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Forord

Anvandarhandledningen innehaller anvisningar for strategisk bullerkartlaggning med CNOSSOS-EU
och svenska emissionsdata. Texten utgér en sammanslagning och begransad bearbetning av de
ursprungliga kartlaggningsanvisningarna i SP Rapport 2010:77 [3] och de kompletterande
anvisningarna fran Kunskapscentrum om buller [4]. Text i SP Rapport 2010:77 som inte behandlar
strategisk kartlaggning har till storsta delen uteldmnats. Avsnittet om inrapportering av resultaten
kommer att uppdateras nar Naturvardsverkets instruktion, som fér ndrvarande genomgar en
bearbetning, ar klar. Anvandarhandledningen ersatter de dldre dokumenten som svenskt metodstod
vid strategisk kartlaggning.

Arbetet har utforts inom projektet Kunskapscentrum om buller. Projektet leds av VTI, Statens vag-
och transportforskningsinstitut pa uppdrag av Naturvardsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Goteborg, 31 oktober 2025

Andreas Gustafson, VTI
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1 Inledning

EU:s bullerdirektiv 2002/49/EG om bedémning och hantering av omgivningsbuller! [6] &r implemen-
terat i svensk lag genom férordning om omgivningsbuller SFS 2004:675 [7]. Enligt férordningen ar
Trafikverket samt kommuner med fler 4n 100 000 invanare? skyldiga att kartldgga omgivningsbuller
och att uppratta atgardsprogram. Med omgivningsbuller avses i forordningen buller fran vagar,
jarnvagar, flygplatser och industriell verksamhet.

Bullerkartlaggning som utfors for att uppfylla bullerdirektivet kallas for strategisk kartléiggning. Vid
strategisk kartlaggning ska ljudmatten Lgen 0ch Lnight Samt den EU-gemensamma berdkningsmetoden
CNOSSOS-EU anvéandas [1][2]. Den svenska kartlaggningen av vag- och spartrafik ska sa langt det ar
majligt anvanda specifikt svenska emissionsdata och -korrektioner.

Kartlaggningen ska genomforas vart femte ar och den ska visa bullersituationen under kalenderaret
fore det ar som kartlaggningen ska inrapporteras till kommissionen. Naturvardsverket ansvarar for
att sammanstalla alla svenska kartldggningar och rapportera in till EU.

Foreliggande anvandarhandledning ar ett metodstod som ska anvandas vid strategisk kartlaggning av
buller fran vag- och spartrafik i syfte att harmonisera det svenska arbetet.

For buller fran vag- och spartrafik ar det ofta kostnadseffektivt att samtidigt dven géra en inhemsk
kartlaggning med Nord2000 och svenska matt (Laeq2an OCh Larmax), i €nlighet med anvisningar i [18].

1.1 Lday, Levening, Lnight, Lden

Med dag, kvall och natt avses i Sverige de 12 timmarna 06—18, de 4 timmarna 18-22 respektive de

8 timmarna 22—06. Med Lday, Levening OCh Lnignt avses den frifaltsnormerade ekvivalentnivan under dag,
kvall respektive natt. Samtliga ekvivalentnivder avser arsmedelvarden liksom den vagda
dygnsekvivalentnivan Lgen SOM ges av

(1)

Lgay Levening+5 Lnight+10>]

Lgen =10+ logso [i(lz' 1010 + 4-10 w0 +8-10 10

2 Vad ska redovisas

Vid strategisk bullerkartlaggning enligt SFS 2004:675 [7] berdknas Lgen OCh Lnight pa hojden 4 m over
mark. Ljudnivaer berdknas i berakningspunkter® som &r utplacerade i rutnit och vid fasader.
Fasadnivaerna anvands for att berdkna antalet personer och bostdder som exponeras fér olika
ljudnivaer. Ljudnivderna i rutnatet eller darur bestamda bullerkonturslinjer anvands for att berdakna
hur stora arealer som ar utsatta for olika ljudnivaer. Fasadnivderna avser ljudnivan i fritt falt, det vill
saga utan ljudreflex fran ndrmaste bakomliggande fasad. Rutnatspunkterna inkluderar av berdknings-
tekniska skal alla reflexer, alltsa dven den fran ndrmast liggande fasad. For atgardsplaner kravs
darutover kompletteringar med Leq 0ch Lmax pa relevanta hojder.

Vagtrafik-, tagtrafik-, flygtrafik- samt industribuller i tatorter redovisas var for sig. En kommun kan
ocksa kartlagga buller fran annan spartrafik an jarnvagstrafik, som i sa fall redovisas i separata

! Direktivet definierar omgivningsbuller som odnskat eller skadligt utomhusljud som orsakas av minniskors
verksamhet.

2 Vid den forsta kartliggningen som rapporterades in till EU &r 2007 ingick enbart kommuner med fler én

250 000 invénare.

3 Med berikningspunkt avses punkt i vilken efterfrigad ljudnivé beriknas. Punkten dr antingen del av ett rutnét
eller en punkt pé en fasad.
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bullerkartor. | kommuner ska i princip alla vagar, jarnvagar och flygplatser inga i kartlaggningen.
Industriell verksamhet har i samband med den uppdatering av forordningen som gjordes 2019
avgransats till “verksamhet som ar tillstandspliktig eller omfattas av ett tillstand enligt miljoprov-
ningsforordningen (2013:251) med en verksamhetskod som slutar med -i eller som &r en tillstands-
pliktig hamn enligt den férordningen” [7]. Industribuller behdver endast i undantagsfall berdknas
eftersom ett uppfyllande av de svenska reglerna automatiskt innebar att bullret ligger under det
lagsta kartlaggningsintervallet som for narvarande ar 55 dB for Lgen 0ch 50 dB fOr Lnight. Samtidigt
galler att antalet exponerade personer satts till noll om det ar lagre an 50 vilket ocksa innebéar en
begransning.

Trafikverket ansvarar for kartlaggning av vagar med mer dn 3 miljoner fordon per ar, jarnvagar med
mer an 30 000 tag per ar samt flygplatser med mer an 50 000 flygrérelser per ar.

Kartldggningen ska avse Lgen-nivaerna vid bostadens mest exponerade fasad och redovisas for foljan-
de bullerintervall: 55-59, 60—64, 65—69, 70-74, >75. Den ska vidare avse Lnignt-nivaerna vid bostadens
mest exponerade fasad och redovisas for foljande bullerintervall: 50-54, 55-59, 60-64, 65—69, >70.

For Trafikverket ingar dven kartlaggning av den sammanlagda areal i kvadratkilometer som expone-
ras for Lgen-nivderna =55 dB, =65 dB respektive 275 dB* samt beridknat antal bostdder och manniskor
som bor i vart och ett av dessa omraden.

Bestallaren kan frivilligt utvidga bullerintervallen, framst nedat men dven uppat. Det kan medféra
hogre krav pa underlag och berdkningsinstallningar an vad denna anvandarhandledning omfattar.

3 Noggrannhet

Enligt CNOSSOS-EU bor varje emissionsparameter bestammas sa att emissionens onoggrannhet
begrénsas till #2 dBA, 1o (per inparameter). Schablonvarden bor undvikas, men far anvandas néar det
ar nodvandigt for att undvika orimliga kostnader [1].

Darutover rekommenderas lagst osdkerhetsklass C enligt avsnitt 3.1 nedan.

