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1 Inledning 

Inom långsiktig planering utnyttjas uppräkningsfaktorerna som har tagits fram från de 

83 helårspunkterna. Syftet med uppräkningsfaktorerna är att ha ett gemensamt 

betraktelsedatum (basår) för planerings- och analysmodellerna SAMPERS/SAMKALK, 

EVA och SIMAIR. Idag uppdateras näten för modellerna genom IPA vart fjärde år, 

detta innebär att materialet finns tillhands och kan läsas tillbaka till NVDB igen, vilket 

inte görs i dagsläget. Detta arbete bör kunna upprepas en gång per år (mars månad) och 

leverera till NVDB. Det vill säga, en kontinuerlig uppräkning kan ske av samtliga 

länkar en gång per år. 

 

Det finns redan idag system för beräkning av trafikflöden till ett givet betraktelseår, 

kallat IPA. Med hjälp av IPA-systemet tas vägnät fram med trafikdata för ett givet basår 

inför varje planeringsomgång. IPA i dagsläget producerar data av bristande kvalitet och 

tar inte tillräcklig hänsyn till regionala variationer, utan bara ett tillväxttal på nationell 

nivå. 

Syftet med projektet är att vidareutveckla och förädla uppräkningsmetodiken för detta 

system för att ge ett resultat med förbättrad kvalitet. 

 

Metodiken för arbetet kommer att utgöras av utnyttjande av befintliga historiska 

mätserier för att med matematiska metoder skapa beräkningsalgoritmer för det nya 

systemet. Med hjälp av nya regionala faktorer kan trafikflödesdata anpassas efter 

förhållande och utveckling för respektive region. 

 

Projektet levererar modeller/algoritmer för trafikflödesdatagenerering i form av 

slutrapport. Projektresultatet implementeras av Planering i form av 

trafikflödesdatamodell.  

 

Implementeringen består av i projektet framtagna samband/algoritmer och utvecklad 

metodik som trafikflödesdatamodell till IPA-modellen samt i TrV:s 

trafikflödesdatabaser (Tindra/NVDB). 

 

Implementeringen planeras ske i samband med slutrapport År 2015, implementeringen 

ingår dock ej i projektet. 
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2 Bakgrund och problemställning 

Vägtrafikdata är ett mått som kan användas för att påvisa behovet av att transportera 

personer och varor. Till skillnad från järnväg, som både har ett tidtabell- och 

avgiftsystem som gör det möjligt att avläsa både turtäthet och belastning, krävs att 

Trafikverket mäter trafikvolymen för att göra det samma för vägar. Dessa mätningar 

om trafik och fordons egenskaper på vägnätet i Sverige bildar ett viktigt underlag för 

Trafikverkets analyser, planering, prioriteringar, uppföljningar och redovisningar. 

 

Mätningar sker i cykler på mellan 4 och 12 år, beroende på vägkategori. Detta gör att 

mätår varierar kraftigt mellan olika mätpunkter. I vägnätet finns utöver de som mäts 

som stickprov, 83 stycken helårsmätpunkter, där data registreras dygnet runt och som 

ger en fördelning av flödet under dygnet likväl år för år data. 

 

Vid varje planeringsomgång var 4:e år uppdateras planeringsdatabaserna (PDB) för 

SAMPERS/SAMKALK, SIMAIR och EVA. Dessa uppräkningar sker med hjälp av 

uppräkningsfaktorer baserade på de 83 helårspunkterna i vägnätet. Det system som 

idag hanterar detta är indataförsörjning till Trafikverkets planerings- och analysverktyg 

(IPA). 

 

I IPA sker uppräkningen utefter nationella uppräkningsfaktorer till ett speciellt basår (i 

nuvarande planeringsomgång 2010), dock tas inte hänsyn till lokala förutsättningar i 

olika delar av Sverige. Detta gör att uppräkningen i många fall inte stämmer överens 

med den verkliga ökningen eller minskningen på grund av lokala faktorer. 

 

Vidare återförs inte modellberäknade data enligt IPA-metoden till NVDB utan hanteras 

endast lokalt för planeringsändamål. Detta innebär att om annan planering, 

projektering, analys eller utredning sker parallellt används andra trafikflödesdata. I 

TrV:s system TINDRA (databas för hantering av trafikmätningar) finns trafikflöden för 

många länkar i trafiknätet, mätdatum varier från allt mellan 1989 och till idag. Det 

åligger således varje användare att själv räkna upp data till det analysår som analysen 

ska ske vid uttag från TrV:s klickbara karta på webben. Detta medför att för samma 

objekt men med olika utförare av analysen kan olika trafikflöden ha använts. 

 

För att effektivisera TrV:s trafikdatahantering kan en metodik och modeller tas fram för 

att beräkna trafikflöden på varje vägavsnitt med en uppdatering varje år. Detta medför 

en kraftig kvalitetshöjning och ensning av data. En återföring av dessa data till NVDB 

innebär att samtliga användare av trafikflödesdata använder samma värden, vilket 

minskar risken för felaktiga kalkyler men också innebär att jämförelser mellan olika 

analyser blir möjlig. 

 

TrV har genomfört projektet ”Krav på vägtrafikdata” under våren/försommaren 2013. 

Projektet har haft som syfte att se på synergieffekter och besparingspotential genom 
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effektivare utnyttjande av trafikdata. Ett av flera resultat är möjligheten att beräkna 

trafikflöden utifrån förändringsfaktorer baserade på samhällsutvecklingen. I projektet 

gjordes en liten pilot som pekar på en mycket god överensstämmelse med mätta 

punkter i jämförelse med IPA-metoden. 

 

Det förväntade mervärdet av ett modellsystem som detta är en homogenisering av 

trafikdata. Dels är förhoppningarna om att öka träffsäkerheten hos 

uppskrivningsmetodiken samt att ensa användningen av trafikdata. Detta skulle göra 

att trafikmätningar används på samma sätt av samtliga uppdragsmedlemmar i samtliga 

av trafikverkets uppdrag som använder sig av data. Det skulle även i förlängningen 

skapa en större transparens i uppdrag samt skapa större möjligheter för jämförbara 

resultat. 

3 Litterturstudie 

3.1 Allmänt 

För inhämtning av trafikdata används trafikanalysator Metor 2000. Utrustningen 

registrerar fordonstyp, fordonshastighet samt fordonets körriktning. Utrustningen 

klarar att särskilja 15 fordonsklasser och registrering sker genom slangsensorer eller, på 

helårsmätta mätplatser, slingsensorer. 

Slangmätningar görs på ca 23 000 platser under begränsad tid med Metor 2000 och 

Metor 3000, enligt ovan nämnda mätcykler. Mätningar med induktiva slingor sker 

kontinuerligt på 83 mätplatser med Metor 2000 Light och Metor 4000, se Figur 3.1. På 

ytterligare ca 10 mätplatser sker mätningar kontinuerligt under ett helt år i syfte att 

samla in data om trafikens variationer. Efter ett år flyttas de 10 mätplatserna till nya 

ställen. 
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Figur 3.1. Fasta mätpunkter på det statliga vägnätet. 

 

Vilket vägavsnitt som mäts ett år bestäms av dess position i mätcykeln. Vilken tid på 

året som mätningarna då görs bestäms genom stickprov. Syftet med stickprovssystemet 

är att skatta trafikarbete (TA) och årsmedeldygnstrafik (ÅDT) för det statliga vägnätet 

och dessutom uppdelat på olika redovisningsområden. När ett avsnitt fallit ut till 

mätning mäts det oftast vid fyra tillfällen under ett och samma år, två vardagsdygn 

samt två helgperioder med vidhängande vardagsdygn. Total mäts cirka 20 000 avsnitt 

på det statliga vägnätet. Eftersom ÅDT beräknas från ett stickprov av mätningar har 

skattningen en viss osäkerhet. Standardmetoder för att beräkna osäkerheten fungerar 

inte bra när man har så få mätningar. Därför används data från helårsräknade punkter 

för att simulera urval och skattning. Man kan då beräkna hur osäker skattningen i 

genomsnitt blir. Det visar sig att osäkerheten i stor utsträckning är beroende av hur högt 

flödet är. Lågt flöde ger större osäkerhet. 
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Det yttersta ansvaret för respektive mätteknik och lagring ligger hos respektive enhet 

på Trafikverket, se Figur 3.2. Dock så kan producenter av vägtrafikdata och lagring av 

detta vara outsourcat till yttre intressenter. En av dessa är t ex Trafikia som är en 

återkommande producent av bland annat slangmätningar. Yttre intressenter som är 

intresserade av vägdata kan t ex vara TrV själva, kommuner, trafikkontor, landstingen 

och konsulter som gör uppdrag åt de tidigare nämnda.  

 

Trafikverket

Ansvariga

VO Planering

VO Underhåll

VO Trafikledning

Dessa yttre intressenter lagrar och producerar data.

Dessa vill ha vägdata av given typ och kvalitet.

MCS

Slinga

Slang

BWIM

ARS Sockholm stad?

ATK

Trängselskattesystemet

Yttre intressenter

Yttre intressenter

Mättekniker

 

Figur 3.2. Organisatoriskt ansvar för trafikdatainsamling. 

De datatyper som är möjliga att inhämta från systemen ovan är i huvudsak ÅDT och 

hastigheter bortsett från ATK, ARS, Trängselskattesystemet och BWIM som idag 

används i liten eller ingen utsträckning av TrV. Kvalitéen för samtliga datakällor 

bedöms som tillräcklig. 

 

Från ett beslut 1999 fastslogs att mätcykeln för ÅDT-mätningar på huvudvägnätet ska 

vara 4 år och för övriga vägnätet 12 år. Mätdata är en färskvara som ständigt bör 

uppdateras och underhållas, annars finns överhängande risk att analyser görs fel och fel 

beslut fattas, vilket då resulterar i ett ineffektivt vägnät och administration av 

detsamma. Mätteknikerna som används för framtagande av trafikdata är inte den 

största felkällan idag för bristande kvalité i underlag. Istället är det troligen 

sammanställning och presentation av data som i nästa led kan leda till kvalitetsbrister i 

slutresultatet. 
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Dagens datakällor lider inga större brister men äger viss förbättringspotential utifrån 

användarperspektivet. Utifrån ekonomisk synvinkel bör nya ytterligare kompletterande 

mätningar ske med ny/befintlig utrustning som har multianvändning, exempelvis MCS. 

Kraftsamling av mätningar bör kopplas till Trafikverkets mest betydelsefulla åtagande, 

åtgärdsplaneringen som görs var 4:e år.  

 

Omvärdsanalysen pekar på att de länder som har en ambitiös trafikdatainsamling också 

presenterar dessa på ett för användaren mycket enkelt och transparent sätt. Ofta ges ett 

värde på flöde per riktning och med andel tunga fordon. Där inte mätningar sker varje 

år görs uppräkningar utifrån de platser där löpande mätningar sker, detta gör att varje 

plats där trafikdata anges har samma årtal som bas. 

 

I effektsamband för transportsystemet (Trafikverket 2012) skriver verket att uppgifter 

om trafik är av central betydelse för en stor del av Trafikverkets verksamhet. I de allra 

flesta effektsamband ingår trafiken som en viktig variabel för att beräkna effekternas 

storlek. Följande skiss visar hur kedjan ser ut i de samhällsekonomiska analyserna. Från 

NVDB (mer specifikt TNE) hämtas trafikräkningar för ÅDT axelpar, ÅDT fordon, och 

ÅDT lastbilar (Trafikflöden, belastning på vägarna). Trafikverkets 

IPA(Indataförsörjning för Trafikverkets Prognos- och Analysverktyg) har ett verktyg 

som läser in ÅDT lastbilar utan släp respektive ÅDT Lastbilar med släp” som levereras 

som en text fil direkt från Trafikverkets trafikmätningssystem (TMS/Tindra). IPA 

levererar all ÅDT-information som finns i TMS. Det finns vägnät utan eller med 

bristande ÅDT-uppgifter(t ex kommunala vägar). 

 

När en kalkyl ska göras utgår man från vägnätet (inkl. trafikdata) från IPA och modeller 

åtgärden i det som man kallar utredningsvägnätet. Det symboliseras i figuren ovan med 

rutan ”Trafik med åtgärd på alla länkar”. Om man inte genomför åtgärden beskrivs av 

nuläget som avser ”Trafik utan åtgärd på alla länkar” i figuren. Det kallas 

jämförselsalternativet i planeringskretsar.  

Om det är t ex nybyggnader i form av förbifarter eller ny väg i ny terräng får man gissa 

trafikvolymen i jämförelse- och utredningsalternativet.  Är det stora vägprojekt eller 

andra typer av analyser kan fördelningen av trafiken ske på maskinell väg med hjälp 

av. Sampers. Är det ombyggnad av korsningar, vägbreddning och liknande där trafiken 

är opåverkad lämnas de värden som IPA levererat orörda. Från trafiken uppstår det 

effekter i form av restid, olyckor, miljöemissioner, buller etc. Dessa effekter värderas i 

monetära termer. Dessa beräknas för båda alternativen och skillnaden mellan de 

värderade effekterna definieras som den nytta som uppstår för samhället om åtgärden 

genomförs. Den sätts sedan i relation till kostnaden för åtgärden.  Kvoten kallas 

nettonuvärdekvot (NNK= Nytta-kostnad/kostnad) för att man summerar denna 

nettonytta under åtgärdens ekonomiska livslängd.  

Om NNK är större än noll innebär det att samhället tjänar på att genomföra åtgärden. 

Är den mindre än noll kostar det mer att bygga än vad det ger i form av nyttor.  Dessa 

kalkyler ska alla objekt som är aktuella för Nationell transportplan genomgå. 
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Regeringen skriver i sitt direktiv till åtgärdsplaneringen att samhällsekonomiska 

analyser. 

I vissa fall samlas uppgifter in från källor där andra parameterar använts, t ex mätår. 

Det är viktigt att trafiken avser samma basår Trafik med/utan åtgärd i figuren ovan. 

Anledningen är att NNK för alla objekt jämförs med varandra i prioriteringsarbetet med 

NTP. Från VDB behövs även vilket år trafiken mättes för att med hjälp av 

schablonvärden skatta trafiken utryckt i basåret. 

I Trafikverkets samlade serie om effektsamband finns förändringsfaktorerna utgivna 

(Trafikverket 2012a). Förändringsfaktorerna är ett hjälpmedel som kan användas i brist 

på annan kunskap. Trafiksiffrorna som redovisas avser endast det aktuella mätåret. För 

att räkna om trafiksiffrorna till ett annat år används förändringsfaktorerna som avser 

riksgenomsnitliga trafikarbetsfaktorer för fordon totalt på olika typer av vägar. Det 

finns en uppdelning mellan de olika vägtyperna, europavägar, övriga vägar (bör avse 

övriga riksvägar), primära länsvägar, övriga länsvägar samt för samtliga vägar. 

Följande figur visar förändringsfaktor för europavägar. Det verkar inte som att 

tabellerna i versionen från 2012 är uppdaterade utan det är förändringsfaktorerna från 

planeringsomgången 2010-2021 som fortfarande anges. 

 

DETR (1997) uttryckte det ganska kortfattat när de hävdar att: 

Trafiken beräknas öka mest för att människor förväntas bli rikare och 

njuta av ett längre liv, eftersom den ekonomiska aktiviteten ökar och hushållen 

förväntas bli fler. Den enskilt viktigaste faktorn som leder till trafikökningen är ökande 

bilinnehav. Diskussion om dessa och andra faktorer som har en betydande inverkan på 

trafiktillväxten ges nedan. 

 

Memmott & Buffington (1981) har studerat över 18 områden i Texas med förbättringar 

av motorvägsystemet. De undersökte hur projekt som gav effekt på markanvändning 

och ökning av befolkning gav effekt på medeldygnstrafiken (ÅDT) för 47 motorvägs-

segment. Resultaten visar att det inte finns någon tydlig skillnad mellan trender i 

tillväxttakten av "utvecklingsområden" i motsats till "Utvecklade" områden, även om 

det sannolikt är en betydande skillnad i själva tillväxten.  

 

Förbättringar längs huvudvägarna påverkar tillväxttakten för både parallella vägar och 

korsande vägar. Men effekten på ÅDT försvinner nästan totalt fyra år efter förbättring. 

 

Formen av stadsmiljö påverkar sannolikt också trafiktillväxten. Städer och orter som har 

flera liknande områden och tillväxt i markanvändning för motorvägsnätet har också 

områden som är mycket mer spatiala vilket medför högre trafikvolymer än de 

städer som har minimerat denna typ av markanvändningen (Marshall et al. 1997). 

 

Livsstil och demografi har ett inflytande på människors benägenhet att använda bilar 

(Ogden et al. 2000 och Ogden et al. 2004). Den äldre delen av befolkningen är vana vid 

bilanvändning och ägande och är därför mer benägna att köra bil än den efterföljande 
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generationen. Forskningen inom detta område tenderar att fokusera på resstrategier för 

att minska trafikarbetet, lite av forskningen täcker området som hanterar prognoser av 

trafikökningen. 

 

 Prevedouros och Schofer (1989) har funnit att följande faktorer påverkar trafiktillväxt: 

• tillgänglighet och kostnader för aktiviteter 

• hushållsstrukturen 

• hushållsinkomst 

• värderingar och normer 

• teknik 

 

Förändringar i demografin (t.ex. minskad storlek på hushåll, åldrande befolkning, fler 

människor som förvärvsarbetar) påverkat hur människor lever och hur 

de reser (Prevedouros & Schofer 1989, Marshall et al 1997). 

 

Ekonomiska faktorer har potential att påverka alla andra faktorer, därför är det 

viktigt att titta på de ekonomiska förändringarna när man prognostiserar 

trafiktillväxten (Ogden et al. 2000). Under en lång tid har Europa haft en stabil 

ekonomisk tillväxt och BNP har ökat, ett trendbrott kan dock ses de senaste 5 åren. 

Privata transporter är också relativt billiga. Denna kombination har bidragit till att öka 

trafiktillväxten. 

 

Storbritannien nationella trafikprognoser(NRTF) använder inkomst eller BNP som den 

viktigaste faktorn för ökad trafik, bränslepriset har dock mindre inflytande (Royal 

Town Planning Institute 1991). En faktor som måste beaktas när det gäller ekonomin är 

sysselsättningens förändringar och deras inverkan på resmönster. Inkomstnivåer (BNP) 

har också funnits ha en stark påverka på antalet bilar på vägarna (Tanner 1983).  

 

Tillväxttakten av bilinnehavet är korrelerat med inkomst. Förändringar i detta har 

sannolikt stor långtidseffekt (Tanner 1983). Ogden et al. (2000) anger att "ju starkare 

ekonomi desto större välstånd och större efterfrågan på resor, allt annat lika". 

Ekonomiska tillväxtmodeller bör innehålla följande faktorer: 

• förändringar i real BNP och befolkning 

• index för produktionen i landet och närliggande länder 

• förändringar i växelkursen, nivåer av import och export, migration, flygpriser 

och sjöfrakter, verkliga bränslepriser och faktiska exportpriser. 

 

Royal Town Planning Institute (1991) går så långt som att säga att BNP är den viktigaste 

faktor för ökad trafik och bränslepriset utövar ett mindre inflytande. 

 

Under ett stort antal år ökade antalet fordonskilometer i Europa vilket fick till följd att 

fordonsbeläggningen minskade, enskilda fordons reslängd ökade (LTSA 2000). 

Bilägande påverkas till stor del av inkomstökning (TRB 1998). Förändringar i 
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Bensinpriset har också visat sig påverka inköpsbeslut, det vill säga storleken av bilarna 

och hur ofta bilarna används (Tanner 1983). Variabler som har visat sig påverka 

bilägande inkluderar intäkter, bensinpriser, ekonomin och kollektivtrafik. Inkomsten 

har visat sig vara den enskilt viktigaste faktorn som avgör om en individ eller hushåll 

äger en bil eller fler. Bensinpriset styr till viss del storleken på bilar i ett område, medan 

antalet avverkade kilometer per år påverkas av kortsiktiga förändringar av 

bensinpriset. 

 

McKinnon och Woodburn (1993, 1996) diskuterar hur trafiktillväxten har påverkats av 

den logistiska omstruktureringen av godstransporter på väg. De har sammanfattat det 

som att viktiga aspekter för industrin är där produkten tillverkas och konsumeras. 

McKinnon och Woodburn slår fast att processen för prediktion är för komplicerad för 

att bara använda BNP som ett mått på tillväxt. Tillväxten av lastbilstrafik inom UK 

beror på nettoresultatet av ett komplext samspel mellan faktorer på fyra nivåer i 

logistikhantering: 

• strategisk planering av logistiksystem 

• val av leverantörer och distribution 

• schemaläggning av frakter 

• hantering av transportresurser 

 

Den första nivån innehåller följande faktorer, placering av fabriker, lagerlokaler 

och godsterminaler och deras antal, placering och kapacitet. Den andra nivån är 

val av leverantörer och distributörer, innehåller den policy som företaget använder sig 

av för detta, och i vilken utsträckning deras marknad har ökat. Den tredje nivån 

innehåller planeringen av produktflödet. Till exempel tillkomsten av Just in Time (JIT) 

leverans, förändringar för att förbättra kundservicen, resulterar i mindre, mer frekventa 

leveranser. Man tror att JIT-leveranser är den främsta orsaken till ökningen av 

lastbilstrafiken i Storbritannien (McKinnon och Woodburn 1996). Slutligen bestämmer 

den fjärde nivån valet av fordon, planering av laster och rutter. 

 

Förbättringar av teknik är också en faktor som kan göra att resandet ökar. Ett exempel 

på detta är att tillhandahålla trafikinformationssystem på överbelastade motorvägar 

(Marshall et al. 1997 ). Omvänt kan tekniken också minska trafiktillväxt, om aktiviteter 

som distansarbete och internethandel ökar. Detta är ett svårt område att förutsäga, med 

tanke på den relativt nya trenden och pågående förändringar i teknik. 

 

Memmott (1983) utvecklat en enkel modell för att prediktera framtida trafikflöden 

(ÅDT). Metod har utvecklats med hjälp av data från Dallas County, Texas. 

Uppskattningarna görs med hjälp av historiska data från enskilda vägar. Det 

konstaterades att multipelregression producerade de mest exakta uppskattningarna och 

minimerade felet. Felmarginalerna konstaterades vara högre om:  

• det hade gjorts en kapacitetsförändring på sträckan 

• kommersiell och industriell markexploatering fortfarande pågår  
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• tidsperioden mellan nuläget och tidpunkten för prediktionen av trafiktillväxten 

ökar 

 

Ekvationer som beskriver olika former av trafiktillväxt är givna och är listade nedan. 

Ekvationen som är bäst anpassad till historisk ÅDT-data används för att göra 

prognoser.  

 

ln 𝐴𝐷𝑇 ∗ 𝑡 = 𝑎 + 𝑏 ∙ 𝑡 + 𝑐 ∙ 𝐶  

ln 𝐴𝐷𝑇 ∗ 𝑡 = 𝑎 + 𝑏 ∙ ln 𝑡 + 𝑐 ∙ 𝐶  

ln 𝐴𝐷𝑇 ∗ 𝑡 = 𝑎 + 𝑏 ∙ 𝑒−𝑡/10 + 𝑐 ∙ 𝐶        

 

Där: 

𝐴𝐷𝑇 ∗ 𝑡 = trafikflödet år t  

𝐶 =  1, om kapacitet på vägen har ökat, annars 0 

𝑎, 𝑏, 𝑐 är koefficienter som skall estimeras 

 

Slutsatsen efter att beräkning och validering gjorts vara att de hade för få datapunkter 

för att uppnå ett bra resultat. 

3.2 Tillgängliga data i Sverige 

3.2.1 Vägnätet i NVDB 

För att kunna beskriva vägarna och samla data om dem i en databas skapas en modell. 

Modellen speglar valda delar av verkligheten men inte allt. Vi väljer ut de egenskaper 

hos vägen som behövs för att beskriva den på en grundläggande nivå. 

 

En grundläggande egenskap är hur vägen sträcker sig genom landskapet, dess 

geometri. Precis som på en karta låter vi vägen representeras av en linje. Vi kallar den 

referenslinje och den är en avbildning av vägens sträckning. Referenslinjen i sig är 

uppbyggd av en serie kortare raka linjer som löper mellan koordinatsatta punkter. 

 

I NVDB lagras referenslinjens läge i tre dimensioner. Förutom en x‐koordinat och en y‐

koordinat anges också en z‐koordinat vilken motsvarar höjden över havet. Det 

koordinatsystem som används i NVDB är detsamma som används för de svenska 

allmänna kartorna1. Detta gör det möjligt att placera in vägen på en karta tillsammans 

med andra geografiska objekt (sjöar, orter, hus, järnvägar etc.). 

 

För att beskriva hur vägar hänger ihop i modellen, deras topologi, används två begrepp: 

nod och referenslänk. Nod är en punkt som representerar en vägkorsning i plan eller ett 

vägslut. Referenslänken är ett vägavsnitt, som är vald att representera vägen vid en 

vald tidpunkt, mellan minst två noder. Den här beskrivningen är mera entydig än en 

karta. På kartan kan vi anta att det går att ta sig från en väg till en annan där två vägar 
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korsar varandra, men det skulle kunna vara en planskild korsning. För varje 

referenslänk i modellen lagrar man data om dess start‐ och slutnod, samt vilka andra 

referenslänkar som via sina start‐ eller slutnoder ansluter till den. 

 

Eftersom referenslänken har en start och ett slut kan man även ange riktning för länken. 

Detta används för att beskriva t.ex. åt vilket håll en enkelriktning gäller eller för att ange 

vad som är höger respektive vänster sida av vägen. 

 

Vägnätsmodellen består dels av vägnätets geometri och dels av dess topologi. Dessa hör 

ihop på så sätt att en vägsträcka mellan korsningar utgörs av en hel eller en del av en 

referenslänk. Geometriskt representeras referenslänken av en referenslinje. Korsningar 

samt vägars ändpunkter kallas för noder och representeras av en koordinatsatt punkt. 

 

Nedan beskrivs ett antal begrepp i vägnätsmodellen. Beskrivningen görs för att ge en 

förståelse till kraven i följande avsnitt. Begreppen definieras i sitt fullständiga 

sammanhang i dokumentet ”NVDB – översiktlig informationsmodell” 

 

Nod 

Beskrivning av termen Nod: Representerar en punkt i korsningen i plan mellan två eller 

flera vägsträckor eller i änden av en vägsträcka. Noden har ett godtyckligt antal portar 

och kopplar ihop de anslutande nätelementen med hjälp av sina portar. Inom en nod 

kan man röra sig fritt från en port till en annan. Attributet är nodpunkt som beskriver 

nodens geometriska beskrivning. 

