av dagen som angdrings-
gator men under ndgra morgon- och eftermiddagstimmar far de
karaktédr av matargator pd grund av lag framkomlighet p&
omkringliggande s&dana.

De centrala lokalgator, som framst har karaktdr av angdrings-
gator har vid sammanvégningen visat sig ha relativt jémn be-
lastning under dagtid. Réknepunkter ndra stdrre matargator
uppvisar dock timmar med hdgre belastning under tider da de
centrala matargatorna och infartslederna har sina hogsta be-
lastningar. Lokalgatorna &r ofta enkelriktade och trafikméng-
derna under dygnet &r ofta smd och varierar frén dygn till dygn
varfér den sammanvigda timtrafikférdelningen &r osdker. Nigon
riktningsuppdelning har inte kunnat utfdras, utan tidsforbruk-
ningen har angivtis i genomsnitt for bdda riktningar.
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FIG. 2. CENTRALA MATARGATOR

Genomsnittlig tidsfGrbrukning under dygnets timmar
i sekunder per 1 000 meter.

CENTRAL FEEDER ROADS

Average time consumed in seconds per 1,000 metres
throughout a 24 hour period.
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FIG. 3. CENTRALA LOKALGATOR

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar
i sekunder per 1 000 meter.

CENTRAL LOCAL STREETS

Average time consumed in seconds per 1,000 metres
throughout a 2L hour period.



Med utgdngspunkt frén tidigare némnda utredningar och erfa-
renheter frén ldnsamhetsbedémningar har en kurva Over samban~
det hastighet - fldde berdknats. Med tanke pd de ofta trénga
sektionerna, parkerade fordon, korta avstédnd mellan korsning-
arna och byggtransportfordons mandverbarhet har de gréans-
hastigheter inom vilka fordonen genomsnittligt kan antas rdéra
sig, satts till 15 respektive 35 km/t. Tidsférbrukningen blir
d8 den som visas i figur 3. Frdn 100 sek/km p& morgonen sti-
ger tiderna till 190 mellan k1 10 och 16 fér att nd maximum
p& 240 sek/km mellan k1 16 och 18.

3.6.4 Infartsleder

Med perifera infartsleder &syftas de stérre infartslederna till
Stockholm p& stréckningarna utanfér tullsnitten. De i denna typ-
ledsgrupp ingdende trafiklederna &r frémst : Nyndsvédgen, Huddinge-
vigen, Sddertédljevdgen, Drottningholmsvégen, Uppsalavigen,
Roslagsvidgen, Stockholmsvégen pd Lidingd och Varmddvégen.

Ett férsdk gjordes forst till en sammanvégning av samtliga in-
fartsleder. Det visade sig dock att dessa till sin karaktédr &r
mycket olika och att tidsforbrukningen varierar kraftigt. Skill-
nader i hastighetsbegrénsning, kapacitet, trafikméngder och
ledernas funktion gdr att dessa leder mdste behandlas separat.
S8lunda har en infartsled, Nyn&svigen, behandlats mera utfdrligt
och erfarenheter fran denna samt erfarenheter fradn tidigare ut-
férda utredningar har direfter fitt ligga till grund foér beddm~
ningar av tidsforbrukningen under dygnets olika timmar fér
Ovriga infartsleder.

Nynésvégen

Utfdérda bearbetningar av material frén Gatukontorets kdrningar
med métbil och timtrafikens férdelning Sver dygnet visar att
man kan dela in Nynédsvdgen i tre avstédndszoner med bdrjan vid
Skanstull.

Den fdrsta zonen, mellan Skanstull och en punkt vid Socken-
vigen ca tre kilometer utanfdér Skanstull, visar att sambandet
mellan hastighet och fldde kan approximeras med en andragrads-
kurva av den typ som beskrevs i avsnitt 3.5. Strédckan &r has-
tighetsbegrédnsad till 70 km/t och kapacitetsgrénsen uppnds i
allménhet under ndgra av dygnets timmar. Den undre hastighets-
griansen har satts till 25 km/t och den Hvre till 65 km/t. Tids-
férbrukningen redovisas 1 bilaga 1:1 och 1:2. Dygnsfdrdelningen
visas 1 bilaga 2:1 och sambandet mellan hastighet och fldde mot
centrum visas i bilaga 2:3.

Den andra zonen, mellan Sockenvdgen och en punkt ca sju kilo-
meter utanfdr Skanstull, ungeféar vid Agestavigen, visar ett
betydligt flackare samband mellan hastighet och fldde. Rusnings-
trafiken d4r hdr relativt den fOrsta stréckan procentuellt storre,
men kapacitetsgrénsen tycks inte uppnds ens under de hdgst belas-
tade timmarna. Kurvsambandet kan enligt gjorda berékningar app-
roximeras med en tredjegradskurva. Hastighetsbegrdnsningen ar

TO km/t och grénshastigheterna har visat sig ligga p& 70 km/t



respektive 50 km/t. Genom att leden i genomsnitt inte belastas
upp till sin kapacitetsgrdns under négon hel timme blir den
ligsta hastigheten s& pass hdg som ca 60 km/t varfér ndgra
storre hastighetsskillnader inte forekommer under dygnet. For-
modligen dr férhdllandet det att man kdr fortare &n tilldten
hastighet under l&dgre belastade timmar men fér byggtransport-
fordon har den hdgsta hastigheten antagits vara 7O km/t. Tids-
foérbrukningen redovisas i bilaga 1:1 och 1:2 och dygnsfdrdel-
ning och sambandet hastighet - fldde mot centrum i bilagorna
2:2 och 2:4,

Den tredje zonen, mellan Agestavigen och Trédngsund, uppvisar
ett brantare samband mellan hastighet och fléde. Inom denna
zon byter Nyndsvidgen sektion frén fyra falt till tvad falt
varvid kapaciteten minskar. Detta i kombination med avfarter
till Skogés och Tréngsund verkar nedsidttande pd hastigheten
jémfort med innanfdrliggande zon. P4 denna strécks kommer be~
lastningen upp till kapacitetsgrénsen, men nédgra extrema Ffor-
drdjningar tycks inte uppstd. Grénshastigheterna kan séttas
till ca 65 respektive L0 km/t. Tidsférbrukningen redovisas i
bilaga 1:1 och 1:2.