3.1 Berdkningsosakerhetsklasser

Mojligheten att na upp till en viss noggrannhet ar beroende av tillgdngliga data och andra
omstandigheter. Samtidigt har olika bullerberakningar varierande behov av noggrannhet. For att
uppna onskvard flexibilitet har darfor en klassindelning enligt féljande gjorts:

e Klass A ar bast och anvands nar man efterstravar hogsta mojliga noggrannhet
e Klass B ar minimum for atgardsplaner

e Klass C beddms uppfylla minimikraven for strategisk bullerkartlaggning

e Klass D rekommenderas inte for strategisk eller annan traditionell kartlaggning

Klasserna ar avsedda som en vagledning till bestallare och utforare av konsulttjanster. Observera att
skillnaden mellan de olika klasserna inte ar lika stor for alla parametrar. Vissa parametrar ar
kdnsligare an andra, se Tabell 2 f6r exempel. Detta innebar att man i vissa fall kanske kan blanda till
exempel klass B och C och dnda uppna motsvarigheten till klass B. Det gar dock inte att generalisera
mojligheterna utan man far gora en total osdkerhetsbedémning i varje enskilt fall.

4 Anm. I den svenska foreskriften, [7], stir >55, >65, etc. men eftersom detta formellt sett betyder att
heltalsvirdet, 55, 65, etc. ej ingar har ett likhetstecken lagts till ovan. Vid arealberdkningen saknar likhetstecknet
betydelse eftersom man dér utgér fran en konturlinje och inte fran berdknade fasadvirden i heltal.
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| Tabell 1 redovisas klasserna for nagra av de viktigaste berdkningsparametrarna. Klassindelningarna
avser framst vag- och tagtrafikbuller. Beskrivningen av de olika klasserna ar inte alltid 100% precis
och den far darfér mera ses som en indikation dn ett absolut krav. Tolkningen av klasserna framgar
av kapitlen 4, 5 och 6. Med schablonvarden avses antingen de varden som rekommenderas i denna
anvandarhandledning eller andra motsvarande varden som anvandaren anvant. | den utstrackning
som ar mojligt bor battre indata an minimikrav anvandas. Om det hdander att man av teknisk-
ekonomiska skal inte till fullo kan uppfylla samtliga krav fér respektive noggrannhetsklass ska
forekommande avvikelser redovisas och motiveras.

hoéjdpunkter, alternativt
<0,5m + visuell
inspektion

rutndtsdata
motsvarande grid 2+

eller rutnatsdata av typ
50+ (efterstrava dock
battre underlag, se 4.2)

Parameter Klass A Klass B Klass C Klass D
Trafikméangd, 4.7 Matt under minst en Extrapolerad eller matt [Schablon

vecka, yngre an 3 ar korttid
Dygnsfordelning, 4.7 |Matt under minst en Extrapolerad eller matt [Schablon

vecka korttid
Fordonsfoérdelning, 4.7 |[Matt under minst en Extrapolerad eller matt [Schablon

vecka korttid
Taglangd, 4.8 Verklig Tagtypens medellangd |Schablon
Hastighet, 4.7 Matt under minst en Skattad pa basis av Schablon

vecka for varje skyltad hastighet och

fordonstyp annan info.
Vagbelaggning, 4.7 Verklig Korrektion for Schablon

extremfall

Bullerskdrmar, 4.4 Uppmatt hojd och Uppskattad efter <2m férsummas Alla

placering visuell inspektion férsummas
Byggnader som Tas med Tas med Tas med i tatort, dB/m
skarmar, 4.4 Forsummas i 6vrigt
Byggnadshojder, 4.1  |Verklig Uppskattad efter Schablon

visuell inspektion

Terrangmodell, 4.2 Laserskannade <0,5m ekvidistans eller [Hojdlinjer 5m ekvidistans [>5m

Vag-/banvallshéjd, 4.3

Uppmatt hojd kand

Uppskattad efter
visuell inspektion

Schablon

Berakningshojd, 5.3

Bullerkonturer: normalt
1,5 eller 2m.
Fasadpunkter: samt-liga
vaningsplan.

Bullerkonturer:
normalt 1,5 eller 2m.
Fasadpunkter: samtliga
vanings-plan.

4m

Antal reflexer, 5.1.2

Efter behov (fel <0,2 dB i

Efter behov (fel <0,5 dB

Tatort: fasadpunkter 3,

absorption, 4.5

och/eller uppskattad
efter visuell inspektion

fasadpunkterna) i fasadpunkterna) rutnatspunkter 2.
| 6vrigt: alla punkter 1
Markimpedans/- Matt Granskad satellitdata |Schablon

Vaderlek, 4.6

Verklig statistik

Uppskattad

Schablon for hela landet

Berakningstathet, 5.2

Rutnatspunkter: <5mi
tatort, <10 mi ovrigt.
Fasadpunkter 2,5m

Rutnatspunkter: <5m i
tatort, 10 mi Ovrigt.
Fasadpunkter <5m

Rutnatspunkter: 5 mii
tatort, 210 m i Ovrigt.
Fasadpunkter: <5 m

Befolkningsstatistik,
4.9

Adresser

Fastighet som vid
behov kompletteras
med okular besiktning

Data i 100 x 100 m rutnat

Antal exponerade, 6.3

Fordelning enligt
anvisningar

Fordelning enligt
anvisningar

Fordelning enligt
anvisningar

Tabell 1. Oséikerhetsklasser fér olika berédkningsparametrar. Klass C anger minimikrav fér strategisk kartldggning. Som tabell
1i[3] men med mindre uppdateringar.
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Vad betraffar den numeriska osdkerheten for de olika osdkerhetsklasserna sa ar den svar att
uppskatta eftersom den paverkas av varierande forutsattningar. En viss vagledning ges i [8] och Tabell
2 (innehallet i Tabell 2 &r hamtat fran denna rapport).

Problem Riskfaktor Bedomd typisk osdkerhet
for Laen
Trafikmangd Fel uppskattning 0,5 dB per 10%

Dygnsfordelning (vagtrafik)

Fel uppskattning

Nattrafik 1 dB per 10%

Andel tunga fordon (vagtrafik)

Fel uppskattning

1 dB per 20%

Hastighet Fel uppskattning 1 dB per 10%
Hus som skarmar Schablonhdéjd Liten
Anlagda skdarmar Utelamnas Liten®
Terrdangmodell vid kallan Olika aktorer har olika hojd 0-3dB

pa kallan re. terrang
Berdkningshojd Flyg berdknas pa 1,2m 0-1dB

Marktyp

Fel marktyp viljs

0-9 dB for vagtrafikbuller

Mest exponerad del av fasad®

Overskattning av antalet
exponerade om bara hégsta
nivan per byggnad anvénds

Liten vid villabebyggelse, stor
éverskattning vid vissa stérre
byggnader typiska fér storstéder

Bestdmning av antal boende

Felaktigt antal

Stor i det enskilda fallet men
osdkert vid storskalig tillampning

Fordelning av antal boende

Placering i fel byggnad

Stor i det enskilda fallet men
osdkert vid storskalig tillampning

Tabell 2. Bedémda typiska osdkerheter, fran [8].

4 Ingangsdata

Som diskuterats ovan accepteras generellt underlag med nagot storre osdkerheter vid strategisk

kartlaggning an vid bullerberakningar sasom till atgardsplaner, detaljplaner etc. Vid samtidig

kartlaggning med svenska matt kan det finnas behov av att anvdnda ett noggrannare kartunderlag till
den inhemska berdkningen och da kan samma underlag med fordel dven anvandas till den strategiska

kartlaggningen.

4.1 Byggnader

Vektoriserade kartunderlag dar byggnader representeras av polygoner kan exempelvis hamtas fran
Lantmateriet (till exempel Topografi 10 [28]) eller fran kommuner (till exempel Baskarta).

Saknar byggnaderna uppgift om byggnadsho6jd kan den bestdammas med gdangse metoder, sasom
avstamning mot ytmodell eller baserat pa antal vaningsplan som multipliceras med en schablonhéjd

per vaningsplan. Minimikrav for strategisk kartlaggning enligt osdkerhetsklass C ar att anvanda

schablonbyggnadshdjder. Byggnadshojder véljs da som den lagsta av hogsta tillaten byggnadshéjd,
om en sadan finns, och féljande:

> Beddmningen ér baserad pa ett antagande om att bullerskiirmar ofta dimensioneras for att fungera pa 1,5-2 m
hdjd och darfor har begrénsad effekt pa kartlaggningshdjden 4 m [8].