 

Referenslänk 

Beskrivning av termen Referenslänk: Representerar en vägsträcka som öppnats för 

trafik vid ett och samma tillfälle. Referenslänken har ett godtyckligt antal portar och 

kopplar ihop de anslutande nätelementen med hjälp av sina portar. Attributet är 

referenslinje som beskriver referenslänkens geometriska beskrivning. 

 

Referenslänkdel 

Beskrivning av termen referenslänkdel: Tillhör en referenslänk. Anger 

giltighetsperioden för en del av en referenslänk. Beskriver vilka delar av en specifik 

referenslänk som är giltiga vid olika tidpunkter. En Referenslänkdels start och slut 

definieras av en Länkport. Attribut 1 är Från‐datum som beskriver det datum 

vägsträckan som referenslänken representerar togs i trafik. Attribut 2 är Till‐datum som 

beskriver det datum vägsträckan som referenslänken representerar togs ur trafik. 

 

Port 

Beskrivning av termen Port: Representerar en kopplingspunkt för ett nätelement (nod 

eller referenslänk) som används för i hopkoppling med andra nätelement. En port 

kopplas ihop med en annan port, dvs. koppling görs alltid från port till port och två 

ihopkopplade portar pekar på varandra. En Port tillhör eller ägs alltid av ett nätelement. 
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Kan vara av typen nodport eller länkport (port på referenslänk). Attributet är avstånd 

(gäller bara länkport) som specificerar läget för länkporten som ett relativt avstånd från 

referenslänkens start. 

 

Nätelement 

Beskrivning av termen nätelement: Representerar en komponent i ett nätverk. Kan vara 

nod eller referenslänk.  

 

Länk 

Beskrivning av termen länk: Representerar en vägsträcka mellan två korsningar eller 

mellan en korsning och ett vägslut. 

 

3.2.2 Socioekonomiska data 

SCB:s förfogar över ett flertal register, såsom folk- och bostadsräkningar (FoB), registret 

över totalbefolkningen (RTB), inkomst- och taxeringsregistret (IoT), 

arbetskraftsundersökningarna (AKU) etc. 

 

Sedan 1960 har samordnade folk- och bostadsräkningar (FoB) genomförts vart femte år 

fram till 1990. Uppgifterna i FoB har hämtats dels från frågeblankett till allmänheten, 

dels från tillgängliga register. 

  

I FoB finns uppgifter om individer, hushåll och lägenheter. Variabelinnehållet varierar 

mellan de olika årgångarna. Samtliga FoB innehåller demografiska uppgifter om 

individerna, sysselsättning, yrke, näringsgren och pendling. Inkomstuppgifter finns i 

flera FoB. Hushållsuppgifterna omfattar bl. a. antal boende, hushållsställning och 

trångboddhet. Fastighets- och lägenhetsvariablerna innehåller bl. a. uppgifter om 

ägarkategori, byggnadsår, upplåtelseform och antal rum. 

  

Resultaten har publicerats i bokform i serien Sveriges officiella statistik (SOS). En 

begränsad del av resultaten från de senaste FoB finns även i Statistikdatabasen. 

De uppgiftsområden som finns i databasen är: 

– Individuppgifter 

– Hushållsuppgifter 

– Hustyp 

– Fastighets- och bostadsuppgifter 

– Lägenheternas utrustning 

– Lägenheternas utnyttjande 

– Energivariabler 

– Områdesuppgifter 
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De områden som är av intresse är framför allt individuppgifter och områdesuppgifter, 

dessa redovisas i detalj nedan. 

 

Individuppgifter: 

– Kön, ålder, civilstånd  

– Medborgarskap, födelseland 

– Tidpunkt för inträde i angivet civilstånd  

– Senaste invandringsår 

– Årtal för erhållande av svenskt medborgarskap 

– Sammanboende 

– Personbilsinnehav 

– Utbildning 

– Inkomst 

– Socioekonomisk gruppering(indelning) 

– Förvärvsarbetande dagbefolkning 

– Förvärvsarbetets omfattning 

– Huvudsysselsättning under året 

– Anställningens art 

– Sektorstillhörighet 

– Yrke 

– Yrkesställning 

– Näringsgren 

– Huvudsakligt färdsätt till arbetsplatsen 

– Sysselsättning 

 

Områdesuppgifter: 

– Län-, kommun-, församlingskoder 

– Delområde 

– Tätortskod 

– Tätortsareal 

– Koordinater för bostadsfastighet 

– Bostadsdistrikt 

– Arbetsplatsområde 

 

Sedan 1968 finns vid SCB Registret över totalbefolkningen (RTB). Registret är ett utdrag 

ur folkbokföringsregistret som Skatteverket ansvarar för. RTB används framförallt som 

ett basregister för framställning av statistik avseende befolkningens storlek och 

sammansättning och som underlag för statistik om t.ex. flyttningar, födda, döda, 

giftermål och skilsmässor. Befolkningsstatistik publiceras varje månad på SCB:s 

hemsida. 

  

Många av SCB:s undersökningar använder RTB som källa, antingen för att hämta ett 

urval av individer eller för komplettering av uppgifter. 
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De flesta uppgifter som finns i RTB är grundläggande för demografisk forskning och 

efterfrågas dessutom som bakgrundsinformation inom medicinsk och 

beteendevetenskaplig forskning. 

 

Variabelinnehåll i RTB: 

– Personnummer, Namn, Adress 

– Folkbokföringsförhållanden (län, kommun, församling och fastighet) 

– Civilstånd 

– Medborgarskap 

– Födelseland 

– Samhörighet 

– Föräldrarnas födelseland 

– Grund för bosättning 

 

Från förändringsregister kan uppgifter hämtas om: 

– Födda (1961–) 

– Döda (1961–) 

– Nyblivna gifta (1961–) 

– Nyblivna frånskilda (1969–) 

– Nyblivna änkor och änklingar (1969–) 

– Inrikes flyttningar (1961–, flyttningar mellan fastigheter i samma församling 1978–) 

– Invandring (1969–) 

– Utvandring (1961–) 

 

Inkomst- och taxeringsregistret innehåller ett stort antal bakgrunds-, inkomst- och 

skattevariabler. Nedan listas ett urval av de mest använda variablerna. Mer utförliga 

variabeldokumentationer kan erhållas efter förfrågan. 

 

Bakgrundsvariabler: 

– Kön 

– Ålder 

– Civilstånd 

– Län/kommun/församling 

– Medborgarskap 

– Födelseland 

– Familjetyp 

– Familjesammansättning 

– Barnantal i familjen 

– Förvärvsarbetande 

– Näringsgren 

– Sektortillhörighet 

– Utbildning 
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Inkomst- och taxeringsregistret (IoT) omfattar idag variabler som sammanräknad 

förvärvs­inkomst, beskattningsbar förvärvs­inkomst, inkomst av kapital, 

kapital­vinster/förluster, pensioner, transfereringar och bidrag samt olika typer av 

skatter och skatte­reduktioner. Registret produceras en gång per år och referenstiden är 

respektive inkomstår. Registret omfattar alla skattskyldiga och folkbokförda personer 

samt dödsbon. 

 

Registret ligger till grund för statistiken över inkomster och skatter. Fördelning och 

utveckling av inkomster och skatter är centrala aspekter i statistiken som bland annat 

redovisas efter kön, ålder, födelseland, län och kommun. Ett tidsseriebrott i statistiken 

uppkom på grund av skattereformen 1990/1991. 

 

Inkomst- och skattevariabler: 

– Sammanräknad förvärvsinkomst 

– Arbetsinkomst 

– Löneinkomst 

– Inkomst av näringsverksamhet 

– Nettoinkomst 

– Disponibel inkomst 

– Beskattningsbar förvärvsinkomst 

– Taxerad förvärvsinkomst 

– Kapitalinkomst 

– Kapitalvinst/förlust 

– Skattepliktiga och skattefria transfereringar 

– Pensioner 

– Skatter 

– Skattereduktioner 

 

Syftet med Arbetskraftsundersökningarna (AKU) är att beskriva aktuella 

sysselsättningsförhållanden för hela befolkningen 15–74 år och att ge information om 

utvecklingen på arbetsmarknaden. AKU:s uppgift om arbetslösa är det officiella 

arbetslöshetstalet. 

  

AKU utförs varje månad i form av telefonintervjuer med ett representativt urval av ca 

29 500 personer. Varje person intervjuas sammanlagt åtta gånger under en tvåårsperiod. 

Utifrån de månadsvisa uppgifterna beräknas också skattningar för kvartals- och 

årsgenomsnitt. 

  

Från och med 2001 avser AKU åldersgruppen 15–74 år och blir därmed internationellt 

jämförbar. Variabelinnehållet är omfattande. För samtliga personer finns uppgift om 

kön, ålder, civilstånd, antal barn, nationalitet, län, arbetskraftstillhörighet, 

anknytningsgrad till arbetsmarknaden, utbildningens inriktning och nivå. 
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För de sysselsatta finns uppgift om arbetstid, yrke, näringsgren, 

fackförbundstillhörighet, anställningens art, bisyssla, studier, övertid, frånvaro, 

frånvaroorsak, undersysselsättning m.m. 

  

För de arbetslösa finns uppgift om antal arbetslöshetsveckor, sätt att söka arbete, 

önskad arbetstid, fackförbundstillhörighet, senaste arbete m.m. 

  

För personer ej i arbetskraften finns t.ex. uppgift om deras huvudsakliga verksamhet, 

om de är sjuk-/ålderspensionärer, heltidsstuderande. 

 

Bakgrundsvariabler: 

– Befolkningen 

– Arbetskraften 

– Sysselsatta  

– Anställda 

– Fast anställda 

– Tidsbegränsat anställning 

– Undersysselsatta 

– I arbete 

– Arbetslösa 

– Ej i arbetskraften 

– Latent arbetssökande 

 

De intressanta uttagen för projektets syfte är från FoB, personbilsinnehav, 

förvärvsarbetande dagbefolkning, förvärvsarbetets omfattning, huvudsysselsättning 

under året och huvudsakligt färdsätt till arbetsplatsen samt län-, kommun-, 

församlingskoder, delområde och arbetsplatsområde. De intressanta uttagen för 

projektets syfte är från IoT, sammanräknad förvärvsinkomst och disponibel inkomst. 

 

De intressanta uttagen för projektets syfte är från RTB, folkbokföringsförhållanden, 

födda, döda, inrikes flyttningar, invandring och utvandring. Samtliga uttag som går att 

komma åt via nätet för allmänt bruk är på kommunnivå. API finns för databasuttag från 

SCB:s ovan nämnda databaser genom JSON-format, i projektet har dock de olika 

variablerna hämtats i form av Excel-filer från SCB. SCB har en portal ”Hitta statistik” där 

officiell statistik från SCB och 27 andra myndigheter finns samlad. Data finns ner på 

kommunnivå och är gratis. Länken till denna portal är: http://www.scb.se/sv_/Hitta-

statistik/Statistik-efter-amne/ 

http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/
http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/
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4 Modellansats 

Efter genomgång av initial uppbyggnad och problemställning har vi kommit fram till 

att denna hade brister både teoretiskt samt resultatmässigt. Dels är det svårt att få ut en 

rimlig trend utifrån det data vi har tillgång till och dels höll heller inte modellen 

teoretiskt helt och hållet. Den initiala modellen redovisas inte i rapporten. Detta innebär 

att vi har behövt formulera om en del av lösningsgången och utveckla ytterligare två 

metoder. 

 

Under arbetets gång har det konkluderats att två stycken olika typer av modeller ger 

adekvat resultat. I grund används samma typ av antaganden, dvs. de antaganden som 

anges senare i rapporten, för båda modellerna. Dock skiljer sig aggregeringen och 

sammansättningen av uppskrivningsmatriserna åt mellan de två modellerna. 

 

Båda modellerna är en typ av ”datamining”. Denna typ av modellering används främst 

för att analysera data från olika perspektiv och sammanfatta den till användbar 

information - information som kan användas bland annat för att öka intäkterna, 

minskar kostnaderna, eller bådadera. Dataminingprogramvara är en av ett antal 

analytiska verktyg för att analysera data. Den tillåter användare att analysera data från 

många olika dimensioner eller vinklar, kategorisera den, och sammanfatta relationer 

som identifierats. Tekniskt sett är dataminingprocessen att hitta korrelationer eller 

mönster bland dussintals fält i stora relationsdatabaser. 

 

Inom data mining har en typ kallad ”data dredging” använts, som ibland kallas "Data 

fishing" och är en praxis inom data mining där stora mängder data analyseras och 

eventuella relationer söks mellan data. Den traditionella vetenskapliga metoden 

däremot, börjar med en hypotes och avslutas med en verifiering. Data mining används 

för att avslöja mönster i data som kan presenteras som statistiskt signifikant, utan att 

först utarbeta en särskild hypotes för den underliggande kausaliteten. 

 

Processen för metoden innebär att ett stort antal hypoteser automatiskt testas på en 

enda datauppsättning och söka efter kombinationer av variabler som kan ge ett 

samband. Konventionella tester av statistisk signifikans baseras på sannolikheten för att 

en observation uppstår av en slump, och nödvändigtvis accepteras en viss risk för 

felaktiga testresultat. När ett stort antal tester utförs, ger vissa falska resultat, alltså 5 % 

av slumpmässigt valda hypoteser visar sig vara signifikanta på nivån 5 %, 1 % visar sig 

vara signifikant vid en signifikansnivå på 1 %, och så vidare, genom slumpen. När 

tillräckligt många hypoteser testas, är det så gott som säkert att vissa ger en felaktig 

statistisk signifikans, eftersom nästan varje datamängd med någon grad av 

slumpmässighet innehåller några falska korrelationer. Om inte försiktighet iakttas, kan 

användning av data mining lätt vilseleda med dess till synes betydande resultat. Detta 

går att motverka genom att testa mot andra dataset alternativt mot mer konventionella 

modeller och metoder. 
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Den typ av metod för test och framställning av signifikans som valts för det här 

projektet är en typ av paneldataregression. Paneldata är en metod där beteende för en 

datamängd med enheter observeras över tid. Dessa enheter kan vara stater, företag, 

individer, länder, etc. 

 

Paneldata medför att kontroll av variabler som inte går att observera eller mäta kan ske. 

Dessa kan vara kulturella faktorer eller skillnad i affärsmetoder över företag eller 

variabler som förändras över tiden, men inte över enheter (dvs. nationella politik, 

federala bestämmelser, internationella avtal, etc.). Detta medverkar till individuell 

heterogenitet. I vårt fall så är de enskilda vägavsnitten istället enheter. 

 

Paneldata kan inkludera variabler på olika nivåer för analys (dvs. studenter, skolor, län, 

kommun etc.) lämplig för hierarkisk modellering. Några nackdelar är relaterade till 

datainsamling (dvs. provtagning design, täckning), bortfall när det gäller mikropaneler 

eller rikstäckande påverkan när det gäller makropaneler (dvs. korrelation mellan 

länder). 

 

Det ska noteras att det sällan är fallet att det finns data för samtliga år som vill 

analyseras. Om, till exempel, ett land inte har data för ett år så blir data obalanserad. 

Önskvärt är att ha ett balanserat data-set men det är inte alltid så är fallet, dock fungerar 

fortfarande modellapproachen. 

 

Panelregression med hänseende på fixa effekter (Fixed effect model, Covariance Model, 

Within Estimator, Individual Dummy Variable Model, Least Squares Dummy Variable 

Model) används vid fasta effekter när det är intressant att analysera effekterna av 

särskilda variabler som varierar över tiden. 

 

Modellering med fixa effekter utforskar sambandet mellan den predikterade variabeln 

och utfallsvariabler inom en enhet (land, person, företag, etc.). Varje enhet har sin egena 

individuella egenskaper som kan, men behöver inte påverka predikterande variabeln 

(till exempel att det politiska systemet för ett visst land kan ha viss effekt på handeln 

eller BNP eller att affärsmetoder i ett företag kan påverka aktiekursen). 

 

När modellering med fixa effekter används görs antagandet att något inom individen 

kan påverka eller snedvrida den predikterade variabeln eller utfallsvariablerna och 

därför måste en kontroll ske för detta. Detta är logiken bakom antagandet av 

korrelationen mellan enhetens felterm och de predikterade variablerna. Modellering 

med fixa effekter tar bort effekten av dessa tidsinvarianta egenskaper så att det går att 

bedöma nettoeffekten av prediktorerna på utfallsvariabel. 

 

En annan viktig förutsättning vid modellering med fixa effekter är att de tidsinvarianta 

egenskaperna är unika för individen och bör inte korreleras med andra enskilda 
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egenskaper. Varje enhet är annorlunda och enhetens felterm och konstanten 

(som fångar individuella egenskaper) inte bör korreleras med de andra. Om 

feltermerna är korrelerade, då är modellering med fixa effekter inte lämplig eftersom 

slutsatsen inte behöver vara korrekt. 

 

Då det existerar en stor slump och variation inom en vägkategori för alla regioner så 

introduceras ett klassificeringssystem. Detta klassificeringssystem bygger på 

trafikflödesnivåer. Beroende på mängden mätningar samt hur långa tidsserier som 

existerar inom en region så utökas klassificeringen med fler klasser. Hittills har det varit 

tillräckligt med två klasser. Högflödesvägar samt lågflödesvägar.  

 

I vår modellering med hjälp av panelregression låter vi de socioekonomiska variablerna 

gå in som förklarande variabler 𝑋, dessa på egen hand förväntas förklara utvecklingen. 

Sedan kategoriserar vi ÅDT för en given vägkategori och introducerar denna som en 

dummyvariabel. Antagandet bakom detta är att vägar inom en region med stora flöden 

inom en vägkategori tenderar att bete sig likartat. Därefter ansätter vi ÅDT som 𝑌. Detta 

ger då funktionen för panelregressionen enligt följande: 

𝐴𝐷𝑇 = 𝑎 + 𝑏 ∙ 𝐵 + 𝑐 ∙ 𝐶         

 

Där: 

𝐴𝐷𝑇 är trafikflödesvektor som innehåller samtliga ÅDT för samtliga år och mätavsnitt 

för vald tidsperiod. Detta är således vårt 𝑌. 

𝐶 =  1, om vägen har sökt egenskap, annars 0. Denna matris används för att 

kategorisera vägklasser inom vägkategorier. 

𝐵 är socioekonomisk parametermatris för en given region för samtliga år inom vald 

tidsperiod.  Detta är således vårt 𝑋. 

Koefficienter 𝑎, 𝑏, 𝑐 skall estimeras. 

4.1 Antaganden 

Ett antal antaganden har gjorts, primärt på grund av den mängd frihetsgrader som 

finns i samband med mängden möjliga parametrar och tolkningsutrymme som dessa 

ger. Antagandena ligger till grund för att möjliggöra en ansats till numerisk modell för 

trafikflödesdatagenerering. Nedan beskrivs dessa antaganden i punktform. 

 

• Socioekonomiska parametrar styr de facto hur människor färdas och därmed 

även trafikflöden. 

• Det går att gruppera vägar i populationer med liknande egenskaper. 

• Det går att skapa ”en trend” för varje kommunalt område för varje 

”vägkategori”. 

• Olika kommuner och regioner har olika förklarande variabler. 

• I brist på kunskap om vilka relevanta selektionsmetoder som finns för 

uteslutning av relevanta variabler som skall användas behövs en ickelinjär 
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metod som är generell och justerbar efter de behov som har identifierats utan att 

ta hänsyn till hur utfallsrummets matematiska formulering ser ut. 

4.2 Problem att ta hänsyn till 

Tillgången till data är i viss mån begränsad både vad gäller trafikdata och demografiska 

data. Detta kan vara upplösning och exempelvis tidsserier. Nedan beskrivs de problem 

som påverkar ansatserna till modelluppbyggnad, val av passningsmetod för funktion 

och databasuppbyggnad. 

 

• Tillgång på data för trafikflöden, både geografiskt och över tiden. 

• Kvalitet i data, många datapunkter är bedömda. 

• Tidsserieproblem från SCB, bristfälliga tidsserier och icke kompletta geografiskt 

är ett problem för tidsserieskattningar. 

• Vägar inom samma kommun har inte samma egenskaper. 

• Vägkategoriseringen är inte flödeshomogen. 

• Alla önskvärda socioekonomiska variabler finns inte tillgängliga offentligt. 

4.3 Val av förklaringsvariabler 

I valet av förklaringsvariabler så finns ett antal möjliga sätt att göra detta. Det mest 

uppenbara sätten är att antingen välja en eller alla. Väljs endast en variabel så är det stor 

sannolikhet att inte tillräckligt mycket förklaras av den valda parametern. Om istället 

alla variabler väljs så är istället sannolikheten stor att olika typer av autokorrelation 

uppstår. För att undvika detta i största möjliga mån bör antal parametrar väljas till så få 

som möjligt som förklarar utvecklingen tillräckligt väl. Utöver detta förväntas även 

olika typer av parametrar förklara trafikutvecklingen olika väl för olika delar av landet. 

Eftersom att kommuner är den minsta officiella indelning som finns att tillgå så bör 

socioekonomiska parametrar tillhörande dessa vara det naturliga valet, åtminstone för 

de större kommunerna.  

 

För att lyckas sätta samman modellen och hålla valideringen konstant så har en 

genomgång gjorts för respektive typ av indelning, dvs. riket, län och kommunal nivå 

för samtliga vägkategorier. Dock så var det inte möjligt att använda sig av kommuner 

som minsta möjliga region, då vissa kommuner antingen saknar en vägkategori, äger 

för få mätningar inom en given vägkategori alternativt endast äger ett fåtal mätavsnitt 

inom en given kategori. 

 

I arbetet har maximalt tre stycken parametrar antagits som gräns för mängd förklarande 

variabler. Vanligen så har antingen två eller tre förklarande parametrar varit tillräckligt 

för att förklara utvecklingen tillräckligt väl. Förklarande parametrar för olika typer av 

regioner kan vara av olika karaktär. En utveckling inom en kommun till exempel kan 
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förklaras av rikets förklarande parametrar, länets parametrar samt dess egna 

parametrar.  

4.4 Övergripande modellstruktur för modell 1 

Modellen är uppbyggd av ett antal steg för att skapa uppräkningsmatriser. Den 

generella arbetsgången för modellen är, hitta förklarande socioekonomiska parametrar 

som fungerar för en given region. Med region menas då land, län, kommun eller annan 

typ av geografisk indelning. För att hitta vilka socioekonomiska parametrar som 

förklarar trafikflödesförändringen används en kombination av en optimeringsmodell 

baserad på genetisk modellering och panelregression, se vidare under djupare 

modellbeskrivning. Därefter kalkyleras ett syntetiskt ÅDT för en given vägkategori 

inom en viss region för varje år med hjälp av koefficienterna för de valda 

socioekonomiska parametrarna. Slutligen används de syntetiska ÅDT för att skapa en 

relativ uppskrivningsmatris. Således gäller formuleringen för varje region och 

vägkategori enligt följande: 

 

1. Generera 𝑁 antal kromosomer för en population 𝑃 för ett antal socioekonomiska 

parametrar 𝑞. Varje kromosom är en slumpad binär vektor 𝑣 där varje enskild 

komponent är {1,0} om den socioekonomiska parametern är vald respektive inte 

vald. Bestäm även antal iterationer 𝐼. 

2. Evaluera varje enskild kromosom 𝐿 med hänsyn till målfunktionen 𝐦𝐚𝐱 𝑧, se 

nedan. 

3. Ranka därefter alla kromosomer 𝐿 i populationen 𝑃 efter 𝑧 och eliminera alla 𝐿 

med ett värde på 𝑅𝑎𝑑𝑗 mindre än den genomsnittliga 𝑧. 

4. Generera därefter 𝑁/2 nya kromosomer genom att para samman två 

slumpmässiga kromosomer ifrån den kvarvarande populationen 𝑃. 

5. Räkna upp 𝑖 samt gå till steg 2 om inte 𝑖 = 𝑠𝑙𝑢𝑡𝑣𝑖𝑙𝑙𝑘𝑜𝑟. 

 

Efter att den genetiska algoritmen är färdigexekverad, så väljs den bästa kromosomen 

ur populationen givet 𝐦𝐚𝐱 𝑧, se nedan. Varpå ett syntetiskt ÅDT för regionen beräknas 

fram för varje år 𝑖 till 𝑗 genom de koefficienter som regressionen gett för de 

socioekonomiska parametrarna som anges av kromosomen. Därefter används det 

syntetiska ÅDT för att estimera den relativa förändringsmatrisen. 

 

Varje element i matrisen beräknas genom. 

𝑒𝑖,𝑗 =
𝑦𝑖

𝑦𝑗
  

Där 𝑒𝑖,𝑗 är den relativa förändringen från år 𝑖 till år 𝑗. 𝑦 är det syntetiska ÅDT för ett 

givet år. 
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Djupare modellbeskrivning 

Med hänseende till de ansatser som nämnts ovan är det möjligt att med en 

optimeringsmetod välja ut variabler med högst förklaringsvärde från en 

tillståndsbeskrivning. Vi har i detta uppdrag valt utifrån ett antal olika ansatser att 

formulera tillståndsbeskrivningen, det vill säga den funktion som förklarar 

trafikflödens förändring över tid, som en panelregression med fixa effekter. 

Formulering för denna är enligt följande: 

𝑦𝑡 = 𝑎 + 𝛽′𝑋𝑡 + 𝑢  

 

Där 𝑢 är egenskaper som är individspecifika och saknar tidsvarians. 

 

Detta innebär i praktiken att bland alla de möjliga parametrar samt 

parameterkombinationer som detta innebär välja ut ett fåtal. Dessutom så bör inte antal 

parametrar i målfunktionen explicit begränsas till ett givet antal parametrar. Dock är 

det inte bra att antal parametrar begränsas för mycket, dels från ett sökperspektiv, se 

den genetiska algoritmen, och kombinationer av parametrar som anses vara mer 

förklarande. För att målfunktionen inte ska bidra till att lösningar som inte betraktas 

som godkända, så formulerades den på följande vis: 

 

𝐦𝐚𝐱 𝑧 = {

𝑅𝑎𝑑𝑗

√𝑛−𝑎
, 𝑛 > 𝑎

𝑅𝑎𝑑𝑗, 𝑛 ≤ 𝑎
  

 

Där 𝑛 är antal valda parametrar i kromosomen och 𝑎 är maximal mängd parametrar 

som anses förklarande. 