Huddingevégen

Huddingevidgens hdgsta tilldtna hastighet &r 50 km/t eller

70 km/t. Med ledning av timtrafikens fdrdelning Sver dygnet
har denna led delats upp pd tvd zoner. Den fdrsta, mellan
Gullmarsplan och Sockenvéigen har relativt jédmn belastning
under dagtid och uppvisar endast smd trafikdkningar under
morgon- och eftermiddagsrusningen. Den andra zonen utanfor
Sockenvidgen uppvisar timmar med hdg trafik i badda riktningar
under morgon och kvall och légre trafik under Ovriga timmar
av dagen. Samband mellan hastighet och fl&de har uppskattats
med ledning av kdrningar med Gatukontorets mitbil och tids-
férbrukningen redovisas i bilaga 1:3.

E 4 ssdertdljevigen

Sédertdljevédgen har mellan Liljeholmsbron och Véstbergavigen
hégsta tillétna hastighet TO km/t och frén Vistbergavigen

90 km/t. P4 den yttre delen uppvisar denna infartsled inte
nédgon stdérre variation av hastighet under dygnet. Hastig-
heten ligger ganska konstant vid 75-85 km/t. P4 den inre
delen &r hastigheten ocksd té&mligen konstant och varierar i
huvudsak mellan 60 och TO km/t. Se bilaga 1:k.

Drottningsholmsvégen, Bergslagsvigen

Drottningsholmsvigen/Bergslagsvigen har delats upp pd tva
delstréckor fran Tranebergsbron. Den fdrsta, ut till Ulv-
sundaplan, har hastighetsbegrénsningen 50 km/t och den andra,
utanfér Ulvsundaplan, TO km/t. Den fdrsta delstréckan har
samma, héga belastning in pd morgonen som ut pd eftermiddagen,
men trots det stor skillnad i hastighet. Nigot enkelt samband
mellan hastighet och fléde har inte kunnat &terfinnas utan
kérningarna med métbil har helt fatt ligga till grund fér en
beddmning av tidsfoérbrukningen. Se bilaga 1:5.
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FIG. 4. INFARTSLEDER; MOT CENTRUM

Genomsnittlig tidsfdérbrukning under dygnets timmar

i sekunder per 1 000 meter.

APPROACH ROADS TO THE CENTRE

Average time consumed in seconds per 1,000 metres

throughout a 24 hour period.



Uppsalavéigen

Uppsalavégen har mellan Norrtull och Haga Norra hastighets-
begrénsningen TO km/t och fradn Haga Norra till motorvégen

90 km/t. De kdrningar med métbil som utfdrts tycks ha gjorts
under ombyggnadsarbeten pd Uppsalaviégen. Grova samband har
skissats fér forhdllandena efter ombyggnad och den uppskattade
tidsférbrukningen aterfinns i bilaga 1:6.

Roslagsvéigen

—————— o o £ g

Roslagsvigen har delats upp pd tvd delstréckor frén Roslagstull,
den forsta uwtill Alkistan och den andra frdn Alkistan till mo-
torvédgen. Motorvégen har inte behandlats eftersom tidsférbruk-
ningen pd denna inte torde uppvisa ndgra stdrre skillnader under
dygnet. Tidsforbrukningen redovisas i bilaga 1:7.

Stockholmsvégen, Lidingdn

Frén Lidingd stad har inget material erhdllits varfdr vi avstdtt
frén berdkning av tidsférbrukningen p& denna vég.

Véarmdovégen

Varmdévigen har mellan Danvikstull och motorvéigens bérjan has-
tighetsbegrénsningen 60 km/t. Uppmitta vdrden fran kdrningar
med m&tbil har fatt ligga till grund fOr ett samband mellan
hastighet och fldde. Den dérigenom framriknade tidsfSrbruk-
ningen visas i bilaga 1:8. Fdr motorvégen torde, férutom mdj-
ligen under nagon morgontlmme vid motorvégens slut, négra
differenser i hastighet ej uppsté.

I figurerna 4 och 5 redovisas den genomsnittliga tidsférbruk-
ningen fér infartsleder. Dessa har delats upp pa tv& zoner.

Den forsta stridcker sig frédn tullarna ca tre km ut och har

i allminhet hastighetsbegrinsningen 70 km/t. FSr den andra
zonen, avstdnd mer &n tre km, har tidsfdrbrukningen végts sam-
man av leder med hastighetsbegrédnsningen TO respektive 90 km/t.
Tidsférbrukningen varierar mellan 40 och 115 sek/km, vilket mot-
svarar 90 och 30 km/t. De légsta hastigheterna uppmittes in mot
centrum mellan k1 T och 9.

I Stockholms-regionen var den hégsta tidsfdrbrukningen p& in-
fartsledernas delstridckor (utan extra tilligg P g a tranga
sektioner) pd den inre delen av Huddingevégen, dir den var
140 sek/km.

3.6.5 Yttre matargator

Trafikens tidsfdrdelning f8r yttre matargator har sammanvagts
frén ett femtontal trafikrdkningar. Yttre matargator har vi
bendmnt leder som ligger utanfdr tullsnitten och som utgér
férbindelseleder mellan stdrre infartsleder och bostads— och
industrigator. Leder av denna typ tjénstgdér i allmdnhet som
férbindelselénk mellan ett omrddes olika delar och en stdrre
infartsled men ocksd som forblndelselankar mellan stérre och
mindre omrdden. Exempel pd yttre matargator enligt denna de-~
finition &r: Personnevigen, Alviksvigen, delar av Sockenvigen,
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FIG. 5. INFARTSLEDER; FRAN CENTRUM

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar
i sekunder per 1 000 meter.