% Ej lingre aktuell vid strategisk berikning eftersom metoden att basera exponeringen pa den hdgsta ljudnivin
vid en byggnad inte lingre anvénds.
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Tatort:

- Enfamiljshus: 6 m

- Flerbostadshus: 15 m

- Byggnader med byggnadsyta <50 m?: 3 m
- Ovriga byggnader: 8 m

Glesbygd:
- Samtliga byggnader: 6 m

Andra schablonhojder kan anvdandas om det kan visas vara mer korrekt (se exempelvis [9]).

Om biéttre information saknas satts reflektionsférlusten” hos byggnadens fasader till 1 dB.

4.2 Terrangmodell

Béast noggrannhet hos terrangmodellen fas da underlaget utgors av Laserdata eller motsvarande.
Grundkravet for osdkerhetsklass B anses vara uppfyllt om underlaget utgors av hojdkurvor med 0,5 m
ekvidistans eller annat underlag med motsvarande héjddefinition av terrdngen, exempelvis filtrerade
Laserdata. Hojddata kan ha stor betydelse da terrdngen har skdrmande verkan. Sarskilt géller detta
skdrmande terrang i nara anslutning till vag/jarnvag — hojder hos sddana terrangpartier, sdsom
exempelvis skarningar, bor om mojligt bestdmmas inom 0,25 m.

For strategisk bullerkartlaggning enligt osdkerhetsklass C ar det enligt Tabell 1 tillrdckligt att
terrangmodellen baseras pa hojdlinjer med 5 m ekvidistans eller rutndtsdata av typen Grid50+. Detta
ger dock en grov terrangmodell. Eftersom tillgang till bra terrdngdata och verktyg for att hantera dem
har forbattrats vasentligt sedan Tabell 1 utarbetades rekommenderas att strdva efter att anvanda ett
underlag med battre upplosning, om mojligt motsvarande osdkerhetsklass B.

4.3 Vag/banvallshojd

Véagars och jarnvagars hojd i forhallande omgivningen paverkar mark- och skarmningseffekter och
har ddarmed dven betydelse for beraknade ljudnivaer. Dartill kan utelamnade av viagbankar/banvallar
leda till 6verskattad markeffekt vilket riskerar att berdknade bullernivaer blir for laga.

Ett underlag i form av vektoriserade linjer for vag- respektive sparmitt med god precision och
uppldsning, och som hojdsatts med god noggrannhet, ar normalt att foredra. Det ger goda
forutsattningar for ett bra berakningsresultat och innebar samtidigt en forenkling av arbetet. En
forutsattning ar att underlaget for terrangmodellen haller motsvarande kvalitet.

Saknar linjerna hojdinformation kan terrangmodellen anvdndas fér hojdsattning vilket dock
reducerar noggrannheten och kan 6ka behovet av manuell bearbetning av modellen. For strategisk
kartlaggning enligt osdkerhetsklass C kan i sa fall féljande schablonhdjder anvdndas om battre
information saknas:

Vagar: bankhdjd vid innerstadsbebyggelse 0,0 eller 0,2 m och bankhojd for landsvagar 0,2 eller 0,6 m.
Jarnvagar: banvallshojd 1,0 m.

Notera att h6jdsattning som baseras pa terrangmodellen kan ge upphov till orealistiska
hojdgradienter hos vag/jarnvag vilket behover korrigeras med |amplig metod, exempelvis genom
filtrerande utjamning for att erhalla rimliga héjdprofiler.

7 Energiforlust som uppstar nir ljudvagor reflekteras i fasader.
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De hojdsatta vag- och jarnvagslinjerna behover slutligen integreras pa ett realistiskt satt i
terrdangmodellen. Om terrangmodellen baseras pa mattligt filtrerade Laserdata eller motsvarande,
med hog tathet av hojdpunkter, bor linjerna for vag-/jarnvagsmitt tillsammans med uppgifter om
vag-/jarnvagsbredd utgora ett tillrackligt underlag for vagbank/banvall. | annat fall kan det vara
nodvandigt att bearbeta underlaget vidare. Exempel pa ett principiellt forfarande beskrivs nedan,
men dven annan for andamalet lamplig metod kan anvandas:

Jarnvagsspar och vagar representeras i modellen av en linje som markerar sparmitt respektive
vagmitt. Skapa hojdlinjer vid vagytans kant (inklusive vagren/trottoar), respektive motsvarande
kant vid jarnvag. De nya hojdlinjerna |6per parallellt med mittlinjen och har samma
hojdkoordinater. Fran kantlinjerna modelleras sidan av viagbanken/banvallen, alternativt
skarningen, med lutningen 1:2 ifall battre uppgifter saknas. Sidorna forutsatts fortsatta tills de i
hojdled moter omgivande terrang, dar nya hojdlinjer skapas som markerar var sidan ansluter till
omgivningen. Omradet mellan dessa yttre hojdlinjer rensas fran annan hojdinformation
(hojdlinjer, punkthojder, etc.), sa att terrdngen har enbart definieras av vagmitt/sparmitt, samt de
fyra nya hojdlinjerna. Se Figur 1.

| stadsmiljo kan behandlingen férenklas for vagar som ligger i plan med omgivningen (saknar
bank/skarning): Skapa hojdlinjer vid vagkant enligt ovan. Rensa omradet under vagytan och strax
utanfor denna (typiskt 0,5 m) fran annan hojdinformation sa att terrangen har enbart definieras
av vagmitt och de bada nya héjdlinjerna.

Figur 1. Exempel pa integrering av vag alternativt jarnvag i omgivande terrangmodell (definierad med ekvidistanslinjer)
enligt beskrivning ovan. Vy fran ovan (6vre bild) respektive tredimensionell vy (undre bild).
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4.4 Skarmar

Skarmning av hus tas alltid med i tatorter men kan i 6vrigt férsummas vid strategisk
bullerkartlaggning med osdkerhetsklass C om sa erfordras. Om anlagda trafikbullerskdrmar som ar
2 m eller lagre saknas i kartmaterialet kan de med undantag for sparnéra perronghoga skdarmar
forsummas vid strategisk bullerkartlaggning och osikerhetsklass C pa berdkningshdjden 4 m®. For
atgardsplaner enligt osakerhetsklass B eller battre ska de dock tas med vid lagre berdkningshoéjder.
Hogre skarmar an 2 m ska alltid tas med. For hushdjder, se avsnitt 4.1.

Om battre information saknas kan skdarmarna antas sakna absorbenter genom att ansatta
reflektionsférlusten’ till 1 dB. | enlighet med anvisningar i CNOSSOS-EU ska skdrmar som lutar 15°
eller mer i forhallande till vertikalplanet berdknas som icke-reflekterande [2].

4.5 Markabsorption

CNOSSOS-EU specificerar markens akustiska absorption med en dimensionslos parameter, G, som
kan anta de fyra vardena 0 (hard mark), 0,3 (komprimerad tat mark), 0,7 (komprimerad mark) och 1
(mjuk mark), se Tabell 3.

Description Type (kPa - s/m?) G value
Very soft (snow or moss-like) A 12,5 1
Soft forest floor (short, dense heather-like B 31,5 1
or thick moss)
Uncompacted, loose ground (turf, grass, C 80 1
loose soil)
Normal uncompacted ground (forest floors, D 200 1
pasture field)
Compacted field and gravel (compacted E 500 0,7
lawns, park area)
Compacted dense ground (gravel road, car F 2 000 0,3
park)
Hard surfaces (most normal asphalt, con- G 20 000 0
crete)
Very hard and dense surfaces (dense as- H 200 000 0
phalt, concrete, water)

Tabell 3. Virden pa G fér olika typer av mark i CNOSSOS-EU [1].