 

När den genetiska algoritmen antingen har itererat färdigt eller nått konvergens så väljs 

den mest optimala kromosomen givet målfunktionen. I samma stund så har 

koefficienter för varje förklarande parameter beräknats vilket då används för att 

beräkna ett syntetiskt ÅDT, 𝑦̅. Genom det syntetiska ÅDT beräknas då en relativ 

uppskrivningsmatris fram. 

4.5 Övergripande modellstruktur för modell 2 

Modell 2 är uppbyggd av ett antal steg för att skapa uppräkningsmatriser. Den generella 

arbetsgången för modell 2 är, hitta förklarande socioekonomiska parametrar som 

fungerar för en given region. Med region menas då land, län, kommun eller annan typ 

av geografisk indelning. För att hitta vilka socioekonomiska parametrar som förklarar 

trafikflödesförändringen används en kombination av en optimeringsmodell baserad på 

genetisk modellering och linjär regression. Efter att de socioekonomiska parametrarna 

har blivit valda estimeras en enskild modell för varje enskilt vägavsnitt baserat på de 

socioekonomiska parametrar som passat bäst med hänsyn till 𝑅𝑎𝑑𝑗 för den region som 

vägavsnittet befinner sig i. Därefter tas för varje vägavsnitt fram ett syntetiskt ÅDT för 
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varje år som sedans används för att skapa relativa uppräkningsmatriser. Därefter 

aggregeras samtliga inom en region ihop för att bilda en slutlig uppräkningsmatris för 

regionen. Aggregeringen görs genom att filtrera bort orimliga matriser från 

vägavsnitten genom att välja utifrån minsta varians varpå en medelvärdesbildning görs 

över kvarvarande matriser för regionen och vägkategorin.  

 

Således gäller formuleringen för varje region och vägkategori enligt följande: 

 

1. Generera 𝑁 antal kromosomer för en population 𝑃 för ett antal socioekonomiska 

parametrar 𝑞. Varje kromosom är en slumpad binär vektor 𝑣 där varje enskild 

komponent är {1,0} om parametern är vald respektive inte vald. Bestäm även 

antal iterationer 𝐼. 

2. Evaluera varje enskild kromosom 𝐿 med hänsyn till 𝐦𝐚𝐱 𝑧. 

3. Ranka därefter alla kromosomer 𝐿 i populationen 𝑃 efter 𝑧 och eliminera alla 𝐿 

med ett värde på 𝑧 mindre än den genomsnittliga 𝑧. 

4. Generera därefter 𝑁/2 nya kromosomer genom att para samman två 

slumpmässiga kromosomer ifrån den kvarvarande populationen 𝑃. 

5. Räkna upp 𝑖 gå till steg 2 om inte 𝑖 = 𝑠𝑙𝑢𝑡𝑣𝑖𝑙𝑙𝑘𝑜𝑟. 

 

Efter att den genetiska algoritmen är klar, så väljs den bästa kromosomen ur 

populationen givet 𝐦𝐚𝐱 𝑧, samma målfunktion som beskrivits ovan.  Därefter estimeras 

en linjär modell för varje enskilt vägavsnitt fram med hjälp av de valda 

socioekonomiska parametrarna med hjälp av linjär regression.  Från varje enskild 

modell skapas sedan ett syntetiskt ÅDT för varje år som sedan används för att beräkna 

en relativ uppskrivningsmatris. Alla matriser inom en region och för en vägkategori 

aggregeras därefter ihop för att bilda den regionala uppskrivningsmatrisen för den 

givna vägkategorin. 

Djupare modellbeskrivning 

Med hänseende till de ansatser som nämnts ovan är det möjligt att med en 

optimeringsmetod välja ut de högst förklarande variablerna ifrån en 

tillståndsbeskrivning precis som i modell 2. Tillståndsbeskrivningen i början av modellen 

är formulerad på exakt samma sätt, det vill säga den funktion som förklarar 

trafikflödens förändring över tid, som en panelregression med fixa effekter. 

Formulering för denna är enligt följande: 

𝑦𝑡 = 𝑎 + 𝛽′𝑋𝑡 + 𝑢 

Där 𝑢 är egenskaper som är individspecifika och saknar tidsvarians. 

 

Kutymen säger att bland alla de möjliga parametrar och parameterkombinationer som 

kan anses som förklarande skall endast ett fåtal väljas ut med hänsyn till 

förklaringsgraden, mängden möjliga förklarande parametrar är avhängigt 

datamängden som skall betraktas. Dessutom så bör inte antal parametrar i 
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målfunktionen explicit begränsas till ett givet antal parametrar. Dock är det inte bra att 

antal parametrar begränsas för mycket, dels på grund av den genetiska algoritmen men 

även att det är möjligt att missa kombinationer av parametrar som anses vara mer 

förklarande. För att målfunktionen inte ska bidra till att lösningar som inte betraktas 

som godkända, så formulerades den på följande vis: 

 

𝐦𝐚𝐱 𝑧 = {

𝑅𝑎𝑑𝑗

√𝑛−𝑎
, 𝑛 > 𝑎

𝑅𝑎𝑑𝑗, 𝑛 ≤ 𝑎
  

 

Där 𝑛 är antal valda parametrar i kromosomen och 𝑎 är maximal mängd parametrar 

som anses förklarande. 

 

När den genetiska algoritmen antingen har itererat färdigt eller nått konvergens så väljs 

den mest optimala kromosomen givet målfunktionen.  

4.6 Genetisk algoritm 

Den ansatta målfunktion ger att antal möjliga lösningar som skall gås igenom, dessa är 

angivna för varje kommun i Tabell 4.1. 

 

Tabell 4.1 Antal möjliga lösningar som ska gås igenom utifrån den ansatta målfunktionen för varje 

enskild vägkategori och region. 

Antal 
parametrar 

Exakt 1 
parameter 

Exakt 2 
parametrar 

Exakt 3 
parametrar 

Exakt 4 
parametrar 

Exakt 5 
parametrar 

2 2  1    

3 3 3 1   

4 4 6 4 1  

5 5 10 10 5 1 

6 6 15 20 15 6 

7 7 21 35 35 21 

8 8 28 56 70 56 

9 9 36 84 126 126 

10 10 45 120 210 252 

15 15 105 455 1 365 3 003 

20 20 190 1 140 4 845 15 504 

25 25 300 2 300 12 650 53 130 

40 40 780 9 880 91 390 658 008 

50  50 1 225 19 600 230 300 2 118 760 

 

Således blir det då givet att sätts antal parametrar till max 3 och det finns 15 parametrar 

ger detta 15 + 105 + 455 = 575 möjliga kombinationer som kan anses fullgoda. Ponera 

dessutom att antal vägkategorier är 5 och antal kommuner som ska gås igenom är 270, 

blir det då totalt 5 ∗ 575 ∗ 270 = 776 250 stycken parameteruppsättningar att gå 
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igenom. Tas dessutom hänsyn till att 4 eller 5 parametrar skulle kunna betraktas som 

fullgod lösning eller delvis fullgod lösning så blir antalet möjliga kombinationer 

betydligt fler. Detta ger att det är en god idé att använda sig av någon form av 

urvalsprocess för att hitta de bästa kombinationerna, vilket är skälet till valet av en 

optimeringsmodell för att leta efter möjliga lösningar.   

 

Metoden för att utvärdera resultatet ifrån tillståndsbeskrivningen görs med hjälp av en 

black box optimeringsmetod som kallas för genetisk optimering. Metoden för denna 

beskrivs nedan. 

Den Genetiska modellen är en: 

 – DNA-uppbyggd 

 – Ickelinjär optimeringsalgoritm 

 

 

Figur 4.1 Exempel på genutbyte inom genetisk algoritm. 

 

Genetisk optimering är inspirerad av den biologiska evolutionen. Målet med metoden 

är att automatiskt generera en eller flera parameterkombinationer, som löser ett väl 

definierat problem så bra som möjligt. parameterkombinationernas förmåga att lösa 

problemet beräknas med hjälp av en best fit-funktion. 

 

Processen som genererar parameterkombinationerna, träningen, baseras på att man 

låter en eller flera populationer av parametrar utvecklas över flera generationer. Varje 

generation består av ett antal parameterkombinationer, individer, med olika god 

förmåga att lösa det aktuella problemet. En efterföljande generation skapas genom att 

man väljer och kombinerar individer från den nuvarande generationen baserat på deras 

anpassningsförmåga. En individ med högre anpassningsförmåga, dvs. en bättre 

kombination, har större sannolikhet att väljas ut som föräldrar för skapandet av nästa 

generation. 

 

För att bättre individer ska skapas applicerar metoden genetiska operatorer på de 

utvalda föräldrarna. De vanligaste operatorerna är sexuell reproduktion, där två 



  

 

28 

 

föräldrar kombineras till ett eller flera barn, mutation, där en förälder förändras 

slumpmässigt, samt asexuell reproduktion, där en förälder förs vidare oförändrad till 

den efterföljande generationen. På detta vis förs god arvsmassa, källkod, vidare genom 

generationerna medan dålig sådan dör ut. De bästa individerna i respektive generation 

blir med tiden bättre på att lösa det givna problemet. 

 

Metoden är en stokastisk process som använder slumptal flitigt. Den initiala 

populationen består ofta av slumpmässigt genererade individer, valet av genetisk 

operator är slumpmässigt och de flesta operatorer innefattar i sig själva slumpmässiga 

element. Metoden avslutas typiskt efter att en på förhand angiven anpassningsförmåga 

har uppnåtts, ett angivet antal generationer har passerat eller att ett angivet antal 

generationer har passerat utan vidare förbättring. 

 

Beräkningsgången i samband med genetiska algoritmer kan sammanfattas i 5 steg 

enligt nedan. 

Steg 0- Definition av kromosom 

Välj antal iterationer 𝐾. 

 

Steg 1- Definition av kromosom 

 

 
 

Populationen 𝑍 består av 𝑁 individer 𝑧, där varje individ har egenskaperna; 

kromosomuppsättning 𝑐 med 𝑛 antal DNA-poster och rank. 

 

Steg 2 - Evaluering av kromosom 

 

𝐦𝐚𝐱 𝑧 = {

𝑅𝑎𝑑𝑗

√𝑛−𝑎
, 𝑛 > 𝑎

𝑅𝑎𝑑𝑗, 𝑛 ≤ 𝑎
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Individerna i populationen rankas efter ovanstående målfunktion, desto närmare 1 ju 

bättre anses individen vara. 

 

Steg 3 - Eliminering av individer 

 

Individerna i populationen elimineras utefter rankningen, den lägst rankade halvan tas 

bort. 

 

Steg 4 - Parning 

 

Den kvarvarande populationen efter eliminering paras utefter rankingnummer, 

exempelvis 1 med 2, 3 med 4 osv. Alternativt är det möjligt att para med hjälp av slump. 

 

Uppdaterar de barnen och gör en ny rankning. 

 

Steg 5 - Kontrollera mot avbrottskriterium 

 

Den nya rankningen kontrolleras mot avbrottskriteriet, vid eventuell differens mindre 

än kriteriet har en lösning funnits. I annat fall gå vidare till steg 3. De två 

avbrottskriterierna formuleras enligt nedanstående: 

 

{
𝑘 = 𝑘 + 1, 𝑘 < 𝐾

𝑎𝑣𝑏𝑟𝑦𝑡, 𝑘 = 𝐾
  

 

{

min 𝑅𝑎𝑛𝑘𝑘

min 𝑅𝑎𝑛𝑘𝑘−1
= 1, 𝑎𝑣𝑏𝑟𝑦𝑡

min 𝑅𝑎𝑛𝑘𝑘

min 𝑅𝑎𝑛𝑘𝑘−1
< 1, 𝑓𝑜𝑟𝑡𝑠ä𝑡𝑡

  

 

Fallgropar och problem med metoden är: 

– För litet k dvs. för få iterationer. 

– Risk för inavel. 

– För få körningar. 

 

Metoden förutsätter också till viss del god kvalitet på data, vilket ibland kan vara svårt 

att uppnå. Som exempel på uppbyggnad kan Region Utopia nedan ses i Figur 4.4. 
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Figur 4.4 Exempel på uppbyggnad. 

 

Tabell 4.1 Tabellvärden för exempel med 𝑉ä𝑔𝑙ä𝑛𝑘 {𝐼𝐷, 𝑡𝑦𝑝, {å𝑟, 𝑓𝑙ö𝑑𝑒}} 

. 

ID Typ År Flöde 

1 1 2000 10 

1 1 2010 20 

2 1 2000 10 

2 1 2010 30 

3 0 2000 50 

3 0 2010 100 

4 1 2000 40 

5 1 2000 50 

5 1 2010 125 

6 0 2000 60 

 

Krav för konvergens 

Eftersom metoden är iterativ och använder sig av en black-box metod behövs 

avslutskriterier för det iterativa arbetet att hitta en fullgod lösning. I dagsläget har max 

antal iterationer använts. 

 

1

2

3

4=ID

5

6



  

 

31 

 

4.7 Metod för klustring 

Då det kan vara svårt att hitta tidsserier som anses kunna förklara utvecklingen för en 

given region och vägkategori så uppstår ett behov av att komplettera datamängden. 

Detta görs genom att hitta en närliggande region som är av liknande karaktär eller 

anses vara i symbios med regionen. Detta innebär då att de socioekonomiska 

parametrar som anses vara förklarande förklarar utvecklingen i de båda regionerna. 

Dessa bildar således ett kluster. Att klustra samman regioner görs med avseende på ett 

antal faktorer. Dessa är bland annat geografi, förutfattade meningar om utbyte mellan 

regioner, liknande socioekonomiska förhållanden samt antal mätningar inom 

regionerna. Som ett exempel ges Dalarnas län i Tabell 4.2. Övriga kan ses i Bilaga 1, 

Tabell B1.1-B1.21. 

 

Tabell 4.2 Resultat av klustring för Dalarnas län. 

 
 

 

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Vansbro 45 18 0 17 18 Falun 145 1 148 Borlänge 113 1 113

Malung-Sälen 22 48 10 16 26 Hedemora 3 1 148 Avesta 108 2 108

Gagnef 57 23 0 24 13 Borlänge 88 2 88 Ludvika 98 3 98

Leksand 0 49 0 40 41 Gagnef 57 3 57 Falun 70 4 70

Rättvik 0 48 20 20 18 Vansbro 45 4 45 Älvdalen 60 5 60

Orsa 27 0 2 29 28 Mora 38 5 38 Säter 53 6 53

Älvdalen 0 60 6 17 34 Orsa 27 6 27 Leksand 49 7 49

Smedjebacken 0 22 0 16 28 Malung-Sälen 22 7 22 Malung-Sälen 48 8 48

Mora 38 26 0 17 12 Leksand 0 Rättvik 48 9 48

Falun 145 70 12 38 57 Rättvik 0 Hedemora 33 10 33

Borlänge 88 113 2 42 14 Älvdalen 0 Mora 26 11 26

Säter 0 53 0 26 22 Smedjebacken 0 Gagnef 23 12 41

Hedemora 3 33 14 12 36 Säter 0 Vansbro 18 12 41

Avesta 0 108 0 22 31 Avesta 0 Smedjebacken 22 13 22

Ludvika 0 98 12 22 17 Ludvika 0 Orsa 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Rättvik 20 1 38 Borlänge 42 1 42 Falun 57 1 57

Malung-Sälen 10 1 38 Leksand 40 2 40 Leksand 41 2 41

Älvdalen 6 1 38 Falun 38 3 38 Hedemora 36 3 36

Orsa 2 1 38 Orsa 29 4 29 Älvdalen 34 4 34

Hedemora 14 2 40 Säter 26 5 26 Avesta 31 5 31

Falun 12 2 40 Gagnef 24 6 24 Orsa 28 6 46

Borlänge 2 2 40 Avesta 22 7 22 Rättvik 18 6 46

Ludvika 12 2 40 Ludvika 22 8 22 Smedjebacken 28 7 28

Vansbro 0 Rättvik 20 9 20 Malung-Sälen 26 8 38

Gagnef 0 Vansbro 17 10 33 Mora 12 8 38

Leksand 0 Malung-Sälen 16 10 33 Säter 22 9 36

Smedjebacken 0 Älvdalen 17 11 34 Borlänge 14 9 36

Mora 0 Mora 17 11 34 Vansbro 18 10 48

Säter 0 Smedjebacken 16 12 28 Ludvika 17 10 48

Avesta 0 Hedemora 12 12 28 Gagnef 13 10 48
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5 Systemimplementation 

Systemet består av fyra (fem om ifyllnadsmodell inkluderas) delar, indata, modell, 

estimering och resultat, se Figur 5.1. Benämningen modell i detta avsnitt refererar till 

modell 1 samt modell 2. De olika delarna används i följande steg: 

Steg 1  Datainhämtning. Socioekonomiska data hämtas ifrån SCB varpå trafikdata 

gällande trafikflöden på Sveriges vägar över tid hämtas ifrån TrV:s 

trafikflödesdatabaser (Tindra/NVDB). 

Steg 2  Indata hämtas in till modellen. 

Steg 3  Matriser hämtas ifrån modellen och tillämpas på de senaste flödena. Estimering 

sker med matriser som går in i och ger avsnittsid och resultat. Denna måste 

utvecklas ytterligare. Frågan är vilket basår som skall väljas som utgångspunkt 

för respektive senaste mätår.  

Steg 4  Analys av slutresultat. Val av matris utifrån kluster och minimiflöde sker genom 

val av minsta varians i matris. 

 

Steg 5  Det femte steget består av en ifyllnadsalgoritm. Metoden för ifyllnad av länkar 

som saknar flöde kan enkelt förklaras med att omkringliggande länkar ärver 

egenskaperna för en länk med flöde. Denna modell är dock inte helt klar utan 

måste utvecklas beroende på hur ifyllnaden av saknad data läggs upp.  

 

Data in Modell

Estimering

Ifyllnad
(Föreslagen metod
 för ifyllnad av
 länkar som saknar
 flöde.)

Resultat
(AvsnittsID)

 
 

Figur 5.1 Systemuppbyggnad för MEMOT. 
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Riksnivå och länsnivå har gett adekvata resultat som kan sägas vara validerade. 

Verifiering av dataflöden i modellen har gjorts, dvs. att de flöden som finns i 

trafikflödesdatabasen från Tindra/NVDB selekteras på ett korrekt sätt. Detta gjordes på 

grund av att en viss osäkerhet rådde före åtgärden, verifieringen visade dock att allt 

sker korrekt och problemhypotesen avskrevs. Modellen för beräkning på modellnivå 

har justerats och provats tillsammans med den genetiska algoritmen och fungerar nu. 

 

Kontroll av de 83 fasta punkterna ger att de endast är utlästa vid uppdatering av 

databasen inför planeringen, dvs. var fjärde år. Detta förklarar att vi ej haft tillgång till 

serierna med årliga trafikflöden. De fasta punkterna har nu kompletterats med 

fullständiga tidsserier och är nu inmatade i modellen. 

 

För användning av systemet MEMOT finns en handhavandebeskrivning i Bilaga 3. 

 

6 Resultat 

6.1 Jämförelse med Trafikverkets nuvarande 
uppskrivningsmetod 

Med variablerna från SCB:s statistikdatabas samt från Trafa visar resultat från ett stort 

antal kombinatoriska körningar en god överensstämmelse mellan modellen och 

Trafikverkets förändringsfaktorer, se Tabell 6.1–6.8. De parametrar som använts för att 

få fram matriserna finns angivet i respektive tabellförklaringstext. Det är modell 2 som 

använts för att ta fram resultatet för Tabell 6.1–6.7.  

 

Tabell 6.1 Resultat för estimerat värde för europavägar med parametrarna körsträcka och oljeprisindex 

som gav bäst ”fit”. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,032 0,978 0,931 0,931 0,964 0,942 1,045 0,999 1,016 1,048 

2003 

 

0,947 0,902 0,902 0,934 0,913 1,013 0,968 0,984 1,015 

2004 

  

0,952 0,952 0,986 0,963 1,069 1,022 1,039 1,071 

2005 

   

1,000 1,036 1,012 1,123 1,074 1,091 1,126 

2006 

    

1,036 1,012 1,123 1,074 1,092 1,126 

2007 

     

0,977 1,084 1,036 1,053 1,087 

2008 

      

1,110 1,061 1,078 1,112 

2009 

       

0,956 0,972 1,002 

2010 

        

1,017 1,048 

2011 

         

1,031 
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Tabell 6.2 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för europavägar. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,4% -5,1% -10,7% -11,1% -11,4% -13,2% -3,8% -9,2% -9,5% -6,4% 

2003   -6,5% -11,9% -12,4% -12,7% -14,5% -5,2% -10,5% -10,7% -7,6% 

2004     -5,8% -6,3% -6,6% -8,5% 1,4% -4,3% -4,5% -1,3% 

2005       -0,6% -1,0% -3,0% 7,6% 1,6% 1,3% 4,8% 

2006         -0,4% -2,4% 8,2% 2,2% 1,9% 5,4% 

2007           -2,0% 8,6% 2,5% 2,3% 5,8% 

2008             10,8% 4,6% 4,4% 8,0% 

2009               -5,6% -5,8% -2,6% 

2010                 -0,2% 3,2% 

2011                   3,4% 

 

 

Tabell 6.3 Resultat för estimerat värde för övriga riksvägar med parametrarna bilinnehav, BNP och 

sysselsättning som gav bäst ”fit”. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,012 1,028 1,046 1,077 1,111 1,121 1,110 1,134 1,170 1,189 

2003 

 

1,016 1,034 1,064 1,098 1,108 1,097 1,121 1,157 1,175 

2004 

  

1,018 1,048 1,081 1,091 1,080 1,104 1,139 1,157 

2005 

   

1,029 1,061 1,071 1,061 1,084 1,119 1,136 

2006 

    

1,032 1,041 1,031 1,054 1,087 1,104 

2007 

     

1,009 1,000 1,022 1,054 1,071 

2008 

      

0,991 1,012 1,044 1,061 

2009 

       

1,022 1,054 1,071 

2010 

        

1,032 1,048 

2011 

         

1,016 

 

Tabell 6.4 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för övriga riksvägar. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -0,5% 0,6% 1,8% 4,4% 5,5% 7,6% 6,2% 9,2% 10,9% 13,6% 

2003   1,1% 2,3% 4,9% 6,0% 8,1% 6,7% 9,7% 11,4% 14,1% 

2004     1,1% 3,7% 4,8% 6,8% 5,5% 8,6% 10,2% 12,9% 

2005       2,6% 3,6% 5,7% 4,4% 7,3% 8,9% 11,6% 

2006         1,0% 3,0% 1,7% 4,5% 6,2% 8,7% 

2007           1,9% 0,7% 3,5% 5,1% 7,6% 

2008             -1,2% 1,5% 3,1% 5,6% 

2009               2,8% 4,4% 6,9% 

2010                 1,5% 4,0% 

2011                   2,4% 
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Tabell 6.5 Resultat för estimerat värde för primära länsvägar med parametrarna bilinnehav, BNP och 

sysselsättning som gav bäst ”fit”. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,008 1,016 1,019 1,025 1,036 1,042 1,039 1,041 1,048 1,047 

2003 

 

1,008 1,011 1,017 1,028 1,034 1,030 1,033 1,039 1,039 

2004 

  

1,004 1,010 1,020 1,026 1,023 1,025 1,032 1,031 

2005 

   

1,006 1,016 1,022 1,019 1,022 1,028 1,028 

2006 

    

1,010 1,016 1,013 1,016 1,022 1,022 

2007 

     

1,006 1,003 1,005 1,011 1,011 

2008 

      

0,997 0,999 1,005 1,005 

2009 

       

1,003 1,009 1,008 

2010 

        

1,006 1,006 

2011 

         

1,000 

 

Tabell 6.6 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för primära länsvägar. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -1,2% -0,9% -1,7% -1,7% -2,7% -0,3% -0,3% 0,6% 0,1% 0,8% 

2003   0,3% -0,6% -0,5% -1,5% 1,0% 0,8% 1,8% 1,3% 2,0% 

2004     -0,8% -0,7% -1,8% 0,7% 0,6% 1,5% 1,0% 1,7% 

2005       0,1% -0,9% 1,5% 1,4% 2,4% 1,9% 2,6% 

2006         -1,0% 1,4% 1,3% 2,3% 1,8% 2,6% 

2007           2,5% 2,4% 3,4% 2,9% 3,6% 

2008             -0,1% 0,8% 0,3% 1,0% 

2009               1,0% 0,5% 1,2% 

2010                 -0,5% 0,2% 

2011                   0,7% 

 

Tabell 6.5 Resultat för estimerat värde för sekundära länsvägar med parametrarna 

befolkningsutveckling och körkortsinnehav som gav bäst ”fit”. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,972 0,933 0,924 0,948 0,991 0,996 0,886 0,872 0,911 0,906 

2003 

 

0,961 0,951 0,976 1,020 1,025 0,912 0,898 0,937 0,932 

2004 

  

0,990 1,016 1,062 1,067 0,949 0,934 0,975 0,970 

2005 

   

1,026 1,073 1,078 0,959 0,944 0,985 0,980 

2006 

    

1,046 1,051 0,935 0,920 0,960 0,956 

2007 

     

1,005 0,894 0,880 0,919 0,914 

2008 

      

0,890 0,875 0,914 0,909 

2009 

       

0,984 1,027 1,022 

2010 

        

1,044 1,039 
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2011 

         

0,995 

 

Tabell 6.6 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för sekundära länsvägar. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -4,8% -9,9% -11,1% -8,2% -5,9% -4,8% -16,0% -15,7% -13,1% -13,1% 

2003 

 

-5,3% -6,7% -3,6% -1,1% 0,0% -11,7% -11,5% -8,7% -8,8% 

2004 

  

-1,4% 1,9% 4,4% 5,7% -6,7% -6,5% -3,6% -3,5% 

2005 

   

3,3% 5,9% 7,2% -5,4% -5,1% -2,1% -2,2% 

2006 

    

2,5% 3,7% -8,4% -8,2% -5,4% -5,4% 

2007 

     

1,2% -10,7% -10,4% -7,7% -7,7% 

2008 

      

-11,7% -11,5% -8,8% -8,8% 

2009 

       

0,3% 3,4% 3,4% 

2010 

        

3,1% 3,1% 

2011 

         

0,0% 

 

Hittills har den numeriska analysen med funktionsytor gett bäst resultat utifrån 

bedömningen att den befintliga metoden för riket stämmer. Resultatet i Tabell 6.7 nedan 

redovisar genomsnitt för riket utifrån beräkningar gjorda för de 20 länen med 

Europaväg (Gotland har ej Europavägar) och viktat med trafikarbetet för 2010 och 

Tabell 6.8 är istället viktat med trafikarbetet för 2013. Skillnaden mellan de två vikterna 

är mycket liten och spelar därmed inte någon större roll. 