RADTAL ROADS FROM THE CENTRE

Average time consumed in seconds per 1,000 metres
throughout a 24 hour period.



Higerstensvigen, Skdrholmsvégen och Léngbrodalsvégen.

En uppdelning gjordes pd ett tidigare stadium pd stdrre res-
pektive mindre, halvperifera respektive perifera samt radiella
respektive tangentiella matargator men denna fréngicks da

ndgra klara motiv fér en sddan uppdelning inte kunde finnas med
hjédlp av tillgéngligt material.

De enskilda rdkningarna uppvisar i allmédnhet en klar riktnings-
fordelning eftersom de vanligen matar trafik till och frén in-
fartsleder. Trafikens foérdelning &ver dygnet &r té&mligen jémn
dven om de hégst belastade timmarna ger upphov till variationer.

Kapacitetsbedémningar visar att dessa leder i genomsnitt inte
fdr trafik upp till sin maximala kapacitet varfér négra sérskil-
da férdréjningar under normala fdrhdllanden inte uppstdr. Dessa
berdkningar visar att lederna i genomsnitt under den hdgst be-
lastade timmen i Stockholm har trafikmingder som svarar mot

ca 80% av kapaciteten.

Tidsfdrbrukningen har berédknats undet tvd antaganden om hastig-
hetsbegrédnsning, ndmligen 7O km/t respektive 50 km/t. De gréns-
hastigheter som ansatts &r 65 respektive 15 km/t och 45 respek-
tive 15 km/h. P4 grund av att dessa leder i genomsnitt inte
belastas upp till sin kapacitetsgréns erhdlles dock inga timmar
med den légre hastigheten.

Tidsfoérbrukningen framgdr av figur 6. Ett exempel pd dygnsfor-
delning visas i bilaga U4:1 och sambanden mellan hastighet och
fldde i bilaga 4:2 och L4:3,

Vid hastighetsbegrédnsning pd 50 km/t blir tidsférbrukningen
under légtrafik 80 sek/km och under hdgtrafik 130 sek/km.

Med hastighetsbegrénsning p& TO km/t blir tiderna 55 sek/km
under légtrafik och 100 sek/km under hégtrafik.

De yttre matargatorna har visat sig ha hégtrafik k1 7 - 8 i
riktning mot centrum och k1 16 - 18 fran centrum (se figur 6)

3.6.6 Bostadsgator

Bostadsgator indelades med ledning av dygnsvariationskurvorna

i tre klasser. Den fdrsta med dygnstrafik upp till 1 000 fordon
visade som véntat inte upp ndgra enhetliga fdrdelningsbilder.
Trafikmingderna &r for smd fér att ge ndgra riktiga utslag.
Fé6ljande grupp med 1 000 - 5 000 fordon per dygn uppvisar mera
likartade fOrdelningsbilder men ndgon kapacitetsbrist torde

det aldrig bli tal om. Den tredje gruppen, &ver 5 000 fordon per
dygn, visar &nyo en mera spridd fdrdelningsbild. Materialet

for dessa &r dock litet och det kan dessutom antas att dessa
leder, pd grund av storleken pd dygnstrafiken tjénstgdr inte
endast som angdringsgator for trafik till och frén bostidder
utan &ven har en viss funktion som matargator. Nigon direkt
kapacitetsbrist torde dock inte uppkomma fOr dessa gator.
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FIG. 6. YTTRE MATARGATOR

Genomsnittlig tidsférbrukning under dygnets timmar

i sekunder per 1 000 meter.
PERIPHERAL FEEDER ROADS

Average time consumed in seconds per 1,000 metres

throughout a 24 hour period.
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Det torde inte foér bostadsgator fdérekomma ndgon stdrre sprid-
ning i tidsférbrukningen over dygnet. Tidsférbrukningen har
dirfér antagits jémn Over dygnet och med tanke p& byggtransport-
fordons mandverbarhet och férekomsten av parkerade fordon pd
dessa typer av gator har tidsfdrbrukningen berédknats till

80 - 100 sek/km.

3.6.7 Industrigator

Trafikrékningarna &r for dessa gator utforda for badda rikt-
ningarna tillsammans. Trafikens fdrdelning under dygnet &r
mycket skiftande. De véntade fordelningsbilderna med markanta
trafiktoppar under morgon- och eftermiddagstimmar finns repre-
senterade men ocksd férdelningsbilder med jémn trafik under
hela dagen och i vissa fall infaller topparna under middagstid.
Detta kan ha mdnga orsaker, men de framsta torde vara:

~ Industriernas skiftande karaktdr ger olika stor "industri-
trafik" vilken kan vara ojémnt fdrdelad under dagen.

- Inom industriomrdden fungerar vissa gator som lokalgator
och andra mera som matargator.

- Skiftarbeten kan inverka pd fdrdelningsbilden pd si& sitt
att trafikbelastningen jédmnas ut under dygnet.

Négon kapacitetsbrist har inte konstaterats vid vara kapaci-
tetsberdkningar varfér tidsforbrukningen &r ganska jémn och
14g. & andra sidan ar trafiken sammansatt av ett stdrre antal
olika fordonstyper &n pd &vriga leder. Frekvensen tunga fordon
adr stor och kdrstrdckorna pd dessa gator &r ofta korta varfor
nigra stérre hastigheter inte torde uppnds. Tidsférbrukningen
har dérfor berdknats vara 120 ~ 180 sek/km.

3.7 RESULTAT FOR OVRIGA LANDET

3.7.1 Medelstora stader

I samband med beddmning av ldnsamheten fdr ombyggnaden av
trafikledsprojekt i Védsterds utfdrdes i april 1969 kdrningar
for bestdmning av hastigheter pd olika leder. Detta material
har fétt ligga till grund fér bedémningen av tidsfdrbrukningen
pé de olika lederna i stéder av denna storleksordning. Gator
och vigar har indelats i féljande typleder:

Infartsgator

Centrala gator

Gator med ringfunktion

Bostads~ och industrigator

Forbifartsleder
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FIG. 7. CENTRALGATOR, GATOR MED RINGFUNKTION, INFARTSGATOR

I VASTERAS

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar
i sekunder per 1 000 meter.