45.1 Schablondata for markabsorption till strategisk kartlaggning
Att anvanda schablondata for markabsorption enligt nedan uppfyller minimikrav for strategisk
kartlaggning enligt osdkerhetsklass C.

Generellt raknas vagytor och vattenytor som hard mark (G=0) medan banvallar raknas som mjuk
mark (G=1). I Norrland ges dock sjoar markabsorption G=0,3 for att approximera effekten av att
snotacke inkluderas i arsmedelvardet [11]. Vidare raknas generellt ballastfria spar som hard mark,
medan sparvagar pa gras raknas som mjuk mark.
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Stadskirna (svarar ungefir mot exploateringstal® e >1) utom dedicerade parkomraden férutsitts ha
hard mark. Parkomraden har mjuk mark. For 6vriga tatortsomraden férutsatts, om inte battre
information foreligger, 2 m pa 6mse sidor om vagen vara hard for att ta hansyn till vagren/trottoar.
For resterande mark i tatort satts G=0,7.

Mark utanfor tatort satts till mjuk.

4.5.2 Oversattning frdn Nord2000:s impedansklasser

Vid samtidig kartlaggning med svenska matt anvands vanligen ett noggrannare underlag for den
inhemska berdkningen i enlighet med [18], och da kan samma underlag dven anvandas till den
strategiska kartlaggningen. Impedansklass A—D 6versatts med G=1, impedansklass E oversatts till
G=0,7, impedansklass F till G=0,3 och impedansklass G-H motsvarar G=0 (se Tabell 3).

4.5.3 Oversattning fr&n markslag
Om underlaget utgors av markslag i produkten Topografi 10 Nedladdning, vektor eller motsvarande
kan oversattning till markabsorption goras enligt Tabell 4.

Oversittningen ger inte alltid en bra dverensstimmelse med verklig markimpedans®. Underlaget kan
forbattras om Gversattningen granskas mot flygbilder samt baskarta eller motsvarande, och vid
behov justeras och kompletteras enligt Tabell 3. Sadan granskning erfordras dock inte for att uppfylla
minimikrav vid strategisk kartlaggning.

Markslag i Topografi 10 Nedladdning, vektor CNOSSOS-EU Nord2000
Skiktnamn Markslag (objekttyp) Objekttypnr virde pa G impedansklass
Mark Hav 2631 0 H
Mark Sjo 2632 0 H
Mark Vattendragsyta 2633 0 H
Mark Anlagt vatten 2634 0 H
Mark Glaciar 2635 1 B
Mark Sluten bebyggelse 2636 0 G
Mark Hog bebyggelse 2637 0 G
Mark Lag bebyggelse 2638 0,7 E
Mark Industri- och handelsbebyggelse 2639 0 G
Mark Oppen mark 2640 0,7 E
Mark Torg 2641 0,3 F
Mark Aker 2642 1 D
Mark Fruktodling 2643 1 D
Mark Kalfjall 2644 1 C
Mark Barr- och blandskog 2645 1 C
Mark Lovskog 2646 1 B
Mark Fjallbjorkskog 2647 1 C
Mark Ej karterat omrade 2648 0,7 E
Sankmark Sankmark, fast 2651 0,7 E
Sankmark Sankmark, vat 2652 0,3 F

Tabell 4. Markabsorption respektive impedansklass for olika typer av markslag i Lantmdteriets geodataprodukt Topografi 10
Nedladdning, vektor [18][28]. Notera att Gversdttningen inte alltid resulterar i korrekt markimpedans fér en plats®.
Polygonerna i Sankmark ér inte koordinerade med dem i Mark. Vid behov av samtidig anvéndning behéver
Markpolygonerna bearbetas sd att de Idmnar plats Gt Sankmarkspolygonerna.

8 Exploateringstalet ir ett matt pd bebyggelsetithet. Talet dr forhallandet mellan byggnadernas bruttoarea (BTA)
och markarean de stér pa.

 Exempelvis i bebyggd miljd dir markegenskaperna egentligen inte beror av vilken typ av bebyggelse det ir.
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4,5.4 Okular beddmning av ortofoton

Vid behov av manuell bedomning av markabsorptionsindata till CNOSSOS-EU fran ortofoton kan
beskrivningarna i Tabell 3 ge vagledning. For strategisk kartlaggning kan en acceptabel férenkling i
svartolkade fall vara att bara anvanda vardena G=0 och G=1, varvid omrdden med G=0,3 respektive
0,7 avrundas till G=0 respektive 1.

4.6 Vaderlek

CNOSSOS-EU vager in refraktion med faktorn pr, procentuell férekomst av gynnsam ljudutbredning
under ett ar. Tills vidare rekommenderas generellt féljande schablonvarden (dven i stader):

o dag 06-18: p=50%,
o kvall 18-22: p=75%, respektive
e natt 22-06: p=100%.

Foljande ingadngsvarden rekommenderas for luftabsorptionens arsmedelvarde 6ver hela landet:

e |ufttemperatur t = 15 °C (ej att foérvaxla med den temperatur som anvands for korrektion av
vagemission),

e relativ luftfuktighet RH = 70%, och

e |ufttryck p =1013 hPa.

Bakgrundsinformation (ej styrande) finns i Bilaga 2.

4.7 Vagtrafik
Bakgrundsinformation finns i Bilaga 3.

4.7.1 Vilka vagar ska tas med i en berdkning
Vid Trafikverkets kartlaggning inkluderas vigar med mer &n 3 miljoner fordon per ar (ADT>8219).

Kommunala kartlaggningar ska i princip inkludera alla vagar men av praktiska skal kan vagar som ger
ett forsumbart bullerbidrag till den totala nivan uteldmnas. Trafikmangd, trafiksammansattning,
hastighet, vagens avstand till berdkningspunkter med mera avgér om bullerbidraget &r betydande i
forhallande till bullret fran andra vagar. Vagar vars bullerbidrag uppskattas vara minst 10 dB lagre an
bullret fran narliggande storre vag/vagar kan exkluderas utan att detta har nagon betydande
inverkan pa resultatet.

Exempelvis ger en villagata med ADT = 500 (trafikfall F, Tabell 8) ljudnivaer'® som &r ligre &n den
undre gransen for vad som ska redovisas enligt minimikraven, Lgen = 55 dBA och Lnight = 50 dBA.
Saknar platsen bullerbidrag fran annan vagtrafik kan villagatan darfér exkluderas om inte ljudnivaer
under minimikraven redovisas. Ar bidraget fran omgivande gator minst 10 dB &ver bidraget fran
villagatan sa kan den ocksa exkluderas. Men om annan vagtrafik ger upphov till ljudnivaer pa platsen
som ar minst i samma storleksordning men inte mer dn 10 dB 6ver bidraget fran villagatan, sa
behover villagatan vara med i berakningen.

4.7.2 Trafikens fordelning per fordonskategori och dver dygn
CNOSSOS-EU delar in fordon i fem huvudkategorier. Tills vidare ska kategori 1, 2 och 3, svarande mot
latta, medeltunga respektive tunga fordon, inga vid strategisk kartlaggning.

Det underlag for trafikflode som behovs vid strategisk kartlaggning ar

19Ca 10 m frén vigmitt.
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e ADT (arsmedeldygnstrafik)
e fordelningen over fordonskategori 1, 2 och 3, samt
o trafikens fordelning 6ver dag, kvall och natt.

| de fall som ett komplett sddant underlag ar tillgdangligt, vilket exempelvis géller for de flesta statliga
vagar, ska de anvandas. Saknas nagon eller nagra av uppgifterna behéver dataunderlag bearbetas
innan det gar att anvanda for berdkningar. Om trafikdata exempelvis bara redovisas som ADT och
andel tunga fordon, alternativt endast som ADT, behdvs kompletterande uppgifter om hur trafiken &r
fordelad per fordonskategori respektive 6ver dygnet. Savida inte det finns béattre data anvands
schablonvarden enligt avsnitt 4.7.2.2. De redovisade schablonvadrdena kan bytas ut mot andra
schablon- eller matvarden om det kan visas att det ar sannolikt att de nya vardena battre svarar mot
aktuella férhallanden.