 

 

Tabell 6.7 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för europavägar för riket 

viktat med TA från 2010. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -1,4% -2,2% -2,8% -2,9% -6,0% -5,1% -4,7% -5,3% -6,6% -5,5% 

2003 

 

-0,9% -1,4% -1,5% -4,7% -3,8% -3,4% -4,1% -5,3% -4,2% 

2004 

  

-0,6% -0,7% -3,9% -3,0% -2,5% -3,2% -4,5% -3,4% 

2005 

   

-0,2% -3,4% -2,5% -2,0% -2,7% -4,0% -2,9% 

2006 

    

-3,3% -2,3% -1,9% -2,5% -3,9% -2,8% 

2007 

     

1,0% 1,4% 0,7% -0,7% 0,5% 

2008 

      

0,4% -0,3% -1,6% -0,5% 

2009 

       

-0,7% -2,0% -0,9% 

2010 

        

-1,4% -0,2% 

2011 

         

1,2% 

 

 

Tabell 6.8 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för europavägar för riket 

viktat med TA från 2013. 
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -1,4% -2,3% -2,9% -2,9% -6,1% -5,2% -4,8% -5,4% -6,7% -5,7% 

2003 

 

-0,9% -1,4% -1,6% -4,8% -3,9% -3,5% -4,2% -5,4% -4,4% 

2004 

  

-0,6% -0,7% -3,9% -3,0% -2,6% -3,3% -4,6% -3,5% 

2005 

   

-0,2% -3,4% -2,5% -2,1% -2,7% -4,1% -3,0% 

2006 

    

-3,3% -2,4% -2,0% -2,6% -3,9% -2,9% 

2007 

     

0,9% 1,3% 0,6% -0,7% 0,4% 

2008 

      

0,4% -0,3% -1,6% -0,5% 

2009 

       

-0,7% -2,0% -0,9% 

2010 

        

-1,4% -0,3% 

2011 

         

1,1% 

 

 

Medelvärdet för de 20 länen är beräknat genom viktning med trafikarbetet. Generellt 

underestimerar modellen uppräkningsfaktorn något. Som också kan noteras spelar året 

för vikterna i form av TA roll, vilket gör att det är svårt att pricka TrV:s värden för riket 

helt. 

 

Per län ser uppräkningsfaktorerna ut enligt Tabell 6.9, samt avvikelsen mellan 

uppräkningsfaktorerna och estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer viktat med 

TA från 2010 enligt Tabell 6.10. Modell 2 har använts för att plocka fram resultaten för 

Tabell 6.9. 

 

Tabell 6.9 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Dalarnas län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,006 1,009 1,013 1,013 1,014 1,013 1,018 1,021 1,024 

2003  1,003 1,005 1,009 1,010 1,010 1,010 1,014 1,018 1,020 

2004   1,003 1,006 1,007 1,008 1,007 1,012 1,015 1,017 

2005    1,004 1,004 1,005 1,005 1,009 1,012 1,015 

2006     1,001 1,001 1,001 1,005 1,008 1,011 

2007      1,001 1,000 1,005 1,008 1,010 

2008       1,000 1,004 1,007 1,010 

2009        1,004 1,008 1,010 

2010         1,003 1,006 

2011          1,002 

 

 

Tabell 6.10 Avvikelse mellan estimerat värde och TrV:s uppräkningsfaktorer för Europaväg för Dalarnas 

län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 -1,4% -2,4% -3,2% -3,3% -7,0% -6,6% -6,8% -7,6% -9,0% -8,5% 

2003 

 

-1,0% -1,7% -1,9% -5,6% -5,3% -5,4% -6,3% -7,7% -7,2% 
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2004 

  

-0,7% -0,9% -4,6% -4,3% -4,4% -5,3% -6,7% -6,2% 

2005 

   

-0,2% -4,0% -3,6% -3,8% -4,5% -6,0% -5,5% 

2006 

    

-3,8% -3,5% -3,6% -4,4% -5,8% -5,4% 

2007 

     

0,4% 0,2% -0,6% -2,2% -1,6% 

2008 

      

-0,1% -1,0% -2,5% -2,0% 

2009 

       

-0,9% -2,4% -1,9% 

2010 

        

-1,5% -1,0% 

2011 

         

0,5% 

 

Jämförelsen län för län mellan utfallet i modellen och uppräkning för riket är svår att 

göra eftersom det ska bli en differens. Dalarnas län underestimerar enligt den 

jämförelsen. Rent logiskt kan detta stämma eftersom det är ett glesbygdslän där 

utvecklingen troligtvis är lägre än för tillväxtregioner som Stockholms län. Övriga län 

och vägkategorier kan ses i Bilaga 2, Tabell B2.1-B2.83. 

 

Beräkningen av uppräkningsfaktorerna ännu ett steg ner, på kommunnivå, görs enligt 

modell 2, se ovan. Resultatet på rikets nivå blir enligt Tabell 6.11. 

 

Tabell 6.11 Estimerat värde för uppräkningsfaktorerna beräknat på kommunnivå aggregerat till riket. 

 
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,033 1,031 1,053 1,077 1,096 1,095 1,093 1,122 1,135 1,129 

2003 
 

1,000 1,014 1,036 1,062 1,083 1,079 1,071 1,107 1,120 1,112 

2004 
  

1,000 1,022 1,048 1,065 1,063 1,058 1,092 1,104 1,096 

2005 
   

1,000 1,025 1,044 1,042 1,038 1,069 1,081 1,073 

2006 
    

1,000 1,018 1,016 1,014 1,042 1,055 1,049 

2007 
     

1,000 0,999 0,996 1,029 1,042 1,034 

2008 
      

1,000 0,997 1,032 1,047 1,038 

2009 
       

1,000 1,063 1,082 1,063 

2010 
        

1,000 1,015 1,009 

2011 
         

1,000 0,994 

2012 
          

1,000 

 

TrV:s uppräkningsfaktorer är enligt Tabell 6.12. 

 

Tabell 6.12 Trafikverkets uppräkningsfaktorer för riket. 

 
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1 1,018 1,031 1,042 1,047 1,089 1,086 1,087 1,101 1,122 1,119 

2003 
 

1 1,013 1,023 1,029 1,07 1,067 1,068 1,082 1,102 1,099 

2004 
  

1 1,01 1,016 1,056 1,053 1,054 1,068 1,088 1,085 

2005 
   

1 1,006 1,046 1,043 1,044 1,057 1,077 1,074 

2006 
    

1 1,04 1,037 1,038 1,051 1,071 1,068 

2007 
     

1 0,997 0,998 1,011 1,03 1,027 

2008 
      

1 1,001 1,014 1,033 1,03 
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2009 
       

1 1,013 1,032 1,029 

2010 
        

1 1,019 1,016 

2011 
         

1 0,997 

2012 
          

1 

 

Tabell 6.13 Differensen mellan Trafikverkets uppräkningsfaktorer för europavägar för riket och de 

beräknade utifrån modell 2 på kommunnivå. 

 
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,0% 1,5% 0,0% 1,0% 2,9% 0,7% 0,8% 0,5% 1,9% 1,2% 0,9% 

2003 
 

0,0% 0,1% 1,3% 3,2% 1,2% 1,2% 0,3% 2,3% 1,6% 1,2% 

2004 
  

0,0% 1,2% 3,1% 0,9% 1,0% 0,4% 2,2% 1,5% 1,0% 

2005 
   

0,0% 1,9% -0,2% -0,1% -0,6% 1,1% 0,4% -0,1% 

2006 
    

0,0% -2,1% -2,0% -2,3% -0,9% -1,5% -1,8% 

2007 
     

0,0% 0,2% -0,2% 1,8% 1,2% 0,6% 

2008 
      

0,0% -0,4% 1,8% 1,3% 0,8% 

2009 
       

0,0% 4,9% 4,8% 3,3% 

2010 
        

0,0% -0,4% -0,7% 

2011 
         

0,0% -0,3% 

2012 
          

0,0% 

 

 

Jämförs beräkningarna med funktionsytor på länsnivå aggregerat på riket i Tabell 6.8 

och de senare utförda beräkningarna med modell 2 i Tabell 6.13 ger den senare metoden 

ett klart bättre resultat. 

6.2 Jämförelse av faktisk förändring Trafikverkets modell samt 
modell 1 

För att ytteliggare validera modellen så har uttag för Dalarnas län gjorts samt 

Stockholms län för vägkategori 1 (Europavägar). Utvärderingen görs genom att räkna 

ut den totala summan av absolutvärdet av alla differenser mellan uppskrivet värde och 

faktiskt mätt värde för både Trafikverkets modell samt modell 1. Därefter jämförs 

totaldifferensernas värden för att estimera totalfelet för länet och vägkategorin mellan 

de båda modellerna. I Tabell 6.14 redovisas totalfelet för tre mätserier för Stockholms 

län, Dalarnas län för vägkategori 1. Valet av redovisade år har gjorts efter hur stor 

mängd mätningar som finns. Negativt värde i differens innebär att modell 1 estimerar 

bättre än Trafikverkets modell, vice versa gäller då att positiv differens så passar 

Trafikverkets modell bättre än modell 1. 

 

Tabell 6.14 Differens mellan Trafikverkets modell och Modell 1 på länsnivå. Resultatet har beräknats 

länsvis. 

 2002 – 2006 TrV 2002 – 2006 Modell 1 Differens totalfel 
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Dalarnars län 20 860 21 846 986 

Stockholms län 54 717 51 233 -3 483 

 2002 – 2010 TrV 2002 – 2010 Modell 1 Differens totalfel 

Dalarnars län 18 021 18 496 475 

Stockholms län 35 724 36 760 1 036 

 2006 – 2010 TrV 2006 – 2010 Modell 1 Differens totalfel 

Dalarnars län 17 604 16 433 -1 170 

Stockholms län 43 771 45 538 -1 767 
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7 Diskussion, slutsatser och fortsatt arbete 

Genomgång av resultatet och jämförelse med Trafikverkets modell ger att båda de 

modeller som utvecklats ger god överenstämmelse med trafikverkets tidigare 

uppskrivningsmatriser. Vid närmre genomgång av resultatet ser det ut att vara mer 

stabilt när modell 1 används. Det är även möjligt att skönja att vissa förväntningar i 

trafikutvecklingen för bland annat avfolkningskommuner stämmer väl överens med 

resultatet från modellen. En sådan förväntning är att trafikflöden och efterfrågan 

minskar i takt med att befolkningen blir mindre. Det går även att förklara att 

trafikflöden ökar trots att vissa av kommuner kan betraktas som 

avfolkningskommuner. En större regional arbetsmarknad är en sådan förklaring som 

kan bidra till ökade trafikflöden. 

 

Ett problem vid analysen är bedömda trafikflöden, som ofta skiljer sig markant från de 

allmänna trenderna. I analysen har flöden med värdet 4 i kvalitet rensats bort, dock 

verkar det finnas en hel del kvar med kvalitetsvärdet 3.  

 

När vi genomför hårdare tester gentemot trafikdatat så ser vi att det absoluta felet är 

mindre för den utvecklade modell 1 än Trafikverkets modell. Dock skall det nämnas att 

Trafikverkets modell ger ett gott resultat för områden som beter sig som genomsnittet. 

Även det relativa felet är mindre för modell 1 än för  Trafikverkets modell.  

 

Utifrån den validering som har skett på läns- och kommunal nivå rekommenderar vi 

användning av framtagna uppskrivningsfaktorer på länsnivå, men mer undersökning 

av modellresultat på kommunal nivå bör göras innan implementering av dessa 

uppräkningsfaktorer. 

 

Detta projekt är ett utvecklingsprojekt som har tagit fram en metod för att ur befintlig 

trafikdata, demografiska data och socioekonomiska data estimera uppräkningsfaktorer 

för varje år och varje avsnitt. Begränsningar finns dock vad gäller mängden parametrar 

som använts, perioden som har analyserats samt estimat för avsnitt som saknar data, 

därmed finns det ytterligare saker som kan utvecklas och förbättras i framtida arbete. 

Detta kan sammanfattas enligt följande: 

- Färdigställa implementation av omskrivningsramverk för ÅDT där samtliga 

mätningar estimeras för ett givet år ner på kommunal nivå. 

- Utreda fler demografiska och socioekonomiska parametrar samt längre 

tidsserier och studera huruvida modell 1 är stabil över en längre tidsperiod. 

- Implementera fler mätningar in i systemet och utvärdera resultaten från modell 1 

alternativt modell 2. Idag finns en hel del data från såväl entreprenörer och de 

olika regionerna som inte finns tillgängliga, dessa skulle sannolikt ge en 

kvalitetsförbättring. Försiktighet bör dock finnas och en kvalitetssäkring finnas 

innan de används. 
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- Ytterliggare säkerställa kvaliteten på utdata i form av validering av en större 

mängd data ner på kommunal nivå. 

- Pröva fler alternativa funktionsbeskrivningar över trafikflödesförändringar som 

ger än mer stabila resultat ner på kommunal nivå. 

- I detta projekt har det visat sig att bedömt flöde ofta ligger helt utanför den 

rimliga intervall där de bör vara. Därför bör en modell utvecklas för estimering 

av manuellt bedömda av flöden för trafikplatser utifrån aktuell data. 

Övriga behov 

Generellt så mäter man bara punkter på vägavsnitt för att säga något om flödet som 

färdas på vägarna som helhet. Detta ger att en väg indelad i många vägavsnitt inte mäts 

som helhet allt för ofta. Oftast under planering så anses då en mätning över en punkt 

under en begränsad tid säga tillräckligt om vägen för att kunna estimera nedbrytning 

och utröna huruvida kapaciteten för vägen är tillräckligt. Då prisbilden för mätningar 

ökar kontinuerligt, dels på grund av att mätningskostnader ökar men också på grund 

av högre kostnader på grund av arbetsmiljö- och säkerhetsskäl. Dessutom är det 

kostsamt att mäta stora mängder vägnät på detta viset.  

 

En av de vanligaste modellerna i Sverige för att modellera trafikflöden är 

fyrstegsmodellen, där Sampers är ett exempel på en sådan. Dessvärre brukar sådana 

modeller vara övergripande och behöver i sin tur trafikmätningar för att veta hur bra de 

estimerar flöden. Modeller av fyrstegsprincipen brukar ta väldigt lång tid att köra och 

förknippat med stora osäkerheter. Något som är intressant att titta på då är enklare 

modeller, dels modeller som tar kortare tid att genera resultat och dels som är enklare.  

 

En typ av modell som går att använda sig av som är både enklare och snabbare är t ex 

ett extrapoleringsramverk för att sprida mätningar i trafiknätet. Trafikverket har 

kategoriserat in vägavsnitt i vägkategorier som till viss del går att använda sig av för att 

extrapolera egenskaper ut i vägnätet bland annat trafikflöden. Det som ytterligare 

behöver bestämmas är då avbrottskriterier samt korsnings och trafikplatsprinciper. 

Denna metod kommer inte kunna fylla i alla vägavsnitt men kan komplettera en del 

vägar med bland annat ÅDT. 

 

Utöver detta är det vid korsningar och trafikplatser en god idé att arbeta fram en 

korsningsmodell som ger förslag på trafikflöden utifrån givna kriterier.  
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Bilaga 1 

Tabell B1.1 Resultat av klustring för Stockolms län. 

 
 

 
 

Tabell B1.2 Resultat av klustring för Upplands län. 

 
 

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster summa Kommun Antal Kluster summa

114 Upplands-Väsby 40 0 36 15 1 Stockholm 224 1 224 Stockholm 120 1 120

115 Vallentuna 18 0 56 16 24 Solna 115 2 115 Norrtälje 86 2 86

117 Österåker 12 0 57 11 18 Sollentuna 90 3 90 Nynäshamn 77 3 77

120 Värmdö 0 0 44 31 17 Huddinge 78 4 78 Haninge 62 4 62

123 Järfälla 37 0 8 0 0 Södertälje 64 5 76 Huddinge 28 5 28

125 Ekerö 0 0 19 17 24 Nykvarn 12 5 76 Södertälje 23 6 23

126 Huddinge 78 28 85 3 2 Botkyrka 49 6 49 Upplands-Väsby 0

127 Botkyrka 49 0 79 9 5 Upplands-Väsby 40 7 40 Vallentuna 0

128 Salem 22 0 0 7 2 Järfälla 37 8 46 Österåker 0

136 Haninge 0 62 66 28 20 Sundbyberg 9 8 46 Värmdö 0

138 Tyresö 0 0 11 0 0 Norrtälje 37 9 37 Järfälla 0

139 Upplands-Bro 16 0 18 9 9 Sigtuna 31 10 47 Ekerö 0

140 Nykvarn 12 0 0 30 5 Upplands-Bro 16 10 47 Botkyrka 0

160 Täby 26 0 51 0 1 Täby 26 11 31 Salem 0

162 Danderyd 5 0 6 0 0 Danderyd 5 11 31 Tyresö 0

163 Sollentuna 90 0 55 0 0 Salem 22 12 22 Upplands-Bro 0

180 Stockholm 224 120 56 0 0 Vallentuna 18 13 30 Nykvarn 0

181 Södertälje 64 23 29 68 26 Österåker 12 13 30 Täby 0

182 Nacka 0 0 38 1 0 Värmdö 0 Danderyd 0

183 Sundbyberg 9 0 0 0 0 Ekerö 0 Sollentuna 0

184 Solna 115 0 0 0 0 Haninge 0 Nacka 0

187 Vaxholm 0 0 11 1 5 Tyresö 0 Sundbyberg 0

188 Norrtälje 37 86 40 70 127 Nacka 0 Solna 0

191 Sigtuna 31 0 101 31 22 Vaxholm 0 Vaxholm 0

192 Nynäshamn 0 77 15 29 16 Nynäshamn 0 Sigtuna 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Sigtuna 101 1 101 Norrtälje 70 1 70 Norrtälje 127 1 127

Huddinge 85 2 85 Södertälje 68 2 68 Södertälje 26 2 31

Botkyrka 79 3 79 Värmdö 31 3 31 Nykvarn 5 2 31

Haninge 66 4 66 Nacka 1 3 1 Vallentuna 24 3 26

Österåker 57 5 57 Sigtuna 31 4 31 Täby 1 3 26

Vallentuna 56 6 112 Nykvarn 30 5 30 Upplands-Väsby 1 3 26

Stockholm 56 6 112 Nynäshamn 29 6 29 Ekerö 24 4 24

Sollentuna 55 7 55 Haninge 28 7 31 Sigtuna 22 5 31

Täby 51 8 57 Huddinge 3 7 31 Upplands-Bro 9 5 31

Danderyd 6 8 57 Ekerö 17 8 33 Haninge 20 6 22

Värmdö 44 9 55 Botkyrka 9 8 33 Huddinge 2 6 22

Vaxholm 11 9 55 Salem 7 8 33 Österåker 18 7 40

Norrtälje 40 10 40 Vallentuna 16 9 28 Vaxholm 5 7 40

Nacka 38 11 49 Österåker 11 9 28 Värmdö 17 7 40

Tyresö 11 11 49 Vaxholm 1 9 28 Nynäshamn 16 8 23

Upplands-Väsby 36 12 36 Upplands-Väsby 15 10 24 Botkyrka 5 8 23

Södertälje 29 13 44 Upplands-Bro 9 10 24 Salem 2 8 23

Nynäshamn 15 13 44 Järfälla 0 Järfälla 0

Ekerö 19 14 45 Tyresö 0 Tyresö 0

Upplands-Bro 18 14 45 Täby 0 Danderyd 0

Järfälla 8 14 45 Danderyd 0 Sollentuna 0

Salem 0 Sollentuna 0 Stockholm 0

Nykvarn 0 Stockholm 0 Nacka 0

Sundbyberg 0 Sundbyberg 0 Sundbyberg 0

Solna 0 Solna 0 Solna 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

305 Håbo 19 0 8 3 5 Uppsala 65 1 65 Uppsala 66 1 66

319 Älvkarleby 20 26 7 16 6 Tierp 48 2 48 Knivsta 11 1 11

330 Knivsta 9 11 20 12 14 Enköping 41 3 41 Enköping 65 2 65

331 Heby 0 52 16 37 42 Älvkarleby 20 4 20 Heby 52 3 52

360 Tierp 48 16 51 75 62 Håbo 19 5 28 Östhammar 31 4 31

380 Uppsala 65 66 126 116 121 Knivsta 9 5 28 Älvkarleby 26 5 42

381 Enköping 41 65 5 52 108 Heby 0 Tierp 16 5 42

382 Östhammar 0 31 73 32 46 Östhammar 0 Håbo 0
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Tabell B1.3 Resultat av klustring för Upplands län. 

 
 

 
 

Tabell B1.4 Resultat av klustring för Östergötlands län. 

 
 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Uppsala 126 1 126 Uppsala 116 1 116 Uppsala 121 1 135

Östhammar 73 2 73 Tierp 75 2 91 Knivsta 14 1 135

Tierp 51 3 58 Älvkarleby 16 2 91 Enköping 108 2 113

Älvkarleby 7 3 58 Enköping 52 3 67 Håbo 5 2 113

Knivsta 20 4 28 Knivsta 12 3 67 Tierp 62 3 68

Håbo 8 4 28 Håbo 3 3 67 Älvkarleby 6 3 68

Heby 16 5 21 Heby 37 4 37 Östhammar 46 4 46

Enköping 5 5 21 Östhammar 32 5 32 Heby 42 5 42

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

428 Vingåker 0 24 3 28 22 Nyköping 69 1 72 Katrineholm 129 1 129

461 Gnesta 0 19 18 10 29 Trosa 3 1 72 Nyköping 110 2 110

480 Nyköping 69 110 34 63 81 Strängnäs 45 2 45 Oxelösund 16 2 16

481 Oxelösund 0 16 0 1 1 Eskilstuna 34 3 34 Flen 104 3 104

482 Flen 0 104 11 17 40 Vingåker 0 Eskilstuna 68 4 68

483 Katrineholm 0 129 9 43 43 Gnesta 0 Strängnäs 30 5 49

484 Eskilstuna 34 68 46 53 57 Oxelösund 0 Gnesta 19 5 49

486 Strängnäs 45 30 16 46 22 Flen 0 Vingåker 24 6 24

488 Trosa 3 0 23 8 8 Katrineholm 0 Trosa 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Eskilstuna 46 1 46 Nyköping 63 1 64 Nyköping 81 1 82

Nyköping 34 2 34 Oxelösund 1 1 64 Oxelösund 1 1 82

Trosa 23 3 23 Eskilstuna 53 2 53 Eskilstuna 57 2 57

Gnesta 18 4 34 Strängnäs 46 3 46 Katrineholm 43 3 43

Strängnäs 16 4 34 Katrineholm 43 4 43 Flen 40 4 40

Flen 11 5 23 Vingåker 28 5 28 Gnesta 29 5 37

Katrineholm 9 5 23 Flen 17 6 35 Trosa 8 5 37

Vingåker 3 5 23 Gnesta 10 6 35 Vingåker 22 6 44

Oxelösund 0 Trosa 8 6 35 Strängnäs 22 7 44

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

509 Ödeshög 18 28 0 40 0 Norrköping 129 1 129 Motala 212 1 212

512 Ydre 0 0 24 34 0 Valdemarsvik 95 2 95 Linköping 143 2 143

513 Kinda 0 25 30 89 0 Linköping 60 3 60 Norrköping 61 3 61

560 Boxholm 6 31 0 33 0 Söderköping 51 4 51 Finspång 57 4 57

561 Åtvidaberg 0 53 6 55 0 Ödeshög 18 5 40 Mjölby 55 5 55

562 Finspång 0 57 10 47 1 Mjölby 16 5 40 Åtvidaberg 53 6 53

563 Valdemarsvik 95 0 22 59 0 Boxholm 6 5 40 Boxholm 31 7 31

580 Linköping 60 143 0 301 2 Ydre 0 Ödeshög 28 8 46

581 Norrköping 129 61 55 147 0 Kinda 0 Vadstena 18 8 46

582 Söderköping 51 0 17 46 0 Åtvidaberg 0 Kinda 25 9 25

583 Motala 0 212 14 118 1 Finspång 0 Ydre 0

584 Vadstena 0 18 0 26 0 Motala 0 Valdemarsvik 0

586 Mjölby 16 55 14 76 0 Vadstena 0 Söderköping 0
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Tabell B1.5 Resultat av klustring för Jönköpings län. 

 
 

 
 

Tabell B1.6 Resultat av klustring för Kronobergs län. 