CENTRAL STREETS, STREETS OF RING ROAD TYPE, APPROACH

ROADS IN VASTERAS

Average time consumed in seconds per 1,000 metres
throughout a 24 hour period.
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Generellt kan sigas att ndgra storre variationer i tidsfér-
brukning inte tycks fOrekomma. Hastigheterna &r témligen
jédmna 6ver dygnets timmar. Nagra direkt trénga sektioner har
ej heller kunnat spdras. Vid arbetstidens slut pd de stérre
féretagen kunde visserligen trafikanhopningar uppstd men vid
vdra kdrningar avvecklades denna trafik utan ndgra némnvirda
férdrdjningar.

Infartsgatorna har delats upp pd vardera riktningen, mot
respektive frédn centrum. Resultaten frén vdra kdrningar vi-
sar att variationerna i tidsfdérbrukningen a4r méttliga varfor
dessa leder inte har ndgon stdrre betydelse vid eventuella
diskussioner rérande omdisponering i tid av byggtransporter.
De framtagna variationerna i tidsforbrukning visas i figur 7.

Centrala gator redovisas i figur 7 fOr bdda riktningarna
gemensamt, Inte heller hdr &r variationerna i tidsfdrbrukning
stora under dygnet. Méjligen kan ndgon timme p& morgonen
respektive eftermiddagen vara belastade till den nivd att det
under dessa timmar kan vara motiverat att undvika kdrning i
innerstaden.

Gator med ringfunktion, i Vdsterds Cityringen, férdelar tra-
fiken i tangentiell riktning kring stadskdrnan. Inte heller
fér denna typ av trafikled tyder resultaten frén vara kor-
ningar pd ndgra stérre variationer i tidsfdérbrukning under
dygnet, férutom m6jligen négot under en morgon— och en efter-
middagstimme. Tidsfdrbrukning visas i figur T.

Bostads- och industrigator torde kunna jémféras med liknande
gator i Storstockholm, se avsnitt 3.6.6 och 3.6.T.

De métningar som utférts pd Europavidg 18 visade mycket smé
variationer i tidsfdrbrukningen trots att denna genomfarts-
led ligger p& ndra avstdnd frédn de centralaste stadsdelarna
och darfdr ocksd har karaktédr av infartsled. Elva kdrningar
utférdes pd denna led under hég- och ldgtrafikférhdllanden
och resulterade i medelhastigheter mellan 48 km/t och 57 km/t.
De olika medelhastigheterna kan dock ej hé&nféras till ndgra
bestémda belastningar utan varierar slumpmissigt och bekrédftar
en 1l4g och relativt jédmn trafikbelastning p& denna led.

3.7.2 Sméstader

Kérningarna i Vdsterds och lénsamhetsbeddmningen infér om-
byggnaden av trafikledsprojekt i mindre stédder visar att
skillnaderna i tidsfdérbrukning i mindre stdder inte har
ndgon betydelse vid planering av byggtransporter. Trafik-
belastningarna &r i allménhet inte av den omfattningen att
négra direkta stockningar uppstdr under normala vardagsdygn.

3.7.3 Landsbygdsvégar

Jémfort med koértidsvariationerna i stédder &r tidsférbruk-
ningen pd landsbygdsvigar mycket konstant for de tyngre
fordonen.
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Personbilarnas tidsférbrukning pad landsbygden varierar diremot
ganska kraftigt bl a beroende pd andelen tunga fordon i trafi-
ken.

De fdrdrdjningar, som léngviga byggtransporter kan réka ut for,
orsakas oftast av tédtorter och deras lokala trafik.

4. EXTRA TIDSFORBRUKNING P G A TRANGA SEKTIONER

4.1 ALIMANT, METODIK

Enligt den modell f&r berdkning av kdrtider vid olika tider av
dygnet, som vi valt att anvénda fOr denna praktiska tillémp-
ning p& byggtransporter, berdknas tidsfdrbrukningen pé trafik-
leder av olika typer som visats i avsnitt 3.

De generella kértider, som dér redovisats for olika typer av
gator och leder bygger pa empiriska vérden och teoretiska
berdkningar utgdende frén trafikens variation under dygnet
och sambandet hastighet - fléde (avsnitt 3.5). Dessa samband
r studerade fOr gator med "normalt" utseende och normalt an-
tal fordrdjningar i form av korsningar, dvergingsstéllen etc.

Fér att i denna modell kunna berékna den totala kdrtiden for
langre kdrstréckor genom en region, miaste i de flesta fall
tillédgg gbéras fér férdrdjningar ps grund av trénga sektioner
som ej inkluderats i det normala mbénstret for en trafikled.

I mindre stdder kan kanske alla fordrdjningar téckas av tids-
forbrukningar pd trafiklederna men i stdrre orter &r det defi-
nitivt nddvéndigt med tillégg for t ex trénga infarter till
centrum under hdgtrafik, och fér besvirliga korsningar mellan
trafikleder i centrum eller perifert.

For att analysera storleken av extra férdrdjningar och under
vilka tider de uppstér har vi samlat in material frén studier

i négra stéder. Eftersom problemet med extra férdrdjningar
sannolikt &r stdrst i1 de stdrre stéderna, och eftersom vi kunde
fé4 resultat frén en hel del testkdrningar med mitbil i Stockholm
har vi bearbetat dessa resultat och redovisar de extra férdrdj-
ningarna fér en del av de mest besvérliga punkterna i regionen

i tabell 2. Punkternas légen visas i figur 8.

Fréan métningar av kértider i Vasterds, som vi gjort i samband
med uppdrag &t staden, har vi inte kunnat konstatera négra
extra férdréjningar utéver normala férdrdjningar genom inver-
kan av korsningar, signalljus etc.