4.7.2.1 Trafikverkets uppgifter

Trafikverkets vagdataprodukt Trafik som kan hamtas fran Lastkajen'! redovisar ADT férdelat 6ver
dag, kvill och natt, separat for fordonskategori 1-3*2. Denna redovisning finns dven tillganglig i
Végtrafikflodeskartan. Dock kan det forekomma att lankar saknar fullstandiga uppgifter. For sadana
strackor kan fordelningen av ADT 6ver fordonskategori 1-3 berdknas med metoden i bilaga B3.3
alternativt skattas enligt avsnitt 4.7.2.2. Férdelning 6ver dag/kvall/natt kan skattas med stéd av
Tabell 7.

4.7.2.2  Skattning med schabloner

Schablonerna i Tabell 5 kan anvindas nar ADT samt uppgift om antal tunga fordon finns tillgénglig
men inte fordelningen mellan fordonskategori 2 och 3. Dar vagtyp inte gar att identifiera kan fordel-
ningen 40 % kategori 2 och 60 % kategori 3 anvandas. Dygnsfordelning kan skattas enligt Tabell 7.

Typ av vag Fordelning
Kategori 2 | Kategori 3

Stora vagar med sarskilt hog andel tung godstrafik, t ex vissa E-motorvagar 10% 90 %

utanfoér stader®

Stadsgator (exklusive gator med betydande genomfartstrafik) 90 % 10%

Ovriga végar (vigar och gator som inte identifierats som tillhérande typerna ovan) 40 % 60 %

Tabell 5. Standardférdelning mellan fordonskategori 2 och 3. Férdelningen 40/60 % mellan kategori 2 och 3 kan anvéndas nér
det inte dr méjligt att identifiera védgtyp [12].

Nar det bara finns uppgift om ADT kan fordelning mellan kategori 1-3 hamtas fran Tabell 6.
Dygnsfordelning kan skattas enligt Tabell 7. Det gar ocksa att anvanda Tabell 8 som &r en
kombination av Tabell 6 och Tabell 7.

! Lastkajen &r Trafikverkets e-tjinst for nedladdning av 6ppna data om Sveriges viig- och jirnvigsnit.

12 Om uppgifterna saknas for ett vigavsnitt kan fordelningen 6ver fordonskategori 1-3 skattas med en metod
som utgdr frin ADT total, ADT lastbilar och ADT axelpar, se bilaga B3.3.

13 Motsvarande vigar i och i nirheten av stider kan forvintas ha en hogre andel fordon i kategori 2.
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Trafikfall | Beskrivning Férdelning (% av ADT)
Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3

A Motorvag 100-130 km/h, typisk ADT: 60 000 85 5 10
(intervall ca 20 000 — 100 000)

B Stadsmotorvag, typisk ADT: 60 000 (intervall 85 5 10
ca 20 000 — 100 000)

C Landsvag och motsvarande 70-90 km/h, 85 10 5
typisk ADT: 5 000 (intervall ca 5 000 — 10 000)

D Huvudled i tatort 50-70 km/h, typisk ADT: 90 5 5
16 000 (intervall ca 7 000 — 25 000)

E Gata 50 km/h', typisk ADT: 4 000 (intervall ca 95 5 0
1000 -7 000)

F Gata 30-50 km/h, typisk ADT: 600 (intervall 100 0 0
ca 300 -1 000)

Tabell 6. Férdelning av fordonskategorier for olika trafikfall* [15][16].

Trafikfall Beskrivning Férdelning (% av respektive kategoris ADT)
Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3
Dag | Kvadll | Natt | Dag | Kvall | Natt | Dag | Kvall | Natt
A Motorvédg 100-130 km/h 80 10 10 75 10 15 70 10 20
B Stadsmotorvag 80 10 10 75 10 15 70 10 20
C Landsvag och motsvarande 70-90 km/h | 80 10 10 85 5 10 80 5 15
D Huvudled i tatort 50-70 km/h* 80 10 10 85 5 10 75 10 15
E Gata 50 km/h* 80 10 10 85 5 10 75 10 15
F Gata 30-50 km/h 80 10 10 85 5 10 75 10 15

Tabell 7. Dygnsférdelning fér olika trafikfall’® [15]. Se Tabell 6 for respektive trafikfalls typiska ADT och ADT-intervall.

Trafikfall Beskrivning Fordelning (% av ADT)
Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3

Dag | Kvall | Natt | Dag | Kvall | Natt | Dag | Kvall | Natt
A Motorvag 100-130 km/h 68 | 85| 85 |3,75| 05 |075| 7 1 2
B Stadsmotorvag 68 85| 85 (3,75| 0,5 | 0,75 7 1 2
C Landsvag och motsvarande 70— | 68 85| 85| 85 | 0,5 1 4 0,25 | 0,75

90 km/h

D Huvudled i titort 50-70 km/h* | 72 9 9 [425|0,25| 05 |3,75| 0,5 0,75
E Gata 50 km/h1* 76 | 95| 95 |425|0,25| 0,5 0 0 0
F Gata 30-50 km/h 80 10 10 0 0 0 0 0 0

Tabell 8. Kombination av Tabell 6 och Tabell 7. Férdelning av ADT 6ver dag, kvdll och natt for fordonskategori 1-3 for olika

trafikfall. Se Tabell 6 for respektive trafikfalls typiska ADT och ADT-intervall.

Identifiering av de olika trafikfallen i schablontabellerna bor exempelvis kunna baseras pa

Trafikverkets dataprodukt Vagslag (NVDB) tillsammans med uppgift om ADT samt tillaten hastighet.

Enbart hastighetsbegransning utgor inte ett tillrackligt underlag for identifiering.

14 Schablonen kan éven anvindas for gator med ligre hastighet som beddms ha motsvarande fordonsfordelning.
15 Ursprungstexten anger hastighetsintervallen 80-90 km/h (trafikfall C), 60—70 km/h (trafikfall D), samt 30-40

km/h (trafikfall F).
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4.7.3 Hastighet
| forsta hand anvands skyltad hastighet som hdamtas fran NVDB eller motsvarande. Hastighet for
fordonskategori 1-3 kan ansattas som®:

e Hastighet kategori 1 = skyltad hastighet.

e hastighet kategori 2 = skyltad hastighet men inte hogre an 80 km/h, med undantag for motorvag
och motortrafikled dar hogsta hastighet begransas till 90 km/h, samt

e hastighet kategori 3 = skyltad hastighet men inte hogre an 80 km/h.

For vagar som saknar uppgift om skyltad hastighet kan schablonvarden enligt Tabell 9 anvdndas.

Trafikfall Beskrivning Hastighet (km/h)
Kategori 1 Kategori 2 | Kategori3
A Motorvag 100-130 km/h 120 90 80’
B Stadsmotorvig 90 85 80%
C Landsvag och motsvarande 70-90 km/h 85 75 75
D Huvudled i titort 50-70 km/h* 70 65 65
E Gata 50 km/h* 50 50 50
F Gata 30-50 km/h 35 35 35

Tabell 9. Schablonvérden for hastighet pd olika vigar [15]. Se Tabell 6 for typisk ADT och ADT-intervall.

4.7.4 Om uppmatt trafikmangd saknas

| tatorter saknas ofta aktuella uppmatta trafiksiffror fér mindre gator och olika uppskattningar och
interpolationer maste goras. Om det inte dr uppenbart att aktuella bullernivaer ligger langt under de
nivaer som vi ar intresserade av bor alla gator kartlaggas, se avsnitt 4.7.1.

For vagar som saknar uppmatt ADT bor i relativt stor utstriackning uppgifter kunna hamtas fran de
trafikflodessimuleringar som utforts av Trafikverket med modellen SAMPERS, avsedda att anvandas
som underlag till luftféroreningsberdkningar med SIMAIR.