 
 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Norrköping 55 1 55 Linköping 301 1 301 Linköping 2 1 4

Kinda 30 2 30 Norrköping 147 2 147 Finspång 1 1 4

Ydre 24 3 24 Motala 118 3 118 Motala 1 1 4

Valdemarsvik 22 4 22 Kinda 89 4 89 Ödeshög 0

Söderköping 17 5 23 Mjölby 76 5 76 Ydre 0

Åtvidaberg 6 5 23 Valdemarsvik 59 6 59 Kinda 0

Motala 14 6 38 Åtvidaberg 55 7 55 Boxholm 0

Mjölby 14 6 38 Finspång 47 8 47 Åtvidaberg 0

Finspång 10 6 38 Söderköping 46 9 46 Valdemarsvik 0

Ödeshög 0 Ödeshög 40 10 40 Norrköping 0

Boxholm 0 Ydre 34 11 34 Söderköping 0

Linköping 0 Boxholm 33 12 33 Vadstena 0

Vadstena 0 Vadstena 26 13 26 Mjölby 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

604 Aneby 0 8 12 38 0 Jönköping 99 1 99 Jönköping 160 1 171

617 Gnosjö 0 0 39 38 0 Vaggeryd 48 2 48 Tranås 11 1 171

642 Mullsjö 0 32 15 30 2 Värnamo 21 3 21 Värnamo 93 2 93

643 Habo 0 0 29 33 0 Aneby 0 Vetlanda 92 3 92

662 Gislaved 0 85 34 141 3 Gnosjö 0 Gislaved 85 4 85

665 Vaggeryd 48 28 6 62 1 Mullsjö 0 Eksjö 76 5 76

680 Jönköping 99 160 48 153 2 Habo 0 Nässjö 69 6 77

682 Nässjö 0 69 9 97 0 Gislaved 0 Aneby 8 6 77

683 Värnamo 21 93 26 100 4 Nässjö 0 Mullsjö 32 7 32

684 Sävsjö 0 31 25 53 0 Sävsjö 0 Sävsjö 31 8 31

685 Vetlanda 0 92 18 109 0 Vetlanda 0 Vaggeryd 28 9 28

686 Eksjö 0 76 9 51 1 Eksjö 0 Gnosjö 0

687 Tranås 0 11 39 14 0 Tranås 0 Habo 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Jönköping 48 1 48 Jönköping 153 1 153 Värnamo 4 1 13

Gnosjö 39 2 39 Gislaved 141 2 141 Gislaved 3 1 13

Tranås 39 3 39 Vetlanda 109 3 109 Mullsjö 2 1 13

Gislaved 34 4 34 Värnamo 100 4 100 Jönköping 2 1 13

Habo 29 5 44 Nässjö 97 5 97 Vaggeryd 1 1 13

Mullsjö 15 5 44 Vaggeryd 62 6 62 Eksjö 1 1 13

Värnamo 26 6 32 Sävsjö 53 7 53 Aneby 0

Vaggeryd 6 6 32 Eksjö 51 8 51 Gnosjö 0

Sävsjö 25 7 46 Aneby 38 9 52 Habo 0

Nässjö 9 7 46 Tranås 14 9 52 Nässjö 0

Aneby 12 7 46 Gnosjö 38 10 38 Sävsjö 0

Vetlanda 18 8 27 Habo 33 11 33 Vetlanda 0

Eksjö 9 8 27 Mullsjö 30 12 30 Tranås 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

760 Uppvidinge 0 44 2 62 0 Ljungby 63 1 63 Växjö 240 1 240

761 Lessebo 0 52 0 35 0 Markaryd 40 2 40 Alvesta 121 2 121

763 Tingsryd 0 37 49 97 1 Uppvidinge 0 Ljungby 75 3 75

764 Alvesta 0 121 29 116 2 Lessebo 0 Lessebo 52 4 52

765 Älmhult 0 31 38 64 0 Tingsryd 0 Uppvidinge 44 5 44

767 Markaryd 40 0 47 55 0 Alvesta 0 Tingsryd 37 6 37

780 Växjö 0 240 2 144 0 Älmhult 0 Älmhult 31 7 31

781 Ljungby 63 75 6 142 2 Växjö 0 Markaryd 0
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Tabell B1.7 Resultat av klustring för Kalmar län. 

 
 

 
 

Tabell B1.8 Resultat av klustring för Gotlands län. 

 
 

 
 

Tabell B1.9 Resultat av klustring för Blekinge län. 

 
 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Tingsryd 49 1 49 Växjö 144 1 144 Alvesta 2 1 5

Markaryd 47 2 47 Ljungby 142 2 142 Ljungby 2 1 5

Älmhult 38 3 44 Alvesta 116 3 116 Tingsryd 1 1 5

Ljungby 6 3 44 Tingsryd 97 4 97 Uppvidinge 0

Alvesta 29 4 33 Älmhult 64 5 64 Lessebo 0

Uppvidinge 2 4 33 Uppvidinge 62 6 62 Älmhult 0

Växjö 2 4 33 Markaryd 55 7 55 Markaryd 0

Lessebo 0 Lessebo 35 8 35 Växjö 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

821 Högsby 0 42 4 38 1 Västervik 148 1 148 Nybro 119 1 119

834 Torsås 42 0 12 51 1 Kalmar 144 2 144 Hultsfred 87 2 87

840 Mörbylånga 0 0 70 75 0 Oskarshamn 132 3 132 Emmaboda 62 3 62

860 Hultsfred 0 87 8 75 0 Mönsterås 87 4 87 Vimmerby 61 4 61

861 Mönsterås 87 17 0 34 0 Torsås 42 5 42 Kalmar 46 5 46

862 Emmaboda 0 62 17 39 0 Högsby 0 Högsby 42 6 42

880 Kalmar 144 46 24 93 1 Mörbylånga 0 Västervik 24 7 24

881 Nybro 0 119 12 40 2 Hultsfred 0 Oskarshamn 23 8 40

882 Oskarshamn 132 23 0 61 0 Emmaboda 0 Mönsterås 17 8 40

883 Västervik 148 24 18 127 0 Nybro 0 Torsås 0

884 Vimmerby 0 61 0 69 0 Vimmerby 0 Mörbylånga 0

885 Borgholm 0 0 64 60 0 Borgholm 0 Borgholm 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Mörbylånga 70 1 70 Västervik 127 1 127 Nybro 2 1 5

Borgholm 64 2 64 Kalmar 93 2 93 Högsby 1 1 5

Kalmar 24 3 24 Mörbylånga 75 3 75 Torsås 1 1 5

Västervik 18 4 26 Hultsfred 75 4 75 Kalmar 1 1 5

Hultsfred 8 4 26 Vimmerby 69 5 69 Mörbylånga 0

Emmaboda 17 5 45 Oskarshamn 61 6 61 Hultsfred 0

Torsås 12 5 45 Borgholm 60 7 60 Mönsterås 0

Nybro 12 5 45 Torsås 51 8 51 Emmaboda 0

Högsby 4 5 45 Nybro 40 9 40 Oskarshamn 0

Mönsterås 0 Emmaboda 39 10 39 Västervik 0

Oskarshamn 0 Högsby 38 11 38 Vimmerby 0

Vimmerby 0 Mönsterås 34 12 34 Borgholm 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

980 Gotland 0 0 179 45 227 Gotland 0 Gotland 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Gotland 179 1 179 Gotland 45 1 45 Gotland 227 1 227

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

1060 Olofström 0 0 55 60 0 Karlskrona 110 1 110 Karlskrona 41 1 41

1080 Karlskrona 110 41 14 132 1 Ronneby 72 2 72 Ronneby 33 2 49

1081 Ronneby 72 33 2 91 0 Karlshamn 68 3 68 Karlshamn 16 2 49

1082 Karlshamn 68 16 16 89 3 Sölvesborg 44 4 44 Olofström 0

1083 Sölvesborg 44 0 26 59 2 Olofström 0 Sölvesborg 0
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Tabell B1.10 Resultat av klustring för Skåne län. 

 
 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Olofström 55 1 55 Karlskrona 132 1 132 Karlshamn 3 1 6

Sölvesborg 26 2 26 Ronneby 91 2 91 Sölvesborg 2 1 6

Karlshamn 16 3 32 Karlshamn 89 3 89 Karlskrona 1 1 6

Karlskrona 14 3 32 Olofström 60 4 60 Olofström 0

Ronneby 2 3 32 Sölvesborg 59 5 59 Ronneby 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

1214 Svalöv 0 17 52 28 53 Kristianstad 113 1 113 Hässleholm 176 1 176

1230 Staffanstorp 19 38 46 49 11 Helsingborg 112 2 112 Båstad 112 2 112

1231 Burlöv 43 6 0 9 0 Lund 77 3 77 Kristianstad 91 3 91

1233 Vellinge 43 0 25 27 28 Örkelljunga 60 4 60 Simrishamn 70 4 70

1256 Östra Göinge 0 67 22 32 39 Åstorp 51 5 51 Östra Göinge 67 5 67

1257 Örkelljunga 60 49 8 35 19 Ystad 46 6 46 Lund 62 6 62

1260 Bjuv 0 0 40 24 6 Burlöv 43 7 43 Svedala 60 7 60

1270 Tomelilla 15 0 46 37 15 Vellinge 43 8 43 Klippan 58 8 58

1272 Bromölla 21 0 4 23 1 Osby 43 9 43 Kävlinge 55 9 55

1273 Osby 43 0 23 57 24 Malmö 40 10 40 Skurup 52 10 52

1275 Perstorp 29 9 16 31 47 Lomma 38 11 57 Örkelljunga 49 11 58

1276 Klippan 0 58 4 55 57 Staffanstorp 19 11 57 Perstorp 9 11 58

1277 Åstorp 51 42 0 36 67 Landskrona 38 12 38 Ystad 49 12 49

1278 Båstad 14 112 2 33 29 Perstorp 29 13 29 Sjöbo 45 13 45

1261 Kävlinge 0 55 0 23 47 Trelleborg 29 14 29 Åstorp 42 14 42

1262 Lomma 38 0 11 39 12 Ängelholm 27 15 41 Staffanstorp 38 15 38

1263 Svedala 0 60 20 9 16 Båstad 14 15 41 Eslöv 36 16 53

1264 Skurup 0 52 10 8 10 Bromölla 21 16 42 Svalöv 17 16 53

1265 Sjöbo 12 45 0 16 21 Eslöv 21 16 42 Hörby 35 17 35

1266 Hörby 14 35 12 25 6 Höör 17 17 31 Trelleborg 34 18 34

1267 Höör 17 0 55 25 57 Hörby 14 17 31 Landskrona 25 19 25

1280 Malmö 40 0 0 11 2 Tomelilla 15 18 27 Ängelholm 20 20 20

1281 Lund 77 62 61 57 27 Sjöbo 12 18 27 Burlöv 6

1282 Landskrona 38 25 11 25 13 Svalöv 0 Vellinge 0

1283 Helsingborg 112 0 83 78 20 Östra Göinge 0 Bjuv 0

1284 Höganäs 0 0 55 32 25 Bjuv 0 Tomelilla 0

1285 Eslöv 21 36 63 39 34 Klippan 0 Bromölla 0

1286 Ystad 46 49 0 40 54 Kävlinge 0 Osby 0

1287 Trelleborg 29 34 47 43 70 Svedala 0 Lomma 0

1290 Kristianstad 113 91 39 90 143 Skurup 0 Höör 0

1291 Simrishamn 0 70 0 41 58 Höganäs 0 Malmö 0

1292 Ängelholm 27 20 51 37 59 Simrishamn 0 Helsingborg 0

1293 Hässleholm 0 176 20 41 91 Hässleholm 0 Höganäs 0
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Tabell B1.11 Resultat av klustring för Hallands län. 

 
 

 
 

Tabell B1.12 Resultat av klustring för Västra Götalands län. 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Helsingborg 83 1 83 Kristianstad 90 1 90 Kristianstad 143 1 144

Eslöv 63 2 74 Helsingborg 78 2 78 Bromölla 1 1 144

Lomma 11 2 74 Osby 57 3 57 Hässleholm 91 2 91

Lund 61 3 61 Lund 57 4 57 Trelleborg 70 3 70

Höör 55 4 55 Klippan 55 5 55 Åstorp 67 4 67

Höganäs 55 5 66 Staffanstorp 49 6 49 Ängelholm 59 5 59

Landskrona 11 5 66 Trelleborg 43 7 43 Simrishamn 58 6 58

Svalöv 52 6 52 Simrishamn 41 8 41 Klippan 57 7 57

Ängelholm 51 7 53 Hässleholm 41 9 41 Höör 57 8 57

Båstad 2 7 53 Ystad 40 10 40 Ystad 54 9 54

Trelleborg 47 8 47 Lomma 39 11 39 Svalöv 53 10 53

Staffanstorp 46 9 46 Eslöv 39 12 39 Perstorp 47 11 66

Tomelilla 46 10 46 Tomelilla 37 13 37 Örkelljunga 19 11 66

Bjuv 40 11 40 Ängelholm 37 14 37 Kävlinge 47 12 47

Kristianstad 39 12 55 Åstorp 36 15 36 Östra Göinge 39 13 39

Bromölla 4 12 55 Örkelljunga 35 16 35 Eslöv 34 14 34

Hörby 12 12 55 Båstad 33 17 33 Båstad 29 15 29

Vellinge 25 13 25 Östra Göinge 32 18 32 Vellinge 28 16 28

Osby 23 14 23 Höganäs 32 19 32 Lund 27 17 27

Östra Göinge 22 15 22 Perstorp 31 20 31 Höganäs 25 18 25

Svedala 20 16 30 Svalöv 28 21 28 Osby 24 19 24

Skurup 10 16 30 Vellinge 27 22 27 Sjöbo 21 20 42

Hässleholm 20 17 20 Hörby 25 23 41 Tomelilla 15 20 42

Perstorp 16 18 28 Sjöbo 16 23 41 Hörby 6 20 42

Örkelljunga 8 18 28 Höör 25 24 25 Helsingborg 20 21 39

Klippan 4 18 28 Landskrona 25 25 25 Landskrona 13 21 39

Burlöv 0 Bjuv 24 26 24 Bjuv 6 21 39

Åstorp 0 Bromölla 23 27 23 Svedala 16 22 28

Kävlinge 0 Kävlinge 23 28 23 Skurup 10 22 28

Sjöbo 0 Malmö 11 29 37 Malmö 2 22 28

Malmö 0 Burlöv 9 29 37 Staffanstorp 11 23 23

Ystad 0 Svedala 9 29 37 Lomma 12 23 23

Simrishamn 0 Skurup 8 29 37 Burlöv 0

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

1315 Hylte 0 83 13 36 58 Halmstad 68 1 68 Hylte 83 1 83

1380 Halmstad 68 75 31 128 65 Laholm 41 2 41 Laholm 76 2 76

1381 Laholm 41 76 37 85 79 Falkenberg 38 3 38 Halmstad 75 3 75

1382 Falkenberg 38 0 80 102 89 Kungsbacka 36 4 36 Varberg 63 4 63

1383 Varberg 30 63 10 100 61 Varberg 30 5 30 Falkenberg 0

1384 Kungsbacka 36 0 61 171 50 Hylte 0 Kungsbacka 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Falkenberg 80 1 80 Kungsbacka 171 1 171 Falkenberg 89 1 89

Kungsbacka 61 2 71 Halmstad 128 2 128 Laholm 79 2 79

Varberg 10 2 71 Falkenberg 102 3 102 Halmstad 65 3 65

Laholm 37 3 37 Varberg 100 4 100 Varberg 61 4 61

Halmstad 31 4 44 Laholm 85 5 85 Hylte 58 5 58

Hylte 13 4 44 Hylte 36 6 36 Kungsbacka 50 6 50
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Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

0 79 7 84 10 Göteborg 701 1 701 Borås 241 1 241

45 0 0 41 0 Ale 111 2 111 Skövde 195 2 195

0 0 8 1 0 Strömstad 95 3 95 Falköping 111 3 123

57 0 43 61 18 Vara 90 4 90 Tidaholm 12 3 123

0 0 33 64 35 Mölndal 89 5 89 Härryda 79 4 94

0 0 24 46 33 Lerum 71 6 71 Göteborg 15 4 94

0 0 55 7 25 Munkedal 67 7 67 Uddevalla 72 5 72

67 0 28 99 80 Vänersborg 65 8 65 Ulricehamn 65 6 65

57 0 51 79 99 Trollhättan 65 9 65 Vänersborg 62 7 62

0 0 19 9 42 Alingsås 59 10 74 Grästorp 52 8 52

0 0 18 5 51 Vårgårda 15 10 74 Lidköping 50 9 50

111 0 0 24 66 Stenungsund 57 11 57 Skara 46 10 64

71 0 13 7 3 Tanum 57 12 57 Vara 18 10 64

15 33 14 17 54 Uddevalla 56 13 56 Götene 42 11 42

0 18 2 18 8 Skara 56 14 56 Karlsborg 35 12 35

0 52 3 16 21 Mariestad 52 15 52 Vårgårda 33 13 33

0 0 16 12 24 Kungälv 46 16 46 Mariestad 30 14 44

0 35 10 4 39 Partille 45 17 45 Gullspång 14 14 44

25 14 13 5 30 Lilla Edet 42 18 42 Mark 27 15 45

0 20 24 17 55 Mellerud 41 19 41 Bollebygd 18 15 45

0 0 30 12 50 Åmål 39 20 39 Tranemo 20 16 30

41 0 2 33 62 Götene 34 21 36 Svenljunga 10 16 30

42 0 18 21 30 Lidköping 2 21 36 Tibro 20 17 20

0 27 23 29 57 Gullspång 25 22 25 Trollhättan 20 18 20

0 10 34 21 72 Härryda 0 Partille 0

0 0 36 17 58 Öckerö 0 Öckerö 0

90 18 11 43 104 Tjörn 0 Stenungsund 0

34 42 0 61 54 Orust 0 Tjörn 0

0 20 14 6 14 Sotenäs 0 Orust 0

0 0 48 5 44 Dals-Ed 0 Sotenäs 0

701 15 115 21 0 Färgelanda 0 Munkedal 0

89 0 0 6 0 Bollebygd 0 Tanum 0

46 0 34 62 25 Grästorp 0 Dals-Ed 0

0 0 30 24 49 Essunga 0 Färgelanda 0

56 72 78 70 35 Karlsborg 0 Ale 0

95 0 34 100 56 Tranemo 0 Lerum 0

65 62 6 70 37 Bengtsfors 0 Essunga 0

65 20 3 39 17 Mark 0 Bengtsfors 0

59 0 52 30 16 Svenljunga 0 Mellerud 0

0 241 7 118 69 Herrljunga 0 Lilla Edet 0

0 65 14 26 111 Tibro 0 Herrljunga 0

39 0 7 9 22 Töreboda 0 Töreboda 0

52 30 6 26 71 Lysekil 0 Mölndal 0

2 50 15 39 74 Borås 0 Kungälv 0

56 46 21 22 56 Ulricehamn 0 Lysekil 0

0 195 10 40 68 Skövde 0 Strömstad 0

0 0 40 9 27 Hjo 0 Alingsås 0

0 12 23 8 68 Tidaholm 0 Åmål 0

0 111 14 39 110 Falköping 0 Hjo 0
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Tabell B1.13 Resultat av klustring för Värmlands län. 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Göteborg 115 1 115 Borås 118 1 118 Ulricehamn 111 1 111

Uddevalla 78 2 78 Strömstad 100 2 100 Falköping 110 2 110

Sotenäs 55 3 55 Munkedal 99 3 99 Vara 104 3 104

Alingsås 52 4 52 Härryda 84 4 84 Tanum 99 4 99

Tanum 51 5 51 Tanum 79 5 79 Munkedal 80 5 80

Töreboda 48 6 67 Uddevalla 70 6 70 Lidköping 74 6 74

Gullspång 13 6 67 Vänersborg 70 7 70 Svenljunga 72 7 72

Mariestad 6 6 67 Tjörn 64 8 64 Mariestad 71 8 71

Stenungsund 43 7 43 Kungälv 62 9 62 Borås 69 9 69

Hjo 40 8 40 Stenungsund 61 10 61 Skövde 68 10 68

Herrljunga 36 9 36 Götene 61 11 61 Tidaholm 68 11 68

Svenljunga 34 10 34 Orust 46 12 46 Ale 66 12 66

Kungälv 34 11 42 Vara 43 13 43 Mellerud 62 13 62

Öckerö 8 11 42 Partille 41 14 41 Herrljunga 58 14 58

Strömstad 34 12 34 Skövde 40 15 40 Mark 57 15 57

Tjörn 33 13 33 Trollhättan 39 16 39 Strömstad 56 16 56

Bengtsfors 30 14 30 Lidköping 39 17 39 Skara 56 17 56

Lysekil 30 15 30 Falköping 39 18 39 Tranemo 55 18 55

Munkedal 28 16 28 Mellerud 33 19 38 Vårgårda 54 19 54

Orust 24 17 24 Färgelanda 5 19 38 Götene 54 20 54

Tranemo 24 18 24 Alingsås 30 20 30 Färgelanda 51 21 51

Mark 23 19 23 Mark 29 21 29 Bengtsfors 50 22 50

Tidaholm 23 20 23 Ulricehamn 26 22 26 Lysekil 49 23 49

Skara 21 21 36 Mariestad 26 23 31 Töreboda 44 24 44

Lidköping 15 21 36 Gullspång 5 23 31 Dals-Ed 42 25 42

Dals-Ed 19 22 19 Töreboda 5 23 5 Karlsborg 39 26 39

Färgelanda 18 23 33 Ale 24 24 31 Vänersborg 37 27 37

Mellerud 2 23 33 Lerum 7 24 31 Tjörn 35 28 35

Åmål 7 23 33 Lysekil 24 25 24 Uddevalla 35 29 35

Vänersborg 6 23 33 Skara 22 26 22 Orust 33 30 33

Lilla Edet 18 24 21 Lilla Edet 21 27 21 Gullspång 30 31 30

Trollhättan 3 24 21 Svenljunga 21 28 38 Lilla Edet 30 32 30

Essunga 16 25 30 Tranemo 17 28 38 Hjo 27 33 41

Vara 11 25 30 Göteborg 21 29 28 Tibro 14 33 41

Grästorp 3 25 30 Mölndal 6 29 28 Sotenäs 25 34 25

Vårgårda 14 26 14 Öckerö 1 29 28 Kungälv 25 35 25

Tibro 14 27 24 Bollebygd 18 30 35 Essunga 24 36 40

Karlsborg 10 27 24 Vårgårda 17 30 35 Alingsås 16 36 40

Falköping 14 28 24 Herrljunga 17 31 29 Åmål 22 37 22

Skövde 10 28 24 Essunga 12 31 29 Grästorp 21 38 38

Ulricehamn 14 29 23 Grästorp 16 32 27 Trollhättan 17 38 38

Borås 7 29 23 Sotenäs 7 32 27 Stenungsund 18 39 18

Bollebygd 2 29 23 Karlsborg 4 32 27 Härryda 10 40 21

Lerum 13 30 20 Bengtsfors 12 33 30 Bollebygd 8 40 21

Härryda 7 30 20 Dals-Ed 9 33 30 Lerum 3 40 21

Partille 0 Åmål 9 33 30 Partille 0

Ale 0 Hjo 9 34 23 Öckerö 0

Götene 0 Tidaholm 8 34 23 Göteborg 0

Mölndal 0 Tibro 6 34 23 Mölndal 0
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Tabell B1.14 Resultat av klustring för Örebro län. 

 
 

 
 

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

1715 Kil 37 51 0 9 20 Karlstad 139 1 139 Karlstad 89 1 89

1730 Eda 0 46 19 14 43 Årjäng 71 2 71 Filipstad 67 2 67

1737 Torsby 47 35 11 15 59 Grums 66 3 66 Arvika 56 3 56

1760 Storfors 0 31 6 7 10 Kristinehamn 59 4 59 Kil 51 4 51

1761 Hammarö 0 0 24 18 3 Torsby 47 5 47 Eda 46 5 46

1762 Munkfors 0 32 6 5 12 Kil 37 6 37 Kristinehamn 39 6 39

1763 Forshaga 0 22 0 15 9 Säffle 26 7 26 Torsby 35 7 54

1764 Grums 66 0 0 5 32 Sunne 24 8 24 Hagfors 19 7 54

1765 Årjäng 71 0 10 11 69 Eda 0 Munkfors 32 8 32

1766 Sunne 24 0 14 27 36 Storfors 0 Storfors 31 9 31

1780 Karlstad 139 89 56 29 47 Hammarö 0 Forshaga 22 10 22

1781 Kristinehamn 59 39 4 5 30 Munkfors 0 Hammarö 0

1782 Filipstad 0 67 8 6 25 Forshaga 0 Grums 0

1783 Hagfors 0 19 28 22 37 Filipstad 0 Årjäng 0

1784 Arvika 0 56 36 21 48 Hagfors 0 Sunne 0

1785 Säffle 26 0 13 5 54 Arvika 0 Säffle 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Karlstad 56 1 56 Karlstad 29 1 35 Årjäng 69 1 69

Arvika 36 2 36 Filipstad 6 1 35 Torsby 59 2 59

Hagfors 28 3 28 Sunne 27 2 27 Säffle 54 3 54

Hammarö 24 4 42 Hagfors 22 3 37 Arvika 48 4 48

Filipstad 8 4 42 Torsby 15 3 37 Karlstad 47 5 47

Storfors 6 4 42 Arvika 21 4 21 Eda 43 6 43

Kristinehamn 4 4 42 Eda 14 7 14 Hagfors 37 7 37

Eda 19 5 42 Hammarö 18 5 30 Sunne 36 8 48

Årjäng 10 5 42 Storfors 7 5 30 Munkfors 12 8 48

Säffle 13 5 42 Kristinehamn 5 5 30 Grums 32 9 32

Sunne 14 6 31 Forshaga 15 6 29 Kristinehamn 30 10 33

Torsby 11 6 31 Munkfors 5 6 29 Hammarö 3 10 33

Munkfors 6 6 31 Kil 9 6 29 Filipstad 25 11 35

Kil 0 Årjäng 11 7 21 Storfors 10 11 35

Forshaga 0 Grums 5 7 21 Kil 20 12 29

Grums 0 Säffle 5 7 21 Forshaga 9 12 29

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Lekeberg 22 0 17 18 34 Örebro 108 1 108 Örebro 92 1 92

Laxå 40 0 11 11 9 Karlskoga 88 2 88 Askersund 45 2 45

Hallsberg 8 44 0 28 39 Laxå 40 3 40 Hallsberg 44 3 44

Degerfors 1 0 30 4 2 Lekeberg 22 4 38 Kumla 42 4 42

Hällefors 0 6 12 13 12 Hallsberg 8 4 38 Ljusnarsberg 25 5 31

Ljusnarsberg 0 25 6 4 9 Kumla 7 4 38 Hällefors 6 5 31

Örebro 108 92 31 85 73 Degerfors 1 4 38 Lindesberg 22 6 27

Kumla 7 42 0 23 9 Hällefors 0 Nora 5 6 27

Askersund 0 45 2 22 30 Ljusnarsberg 0 Lekeberg 0

Karlskoga 88 0 42 7 16 Askersund 0 Laxå 0

Nora 0 5 12 15 8 Nora 0 Degerfors 0

Lindesberg 0 22 23 21 49 Lindesberg 0 Karlskoga 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Karlskoga 42 1 42 Örebro 85 1 85 Örebro 73 1 73

Örebro 31 2 31 Hallsberg 28 2 28 Lindesberg 49 2 57

Degerfors 30 3 30 Kumla 23 3 23 Nora 8 2 57

Lindesberg 23 4 29 Askersund 22 4 22 Hallsberg 39 3 48

Ljusnarsberg 6 4 29 Lindesberg 21 5 36 Kumla 9 3 48

Lekeberg 17 5 30 Nora 15 5 36 Lekeberg 34 4 36

Laxå 11 5 30 Lekeberg 18 6 33 Degerfors 2 4 36

Askersund 2 5 30 Laxå 11 6 33 Askersund 30 5 39

Hällefors 12 6 24 Degerfors 4 6 33 Laxå 9 5 39

Nora 12 6 24 Hällefors 13 7 24 Karlskoga 16 6 37

Hallsberg 0 Ljusnarsberg 4 7 24 Hällefors 12 6 37

Kumla 0 Karlskoga 7 7 24 Ljusnarsberg 9 6 37
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Tabell B1.15 Resultat av klustring för Västmanlands län. 