Den metodik som anvénts for att berékna de extra tidsforbruk-
ningarna forutsitter mitningar av kdrtider genom de tringa sek«
tionerna under bide hogtrafik och légtrafik.

Genom upprepade kdrningar med m&tbil kan man

1. méta tidsfOrbrukning utefter olika leder och delstrickor
vid varierande belastning



TAB. 2. Extra foérdrdjningar i Stockholmsregionen (minuter)

Frén centrum Mot centrum
Nr.a} Plats Morgon Kvall Morgon Kvall
1. Lidingébron T 21 1/2
2. Roslagstull 1 2 1/2
3. Bergshamra 3
L. Mdrby lasarett 1/2 1/2 7
5. Mérby centrum 1/2 5 5!
6. Norrtull-
Noravigen 8
T. Sveaplan 1/2 11/2
8. Norrtull 2 1/2
9. Haga norra 3 >
10. Ulriksdal 4 T
11. Lindhagensplan 1 3
12. Tranebergsbron 1/2 1 2 1/2
13. Drottningholms-
végen -
Ulvsundavéigen 1 L 1/2
14. Brommaplan 1/2 1 3
15. EnkOpingsvégen -
Bagartorp i[: il 2
16. Skanstull 1 6 1/2
17. Gotgatan -
Ringvégen 2 3 31/2 1
18. Gullmarsplan 1
19. Huddingevégen -
Sockenvigen h IR 7 11/2
20. Huddingevédgen -
Klvsjo Al1é 1/2
2l. Huddinge -
Orby Slottsvig 1/2 1 1/2 1/2
22. Nynésvégen -
Forsbrovéagen 1 2 1
23. Tyresdvéigen -
A1ta 1yfe 2
2Lk, Nynidsvigen -
Enskedevédgen 1/2
25. Danvikstull 1/2 3 >
26. Varmddvigen -
Plantavagen 1 1 2

%) Platsernas geografiska beligenhet redovisas pé kartan i fig. 8.
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FIG. 8. Punkter i Stockholmsregionen med tilléggs-fdérdrdjningar.

Locations of extra delays in the Stockholm region.

Godkind ur sekretessynpunkt for spridning. Rikets allménna kartverk 1970. 12. 16.



2. finna tranga sektioner
3. mita extra férdrdjningar genom dessa tranga sektioner

De extra fdrdrdjningarna skulle man ocksd kunna méta genom
stationdr tidtagning av passerande fordon fdrbi den trénga
sektionen. Den metoden skulle ge stdérre antal mitvidrden per
dag &n kdérning med bil, och skulle vara mycket billigare.

En praktisk metod vore att lokalisera trénga sektioner med
hjidlp av mitbil, fér att sedan gora ett stérre antal mitningar
av férdrdjningen pad platsen.

Eftersom detta uppdrag har karaktéren av modellstudie, har vi
inriktat oss pd att kartldgga punkter i Stockholms-regionen,
som kridver extra tidstilldgg, och gjort berdkningar av stor-
leken pd dessa fordréjningar, utgdende frén Gatukontorets kor-
ningar med m&tbil.

Mdtningarna har utférts i huvudsak under hdgtrafiktid, samt
under middagstid. Kérningarna técker i de flesta fall inte
hela dygnet varfér de extra fordrdjningarna inte har kart-
lagts fullstdndigt. Det &r dock osannolikt att ndgra stdrre
férdrdjningar uppstdr under andra tider &n de miatta.

4,2 RESULTAT

4.2.1 Resultat for Stockholms-regionen

Genom analys av de utférda mitkdrningarna i Stockholm har vi
funnit 26 punkter utefter infartslederna, dir fdrdrdjningarna
regelbundet Sverstiger en halv minut. I en del fall har flera
punkter sammanférts till en, och i en del andra fall har mét-
strackornas léngd, eller bristen pad métvdrden gjort att det
varit svdrt att noggrant lokalisera fordrdjningen. Punkternas
ligen visas i figur 8.

I tabell 2 visas de extra foérdréjningarna under hégtrafik pé
morgon och kvéll, uppdelade fdr trafik frén centrum och mot
centrum. Férdrdjningarnas storlek varierar mellan 1/2 och 21
minuter.

De angivna extra férdrdjningarna motsvarar ungefidr medelvirden
foér en hogtrafik-timme. Hur lénge férdrdjningarna varar férutom
denna timme och pd& vilket sdtt de avtar har inte undersdkts,
vilket man skulle kunna med hjédlp av stationfra intensivstudier
av de enstaka punkterna.

Utdver de redovisade 26 punkterna finns det ett antal trdnga
sektioner inne i de centralare delarna av Stockholm, t ex
Nybroplan, korsningen Goétgatan -~ Folkungagatan, Lidingdvigen -
Valhallavigen m m. I brist pd mé&tvdrden har dessa punkter ej
redovisats i resultat-tabellen, liksom eventuella enstaka
punkter mellan infartslederna, didr inte heller ndgra métningar
gjorts.



4.2.2 Resultat for Svriga landet

Det material vi studerat fran andra stdder tyder pd att prob-
lemet med extra férdrdjningar knappast existerar, inte ens i
stdder av Védsterds storlek. Férdrdjningarna blir oftast kort-
variga och man kan i ménga fall undvika dem genom att kéra en
annan Vag.

32



BILAGOR

33



o



.

|

Bilaga 1:1
Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3
55 130 70 80 60
65 95 b 70 55
Sekunder per 1 000 meter
Nynésvégen mellan Skanstull och Sockenvégen
Hastighetsbegrdnsning: 70 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3
50 TO 59 DD
55 60 60 50
Sekunder per 1 000 meter ‘
Nynédsvégen mellan Sockenvégen och Agestavégen
Hastighetsbegrdnsning:T70 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 g, A5 18 4 2k 3
59 90 60 60
65 65 65 55

Sekunder per 1 000 meter

Nynésvégen mellan Agestavégen och Trangsund
Hastighetsbegrénsning: TO km/h

Riktning: mot centrum

INFARTSLED; NYNASVAGEN MOT CENTRUM

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar i se—

kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; NYNASVAGEN TOWARDS CENTRE

Average time consumed in seconds per 1, 000 metres throughout

a 24 hour period.