Vid avsaknad av trafikdata for mindre gator, motsvarande trafikfall E och F enligt Tabell 6-Tabell 9,
som beddms vara relevanta for den strategiska kartlaggningen kan schablondata anvandas. Ett
exempel redovisas i Tabell 10. Schablondata bor inte anvandas for gator med storre trafikfloden.

Vigtyp trafik!®

dag kvall natt
Atervandsgator 175 50 25
Lokalgata (anvands huvudsakligen av dem som bor i omradet) 350 100 50

Uppsamlingsgata (samlar trafik fran ett eller flera omraden och
leder den till och fran en huvudgata)

Mindre huvudgata 1400 400 200
Tabell 10. Schablondata trafikfléden for mindre vdgar, motsvarande trafikfall E och F [13].

700 200 100

16 Forutsitter att lastbilarna dr betydligt fler till antalet &n bussarna.
17 Ursprungstexten anger 90 km/h for trafikfall A respektive 85 km/h for trafikfall B.
18 Antal fordon for den givna tidsperioden (inte timdata).
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4.7.5 Svenska emissionsdata
Berakningarna ska anvanda korrektioner for svenska emissioner.

De svenska emissionskorrektioner for fordonskategori 1-3 som normalt ska anvandas redovisas i
Tabell 11. De ar angivna som vagytekorrektioner men omfattar dven korrektioner for
framdrivningsbuller hos en svensk fordonsflotta. Notera att korrektionerna i Tabell 11 enbart ar
avsedda att anvandas tillsammans med koefficienterna for rullnings- och framdrivningsbuller i den
reviderade versionen av CNOSSOS-EU fran 2020 [2], vilka finns atergivna i Tabell 17 i Bilaga 3.

| sarskilda fall, exempelvis bussgata med hog andel elbussar, kan andra varden anvandas om det kan
visas att de battre svarar mot aktuella férhallanden.

Svenska emissionskorrektioner som gar att anvanda tillsammans med de koefficienter for rullnings-
och framdrivningsbuller som publicerades i ursprungsversionen av CNOSSOS-EU (direktiv 2015/996
[6]) finns redovisade i Bilaga 3.

Vagyta Fordonskategori,m | o3 | ou2s | Glaso | CGlsoo | Oliooo | Ol2000 | Claooo | Clsooo B
ABS 8 1 11,6 | 2,3 | -0,0 1,3 0,1 | 08| -1,8 | =09 | 5,1
(SMA 8) 5 03| 02| 60 | 23 | 1,0 | 03 | -13 | 05 | 11,9
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | -1,1 | 44 | -2,1 14,7

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

ABS 11 1 11,6 | 2,7 0,7 2,1 09 | 0,1 | -1,2 | =05 | 5,1
(SMA 11) 2 -03 | 0,2 | 6,0 2,3 1,0 03 | -1,3 | -0,5 | 119
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | -1,1 | 44 | -2,1 14,7

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

ABS 16 1 11,7 | 3,4 1,9 33 2,1 1,2 | -0,3 | 08 5,1
(SMA 16) ) -03 | 0,2 | 6,0 2,3 1,0 03 | -1,3 | -0,5 | 119
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | -1,1 | 44 | 2,1 14,7

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

ABT 8 1 11,5 20 | 02| 07 | 0,5 | -1,3 | 22 | -1,2 | 5,0
(DAC8) 2 -03 | 0,2 | 6,0 2,3 1,0 03 | -1,3 | -0,5 | 119
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | -1,1 | 44 | -2,1 14,7

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

ABT 11 ) 1,6 [ 24 [ 01 [ 14 [ 03[ 06]-1,6] 08] 51
(DAC 11) 2 -03 | 0,2 | 6,0 2,3 1,0 03 | -1,3 | -0,5 | 119
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | -1,1 | 44 | 2,1 14,7

42/4b 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 0,0 | 00 | 00 | 0,0

ABT 16 1 11,7 | 3,1 1,3 2,7 1,5 0,6 | 0,7 | -0,0 | 5,1
(DAC 16) 2 -03 | 0,2 | 6,0 2,3 1,0 03 | -1,3 | -0,5 | 119
3 8,3 -0,6 1,5 0,3 -0,7 | 1,1 44 | 2,1 14,7

42/4b 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 | 0,0

Tabell 11. Vidgytekorrektioner svarande mot svenska fordon pd svenska végar, fran [14]. Anvinds tillsammans med
koefficienterna for rullnings- och framdrivningsbuller i den reviderade versionen av CNOSSOS-EU fran 2020 [2], vilka Gterges
i Tabell 17.
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4.7.6 Vagytor

Tva vanligt forekommande asfaltklasser ar tat asfaltbetong (ABT) som pa engelska kallas dense
asphalt concrete (DAC), och stenrik asfaltbetong (ABS) som pa engelska kallas stone mastic asphalt
(SMA). Ett exempel pa en bullerreducerande vagbelaggning ar poros asfalt (porous asphalt concrete,
PAC) som ocksa kallas dranasfalt (dranerande asfaltbetong, ABD) och som forekommer i olika
varianter.

Vid strategisk kartldggning kan ABS 16 anvdndas som utgangspunkt.

4.7.6.1 Andra vigytor dn ABS 16
For vagar med vagytor som kan forvantas avvika mer d@n 2 dB fran ABS 16 behéver andra korrektioner
anvandas. Detta kan t ex gélla vagar med gatsten, ABT 8 eller annan sarskilt tyst asfalt.

Korrektioner for andra vagytor an de som redovisas i Tabell 11 kan bestdammas enligt nedan.

En frekvensoberoende korrektion fér en vagyta X kan géras genom att ersatta koefficienterna am for
ABS 16 i Tabell 11 med tm,vigyta x, SOM berdknas enligt

Olm,vigytaX = Om aesie + Alg

dar amaesi6 ar koefficienterna som anges i Tabell 11 och AL, ar differensen mellan vagytekorrektionerna
for vagyta X och ABS 16 (ALy = Alroad,vagyta x —ALroad,ass16). Samma AL, anvands for samtliga frekvenser.

Korrektioner for nagra olika typer av vagytor redovisas i [15] och i [17]. Notera att ALroad,vagytax OCh
Alroad assis Maste anges relativt samma referensvigyta® och ska avse referenstemperatur.

4.7.6.2  Lufttemperatur for korrektion ddck-vigbanebuller
Vid strategisk kartlaggning kan féljande lufttemperaturer anvandas for korrektion dack-
vagbanebuller:

e Varmland, Vastmanland, Gastrikland samt alla landskap s6der ddrom anvander
temperaturen +6 °C,

e Lappland anvander temperaturen 0 °C, och

e Ovriga landskap anvander temperaturen +3 °C.

Om hanteringen av varierande temperatur riskerar att bli kostnadsdrivande, t ex vid strategisk
kartlaggning dver manga regioner, kan temperaturen istallet sattas till +4 °C for hela Sverige.

4.7.6.3 Dubbddck
Effekten av dubbdack inkluderas i CNOSSOS-EU genom att ange andelen latta fordon som anvander
dubbade vinterdack, Qstud ratio, SamMt antal manader per ar som dubbdack anvands, Ts.

Relativt CNOSSOS-EU:s kvalitetskrav om 2 dB kan korrektionen for dubbdack utga vid strategisk
kartlaggning. Information om hur korrektionen kan goras (ej styrande) finns i Bilaga 3.