 
 

 
 

Tabell B1.16 Resultat av klustring för Dalarnas län. 

 
 

 
 

Tabell B1.17 Resultat av klustring för Gävleborgs län. 

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

1904 Skinnskatteberg 0 10 22 8 12 Västerås 42 1 42 Sala 105 1 105

1907 Surahammar 0 44 4 11 10 Kungsör 31 2 37 Västerås 102 2 102

1960 Kungsör 31 6 11 8 13 Hallstahammar 6 2 37 Fagersta 58 3 68

1961 Hallstahammar 6 2 8 14 12 Arboga 24 3 37 Skinnskatteberg 10 3 68

1962 Norberg 0 41 8 9 21 Köping 13 3 37 Surahammar 44 4 52

1980 Västerås 42 102 2 54 101 Skinnskatteberg 0 Kungsör 6 4 52

1981 Sala 0 105 7 36 67 Surahammar 0 Hallstahammar 2 4 52

1982 Fagersta 0 58 0 2 6 Norberg 0 Norberg 41 5 41

1983 Köping 13 0 29 17 31 Sala 0 Köping 0

1984 Arboga 24 0 1 15 25 Fagersta 0 Arboga 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Kommun Antal Kluster Summa

Köping 29 1 29 Västerås 54 1 54 Västerås 101 1 101

Skinnskatteberg 22 2 22 Sala 36 2 36 Sala 67 2 67

Kungsör 11 3 20 Köping 17 3 31 Köping 31 3 31

Hallstahammar 8 3 20 Hallstahammar 14 3 31 Arboga 25 4 25

Arboga 1 3 20 Arboga 15 4 23 Norberg 21 5 21

Norberg 8 4 21 Kungsör 8 4 23 Kungsör 13 6 25

Sala 7 4 21 Surahammar 11 5 30 Hallstahammar 12 6 25

Surahammar 4 4 21 Skinnskatteberg 8 5 30 Skinnskatteberg 12 7 28

Västerås 2 4 21 Norberg 9 5 30 Surahammar 10 7 28

Fagersta 0 Fagersta 2 5 30 Fagersta 6 7 28

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2021 Vansbro 45 18 0 17 18 Falun 145 1 148 Borlänge 113 1 113

2023 Malung-Sälen 22 48 10 16 26 Hedemora 3 1 148 Avesta 108 2 108

2026 Gagnef 57 23 0 24 13 Borlänge 88 2 88 Ludvika 98 3 98

2029 Leksand 0 49 0 40 41 Gagnef 57 3 57 Falun 70 4 70

2031 Rättvik 0 48 20 20 18 Vansbro 45 4 45 Älvdalen 60 5 60

2034 Orsa 27 0 2 29 28 Mora 38 5 38 Säter 53 6 53

2039 Älvdalen 0 60 6 17 34 Orsa 27 6 27 Leksand 49 7 49

2061 Smedjebacken 0 22 0 16 28 Malung-Sälen 22 7 22 Malung-Sälen 48 8 48

2062 Mora 38 26 0 17 12 Leksand 0 Rättvik 48 9 48

2080 Falun 145 70 12 38 57 Rättvik 0 Hedemora 33 10 33

2081 Borlänge 88 113 2 42 14 Älvdalen 0 Mora 26 11 26

2082 Säter 0 53 0 26 22 Smedjebacken 0 Gagnef 23 12 41

2083 Hedemora 3 33 14 12 36 Säter 0 Vansbro 18 12 41

2084 Avesta 0 108 0 22 31 Avesta 0 Smedjebacken 22 13 22

2085 Ludvika 0 98 12 22 17 Ludvika 0 Orsa 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Rättvik 20 1 38 Borlänge 42 1 42 Falun 57 1 57

Malung-Sälen 10 1 38 Leksand 40 2 40 Leksand 41 2 41

Älvdalen 6 1 38 Falun 38 3 38 Hedemora 36 3 36

Orsa 2 1 38 Orsa 29 4 29 Älvdalen 34 4 34

Hedemora 14 2 40 Säter 26 5 26 Avesta 31 5 31

Falun 12 2 40 Gagnef 24 6 24 Orsa 28 6 46

Borlänge 2 2 40 Avesta 22 7 22 Rättvik 18 6 46

Ludvika 12 2 40 Ludvika 22 8 22 Smedjebacken 28 7 28

Vansbro 0 Rättvik 20 9 20 Malung-Sälen 26 8 38

Gagnef 0 Vansbro 17 10 33 Mora 12 8 38

Leksand 0 Malung-Sälen 16 10 33 Säter 22 9 36

Smedjebacken 0 Älvdalen 17 11 34 Borlänge 14 9 36

Mora 0 Mora 17 11 34 Vansbro 18 10 48

Säter 0 Smedjebacken 16 12 28 Ludvika 17 10 48

Avesta 0 Hedemora 12 12 28 Gagnef 13 10 48
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Tabell B1.18 Resultat av klustring för Västernorrlands län. 

 
 

 
 

Tabell B1.19 Resultat av klustring för Jämtlands län. 

 
 

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2101 Ockelbo 0 0 20 12 11 Gävle 97 1 97 Bollnäs 82 1 82

2104 Hofors 15 9 0 6 4 Söderhamn 88 2 88 Ljusdal 74 2 74

2121 Ovanåker 0 14 26 36 15 Hudiksvall 52 3 52 Gävle 45 3 45

2132 Nordanstig 38 0 18 26 34 Sandviken 47 4 62 Söderhamn 28 4 28

2161 Ljusdal 9 74 15 22 39 Hofors 15 4 62 Hudiksvall 22 5 22

2180 Gävle 97 45 2 32 17 Nordanstig 38 5 47 Ovanåker 14 6 23

2181 Sandviken 47 0 20 28 10 Ljusdal 9 5 47 Hofors 9 6 23

2182 Söderhamn 88 28 2 60 19 Ockelbo 0 Ockelbo 0

2183 Bollnäs 0 82 0 20 32 Ovanåker 0 Nordanstig 0

2184 Hudiksvall 52 22 8 67 68 Bollnäs 0 Sandviken 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Ovanåker 26 1 41 Hudiksvall 67 1 67 Hudiksvall 68 1 68

Ljusdal 15 1 41 Söderhamn 60 2 60 Ljusdal 39 2 39

Ockelbo 20 2 22 Ovanåker 36 3 36 Nordanstig 34 3 34

Söderhamn 2 2 22 Gävle 32 4 32 Bollnäs 32 4 47

Sandviken 20 3 22 Sandviken 28 5 34 Ovanåker 15 4 47

Gävle 2 3 22 Hofors 6 5 34 Söderhamn 19 5 36

Nordanstig 18 4 26 Nordanstig 26 6 26 Gävle 17 5 36

Hudiksvall 8 4 26 Ljusdal 22 7 22 Ockelbo 11 6 25

Hofors 0 Bollnäs 20 8 32 Sandviken 10 6 25

Bollnäs 0 Ockelbo 12 8 32 Hofors 4 6 25

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2260 Ånge 33 18 11 34 50 Sundsvall 174 1 174 Sollefteå 113 1 113

2262 Timrå 72 0 26 13 25 Örnsköldsvik 161 2 161 Sundsvall 32 2 50

2280 Härnösand 129 23 4 25 71 Härnösand 129 3 129 Ånge 18 2 50

2281 Sundsvall 174 32 15 72 83 Timrå 72 4 72 Kramfors 26 3 26

2282 Kramfors 52 26 33 52 143 Kramfors 52 5 52 Härnösand 23 4 23

2283 Sollefteå 0 113 40 15 66 Ånge 33 6 33 Timrå 0

2284 Örnsköldsvik 161 0 49 40 131 Sollefteå 0 Örnsköldsvik 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Örnsköldsvik 49 1 49 Sundsvall 72 1 72 Kramfors 143 1 143

Sollefteå 40 2 40 Kramfors 52 2 52 Örnsköldsvik 131 2 131

Kramfors 33 3 33 Örnsköldsvik 40 3 55 Sundsvall 83 3 83

Timrå 26 4 30 Sollefteå 15 3 55 Härnösand 71 4 71

Härnösand 4 4 30 Ånge 34 4 34 Sollefteå 66 5 66

Sundsvall 15 5 26 Härnösand 25 5 38 Ånge 50 6 50

Ånge 11 5 26 Timrå 13 5 38 Timrå 25 7 25

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2303 Ragunda 0 30 13 8 35 Östersund 60 1 60 Härjedalen 39 1 39

2305 Bräcke 14 0 10 15 47 Strömsund 43 2 43 Ragunda 30 2 39

2309 Krokom 34 0 36 37 55 Åre 36 3 36 Östersund 9 2 39

2313 Strömsund 43 0 38 13 62 Krokom 34 4 34 Bräcke 0

2321 Åre 36 0 21 22 49 Härjedalen 24 5 24 Krokom 0

2326 Berg 12 0 20 27 47 Bräcke 14 6 26 Strömsund 0

2361 Härjedalen 24 39 10 14 40 Berg 12 6 26 Åre 0

2380 Östersund 60 9 0 41 58 Ragunda 0 Berg 0
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Tabell B1.20 Resultat av klustring för Västerbottens län. 

 
 

 
 

Tabell B1.21 Resultat av klustring för Norrbottens län. 

 
 

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Strömsund 38 1 38 Östersund 41 1 41 Strömsund 62 1 62

Krokom 36 2 36 Krokom 37 2 37 Östersund 58 2 58

Åre 21 3 21 Berg 27 3 41 Krokom 55 3 55

Berg 20 4 30 Härjedalen 14 3 41 Åre 49 4 49

Härjedalen 10 4 30 Åre 22 4 22 Bräcke 47 5 47

Ragunda 13 5 23 Bräcke 15 5 36 Berg 47 6 47

Bräcke 10 5 23 Strömsund 13 5 36 Härjedalen 40 7 40

Östersund 0 Ragunda 8 5 36 Ragunda 35 8 35

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2401 Nordmaling 66 0 13 24 28 Skellefteå 213 1 213 Skellefteå 26 1 26

2403 Bjurholm 0 12 12 2 13 Umeå 207 2 207 Åsele 24 2 30

2404 Vindeln 12 0 18 10 47 Nordmaling 66 3 66 Dorotea 3 2 30

2409 Robertsfors 46 0 0 20 45 Storuman 64 4 76 Vilhelmina 3 2 30

2417 Norsjö 0 0 20 9 32 Sorsele 12 4 76 Bjurholm 12 3 21

2418 Malå 0 0 7 9 16 Robertsfors 46 5 88 Vännäs 9 3 9

2421 Storuman 64 0 0 3 48 Lycksele 42 6 88 Nordmaling 0

2422 Sorsele 12 0 15 1 25 Vännäs 15 7 27 Vindeln 0

2425 Dorotea 6 3 0 5 17 Vindeln 12 7 27 Robertsfors 0

2460 Vännäs 15 9 0 17 20 Vilhelmina 15 8 21 Norsjö 0

2462 Vilhelmina 15 3 8 14 56 Dorotea 6 8 21 Malå 0

2463 Åsele 0 24 2 4 31 Bjurholm 0 Storuman 0

2480 Umeå 207 0 41 113 54 Norsjö 0 Sorsele 0

2481 Lycksele 42 0 34 5 33 Malå 0 Umeå 0

2482 Skellefteå 213 26 63 54 182 Åsele 0 Lycksele 0

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Skellefteå 63 1 63 Umeå 113 1 113 Skellefteå 182 1 182

Umeå 41 2 41 Skellefteå 54 2 54 Vilhelmina 56 2 56

Lycksele 34 3 34 Nordmaling 24 3 26 Umeå 54 3 54

Norsjö 20 4 20 Bjurholm 2 3 26 Storuman 48 4 48

Vindeln 18 5 18 Robertsfors 20 4 20 Vindeln 47 5 47

Sorsele 15 6 32 Vännäs 17 5 27 Robertsfors 45 6 45

Vilhelmina 8 6 32 Vindeln 10 5 27 Lycksele 33 7 33

Malå 7 6 32 Vilhelmina 14 6 23 Norsjö 32 8 48

Åsele 2 6 32 Dorotea 5 6 23 Malå 16 8 48

Nordmaling 13 7 25 Åsele 4 6 23 Åsele 31 9 48

Bjurholm 12 7 25 Norsjö 9 7 27 Dorotea 17 9 48

Robertsfors 0 Malå 9 7 27 Nordmaling 28 10 28

Storuman 0 Lycksele 5 7 27 Sorsele 25 11 25

Dorotea 0 Storuman 3 7 27 Vännäs 20 12 33

Vännäs 0 Sorsele 1 7 27 Bjurholm 13 12 33

Vägkategori Europaväg Övr. Riksväg

Kommunkod Kommun 1 2 3 4 5 Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

2505 Arvidsjaur 40 51 6 2 57 Luleå 163 1 163 Boden 52 1 52

2506 Arjeplog 0 28 0 6 28 Kalix 131 2 131 Arvidsjaur 51 2 51

2510 Jokkmokk 33 13 2 2 30 Kiruna 93 3 93 Övertorneå 45 3 60

2513 Överkalix 19 26 4 17 37 Piteå 83 4 83 Haparanda 15 3 60

2514 Kalix 131 0 6 28 65 Gällivare 74 5 93 Älvsbyn 39 4 39

2518 Övertorneå 0 45 6 0 36 Överkalix 19 5 93 Luleå 36 5 36

2521 Pajala 0 25 32 5 51 Haparanda 53 6 53 Arjeplog 28 6 28

2523 Gällivare 74 3 4 21 44 Arvidsjaur 40 7 40 Överkalix 26 7 26

2560 Älvsbyn 0 39 8 7 33 Jokkmokk 33 8 33 Pajala 25 8 25

2580 Luleå 163 36 6 40 68 Arjeplog 0 Jokkmokk 13 9 20

2581 Piteå 83 0 42 43 62 Övertorneå 0 Kiruna 4 9 20

2582 Boden 0 52 24 19 57 Pajala 0 Gällivare 3 9 20

2583 Haparanda 53 15 2 4 14 Älvsbyn 0 Kalix 0

2584 Kiruna 93 4 6 7 27 Boden 0 Piteå 0



  

 

57 

 

 
 

  

Prim. länsväg Sek. länsväg Tert. länsväg

Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa Kommun Antal Kluster Summa

Piteå 42 1 42 Piteå 43 1 43 Luleå 68 1 68

Pajala 32 2 32 Luleå 40 2 40 Kalix 65 2 65

Boden 24 3 24 Kalix 28 3 32 Piteå 62 3 62

Älvsbyn 8 4 26 Haparanda 4 3 32 Arvidsjaur 57 4 57

Arvidsjaur 6 4 26 Gällivare 21 4 31 Boden 57 5 57

Kiruna 6 4 26 Arjeplog 6 4 31 Pajala 51 6 51

Gällivare 4 4 26 Arvidsjaur 2 4 31 Gällivare 44 7 44

Jokkmokk 2 4 26 Jokkmokk 2 4 31 Överkalix 37 8 37

Luleå 6 5 24 Boden 19 5 26 Övertorneå 36 9 50

Kalix 6 5 24 Älvsbyn 7 5 26 Haparanda 14 9 50

Övertorneå 6 5 24 Överkalix 17 6 29 Älvsbyn 33 10 33

Överkalix 4 5 24 Kiruna 7 6 29 Jokkmokk 30 11 30

Haparanda 2 5 24 Pajala 5 6 29 Arjeplog 28 12 28

Arjeplog 0 Övertorneå 0 Kiruna 27 13 27
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Bilaga 2 

Resultaten i bilagan är framtagen med modell 1. 

Tabell B2.1 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Stockholms län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,010 1,015 1,023 1,036 1,052 1,065 1,079 1,093 1,112 

2003  1,004 1,009 1,017 1,031 1,046 1,059 1,074 1,087 1,106 

2004   1,005 1,013 1,027 1,042 1,055 1,069 1,083 1,101 

2005    1,008 1,022 1,037 1,050 1,064 1,077 1,096 

2006     1,013 1,028 1,041 1,055 1,069 1,087 

2007      1,015 1,027 1,041 1,055 1,072 

2008       1,013 1,026 1,039 1,057 

2009        1,014 1,026 1,044 

2010         1,013 1,030 

2011          1,017 

 

Tabell B2.2 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Uppsala län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,015 1,024 1,033 1,040 1,051 1,060 1,069 1,079 1,086 

2003  1,009 1,017 1,023 1,028 1,035 1,042 1,049 1,057 1,061 

2004   1,008 1,014 1,019 1,026 1,033 1,040 1,048 1,052 

2005    1,006 1,011 1,018 1,025 1,032 1,040 1,044 

2006     1,005 1,012 1,019 1,026 1,034 1,037 

2007      1,007 1,014 1,021 1,029 1,032 

2008       1,007 1,014 1,021 1,025 

2009        1,007 1,015 1,018 

2010         1,008 1,011 

2011          1,003 

 

Tabell B2.3 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Sörmlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,010 1,017 1,021 1,031 1,039 1,048 1,055 1,063 1,073 

2003  1,004 1,011 1,015 1,024 1,033 1,041 1,048 1,057 1,067 

2004   1,006 1,010 1,020 1,028 1,037 1,044 1,052 1,062 

2005    1,004 1,014 1,022 1,030 1,037 1,046 1,056 

2006     1,010 1,018 1,027 1,033 1,042 1,052 

2007      1,008 1,017 1,023 1,032 1,042 

2008       1,008 1,015 1,023 1,033 

2009        1,007 1,015 1,024 

2010         1,008 1,018 

2011          1,010 
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Tabell B2.4 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Östergötlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,007 1,008 1,010 1,012 1,017 1,020 1,027 1,030 1,035 

2003  1,004 1,005 1,007 1,009 1,014 1,017 1,024 1,027 1,032 

2004   1,002 1,004 1,005 1,010 1,013 1,020 1,023 1,028 

2005    1,002 1,003 1,008 1,011 1,018 1,021 1,026 

2006     1,002 1,007 1,009 1,016 1,019 1,024 

2007      1,005 1,007 1,015 1,017 1,023 

2008       1,002 1,010 1,012 1,017 

2009        1,007 1,010 1,015 

2010         1,003 1,008 

2011          1,005 

 

Tabell B2.5 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Jönköpings län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,006 1,008 1,013 1,025 1,033 1,040 1,042 1,048 1,062 

2003  1,003 1,006 1,010 1,022 1,030 1,037 1,039 1,045 1,059 

2004   1,003 1,007 1,019 1,027 1,034 1,036 1,042 1,056 

2005    1,005 1,016 1,024 1,031 1,033 1,040 1,053 

2006     1,012 1,019 1,026 1,028 1,035 1,048 

2007      1,008 1,015 1,017 1,023 1,036 

2008       1,007 1,009 1,015 1,028 

2009        1,002 1,008 1,021 

2010         1,006 1,019 

2011          1,013 

 

Tabell B2.6 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Kronobergs län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,993 0,992 0,997 0,996 0,998 1,001 1,004 1,003 1,001 1,006 

2003  0,998 1,004 1,002 1,005 1,008 1,011 1,010 1,008 1,013 

2004   1,006 1,004 1,006 1,010 1,013 1,011 1,010 1,015 

2005    0,999 1,001 1,004 1,007 1,006 1,004 1,009 

2006     1,002 1,006 1,009 1,007 1,006 1,011 

2007      1,003 1,007 1,005 1,004 1,009 

2008       1,003 1,002 1,000 1,005 

2009        0,998 0,997 1,002 

2010         0,998 1,003 

2011          1,005 
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Tabell B2.7 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Kalmar län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,001 1,005 1,007 1,009 1,010 1,012 1,011 1,015 1,014 1,017 

2003  1,003 1,006 1,007 1,008 1,011 1,009 1,014 1,013 1,015 

2004   1,002 1,004 1,005 1,008 1,006 1,011 1,009 1,012 

2005    1,002 1,002 1,005 1,004 1,008 1,007 1,009 

2006     1,001 1,003 1,002 1,006 1,005 1,007 

2007      1,003 1,001 1,006 1,004 1,007 

2008       0,998 1,003 1,002 1,004 

2009        1,004 1,003 1,005 

2010         0,999 1,001 

2011          1,002 

 

Tabell B2.8 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Blekinge län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,003 1,007 1,011 1,017 1,020 1,021 1,023 1,026 1,028 

2003  1,002 1,006 1,010 1,015 1,018 1,020 1,022 1,024 1,027 

2004   1,004 1,008 1,014 1,017 1,018 1,020 1,023 1,025 

2005    1,004 1,010 1,013 1,014 1,016 1,019 1,021 

2006     1,005 1,008 1,010 1,012 1,014 1,016 

2007      1,003 1,004 1,006 1,009 1,011 

2008       1,001 1,003 1,006 1,008 

2009        1,002 1,005 1,007 

2010         1,003 1,005 

2011          1,002 

 

Tabell B2.9 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Skåne län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,012 1,019 1,025 1,035 1,045 1,055 1,065 1,072 1,082 

2003  1,005 1,012 1,018 1,029 1,039 1,048 1,058 1,065 1,075 

2004   1,007 1,013 1,023 1,033 1,042 1,052 1,060 1,069 

2005    1,006 1,016 1,026 1,035 1,045 1,053 1,062 

2006     1,010 1,020 1,029 1,039 1,046 1,056 

2007      1,010 1,019 1,028 1,035 1,045 

2008       1,009 1,018 1,025 1,035 

2009        1,009 1,016 1,026 

2010         1,007 1,016 

2011          1,009 
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Tabell B2.10 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Halland län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,014 1,022 1,027 1,036 1,045 1,051 1,061 1,069 1,081 

2003  1,008 1,015 1,021 1,030 1,038 1,045 1,054 1,062 1,075 

2004   1,007 1,013 1,021 1,030 1,036 1,045 1,053 1,066 

2005    1,006 1,014 1,022 1,029 1,038 1,046 1,058 

2006     1,008 1,017 1,023 1,032 1,040 1,052 

2007      1,008 1,015 1,024 1,031 1,043 

2008       1,006 1,015 1,023 1,035 

2009        1,009 1,016 1,028 

2010         1,008 1,019 

2011          1,011 

 

Tabell B2.11 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Västra Götalands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,011 1,016 1,021 1,027 1,032 1,037 1,044 1,049 1,060 

2003  1,005 1,010 1,015 1,021 1,026 1,032 1,038 1,044 1,054 

2004   1,005 1,010 1,016 1,021 1,026 1,033 1,038 1,049 

2005    1,005 1,011 1,016 1,021 1,028 1,033 1,044 

2006     1,006 1,011 1,016 1,023 1,028 1,039 

2007      1,005 1,010 1,017 1,022 1,032 

2008       1,005 1,011 1,017 1,027 

2009        1,006 1,011 1,022 

2010         1,005 1,015 

2011          1,010 

 

Tabell B2.12 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Värmlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,005 1,008 1,011 1,012 1,016 1,013 1,015 1,013 1,014 

2003  1,005 1,008 1,011 1,012 1,016 1,013 1,015 1,013 1,014 

2004   1,003 1,006 1,007 1,011 1,008 1,010 1,008 1,009 

2005    1,003 1,004 1,008 1,005 1,007 1,005 1,006 

2006     1,001 1,005 1,002 1,004 1,002 1,003 

2007      1,004 1,002 1,004 1,001 1,002 

2008       0,997 0,999 0,997 0,998 

2009        1,002 0,999 1,001 

2010         0,997 0,999 

2011          1,001 
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Tabell B2.13 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Örebros län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,999 1,000 1,000 0,999 1,002 1,004 1,008 1,012 1,014 1,021 

2003  1,001 1,001 1,000 1,003 1,005 1,009 1,013 1,015 1,022 

2004   1,000 0,999 1,003 1,004 1,008 1,012 1,014 1,021 

2005    0,999 1,002 1,004 1,007 1,011 1,013 1,020 

2006     1,003 1,005 1,008 1,012 1,014 1,021 

2007      1,002 1,005 1,009 1,010 1,018 

2008       1,003 1,007 1,009 1,016 

2009        1,004 1,005 1,012 

2010         1,002 1,009 

2011          1,007 

 

Tabell B2.14 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Västmanlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,001 1,002 1,004 1,004 0,999 1,000 0,995 0,991 0,990 0,993 

2003  1,000 1,003 1,003 0,998 0,999 0,994 0,990 0,989 0,992 

2004   1,002 1,003 0,998 0,998 0,993 0,990 0,988 0,992 

2005    1,000 0,995 0,996 0,991 0,987 0,986 0,989 

2006     0,995 0,996 0,991 0,987 0,986 0,989 

2007      1,000 0,996 0,992 0,990 0,994 

2008       0,995 0,992 0,990 0,994 

2009        0,996 0,995 0,999 

2010         0,998 1,002 

2011          1,004 

 

Tabell B2.15 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Dalarnas län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,006 1,009 1,013 1,013 1,014 1,013 1,018 1,021 1,024 

2003  1,003 1,005 1,009 1,010 1,010 1,010 1,014 1,018 1,020 

2004   1,003 1,006 1,007 1,008 1,007 1,012 1,015 1,017 

2005    1,004 1,004 1,005 1,005 1,009 1,012 1,015 

2006     1,001 1,001 1,001 1,005 1,008 1,011 

2007      1,001 1,000 1,005 1,008 1,010 

2008       1,000 1,004 1,007 1,010 

2009        1,004 1,008 1,010 

2010         1,003 1,006 

2011          1,002 
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Tabell B2.16 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Gävleborgs län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,997 0,996 0,997 0,995 0,993 0,993 0,994 0,995 0,997 0,997 

2003  0,999 1,000 0,998 0,996 0,996 0,998 0,999 1,000 1,000 

2004   1,001 0,999 0,996 0,996 0,998 0,999 1,001 1,000 

2005    0,998 0,996 0,996 0,998 0,999 1,000 1,000 

2006     0,998 0,998 1,000 1,001 1,002 1,002 

2007      1,000 1,002 1,003 1,004 1,004 

2008       1,002 1,003 1,004 1,004 

2009        1,001 1,002 1,002 

2010         1,001 1,001 

2011          1,000 

 

Tabell B2.17 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Västernorrlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,001 1,003 1,004 1,005 1,006 1,004 1,004 1,005 1,004 1,007 

2003  1,001 1,003 1,003 1,005 1,003 1,002 1,004 1,003 1,005 

2004   1,001 1,002 1,003 1,001 1,001 1,002 1,001 1,004 

2005    1,001 1,002 1,000 1,000 1,001 1,000 1,003 

2006     1,002 0,999 0,999 1,000 0,999 1,002 

2007      0,998 0,997 0,999 0,998 1,000 

2008       1,000 1,001 1,000 1,002 

2009        1,001 1,000 1,003 

2010         0,999 1,001 

2011          1,003 

 

Tabell B2.18 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Jämtlands län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,006 1,010 1,010 1,001 1,003 1,002 1,006 1,007 1,011 

2003  1,003 1,007 1,007 0,999 1,000 0,999 1,003 1,005 1,008 

2004   1,005 1,005 0,996 0,997 0,996 1,000 1,002 1,005 

2005    1,000 0,991 0,993 0,992 0,996 0,997 1,001 

2006     0,991 0,993 0,992 0,996 0,997 1,001 

2007      1,002 1,000 1,004 1,006 1,010 

2008       0,999 1,003 1,004 1,008 

2009        1,004 1,006 1,009 

2010         1,002 1,005 

2011          1,004 
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Tabell B2.19 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Västerbottens län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,010 1,017 1,023 1,027 1,030 1,030 1,023 1,024 1,029 

2003  1,008 1,014 1,021 1,024 1,027 1,028 1,021 1,021 1,026 

2004   1,006 1,013 1,016 1,019 1,020 1,013 1,013 1,018 

2005    1,006 1,010 1,012 1,013 1,006 1,007 1,011 

2006     1,004 1,006 1,007 1,000 1,000 1,005 

2007      1,003 1,003 0,996 0,997 1,001 

2008       1,001 0,994 0,994 0,999 

2009        0,993 0,993 0,998 

2010         1,000 1,005 

2011          1,005 

 

Tabell B2.20 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för Europavägar för Norrbottens län. 