35



1

Bilaga 1:2
Klockan
5 6 9 Je 15 18 21 2k 3
55 T0 70 90 65 55
65 65 2 > 60
Sekunder per 1 000 meter
Nynésvégen mellan Skanstull och Sockenvédgen
Hastighetsbegrédnsning: TO km/h
Riktning: frén centrum
Klockan
3 6 9 12 L5 18 21 2k 3
50 95 65 55
60 60 60 50
Sekunder per 1 000 meter
Nyndsvédgen mellan Sockenvigen och Agestavégen
Hastighetsbegrédnsning: 7O km/h
Riktning: frén centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 gl 2k 3
1 1 }
55 65 65 110 65 55
60 60 70 75 60

Sekunder per 1 000 meter

Nynésvigen mellan ARgestavégen och Tréngsund
Hastighetsbegrénsning: 70 km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; NYNASVAGEN FRAN CENTRUM

Genomsnittlig tidsforbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; NYNASVAGEN TOWARDS CENTRE

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.

36



1%

Bilaga 1:3

Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3

55 140 80 65
70 i 75 25

Sekunder per 1 000 meter

Huddingevégen mellan Sockenvégen och Gullmarsplan
Hastighetsbegrénsning: 50-70 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
6 9 12 15 18 21 2L 3

25 70 80 85 60
60 75 120 70 55

Sekunder per 1 000 meter

Huddingevégen mellan Gullmarsplan och Sockenvigen
Hastighetsbegrénsning: 50-70 km/h

Riktning: frén centrum

Klockan

3 6 9 12 15 18 21 24 3

55 100 70 80 85 65
70 80 75 100 75 55

Sekunder per 1 000 meter

Huddingevégen mellan stadsgrénsen och Sockenvigen
Hastighetsbegrénsning: 50-70 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
9 12 15 8 21 L

ON

55 25 95 65 25
85 75 1 60

Sekunder per 1 000 meter

Huddingevégen mellan Sockenvégen och stadsgrénsen
Hastighetsbegrénsning: 50-70 km/h

Riktning: frédn centrum

INFARTSLED; HUDDINGEVAGEN

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; HUDDINGEVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.
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Bilaga 1:k4

50 25
60 50

Sekunder per 1 000 meter

Sédertdljevidgen mellan Véastbergavégen och Liljeholmsbron
Hastighetsbegrédnsning: 70 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
3 6 9 12 15 18 21 oL 3

1 3 (1 A, (] Il

|

50 60 | 50
55 55

Sekunder per 1 000 meter

Sodertédljevigen mellan Liljeholmsbron och Vastbergavégen
Hastighetsbegrénsning: 70 km/h

Riktning: frén centrum

Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2L 3

1 1

Lo 45
55 Lo

Sekunder per 1 000 meter

Sodertéljevigen mellan stadsgrénsen och Véstbergavégen
Hastighetsbegrédnsning: 90 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3

L 1 L) 3

Lo 50 Lo
45 L5

Sekunder per 1 000 meter

Sodertéljevagen mellan Vastbergavédgen och stadsgrénsen
Hastighetsbegransning: 90 km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; SODERTALJEVAGEN

Genomsnittlig tidsférbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; SODERTALJEVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.
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Klockan
6 9 12 15 18 8n. 2k 3

75 125 80 85 9
85 90 90 80

Sekunder per 1 000 meter

Drottningholmsvégen mellan Ulvsundaplan och Tranebergsbron
Hastighetsbegrédnsning: 50 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3

75 80 110 85 75
85 95 95 80

Sekunder per 1 000 meter

Drottningholmsvégen mellan Tranebergsbron och Ulvsundaplan
Hastighetsbegrénsning: 50 km/h

Riktning: frén centrum

Klockan
3 6 12 1 18 o 2L

55 85 90 80 75 55
70 120 75 85 65

Sekunder per 1 000 meter
Drottningholmsvégen/Bergslagsvagen mellan Hésselby och
Ulvsundaplan

Hastighetsbegrénsning: 70 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan

3 6 12 1 18 21 2L

55 85 80 90 59
70 65 100 65

Sekunder per 1 000 meter
Drottningholmsvégen/Bergslagsvégen mellan Ulvsundaplan
och Hésselby

Hastighetsbegransning: 7O km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; DROTTNINGHOLMSVAGEN /BERGSLAGSVAGEN

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROADj; DROTTNINGHOLMSVAGEN/BERGSLAGSVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.
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Bilaga 1:6
Klockan
3 6 9 12 15 18 Pl 2k 3
1 1
55 90 85 80 60
65 130 95 70 55

Sekunder per 1 000 meter
Uppsalavigen mellan Rédsundavégen och Norrtull
Hastighetsbegrédnsning: 70 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 a1 2k 3

25 75 80 75 60

65 70 105 65 95

Sekunder per 1 000 meter
Uppsalavigen mellan Norrtull och Résundavégen
Hastighetsbegrénsning: 70 km/h
Riktning: frédn centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 21, 2L 3

Lo 55 55 Lo

75 60 50

Sekunder per 1 000 meter
Uppsalavidgen mellan Jérva krog och Rasundavégen
Hastighetsbegrénsning: 90 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3

Lo 55 5 55

60 60 60 Lo

Sekunder per 1 000 meter

Uppsalavigen mellan Rasundavigen och Jarva krog
Hastighetsbegrédnsning: 90 km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; UPPSALAVAGEN

Genomsnittlig tidsfOérbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; UPPSALAVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.
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Bilaga 1:7
Klockan
3 6 12 15 18 21 2k
55 95 90 80 70 55
65 120 T5 75 65