4.7.6.4 Trafikljus / rondell
CNOSSOS-EU kan korrigera ljudemissionen vid korsningar med trafikljus och rondeller.

19 Om exempelvis korrektion for gatsten 0-60 km/h himtas frén Annex A i[17] har ABS 16, som ir referensviigyta i
Nord96, korrektionen ALread.aBsic = 0 dB och gatsten korrektionen ALroad,vigyta x = 13 dB, vilket ger ALq =3 dB.
Hamtas korrektioner for dranasfalt PAC 11 fran tabell 6 1 [15] géller istéllet att ABS 16 har korrektionen ALroad ABS16 =
+1,30 dB [18] (relativt den 50/50% mix av ABT 11 och ABS 11 som &r referensvégyta i Nord2000) och PAC 11 har
ALRoadvigytax = —2 dB for kategori 1 respektive ALroadvigyta x = -3 dB f0r kategori 2 och 3, vilket ger ALq =—3,30 dB for
kategori 1 respektive —4,30 dB for kategori 2 och 3.
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Till dess att mer erfarenhet av anvandningen byggts upp kan korrektion for rondeller och trafikljus
forsummas vid strategisk kartlaggning.

4.8 Spartrafik

4.8.1 Indata statliga jarnvagar

For buller fran spartrafik pa det statliga jarnviagsnatet har svenska indata? tagits fram som ska
anvandas vid berakning med CNOSSOS-EU. Indata har publicerats i en rapport [19] och finns ocksa att
hdamta i XML-format pa kunskapscentrumbuller.se.

Notera att rapporten och de tillhérande XML-filerna inkluderar tabeller 6ver kontaktfilter och
ralytrahet som ar anpassade till det svenska fordonsdatat. Var rekommendation &r att anvanda dessa
data for alla svenska sparbullerberdkningar med CNOSSOS-EU. De uppdateringar av kontaktfilter och
ytrahet pa rdlen som publicerades i samband med revideringen av CNOSSOS-EU 2020 [2] ska alltsa
inte anvandas. Ovriga dndringar som inférdes i samband med revideringen paverkar inte killdata fér
sparfordon.

4.8.1.1 Indata for tag

Avsnitt 5 och 6 i [19] innehaller rekommendationer om lampliga indata for person- respektive
godstag. For persontag som saknar uppgift om driftsbuller (traktionsljud) satts denna parameter till 1
som motsvarar minimum. Indata fér tomgangsljud saknas.

4.8.1.2 Indata for infrastruktur
Avsnitt 4 i [19] ger rekommendationer om val av 6verféringsfunktion och ytrahet for spar.

For banor med betongsliprar rekommenderas éverféringsfunktionen med beteckningen SE_4 och for
banor med trasliprar reckommenderas overféringsfunktionen SE_9.

Savida inte specifika data om rélens ytrahet finns tillgédngliga rekommenderas att anvdnda indata for
ytrahet med beteckningen SE_4. Om man har tillgang till battre ytrahetsuppgifter for sparet pa den
aktuella strackan (uppmatta eller uppskattade) bor man anvianda dem istéllet.

4.8.1.3 Korrektioner

De schablonkorrektioner for skarvspar, vaxlar, broar och kurvskrik som ingar i CNOSSOS-EU har
analyserats for statliga jarnvagar [22]. Resultatet av undersékningen ar att korrektionen for stalbroar
kan tillampas i svenska berdakningar, men att de 6vriga korrektionerna for kurvskrik, betongbroar,
skarvspar eller vaxlar normalt inte bor anvandas. Dock kan andra varden pa korrektionerna anvandas
om det finns data som kan pavisas vara battre.

4.8.2 Indata annan spartrafik

For fordonstyper som inte trafikerar det statliga natet finns inga nya indata i [19] utan sadana data
behover tas fram med nagon annan metod. Ett alternativ ar att anvdnda de standardvarden som
finns i CNOSSOS-EU for respektive typ. Exempelvis &r RMR Cat 7 (Vehicle ID = 20) standardfordon for
tunnelbanetdg och sparvagnar. Pa kunskapscentrumbuller.se finns ett hjalpmedel for att kontrollera
hur val standardvardena stimmer med befintliga svenska data.

Ett annat alternativ ar att konvertera indata fran Nord96 [21] eller Nord2000 men det finns ingen
publicerad metod som beskriver hur det ska ga till. Ytterligare ett alternativ dr att méata upp nya
indata med metoden i EN 17936 [23].

20 Ytrghet hos hjul och ril, kontaktfilter, spar- och fordonséverforingsfunktioner samt driftsbuller.
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4.8.3 Trafikmangd, sammansattning, hastighet och tidsférdelning av trafik

For statliga jarnvagar har Trafikverket generellt aktuella och exakta uppgifter av hog kvalitet om
trafikmangd och dygnsférdelning per tagtyp med tillhérande taglangder, som ska anvdndas som
underlag. Om det skulle saknas information om taglangd kan féljande schablonvarden anvandas vid
strategisk kartlaggning med osdkerhetsklass C: 650 m for godstag, 49 m for tag i serierna X10-X20,
160 m for tag i serierna X30-X60, 160 m for intercitytag, 160 m for X2000.

Vad galler hastighetsuppgifter kan vid strategisk bullerkartlaggning av tagtrafik med osdkerhetsklass
C féljande schablon anvandas for hastighet: Den lagsta av banans hogsta tillatna hastighet och
tagtypens hogsta tillatna hastighet.

4.8.4 Ovrigt

For strategisk kartlaggning med CNOSSOS-EU erfordras till storsta delen samma underlag som vid
bullerberdkningar med de nordiska modellerna. Indata fér CNOSSOS-EU ar organiserade efter samma
tagtyper osv. En skillnad ar att CNOSSOS-EU utgar fran ljudeffekt per axel och eftersom antalet
vagnar och axlar kan variera inom en viss tagklass, och darmed dven emissionen, behéver man
beakta att anvant tagsatt ar representativt for den aktuella stréackan (sa att avvikelsen begrénsas till
+2 dB per ingangsparameter, se avsnitt 3). Exempelvis kan lattare godsvagnar ha tva axlar medan
godsvagnar for sarskilt tung last kan ha fyra till sex axlar.

En presentation av kdllmodellens principer och hur den hanteras i programmet SoundPLAN, finns att
ladda ned fran kunskapscentrumbuller.se (film med inspelad forelasning, pdf-filer med
presentationsbilder, samt ett enkelt SoundPLAN-projekt).

4.9 Befolkningsdata

Befolkningsdata finns tillgangligt i eller kan aggregeras till olika format. Det kan vara en 6vergripande
uppgift om hur manga kvadratmeter boyta varje person har i ett visst omrade eller mer specifika,
geografiskt knutna uppgifter som exempelvis antalet boende inom geokodade rutor om 1 x 1 km
(fritt tillganglig [36]) eller uppgift per adress som ar det noggrannaste underlaget men med
nackdelen att det ar sekretessbelagt.

For strategisk kartlaggning rekommenderas antal personer i rutor om 100 x 100 m eller motsvarande
noggrannhet, eller battre.

4.10 Data om bostader

Uppgift om hur manga bostdder en viss byggnad innehaller kan tas fram pa flera satt. Exempelvis gar
det att kombinera information fran lagenhetsregistret med koordinater i fastighetsregistret och pa sa
satt knyta antalet ldgenheter/bostéder till en viss byggnad. Det gar ocksa att fran exempelvis SCB
bestédlla aggregerade rutnatsdata med uppgift om antal bostader per ruta.

5 Installning av kartlaggningsprogram

Rekommendationerna nedan avser strategisk bullerkartlaggning och osidkerhetsklass C. En samman-
fattning ges i Tabell 12 med kompletterande information i avsnitt 5.1-5.3. De instéllningar som
anviands vid berdkningarna ska dokumenteras och redovisas. Aven andra parametervirden an de
som rekommenderas kan fungera men bdr da forst férankras med representativa testberikningar?
som visar pa acceptabel inverkan pa berdknade ljudnivaer jamfort med ett idealt val.