 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,996 0,996 0,998 1,000 1,004 1,005 1,003 1,004 1,000 1,003 

2003  1,001 1,002 1,004 1,008 1,009 1,007 1,008 1,004 1,007 

2004   1,002 1,004 1,008 1,009 1,007 1,008 1,003 1,006 

2005    1,002 1,006 1,007 1,005 1,006 1,001 1,005 

2006     1,004 1,005 1,003 1,004 0,999 1,003 

2007      1,001 0,999 1,000 0,995 0,999 

2008       0,998 0,999 0,994 0,998 

2009        1,001 0,996 1,000 

2010         0,995 0,999 

2011          1,003 

 

Tabell B2.21 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Stockholms län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,007 1,012 1,017 1,023 1,032 1,042 1,050 1,063 1,071 1,081 

2003  1,005 1,010 1,015 1,024 1,035 1,043 1,055 1,064 1,073 

2004   1,004 1,010 1,019 1,030 1,038 1,050 1,058 1,068 

2005    1,006 1,015 1,025 1,033 1,045 1,054 1,063 

2006     1,009 1,019 1,027 1,039 1,048 1,057 

2007      1,010 1,018 1,030 1,039 1,048 

2008       1,008 1,019 1,028 1,037 

2009        1,012 1,020 1,029 

2010         1,008 1,017 

2011        
 

 1,009 
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Tabell B2.22 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Uppsala län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,205 1,213 1,224 1,228 1,235 1,245 1,252 1,262 1,271 1,281 

2003  1,005 1,012 1,013 1,016 1,021 1,024 1,031 1,037 1,043 

2004   1,008 1,008 1,011 1,016 1,019 1,027 1,032 1,038 

2005    1,001 1,003 1,008 1,011 1,018 1,024 1,030 

2006     1,002 1,008 1,010 1,018 1,023 1,029 

2007      1,005 1,008 1,015 1,020 1,027 

2008       1,003 1,010 1,015 1,021 

2009        1,007 1,013 1,019 

2010         1,005 1,011 

2011         
 

1,006 

 

Tabell B2.23 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Sörmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,012 1,015 1,019 1,023 1,029 1,031 1,037 1,040 1,045 

2003  1,006 1,009 1,013 1,017 1,023 1,025 1,030 1,034 1,039 

2004   1,004 1,007 1,011 1,017 1,019 1,025 1,028 1,033 

2005    1,004 1,008 1,013 1,016 1,021 1,024 1,029 

2006     1,004 1,009 1,012 1,017 1,020 1,025 

2007      1,005 1,008 1,013 1,016 1,021 

2008       1,002 1,008 1,011 1,015 

2009        1,005 1,008 1,013 

2010         1,003 1,008 

2011         
 

1,005 

 

Tabell B2.24 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Östergötlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,004 1,007 1,008 1,011 1,015 1,015 1,019 1,022 1,026 

2003  1,002 1,005 1,006 1,009 1,013 1,013 1,017 1,020 1,024 

2004   1,003 1,005 1,007 1,011 1,011 1,015 1,018 1,022 

2005    1,001 1,004 1,007 1,007 1,012 1,014 1,019 

2006     1,002 1,006 1,006 1,010 1,013 1,017 

2007      1,004 1,004 1,008 1,011 1,015 

2008       1,000 1,004 1,007 1,011 

2009        1,004 1,007 1,011 

2010         1,003 1,007 

2011         
 

1,004 
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Tabell B2.25 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Jönköpings län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,003 1,007 1,011 1,014 1,017 1,017 1,017 1,018 1,024 

2003  1,003 1,006 1,010 1,013 1,017 1,017 1,017 1,018 1,023 

2004   1,004 1,007 1,010 1,014 1,014 1,014 1,015 1,020 

2005    1,004 1,007 1,010 1,010 1,010 1,011 1,017 

2006     1,003 1,006 1,007 1,006 1,007 1,013 

2007      1,003 1,004 1,003 1,004 1,010 

2008       1,000 1,000 1,001 1,006 

2009        1,000 1,001 1,006 

2010         1,001 1,006 

2011         
 

1,005 

 

Tabell B2.26 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Kronobergs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,005 1,011 1,012 1,018 1,023 1,024 1,029 1,029 1,035 

2003  1,003 1,008 1,010 1,016 1,021 1,022 1,026 1,026 1,033 

2004   1,006 1,007 1,013 1,018 1,019 1,023 1,023 1,030 

2005    1,001 1,007 1,012 1,013 1,017 1,017 1,024 

2006     1,006 1,010 1,011 1,016 1,016 1,022 

2007      1,004 1,005 1,010 1,010 1,016 

2008       1,001 1,005 1,005 1,012 

2009        1,004 1,004 1,011 

2010         1,000 1,006 

2011          1,007 

 

Tabell B2.27 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Kalmar län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,003 1,001 0,997 0,996 0,996 0,993 0,991 0,989 0,988 

2003  1,003 1,001 0,997 0,996 0,996 0,993 0,991 0,989 0,987 

2004   0,998 0,994 0,993 0,993 0,991 0,988 0,986 0,985 

2005    0,996 0,995 0,995 0,993 0,990 0,988 0,986 

2006     0,998 0,999 0,996 0,994 0,991 0,990 

2007      1,000 0,998 0,995 0,993 0,992 

2008       0,997 0,995 0,992 0,991 

2009        0,998 0,995 0,994 

2010         0,998 0,996 

2011         
 

0,999 
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Tabell B2.28 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Blekinge län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,005 1,010 1,016 1,022 1,025 1,027 1,030 1,033 1,034 

2003  1,002 1,007 1,013 1,019 1,022 1,024 1,027 1,030 1,031 

2004   1,005 1,011 1,017 1,020 1,021 1,025 1,028 1,029 

2005    1,006 1,012 1,015 1,017 1,020 1,023 1,024 

2006     1,006 1,009 1,011 1,014 1,017 1,018 

2007      1,003 1,004 1,008 1,010 1,012 

2008       1,001 1,005 1,007 1,008 

2009        1,003 1,006 1,007 

2010         1,003 1,004 

2011         
 

1,001 

 

Tabell B2.29 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Skåne län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,014 1,021 1,027 1,035 1,042 1,046 1,053 1,057 1,064 

2003  1,008 1,015 1,021 1,028 1,035 1,040 1,047 1,051 1,057 

2004   1,007 1,013 1,020 1,027 1,031 1,038 1,043 1,049 

2005    1,006 1,014 1,020 1,025 1,031 1,036 1,042 

2006     1,007 1,014 1,018 1,025 1,029 1,035 

2007      1,007 1,011 1,018 1,022 1,028 

2008       1,004 1,011 1,015 1,021 

2009        1,007 1,011 1,017 

2010         1,004 1,010 

2011         
 

1,006 

 

Tabell B2.30 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Halland län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,013 1,021 1,027 1,034 1,041 1,045 1,053 1,058 1,065 

2003  1,008 1,016 1,022 1,030 1,036 1,040 1,048 1,053 1,060 

2004   1,007 1,014 1,021 1,027 1,032 1,040 1,044 1,052 

2005    1,006 1,013 1,020 1,024 1,032 1,036 1,044 

2006     1,007 1,013 1,017 1,025 1,030 1,037 

2007      1,006 1,010 1,018 1,022 1,030 

2008       1,004 1,012 1,016 1,023 

2009        1,008 1,012 1,019 

2010         1,004 1,011 

2011         
 

1,007 
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Tabell B2.31 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Västra Götalands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,007 1,010 1,014 1,018 1,022 1,024 1,027 1,028 1,035 

2003  1,004 1,007 1,012 1,016 1,019 1,021 1,024 1,025 1,032 

2004   1,003 1,008 1,012 1,015 1,017 1,020 1,021 1,028 

2005    1,004 1,008 1,012 1,013 1,016 1,018 1,025 

2006     1,004 1,007 1,009 1,012 1,014 1,020 

2007      1,003 1,005 1,008 1,010 1,016 

2008       1,002 1,004 1,006 1,013 

2009        1,003 1,004 1,011 

2010         1,002 1,008 

2011          1,007 

 

Tabell B2.32 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Värmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,999 1,004 1,005 1,006 1,006 1,007 1,001 1,003 1,001 1,002 

2003  1,005 1,006 1,007 1,008 1,008 1,002 1,004 1,002 1,003 

2004   1,000 1,001 1,002 1,003 0,997 0,999 0,997 0,998 

2005    1,001 1,002 1,002 0,996 0,998 0,997 0,998 

2006     1,001 1,001 0,995 0,997 0,995 0,997 

2007      1,000 0,994 0,996 0,995 0,996 

2008       0,994 0,996 0,994 0,995 

2009        1,002 1,000 1,002 

2010         0,998 0,999 

2011          1,001 

 

Tabell B2.33 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Örebros län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,008 1,008 1,010 1,012 1,015 1,015 1,018 1,019 1,020 

2003  1,005 1,005 1,007 1,009 1,011 1,012 1,015 1,016 1,017 

2004   1,000 1,002 1,004 1,006 1,007 1,009 1,011 1,011 

2005    1,002 1,004 1,006 1,007 1,009 1,011 1,011 

2006     1,002 1,004 1,005 1,007 1,009 1,009 

2007      1,002 1,003 1,005 1,007 1,007 

2008       1,001 1,003 1,004 1,005 

2009        1,002 1,003 1,004 

2010         1,001 1,002 

2011          1,000 
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Tabell B2.34 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Västmanlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,009 1,013 1,016 1,017 1,019 1,021 1,022 1,023 1,029 

2003  1,006 1,010 1,012 1,014 1,016 1,017 1,018 1,019 1,026 

2004   1,004 1,006 1,007 1,010 1,011 1,012 1,013 1,019 

2005    1,002 1,004 1,006 1,007 1,008 1,009 1,016 

2006     1,001 1,003 1,005 1,006 1,007 1,013 

2007      1,002 1,003 1,005 1,005 1,012 

2008       1,001 1,002 1,003 1,010 

2009        1,001 1,002 1,008 

2010         1,001 1,007 

2011          1,006 

 

Tabell B2.35 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Dalarnas län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,007 1,009 1,011 1,012 1,011 1,011 1,016 1,010 1,012 

2003  1,005 1,006 1,008 1,010 1,008 1,009 1,014 1,008 1,009 

2004   1,002 1,004 1,005 1,004 1,004 1,009 1,003 1,005 

2005    1,002 1,003 1,002 1,002 1,007 1,001 1,003 

2006     1,001 1,000 1,000 1,005 1,000 1,001 

2007      0,999 0,999 1,004 0,998 0,999 

2008       1,000 1,005 0,999 1,001 

2009        1,005 0,999 1,001 

2010         0,994 0,996 

2011          1,001 

 

Tabell B2.36 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Gävleborgs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,995 0,997 1,000 1,002 0,997 0,998 0,997 1,000 1,001 1,001 

2003  1,003 1,005 1,007 1,002 1,004 1,003 1,006 1,007 1,006 

2004   1,002 1,004 0,999 1,001 1,000 1,003 1,004 1,003 

2005    1,002 0,997 0,998 0,998 1,000 1,001 1,001 

2006     0,995 0,997 0,996 0,998 0,999 0,999 

2007      1,002 1,001 1,003 1,004 1,004 

2008       0,999 1,002 1,003 1,002 

2009        1,003 1,004 1,003 

2010         1,001 1,000 

2011          0,999 
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Tabell B2.37 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Västernorrlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,996 1,001 1,005 1,010 1,004 1,003 1,003 1,008 0,999 0,997 

2003  1,005 1,009 1,014 1,008 1,007 1,007 1,012 1,002 1,001 

2004   1,003 1,009 1,002 1,001 1,001 1,007 0,997 0,995 

2005    1,005 0,999 0,998 0,998 1,003 0,993 0,992 

2006     0,994 0,993 0,993 0,998 0,988 0,987 

2007      0,999 0,999 1,004 0,994 0,993 

2008       1,000 1,005 0,995 0,994 

2009        1,005 0,996 0,994 

2010         0,990 0,989 

2011          0,998 

 

Tabell B2.38 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Jämtlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,009 1,004 1,007 0,963 0,965 0,955 0,959 0,960 0,960 

2003  1,006 1,001 1,004 0,960 0,963 0,952 0,956 0,957 0,957 

2004   0,995 0,998 0,954 0,957 0,947 0,951 0,951 0,951 

2005    1,003 0,959 0,962 0,952 0,956 0,956 0,956 

2006     0,956 0,959 0,949 0,952 0,953 0,953 

2007      1,003 0,992 0,996 0,997 0,997 

2008       0,990 0,994 0,994 0,994 

2009        1,004 1,005 1,004 

2010         1,001 1,000 

2011          1,000 

 

Tabell B2.39 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Västerbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,016 1,020 1,024 1,026 1,029 1,009 1,018 1,020 1,021 

2003  1,010 1,014 1,018 1,021 1,023 1,003 1,012 1,014 1,015 

2004   1,004 1,008 1,010 1,013 0,993 1,002 1,004 1,005 

2005    1,004 1,006 1,008 0,988 0,998 0,999 1,001 

2006     1,003 1,005 0,985 0,994 0,996 0,997 

2007      1,002 0,982 0,992 0,993 0,995 

2008       0,980 0,989 0,991 0,992 

2009        1,009 1,011 1,012 

2010         1,002 1,003 

2011          1,001 
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Tabell B2.40 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för övriga riksvägar för Norrbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,998 1,004 1,010 0,985 0,985 0,985 0,986 0,996 0,988 0,991 

2003  1,006 1,011 0,986 0,987 0,987 0,987 0,997 0,990 0,992 

2004   1,006 0,981 0,981 0,981 0,981 0,991 0,984 0,986 

2005    0,975 0,975 0,975 0,976 0,985 0,978 0,980 

2006     1,000 1,001 1,001 1,011 1,003 1,006 

2007      1,000 1,001 1,010 1,003 1,005 

2008       1,000 1,010 1,002 1,005 

2009        1,010 1,002 1,005 

2010         0,992 0,995 

2011          1,002 

 

Tabell B2.41 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Stockholms län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,007 1,013 1,022 1,032 1,044 1,058 1,068 1,081 1,092 1,105 

2003  1,006 1,014 1,025 1,036 1,050 1,060 1,073 1,084 1,096 

2004   1,008 1,019 1,030 1,044 1,054 1,067 1,078 1,090 

2005    1,010 1,022 1,035 1,045 1,058 1,069 1,081 

2006     1,011 1,025 1,034 1,047 1,058 1,070 

2007      1,013 1,023 1,035 1,046 1,058 

2008       1,009 1,022 1,032 1,044 

2009        1,012 1,023 1,035 

2010         1,010 1,022 

2011          1,011 

 

Tabell B2.42 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Uppsala län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,140 1,147 1,157 1,165 1,174 1,185 1,193 1,203 1,211 1,221 

2003  1,005 1,013 1,019 1,025 1,033 1,039 1,047 1,053 1,060 

2004   1,008 1,014 1,020 1,028 1,034 1,042 1,047 1,054 

2005    1,006 1,012 1,020 1,026 1,034 1,039 1,046 

2006     1,006 1,014 1,020 1,028 1,033 1,040 

2007      1,008 1,014 1,021 1,027 1,034 

2008       1,006 1,013 1,019 1,026 

2009        1,007 1,013 1,020 

2010         1,005 1,012 

2011          1,007 
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Tabell B2.43 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Sörmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,009 1,017 1,023 1,032 1,039 1,048 1,056 1,064 1,069 1,075 

2003  1,008 1,014 1,023 1,030 1,039 1,047 1,054 1,060 1,066 

2004   1,006 1,015 1,022 1,031 1,039 1,046 1,052 1,058 

2005    1,009 1,016 1,024 1,033 1,040 1,045 1,051 

2006     1,007 1,016 1,024 1,031 1,036 1,042 

2007      1,008 1,016 1,023 1,029 1,035 

2008       1,008 1,015 1,020 1,026 

2009        1,007 1,012 1,018 

2010         1,005 1,011 

2011          1,006 

 

Tabell B2.44 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Östergötlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,009 1,013 1,018 1,019 1,025 1,026 1,032 1,035 1,040 

2003  1,006 1,009 1,015 1,016 1,022 1,022 1,028 1,031 1,036 

2004   1,003 1,009 1,010 1,015 1,016 1,022 1,025 1,030 

2005    1,005 1,006 1,012 1,013 1,019 1,021 1,026 

2006     1,001 1,007 1,008 1,013 1,016 1,021 

2007      1,006 1,006 1,012 1,015 1,020 

2008       1,001 1,007 1,009 1,014 

2009        1,006 1,008 1,013 

2010         1,003 1,007 

2011          1,004 

 

Tabell B2.45 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Jönköpings län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,004 1,008 1,013 1,016 1,022 1,023 1,024 1,026 1,031 

2003  1,005 1,008 1,013 1,016 1,022 1,023 1,024 1,026 1,030 

2004   1,003 1,009 1,011 1,017 1,019 1,019 1,021 1,026 

2005    1,005 1,008 1,014 1,015 1,016 1,018 1,022 

2006     1,002 1,008 1,010 1,010 1,012 1,016 

2007      1,006 1,007 1,008 1,010 1,014 

2008       1,002 1,002 1,004 1,008 

2009        1,000 1,002 1,007 

2010         1,002 1,006 

2011          1,004 
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Tabell B2.46 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Kronobergs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,004 1,007 1,008 1,012 1,012 1,011 1,014 1,013 1,016 

2003  1,002 1,005 1,006 1,010 1,010 1,009 1,011 1,011 1,013 

2004   1,003 1,004 1,008 1,008 1,007 1,009 1,009 1,011 

2005    1,001 1,005 1,005 1,004 1,006 1,006 1,008 

2006     1,004 1,004 1,002 1,005 1,005 1,007 

2007      1,000 0,999 1,001 1,001 1,003 

2008       0,999 1,001 1,001 1,003 

2009        1,003 1,002 1,005 

2010         1,000 1,002 

2011          1,002 

 

Tabell B2.47 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Kalmar län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,015 1,021 1,027 1,030 1,037 1,038 1,046 1,048 1,049 

2003  1,010 1,016 1,022 1,025 1,032 1,033 1,040 1,043 1,044 

2004   1,006 1,012 1,015 1,022 1,023 1,030 1,032 1,034 

2005    1,006 1,009 1,015 1,016 1,023 1,026 1,027 

2006     1,003 1,010 1,010 1,017 1,020 1,021 

2007      1,007 1,007 1,014 1,017 1,018 

2008       1,001 1,008 1,010 1,011 

2009        1,007 1,009 1,010 

2010         1,002 1,003 

2011          1,001 

 

Tabell B2.48 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Gotlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,012 1,015 1,014 1,017 1,017 1,018 1,027 1,029 1,032 

2003  1,009 1,012 1,011 1,013 1,014 1,015 1,024 1,026 1,029 

2004   1,003 1,002 1,005 1,005 1,006 1,016 1,017 1,021 

2005    0,999 1,001 1,002 1,003 1,012 1,014 1,017 

2006     1,003 1,003 1,004 1,013 1,015 1,018 

2007      1,000 1,001 1,011 1,012 1,016 

2008       1,001 1,010 1,012 1,015 

2009        1,009 1,011 1,014 

2010         1,001 1,005 

2011          1,003 

2002           
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Tabell B2.49 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Blekinge län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,012 1,015 1,014 1,017 1,017 1,018 1,027 1,029 1,032 

2003  1,009 1,012 1,011 1,013 1,014 1,015 1,024 1,026 1,029 

2004   1,003 1,002 1,005 1,005 1,006 1,016 1,017 1,021 

2005    0,999 1,001 1,002 1,003 1,012 1,014 1,017 

2006     1,003 1,003 1,004 1,013 1,015 1,018 

2007      1,000 1,001 1,011 1,012 1,016 

2008       1,001 1,010 1,012 1,015 

2009        1,009 1,011 1,014 

2010         1,001 1,005 

2011          1,003 

 

Tabell B2.50 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Skåne län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,999 1,002 1,006 1,009 1,012 1,013 1,011 1,010 1,009 1,011 

2003  1,003 1,007 1,010 1,013 1,014 1,012 1,011 1,010 1,012 

2004   1,004 1,007 1,010 1,011 1,009 1,008 1,007 1,009 

2005    1,003 1,006 1,007 1,005 1,004 1,003 1,005 

2006     1,003 1,004 1,002 1,001 1,000 1,002 

2007      1,001 0,999 0,998 0,997 0,999 

2008       0,998 0,997 0,996 0,998 

2009        0,999 0,997 1,000 

2010         0,998 1,001 

2011          1,002 

 

Tabell B2.51 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Halland län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,015 1,022 1,032 1,042 1,051 1,057 1,065 1,069 1,076 

2003  1,008 1,016 1,025 1,035 1,045 1,050 1,058 1,062 1,069 

2004   1,007 1,017 1,026 1,036 1,041 1,049 1,053 1,060 

2005    1,009 1,019 1,028 1,033 1,041 1,046 1,052 

2006     1,009 1,019 1,024 1,032 1,036 1,042 

2007      1,009 1,014 1,022 1,026 1,032 

2008       1,005 1,013 1,017 1,023 

2009        1,008 1,012 1,018 

2010         1,004 1,010 

2011          1,006 
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Tabell B2.52 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Västra Götalands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,004 1,012 1,020 1,026 1,034 1,040 1,046 1,053 1,059 1,068 

2003  1,008 1,016 1,022 1,029 1,036 1,042 1,049 1,054 1,064 

2004   1,008 1,014 1,021 1,027 1,033 1,040 1,046 1,055 

2005    1,006 1,013 1,020 1,025 1,032 1,038 1,047 

2006     1,007 1,013 1,019 1,026 1,031 1,041 

2007      1,006 1,012 1,019 1,024 1,033 

2008       1,005 1,012 1,018 1,027 

2009        1,007 1,012 1,021 

2010         1,005 1,014 

2011          1,009 

 

Tabell B2.53 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Värmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,011 1,017 1,022 1,025 1,030 1,031 1,035 1,036 1,042 

2003  1,006 1,011 1,017 1,020 1,025 1,025 1,030 1,030 1,036 

2004   1,005 1,011 1,013 1,018 1,019 1,023 1,024 1,030 

2005    1,005 1,008 1,013 1,013 1,018 1,019 1,024 

2006     1,003 1,008 1,008 1,012 1,013 1,019 

2007      1,005 1,005 1,010 1,010 1,016 

2008       1,000 1,005 1,005 1,011 

2009        1,004 1,005 1,011 

2010         1,001 1,006 

2011          1,006 

 

Tabell B2.54 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Örebros län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,012 1,017 1,021 1,023 1,026 1,023 1,025 1,023 1,023 

2003  1,009 1,013 1,018 1,020 1,023 1,020 1,022 1,020 1,020 

2004   1,005 1,009 1,011 1,014 1,011 1,013 1,011 1,011 

2005    1,004 1,006 1,009 1,006 1,008 1,006 1,006 

2006     1,002 1,005 1,002 1,004 1,002 1,002 

2007      1,003 1,000 1,002 1,000 1,000 

2008       0,997 0,999 0,997 0,997 

2009        1,002 1,000 1,000 

2010         0,998 0,998 

2011          1,000 
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Tabell B2.55 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Västmanlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,008 1,011 1,015 1,018 1,023 1,020 1,023 1,023 1,025 

2003  1,005 1,008 1,012 1,015 1,019 1,017 1,019 1,019 1,021 

2004   1,003 1,007 1,010 1,014 1,012 1,014 1,014 1,016 

2005    1,004 1,007 1,011 1,008 1,011 1,011 1,013 

2006     1,003 1,007 1,005 1,007 1,007 1,009 

2007      1,004 1,002 1,004 1,004 1,006 

2008       0,997 1,000 1,000 1,002 

2009        1,002 1,002 1,004 

2010         1,000 1,002 

2011          1,002 

 

Tabell B2.56 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Dalarnas län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,009 1,015 1,017 1,020 1,023 1,021 1,023 1,021 1,024 

2003  1,007 1,013 1,015 1,017 1,020 1,019 1,020 1,019 1,022 

2004   1,006 1,008 1,011 1,014 1,012 1,014 1,012 1,015 

2005    1,002 1,005 1,008 1,006 1,008 1,006 1,009 

2006     1,002 1,005 1,004 1,005 1,004 1,007 

2007      1,003 1,002 1,003 1,001 1,004 

2008       0,999 1,000 0,998 1,001 

2009        1,001 1,000 1,002 

2010         0,998 1,001 

2011          1,003 

 

Tabell B2.57 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Gävleborgs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,007 1,015 1,022 1,028 1,031 1,037 1,036 1,048 1,044 1,048 

2003  1,009 1,015 1,021 1,025 1,030 1,029 1,041 1,037 1,041 

2004   1,006 1,012 1,016 1,021 1,020 1,032 1,028 1,032 

2005    1,006 1,010 1,015 1,014 1,026 1,022 1,026 

2006     1,004 1,009 1,008 1,020 1,016 1,020 

2007      1,005 1,005 1,016 1,012 1,016 

2008       0,999 1,011 1,007 1,011 

2009        1,012 1,008 1,012 

2010         0,996 1,000 

2011          1,004 
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Tabell B2.58 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Västernorrlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,009 1,018 1,029 1,037 1,042 1,047 1,045 1,050 1,051 1,052 