Sekunder per 1 000 meter
Roslagsvédgen mellan Alkistan och Roslagstull
Hastighetsbegrénsning: 50-70 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3

55 T0 80 110 T0

65 75 85 85 55

Sekunder per 1 000 meter
Roslagsvégen mellan Roslagstull och Alkistan
Hastighetsbegrédnsning: 50-70 km/h
Riktning: frén centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 2l 2k 3

55 80 T0 T0 60

60 120 65 65 55
Sekunder per 1 000 meter
Roslagsvégen mellan Danderydsvégen och Alkistan
Hastighetsbegrédnsning: 70 km/h
Riktning: mot centrum
Klockan
3 6 9 12 15 18 21 2k 3
55 5 110 80 55

80 85 90 T0

Sekunder per 1 000 meter

Roslagsvédgen mellan Alkistan och Danderydsvégen
Hastighetsbegrénsning: TO km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; ROSLAGSVAGEN

Genomsnittlig tidsfOrbrukning under dygnets timmar i se-
kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; ROSLAGSVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout
a 24 hour period.
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Klockan

2k

Bilaga 1:8

65 75 110 70
120 85 15

Sekunder per 1 000 meter

Varmddvéagen mellan motorvégen och Danvikstull
Hastighetsbegrénsning: 60 km/h

Riktning: mot centrum

Klockan
3 6 9 12 15 il 21

2

LD

60 70 110 70
80 80 80

Sekunder per 1 000 meter

Varmdévigen mellan Danvikstull och motorvéigen
Hastighetsbegrénsning: 60 km/h

Riktning: frén centrum

INFARTSLED; VARMDOVAGEN

60

Genomsnittlig tidsfdrbrukning under dygnets timmar i se-

kunder per 1 000 meter.

APPROACH ROAD; VARMDOVAGEN

Average time consumed in seconds per 1,000 metres throughout

a 24 hour period.
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Bilaga 2:1

RYGGFORSKNINGEN TRAFIKRAKNINGAR, STOCKHOLM
PLATS: SKANSTULLSBRON

TID: TORSDAGEN 12.09 19568

RIKTNING: MOT CENTRUM

KLOCKSLAG FORDON

ANTAL PROCENT

4 =b 223 7 0%

5 =6 1066 3,2 0==--- x

6 =7 2853 8,7 Qemme=m==-= S A B i
7 ~B 2698 8,2 QOm=emem=mea===--- X
8 =9 2407 7,3 0Qe=cecmcem-===- x
9 -10 1828 5,5 (e=-emem=c=== X

10 ~11 1648 5,0 0O-=ce====- x

11 =12 1715 5,2 Qe=c=m==== x

12 =13 1653 5,0 QO====e====X

13 =-14 1662 5,0 QO===mem====X

14 =15 1760 5,3 [(e=e--==e=-- x
15 =16 1732 5,3 (e===m===== X

16 =17 1989 6,0 Qemmcememee=-~ %

17 -18 1819 5,5 0Oemm=m====- x

i8 =19 1992 6.0 Oem=mcmm====-= x

19 =20 1623 4,9 Qem==m===nX

20 -21 1045 3,2 0==--- x
21 =22 997 3,0 0O====rX
22 -23 823 2.5 (====x
23 =24 581 1.8 0=-=-x

0 -1 317 1.0 O0=-x

1 =2 204 .6 0x

2 =3 182 6 0OXx

3 -4 132 .4 0x

SUMMA 32949

Dygnsférdelning i riktning mot centrum for Nyndsvégen vid
Skanstullsbron.

Hourly traffic flow towards the city centre on Nynasvigen
at Skanstull Bridge.



BYGGFORSKNINGEN

PLATS:
TID:
RIKTNING:

KLOCKSLAG

4 =5
5 =5
6 =7
7 =8
8 =9
9 =10
10 -11
11 -12
12 -13
13 =14
14 -15
15 =16
16 =~17
17 -18
ig8 =19
19 =20
2D =21
21 =22
22 =23
23 =24
0 =i
1 =
2 =3
3 -4

SUMMA

NYNASVAGEN

Bilaga 2:2

TRAFIKRAKNINGAR, STOCKHOLM

TISDAGEN 19.10 1967

MOT CENTRUM

FORDON
ANTAL
152
851
2039
1969
1476
910
829
844
956
245
941
958
2260
1179
b s 1
808
645
504
322
425
163
98
55
52

19462
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2:2 Dygnsférdelning i riktning mot centrum fér Nyndsvigen vid
Skogskyrkogarden.

Hourly traffic flow towards the city centre on Nyndsvigen
at Skogskyrkogdrden cemetery.
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km/h Bilaga 2:3, k4 45
70'1

60 -

30 S
20 4

10 A

! I ! 1 I 1 I T 1

0 1 ) 3 L 5 6 T 8 9
PROCENT AV DYGNSTRAFIKEN

2:3 Samband mellan hastighet och fldden for
Nynédsvédgen mellan Skanstull och Socken-
vagen. Riktning mot centrum.
Hastighetsbegrénsning 70 km/h.

Correlation between speed and flows on
Nyné&svégen between Skanstull and Socken-—
végen. Direction towards the centre.
Speed 1limit of TO km/h.

km/h
T0

50" 1

b0 -

30 -

10: o

1 1 I 1 ] 1 ] 1 1 1) L} 1
0 1 2 3 L 5 6 i 8 9 10 11 18
PROCENT AV DYGNSTRAFIKEN

2:4 Samband mellan hastighet och fldden for Nynédsvégen mel-
lan Sockenvidgen och Agestavigen. Riktning mot centrum.
Hastighetsbegrénsning 7O km/h.

Correlation between speed and flows on Nyndsvigen between
Sockenvigen and Agestavégen moving towards the centre.
Speed limit of 7O km/h.
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Bilaga 3:1
BYGGFORSKNINGEN TRAFIKRAKNINGAR, STOCKHOLM
PLATS: GETGATAN
TIDs TISDAGEN 30,09 19609
RIKTNING: MOT CENTRUM
KLOCKSLAG FORDON
ANTAL PROCENT
4 =5 200 6 0Ox
5 =6 1030 3.2 0====~- X
6 =7 2710 8.3 (eremcw=mrecerana=a X
7 -8 2950 9.0 QOr=e—wemceecee——-- X
8 =9 2480 7.6 [(e==-cececcacca~~ b
9 =10 1830 5,6 0(Oe=rmer==e=- X
10 -11 1660 5,1 0O==mremew==~ X
11 =12 1610 4,9 QO==e=e==== X
12 -13 1690 Dan [JeSmsemiee X
13 ~14 1710 5,7 (Qe~—cmmew= X
14 -15 1740 Bed Qeoressecea= X
15 =16 1710 B2  Eessaee - X
16 =17 2870 5.7 0O=meewecen-= X
17 -18 1860 Bi7 DQrmedmses --X
i8 =19 1860 5.7 QDemrsassaas X
19 =20 1500 4,6 Qeme=m=== X
20 =21 1050 3.2 [De=m—ewuX
21 =22 1030 3.2 0====- X
2?2 =23 790 2.4 0Qe===Xx
23 -24 550 1.7 0=--x
0 -1 310 .9 0=x
1 =2 220 o 7 0%
2 =3 160 5 0K
3 -4 140 ,4 0Ox
SUMMA 32660

Dygnsférdelning i riktning mot centrum for en central
infartsgata, Gotgatan.

Hourly traffic flow towards the city centre on Gotgatan,
a central approach road.
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Bilaga 3:2, 3

km/h
50'}
Lo .
30 -
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| 1 1 1 ] [} ] 1 1 1
0 1 2 3 L 5 6 7 8 9 10
PROCENT AV DYGNSTRAFIKEN

3:2 Samband mellan hastighet och fldden for
centrala infartsgator med hastighetsbe-
gransningen 50 km/h.

Correlation between speed and flows on
central approach roads with a speed limit
of 50 km/h.

km/h

50 A
Lo -
30 -

20 -1

i T T T T T | T T =3

5 6 T B 9 10
PROCENT AV DYGNSTRAFIKEN

o
[
n
w
=

3:3 ©Samband mellan hastighet och fl&den for
centrala infartsgator med hastighetsbe-
grinsningen 70 km/h.

Correlation between speed and flows on
central approach roads with a speed
limit of 70 km/h.
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Bilaga L:1

RYGGFORSKNIMGEN TRAFIKRAKNINGAR, STOCKHOLM

PLATS:
TID:
RIKTNING:
KLOCKSLAG
4 =5
5 =6
6 =7
7 =8
8 =9
9 =10
10 =11
11 -12
12 -13
13 -14
14 =15
15 =16
16 =17
17 -18
18 -19
1o -20
20 =21
21 =22
2?2 =23
23 =24
0 -1
1 =2
?2 =3
3 =4
SUMMA

FORDON
ANTAL

60
200
560
850
494
350
370
340
380
360
360
380
520
510
490
350
300
270N
250
130

60

60

40

40

7720

HAGERSTEMSVAGEN
TORSDAGEN
MOT CENTRUM

28.08 1949

PRACENT

'8
2,6

[N
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*a ® ®© ® o o o

VT DD NNV T OV NDNONNO DTN DL

Dygnsfordelning i riktning mot centrum for en

yttre matargata, Hégerstensvégen.

Hourly traffic flow towards the city centre on
Higerstensvégen, a peripheral feeder road.
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L:2 Samband mellan hastighet och fldden fér yttre matargator
med hastighetsbegrénsningen 50 km/h.
Correlation between speed and flows on peripheral feede~
roads with a speed 1limit of 50 km/h.
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4:3 Samband mellan hastighet och fldden fdr yttre matargator

med hastighetsbegrénsningen 70 km/h.

Correlation between speed and flows on peripheral feeder
roads with a speed limit of TO km/h.
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BYGGFORSKNINGEN TRAFIKRAKNINGAR, STOCKHOLM
PLATS: SANKT ERIKSGATAN

Tin MANDAGEN 20,10 1969

RIKTNING: MOT CENTRUM

KLOCKSLAG FORDON

ANTAL PROCENT
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5 =6 600 1,9 0=-=-x

6 =7 1830 5,9 [Qeme=mm=—=e== "

7 -8 2550 8,9 0 --------------- X
8 =0 2540 8,1 Ormevrecmcmeee———=- %
9 =10 1900 6:1 Jrm=mmemmm—— X
10 -11 1910 6,1 QO===-me-==~=- X

o i SR 1840 5,9 Qemme=e=—==-- "
12 =13 1730 5,5 (u==e======- X

13 -14 1860 6,0 QOemme==c==== x
14 -15 1870 6.0 Qe=ce=m=====- x
15 =16 1860 6,0 Qmmecewm=mm== x
16 =17 2230 7,1 Qemcme=mee=-== "
17 =~-18 2050 6.6 QOememem=cee==— x
18 =19 1650 5,3 0Oe=m-e====- x

19 =20 1280 4,1 Q======= X
20 =21 950 3,0 0==-=- X

21 =22 830 2,7 0====x

22 =23 590 1,9 0===x
23 =24 410 1,3 0--x

0 -1 280 ,9 0-x

1 »2 150 .5 0x

2 =3 90 T

3 =4 100 )

SUMMA 31250

Dygnsférdelning i riktning mot centrum for en central
matargata, S:t Eriksgatan.

Hourly traffic flow towards the city centre on
S:t Eriksgatan, a central feeder street.
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Samband mellan hastighet och fldden
for centrala matargator. Hastighets-
begrénsning 50 km/h.

Correlation between speed and flows
on central feeder streets. Speed
limit of 50 km/h.
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