2003  1,009 1,020 1,028 1,032 1,038 1,036 1,040 1,041 1,042 

2004   1,011 1,019 1,023 1,028 1,027 1,031 1,032 1,033 

2005    1,008 1,012 1,017 1,015 1,020 1,021 1,022 

2006     1,004 1,009 1,007 1,012 1,013 1,014 

2007      1,005 1,003 1,008 1,008 1,009 

2008       0,998 1,003 1,003 1,004 

2009        1,004 1,005 1,006 

2010         1,001 1,002 

2011          1,001 

 

Tabell B2.59 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Jämtlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,010 1,017 1,023 1,023 1,025 1,025 1,032 1,027 1,026 

2003  1,008 1,015 1,021 1,021 1,023 1,022 1,030 1,025 1,024 

2004   1,007 1,013 1,013 1,015 1,014 1,022 1,017 1,016 

2005    1,006 1,006 1,008 1,007 1,015 1,009 1,009 

2006     1,000 1,001 1,001 1,008 1,003 1,002 

2007      1,002 1,001 1,009 1,003 1,003 

2008       1,000 1,007 1,001 1,001 

2009        1,007 1,002 1,001 

2010         0,995 0,994 

2011          0,999 

 

Tabell B2.60 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Västerbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,010 1,021 1,026 1,030 1,035 1,040 1,038 1,049 1,051 1,053 

2003  1,012 1,016 1,020 1,024 1,030 1,028 1,038 1,040 1,043 

2004   1,005 1,009 1,013 1,018 1,016 1,026 1,028 1,030 

2005    1,004 1,008 1,013 1,011 1,021 1,023 1,025 

2006     1,004 1,009 1,007 1,017 1,019 1,021 

2007      1,005 1,003 1,013 1,015 1,017 

2008       0,998 1,008 1,010 1,012 

2009        1,010 1,012 1,014 

2010         1,002 1,004 

2011          1,002 
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Tabell B2.61 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Norrbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,001 1,013 1,022 1,030 1,033 1,037 1,037 1,047 1,049 1,050 

2003  1,012 1,021 1,028 1,031 1,035 1,036 1,045 1,047 1,048 

2004   1,008 1,016 1,019 1,023 1,023 1,033 1,035 1,035 

2005    1,008 1,010 1,014 1,015 1,024 1,026 1,027 

2006     1,003 1,007 1,007 1,016 1,018 1,019 

2007      1,004 1,004 1,014 1,015 1,016 

2008       1,000 1,009 1,011 1,012 

2009        1,009 1,011 1,012 

2010         1,002 1,002 

2011          1,001 

 

Tabell B2.62 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Stockholms län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,004 1,004 1,007 1,008 1,018 1,027 1,032 1,042 1,053 1,066 

2003  1,000 1,004 1,005 1,014 1,024 1,029 1,038 1,050 1,062 

2004   1,003 1,004 1,014 1,023 1,028 1,038 1,049 1,062 

2005    1,001 1,010 1,020 1,025 1,035 1,046 1,058 

2006     1,009 1,019 1,024 1,034 1,045 1,057 

2007      1,009 1,014 1,024 1,035 1,047 

2008       1,005 1,014 1,025 1,038 

2009        1,010 1,020 1,033 

2010         1,011 1,023 

2011          1,012 

 

Tabell B2.63 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Uppsala län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,041 1,045 1,049 1,054 1,061 1,070 1,083 1,096 1,110 1,121 

2003  1,004 1,008 1,012 1,019 1,027 1,040 1,053 1,066 1,076 

2004   1,004 1,008 1,014 1,023 1,035 1,048 1,061 1,072 

2005    1,004 1,010 1,019 1,031 1,044 1,057 1,067 

2006     1,007 1,015 1,027 1,040 1,053 1,063 

2007      1,008 1,021 1,033 1,046 1,056 

2008       1,012 1,024 1,037 1,047 

2009        1,012 1,025 1,035 

2010         1,013 1,022 

2011          1,009 
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Tabell B2.64 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Sörmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,005 1,006 1,005 1,005 1,010 1,012 1,017 1,020 1,027 

2003  1,002 1,003 1,002 1,002 1,007 1,009 1,014 1,017 1,024 

2004   1,001 1,000 1,000 1,005 1,007 1,012 1,015 1,022 

2005    0,999 0,999 1,004 1,006 1,011 1,014 1,021 

2006     1,000 1,005 1,007 1,012 1,015 1,022 

2007      1,005 1,007 1,012 1,015 1,022 

2008       1,002 1,006 1,010 1,016 

2009        1,005 1,008 1,015 

2010         1,003 1,010 

2011          1,007 

 

Tabell B2.65 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Östergötlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,011 1,017 1,025 1,034 1,045 1,053 1,064 1,068 1,078 

2003  1,005 1,011 1,019 1,028 1,039 1,047 1,058 1,062 1,071 

2004   1,007 1,015 1,023 1,034 1,042 1,053 1,057 1,067 

2005    1,008 1,017 1,027 1,035 1,046 1,050 1,059 

2006     1,008 1,019 1,027 1,038 1,042 1,051 

2007      1,010 1,018 1,029 1,033 1,042 

2008       1,008 1,018 1,022 1,032 

2009        1,010 1,014 1,024 

2010         1,004 1,013 

2011          1,009 

 

Tabell B2.66 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Jönköpings län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,013 1,018 1,027 1,036 1,048 1,059 1,069 1,077 1,089 

2003  1,006 1,012 1,020 1,030 1,041 1,052 1,062 1,070 1,082 

2004   1,005 1,014 1,023 1,035 1,046 1,055 1,063 1,075 

2005    1,008 1,018 1,029 1,040 1,050 1,057 1,070 

2006     1,009 1,021 1,031 1,041 1,048 1,061 

2007      1,011 1,022 1,031 1,039 1,051 

2008       1,011 1,020 1,027 1,039 

2009        1,009 1,016 1,028 

2010         1,007 1,019 

2011          1,012 
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Tabell B2.67 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Kronobergs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,998 0,993 0,993 0,988 0,991 0,989 0,987 0,990 0,989 0,991 

2003  0,995 0,995 0,990 0,993 0,991 0,989 0,992 0,991 0,993 

2004   1,000 0,995 0,998 0,996 0,993 0,996 0,996 0,997 

2005    0,995 0,998 0,996 0,994 0,996 0,996 0,997 

2006     1,003 1,001 0,999 1,001 1,001 1,002 

2007      0,998 0,996 0,998 0,998 0,999 

2008       0,998 1,000 1,000 1,001 

2009        1,003 1,002 1,003 

2010         0,999 1,001 

2011          1,001 

 

Tabell B2.68 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Kalmar län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,994 0,987 0,975 0,969 0,962 0,957 0,951 0,939 0,932 0,926 

2003  0,993 0,981 0,975 0,968 0,963 0,956 0,944 0,938 0,932 

2004   0,987 0,981 0,974 0,970 0,963 0,951 0,944 0,938 

2005    0,994 0,987 0,982 0,975 0,963 0,956 0,950 

2006     0,993 0,988 0,981 0,969 0,962 0,956 

2007      0,995 0,988 0,976 0,969 0,963 

2008       0,993 0,981 0,973 0,967 

2009        0,988 0,980 0,974 

2010         0,993 0,986 

2011          0,994 

 

Tabell B2.69 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Blekinge län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,004 1,007 1,012 1,018 1,023 1,023 1,021 1,021 1,027 1,033 

2003  1,003 1,008 1,015 1,020 1,019 1,018 1,017 1,023 1,030 

2004   1,005 1,011 1,016 1,016 1,014 1,014 1,020 1,026 

2005    1,006 1,011 1,011 1,009 1,009 1,015 1,021 

2006     1,005 1,005 1,003 1,003 1,008 1,015 

2007      1,000 0,998 0,998 1,004 1,010 

2008       0,999 0,998 1,004 1,010 

2009        1,000 1,005 1,012 

2010         1,006 1,012 

2011          1,006 
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Tabell B2.70 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Skåne län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,003 1,010 1,015 1,019 1,022 1,028 1,033 1,040 1,043 1,053 

2003  1,007 1,012 1,016 1,019 1,025 1,030 1,036 1,040 1,050 

2004   1,005 1,009 1,012 1,018 1,023 1,030 1,033 1,043 

2005    1,004 1,007 1,013 1,018 1,024 1,028 1,038 

2006     1,003 1,009 1,014 1,020 1,023 1,033 

2007      1,006 1,011 1,017 1,020 1,030 

2008       1,005 1,011 1,014 1,024 

2009        1,006 1,010 1,019 

2010         1,003 1,013 

2011          1,009 

 

Tabell B2.71 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Halland län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,008 1,020 1,032 1,046 1,057 1,070 1,077 1,089 1,098 1,111 

2003  1,012 1,024 1,038 1,049 1,061 1,068 1,080 1,089 1,102 

2004   1,012 1,026 1,037 1,049 1,056 1,068 1,076 1,089 

2005    1,014 1,024 1,036 1,043 1,055 1,064 1,076 

2006     1,011 1,022 1,029 1,041 1,049 1,062 

2007      1,012 1,018 1,030 1,038 1,050 

2008       1,007 1,018 1,026 1,038 

2009        1,011 1,020 1,031 

2010         1,008 1,020 

2011          1,012 

 

Tabell B2.72 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Västra Götalands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,004 1,008 1,012 1,017 1,021 1,026 1,028 1,034 1,039 1,050 

2003  1,004 1,009 1,013 1,017 1,022 1,024 1,030 1,035 1,046 

2004   1,004 1,009 1,012 1,017 1,020 1,025 1,030 1,041 

2005    1,004 1,008 1,013 1,015 1,021 1,026 1,037 

2006     1,003 1,008 1,011 1,016 1,021 1,032 

2007      1,005 1,007 1,013 1,018 1,028 

2008       1,002 1,008 1,013 1,023 

2009        1,005 1,010 1,021 

2010         1,005 1,015 

2011          1,011 



  

 

82 

 

Tabell B2.73 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Värmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,007 1,012 1,018 1,020 1,027 1,031 1,036 1,046 1,052 1,020 

2003  1,005 1,011 1,013 1,020 1,024 1,029 1,039 1,045 1,014 

2004   1,006 1,008 1,014 1,019 1,024 1,034 1,039 1,008 

2005    1,002 1,008 1,013 1,018 1,027 1,033 1,002 

2006     1,006 1,010 1,015 1,025 1,031 1,000 

2007      1,004 1,009 1,019 1,025 0,994 

2008       1,005 1,015 1,020 0,990 

2009        1,010 1,015 0,985 

2010         1,006 0,975 

2011          0,970 

 

Tabell B2.74 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Örebros län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,004 1,011 1,016 1,023 1,033 1,043 1,057 1,071 1,082 1,102 

2003  1,006 1,012 1,018 1,028 1,039 1,053 1,067 1,078 1,097 

2004   1,005 1,012 1,021 1,032 1,046 1,060 1,071 1,090 

2005    1,006 1,016 1,027 1,040 1,054 1,065 1,084 

2006     1,010 1,020 1,034 1,048 1,058 1,077 

2007      1,010 1,024 1,038 1,048 1,067 

2008       1,013 1,027 1,037 1,056 

2009        1,013 1,024 1,042 

2010         1,010 1,028 

2011          1,018 

 

 

 

Tabell B2.75 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Västmanlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,005 1,011 1,000 1,000 0,995 0,995 0,995 1,000 1,000 1,011 

2003  1,005 0,995 0,995 0,990 0,990 0,990 0,995 0,995 1,005 

2004   0,990 0,990 0,984 0,984 0,984 0,990 0,990 1,000 

2005    1,000 0,995 0,995 0,995 1,000 1,000 1,011 

2006     0,995 0,995 0,995 1,000 1,000 1,011 

2007      1,000 1,000 1,005 1,005 1,016 

2008       1,000 1,005 1,005 1,016 

2009        1,005 1,005 1,016 

2010         1,000 1,011 

2011          1,011 
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Tabell B2.76 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för sekundära länsvägar för Gävleborgs län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,997 0,997 0,998 0,998 1,000 1,001 0,998 0,995 0,996 0,997 

2003  0,999 1,001 1,001 1,002 1,003 1,000 0,998 0,999 1,000 

2004   1,002 1,001 1,003 1,004 1,001 0,999 0,999 1,000 

2005    1,000 1,001 1,002 0,999 0,997 0,998 0,998 

2006     1,001 1,002 1,000 0,997 0,998 0,999 

2007      1,001 0,998 0,996 0,996 0,997 

2008       0,997 0,995 0,995 0,996 

2009        0,998 0,998 0,999 

2010         1,001 1,001 

2011          1,001 

 

Tabell B2.77 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Jämtlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,011 1,021 1,029 1,035 1,041 1,048 1,049 1,062 1,064 1,088 

2003  1,010 1,018 1,024 1,030 1,036 1,038 1,050 1,052 1,076 

2004   1,007 1,014 1,019 1,026 1,028 1,040 1,042 1,065 

2005    1,006 1,012 1,018 1,020 1,032 1,034 1,057 

2006     1,006 1,012 1,014 1,026 1,028 1,051 

2007      1,006 1,008 1,020 1,022 1,045 

2008       1,002 1,013 1,016 1,039 

2009        1,012 1,014 1,037 

2010         1,002 1,025 

2011          1,023 

 

Tabell B2.77 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Västerbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,013 1,024 1,035 1,046 1,049 1,053 1,062 1,072 1,082 1,097 

2003  1,011 1,022 1,033 1,036 1,040 1,049 1,058 1,069 1,083 

2004   1,011 1,022 1,025 1,029 1,038 1,047 1,057 1,072 

2005    1,011 1,014 1,018 1,027 1,036 1,046 1,060 

2006     1,004 1,007 1,016 1,025 1,035 1,049 

2007      1,004 1,012 1,021 1,031 1,045 

2008       1,009 1,017 1,027 1,041 

2009        1,009 1,019 1,032 

2010         1,010 1,023 

2011          1,013 



  

 

84 

 

Tabell B2.77 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertiära länsvägar för Sörmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,006 1,010 1,017 1,026 1,035 1,041 1,047 1,055 1,063 

2003  1,004 1,008 1,015 1,024 1,033 1,039 1,045 1,053 1,061 

2004   1,004 1,011 1,020 1,029 1,035 1,041 1,049 1,056 

2005    1,007 1,016 1,025 1,031 1,037 1,045 1,052 

2006     1,009 1,018 1,023 1,030 1,037 1,045 

2007      1,009 1,015 1,021 1,028 1,036 

2008       1,005 1,011 1,019 1,026 

2009        1,006 1,014 1,021 

2010         1,008 1,015 

2011          1,007 

 

Tabell B2.78 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertiära länsvägar för Skåne län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 0,991 1,003 1,002 1,008 1,007 1,005 1,008 1,011 1,008 1,008 

2003  1,012 1,012 1,017 1,017 1,014 1,017 1,020 1,017 1,018 

2004   0,999 1,005 1,004 1,002 1,005 1,008 1,005 1,005 

2005    1,005 1,005 1,003 1,005 1,009 1,005 1,006 

2006     0,999 0,997 1,000 1,003 1,000 1,000 

2007      0,998 1,001 1,004 1,001 1,001 

2008       1,003 1,006 1,003 1,003 

2009        1,003 1,000 1,000 

2010         0,997 0,997 

2011          1,000 

 

Tabell B2.79 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertiära länsvägar för Halland län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,002 1,010 1,012 1,017 1,024 1,027 1,032 1,037 1,040 1,051 

2003  1,008 1,011 1,016 1,023 1,026 1,031 1,036 1,038 1,049 

2004   1,002 1,007 1,014 1,017 1,022 1,027 1,030 1,041 

2005    1,005 1,012 1,015 1,020 1,025 1,027 1,038 

2006     1,007 1,010 1,015 1,020 1,022 1,033 

2007      1,003 1,008 1,013 1,015 1,026 

2008       1,005 1,010 1,012 1,023 

2009        1,005 1,007 1,018 

2010         1,003 1,013 

2011          1,011 
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Tabell B2.80 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertiära länsvägar för Västra Götalands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,006 1,012 1,016 1,022 1,027 1,030 1,030 1,034 1,036 1,042 

2003  1,006 1,010 1,016 1,021 1,024 1,024 1,028 1,030 1,036 

2004   1,005 1,010 1,015 1,018 1,018 1,022 1,024 1,030 

2005    1,005 1,011 1,013 1,013 1,017 1,019 1,025 

2006     1,005 1,008 1,008 1,012 1,014 1,020 

2007      1,003 1,002 1,007 1,008 1,015 

2008       1,000 1,004 1,006 1,012 

2009        1,004 1,006 1,012 

2010         1,002 1,008 

2011          1,006 

 

Tabell B2.81 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertära länsvägar för Värmlands län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2003  1,000 1,000 1,000 1,000 1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2004   1,000 1,000 1,000 1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2005    1,000 1,000 1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2006     1,000 1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2007      1,014 1,014 1,014 1,000 1,014 

2008       1,000 1,000 0,986 1,000 

2009        1,000 0,986 1,000 

2010         0,986 1,000 

2011          1,014 

 

Tabell B2.82 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för primära länsvägar för Örebros län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,000 1,000 0,989 0,989 0,983 0,984 0,984 0,984 0,984 0,989 

2003  1,000 0,989 0,989 0,983 0,983 0,983 0,983 0,983 0,989 

2004   0,989 0,989 0,983 0,983 0,983 0,983 0,983 0,989 

2005    1,000 0,994 0,995 0,995 0,995 0,995 1,000 

2006     0,994 0,994 0,994 0,994 0,994 1,000 

2007      1,000 1,000 1,000 1,000 1,006 

2008       1,000 1,000 1,000 1,006 

2009        1,000 1,000 1,006 

2010         1,000 1,006 

2011          1,006 
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Tabell B2.83 Estimerat värde på uppräkningsfaktorn för tertiära länsvägar för Västerbottens län. 

 
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

2002 1,001 1,003 1,005 1,007 1,008 1,010 1,011 1,013 1,006 1,013 

2003  1,002 1,004 1,006 1,007 1,009 1,009 1,011 1,005 1,012 

2004   1,002 1,004 1,005 1,007 1,008 1,010 1,003 1,010 

2005    1,003 1,003 1,005 1,006 1,008 1,001 1,008 

2006     1,001 1,003 1,003 1,005 0,999 1,006 

2007      1,002 1,002 1,005 0,998 1,005 

2008       1,000 1,003 0,996 1,003 

2009        1,002 0,995 1,002 

2010         0,993 1,000 

2011          1,007 
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Bilaga 3 

Enkel handhavandebeskrivning för MEMOT, gällande databaser, textfiler, ändringar i 

programkod vid användning och parametersättning. 

 

Databas med avsnittsinformation ligger under katalog:  

… \GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Avsnitt. .accdb 

De fält som används i databasen är: 

Avsni_119 

Vagka_40 

KOMMUNKOD 

Klustringskod 

 

Databas med flödesformation ligger under katalog:  

… \GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Avsnittsflode. .accdb 

De fält som används i databasen är: 

AVSNITTSID 

R_RIKT 

FOMDAT 

AADT_AP 

Field11 

 

Respektive filer för parametrar ligger under katalog: 

…\GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Data 

Under denna katalog ligger följande filer: 

arb0  antal icke förvärvsarbetande    

arb1  antal förvärvsarbetande    

barn  barn    

bef  befolkning    

beft  befolkningstäthet    

bil  bilinnehav    

bos0  boende i småhus    

bos1  boende i flerbostadshus    

brp  bruttoregionalprodukt    

bränsle0 dieselpris    

bränsle1 bensinpris    

det  detaljhandelns omsättning    

ext  externa arbetsplatser    

for1  personbil    

for2  lätt lastbil    

for3  tung lastbil    

for4  dragbil    

for5  buss    

for6  motorcykel    
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for7  moped kl 1    

ink  inkomst    

inp  inpendling    

korstr  körsträcka 

kör  körkortsinnehav    

taxa  kollektivtrafiktaxa    

utb0  antal med upp till 3 år eftergymnasialutbildning    

utb1  antal med minst 3 år eftergymnasialutbildning    

utbud  utbudskilometer kollektivtrafik    

utp  utpendling    

åld  genomsnittsålder 

 

Mer detaljerad information finns i filen:  

…\GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Data\information.txt 

 

Ett exempel på parameterindata är bruttoregionalprodukten brp på länsnivå. 

 

år 1 3 4 5 6 7 8 

1993 64,90168 61,27399 62,74457 68,15374 64,72024 64,7412 63,73577 

1994 65,03043 63,17759 67,81595 71,21515 68,89543 68,93165 66,81604 

1995 65,91311 65,17593 70,76987 73,50311 73,04118 71,98194 71,50045 

1996 68,96294 67,93572 69,56617 74,30514 75,72888 74,47838 73,07492 

1997 73,57716 69,419 72,40145 70,66039 77,14227 76,13515 72,98445 

1998 78,37026 69,60516 74,65798 79,95349 82,32706 79,56492 75,12645 

1999 81,86178 75,82828 79,65177 81,55535 84,23498 79,19863 77,49285 

2000 84,95165 82,0206 82,19863 85,12519 90,66318 84,50495 83,71584 

2001 84,11929 89,03259 83,04741 86,55538 90,37585 84,58959 85,12235 

2002 85,99307 88,61169 83,62805 89,20718 91,71781 85,84564 86,99609 

2003 86,82827 91,94439 83,95441 88,25235 92,46297 86,54308 89,67226 

2004 91,41297 90,89224 88,96747 91,21028 96,35727 91,83985 89,70018 

2005 95,21598 94,38367 91,97085 94,79226 93,81271 86,81982 92,5085 

2006 97,44317 100,1198 94,84546 97,46308 100,8747 97,33636 97,259 

2007 100,9034 98,29457 101,925 100,9618 107,5083 104,1169 97,91125 

2008 98,99869 100,3245 100,6556 96,92759 105,5736 103,1106 99,98898 

2009 100,1164 96,16585 88,73434 97,41059 95,22611 91,90497 91,44339 

2010 100 100 100 100 100 100 100 

2011 102,3188 102,5542 100,8716 101,0471 103,7665 102,1568 98,73094 

 

Tabellen ovan är trunkerad och visar endast värden för län 1 -8. 

 

Varje parameter måste sedan definieras och ansättas i programkoden i under 

“AlgorithmBase.cs” enligt följande: 

 
machoice.cList.Add(new ChoiceVariable("arb0_", false, executeFileSCB(datapath, 
"arb0_"))); 
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Vid ansättande av ny parameter kopieras och ändras namnet inom situationstecken till 

den nya parameterns namn.  

 

Varje parameter måste sedan definieras och ansättas i programkoden i under 

“AvsnittWrapAround.cs” enligt följande: 

 

cList.Add(new ChoiceVariable("arb0_", false, executeFileSCB(datapath, "arb0_"))); 

Vid ansättande av ny parameter kopieras och ändras namnet inom situationstecken till 

den nya parameterns namn. 

 

För definiera de kluster som ska användas vid estimeringen av uppräkningsfaktorer på 

kommunnivå behöver dessa ansättas i följande fil: 

\GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Kommunlistor\klustring.txt 

 

Formatet på data I filen klustring.txt ska vara enligt följande: 

 

1 188 Norrtälje 1401 4 

1 181 Södertälje 1402 4 

1 120 Värmdö 1403 4 

1 182 Nacka 1403 4 

1 191 Sigtuna 1404 4 

1 140 Nykvarn 1405 4 

1 192 Nynäshamn 1406 4 

1 136 Haninge 1407 4 

1 126 Huddinge 1407 4 

1 125 Ekerö 1408 4 

1 127 Botkyrka 1408 4 

1 128 Salem 1408 4 

1 115 Vallentuna 1409 4 

1 117 Österåker 1409 4 

1 187 Vaxholm 1409 4 

1 163 Sollentuna 1409 4 

1 160 Täby 1409 4 

1 114 Upplands-Väsby 1410 4 

1 139 Upplands-Bro 1410 4 

 

Kolumn 1 är län, kolumn 2 är kommunkod, kolumn 3 är kommunnamn, kolumn 4 är 

klusterkod och kolumn 5 är vägkategori. 

 

Resultatet för kommuner ligger i följande fil: 

…\GenEvalApplication\GenEvalApplication\bin\Debug\Resultat\ 

munilist_reg_matrix.txt 
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Enklast är att kopiera allt och klistra in i Excel, då fås ett resultat enligt nedan. 

 

# 1110 0,847509 5 12 
       

1 1,005479 0,999479 1,013681 0,981973 1,011902 0,973699 1,031668 1,188503 1,140658 1,126577 

0,99455 1 0,994033 1,008157 0,976622 1,006388 0,968393 1,026046 1,182026 1,134442 1,120437 

1,000521 1,006003 1 1,014209 0,982484 1,012429 0,974206 1,032206 1,189122 1,141252 1,127163 

0,986503 0,991909 0,98599 1 0,97 0,998245 0,960557 1,017744 1,159274 1,125263 1,111372 

1,018358 1,023938 1,017828 1,030928 1 1,03 0,991574 1,050608 1,125509 1,159274 1,147258 

0,988238 0,993653 0,987723 1,001758 0,970874 1 0,97 1,019534 1,092727 1,125509 1,113326 

1,027012 1,032639 1,026477 1,041063 1,008498 1,030928 1 1,03 1,0609 1,092727 1,125509 

0,969304 0,974615 0,968799 0,982565 0,95183 0,980841 0,970874 1 1,03 1,0609 1,091995 

0,841395 0,846005 0,840957 0,862609 0,888487 0,915142 0,942596 0,970874 1 0,97 0,947895 

0,876687 0,881491 0,87623 0,888681 0,862609 0,888487 0,915142 0,942596 1,030928 1 0,987655 

0,887645 0,892509 0,887183 0,899789 0,871643 0,89821 0,888487 0,915755 1,054969 1,012499 1 

 

I tabellhuvudet finns uppgifter om klustringskod, residual samt de parametrar som är 

utfallet från den genetiska modellen. Perioden är den samma som för startåret och 

slutåret som beräkningen är gjord för, i detta fall 2002-2012. Nedre halvan av tabellen 

beskriver inversen, som kan användas för att estimera bakåt. 

 

Användargränssnittet är tämligen enkelt det består av endast två knappar. Den första 

”Klustring” måste köras först. Därefter körs ”Kör sammanfogning” i övrigt följ 

instruktionerna enligt ovan. 
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