20 (35)

Parameter Varde

Maximalt s6kavstand (mellan kalla och berdkningspunkt) 3000-5000 m

Reflexer
- reflektionsordning fasadpunkter 3, rutndtspunkter 2
- sokavstand kalla-reflekterande ytor 50 m
- sokavstand mottagare-reflekterande ytor 200 m

Tathet berdkningspunkter
- fasadpunkter 2,5-5 m enligt CNOSSOS-EU, Case 1
- rutnatspunkter tatort 5m
- rutnatspunkter Ovrigt 10m

Berdkningshojd 4 m 6ver mark

Tabell 12. Sammanfattning av rekommenderade berdkningsinstdllningar vid strategisk berdkning (osédkerhetsklass C).

5.1 Installningar for avsdkning av modell

Nér ljudnivan berdknas i en punkt gor programmet en sékning i modellen efter ljudkallor som lamnar
bidrag till den totala ljudnivan i berdkningspunkten. For att berdkningarna ska ge ett verklighetstro-
get resultat maste parametervardena fér programmets avsokningsalgoritm valjas pa ett sddant satt
att alla relevanta bullerkallor hittas och inkluderas korrekt, samt att hdansyn tas till alla signifikanta
bidrag fran ljudreflexer som uppstar i byggnader och andra vertikala ljudreflekterande ytor.

P& grund av strategiska kartlaggningars storlek erfordras hog beridkningskapacitet?. Aven med
tillgang till mycket berakningskraft behéver parametervardena for avsokningen viljas med omsorg
for att resultatet ska fa god riktighet med rimliga berakningstider. Exempelvis bor egentligen i princip
s& manga reflexer som mdjligt inkluderas?? for att sikerstélla att ljudnivaer i skirmade ldgen inte
underskattas, men att ta med manga reflexer kan orsaka problem med minneskapacitet och orimligt
langa berakningstider.

De olika kartlaggningsprogrammen anvander inte exakt samma avsékningsmetodik. Val av varden for
andra (programspecifika) parametrar baseras lampligen pa rekommendationer fran tillverkaren
och/eller egna testberikningar?.

5.1.1 Sokavstand kalla-mottagare

Under berdkningen soker programmet efter kdllor som befinner sig inom ett av anviandaren bestamt
storsta avstand fran berdkningspunkten. Detta avstand som vi kallar det maximala sdkavstandet
anger med andra ord hur Iangt borta en kalla kan vara fran en berakningspunkt och fortfarande bidra
till den berdknade ljudnivan. Sarskilt i stora kartlaggningar kan lagre varden pa det maximala
sokavstandet ge snabbare berdkningstider, men det 6kar samtidigt risken for att ljudbidrag fran
signifikanta kallor helt eller delvis uteblir och berdknade ljudnivaer blir for laga. Som utgangsvarde
rekommenderas ett varde mellan 3000-5000 m?*, Beroende pa férutsattningarna i det undersokta
omradet kan dven kortare sdkavstand fungera tillfredsstallande men det bor i sa fall forst prévas med
testberdkningar?.

21 Exempelvis distribuera beriikningarna till flera datorer med god beriikningskapacitet eller anvinda cloud
computing.

22 Att inkludera upp till femte ordningens reflexer eller mer kan ses som ett idealvirde [15][20][24]. Med dagens
datorer skulle det dock innebéra en orimligt stor berdkningsborda i en strategisk eller annan storre kartldggning.

231 forsta hand rekommenderas analys med testberdkningar enligt DIN 45687 [25] som exempelvis finns
implementerad i SoundPLAN:s Statistical Accuracy eller CadnaA:s OSI - Statistical Analysis [26][27].

24 For linjekdllor som vigar och jiarnvigar bor man vara medveten om att det kan kriivas ett avsevirt lingre
sOkavstand dn det ortogonala avstandet for att inkludera bullerbidraget fran hela kéillan korrekt. Ett exempel pa
tumregel 4r att anvdnda fem ganger det ortogonala avstandet [26].
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5.1.2 Reflexer

Parametern reflektionsordning anger en 6vre gréans for hur manga reflexer som tas med i
berdkningen. Reflektionsordningen bor viljas till tre for fasadpunkter respektive till tva for
berdkningspunkter i rutnat som anvands for att ta fram bullerkonturer. Reflektionsordningen har
framfor allt betydelse i tatorter.

Utanfor tatorter uppstar av naturliga skal farre eller inga reflexer varfér det normalt inte bor paverka
berdkningstiden namnvart att anvanda samma instdllningar dven har. Alternativt kan
reflektionsordningen valjas till ett i glesbygd [20].

For programvaror med mojlighet att ange tillaggsvillkor som begrdnsar det maximala sokavstandet
till reflekterande ytor boér normalt ett avstand pa 50 m vid kéallan respektive till 200 m vid mottagare
(berdkningspunkten) fungera bra. Alla vertikala reflekterande objekt pa storre avstand negligeras.
Lagre varden minskar berdkningsbordan men riskerar att ge for laga nivaer.

5.2 Tathet hos berdakningspunkter

Berdkningspunkter pa fasader och i rutnat (till bullerkonturer) behéver placeras tillrdckligt tatt for att
resultatet ska ge en rattvisande bild av bullerspridningen och fungera bra som underlag fér
exponeringsanalyser.

Det horisontella avstandet mellan berdkningspunkter pa byggnadsfasader regleras i CNOSSOS-EU
som anger tva alternativa upplagg, omnamnda som Case 1 och Case 2 i den engelska texten. Se [2]
for detaljerad information. Bada alternativen begrénsar det storsta avstandet mellan fasadpunkter
till 5 m.

Av harmoniseringsskal rekommenderas att i forsta hand Case 1 anvands vid svensk kartlaggning.

I 4“} |
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Figur 2.De tva alternativa metoderna fér placering av berdkningspunkter vid byggnadsfasader enligt CNOSSOS-EU. Anvéinds
det forsta alternativet (Case 1, till vinster) kommer punkterna placeras pd 2,5-5 m avstdnd fran varandra. Det andra
alternativet (Case 2) ger att berdkningspunkterna till stérsta delen placeras ut pd 5 m fran varandra.

Berdkningstatheten for rutnat i tatorter kan som utgangspunkt valjas till en berakningspunkt per 5 m.

| 6ppna omraden som saknar bebyggelse av tatortskaraktdr kan utgdngspunkten vara 10 m. Aven
storre avstand bor kunna anvandas efter verifiering med testberakningar, typiskt upp till 30 m.

5.3 Berdkningshojd

Berdkningshojden ska vara 4,0 m 6ver mark for strategiska berakningar [7].
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6 Berakningar

6.1 Berdkningsintervall och avrundning

Berdkningsintervall framgar av avsnitt 2. For intervallindelningen ska berdknade fasadnivaer
avrundas till narmaste heltal enligt géllande 1SO-regler. Bullerkonturer ska dock berdknas pa basis av
oavrundade varden.

Antalet exponerade personer ska rundas av till ndrmaste hundratal. 0 = ekvivalent med <50 personer.
Se bilaga VI i [6].

6.2 Frifaltsnivan i rutnat med bullerkonturer

Rutnatspunkter anvands for att berakna bullerkonturer i steg om 5 dB. Konturlinjerna anvands
normalt dven for att berdkna hur stora arealer som ar exponerade for de olika ljudnivderna, se
avsnitt 6.4.

Med beréknad ljudniva avses frifdltsnivan. Man ska alltsd exkludera ljudreflexen fran bakomvarande
byggnad. Detta ar |att att gora for fasadpunkter men betydligt svarare for rutnatspunkter dar
kartlaggningsprogrammen i regel inkluderar denna reflex. P& grund av svarigheten att gora denna
korrektion pa ett enhetligt satt ska den inte goras alls for rutnatspunkter. Detta kommer att medfora
for hoga ljudnivaer narmast byggnaderna. Inverkan pa berdknade areor bedéms dock vara sa liten att
den kan férsummas.

Bullerkonturlinjer dras mellan framinterpolerade heltalsvarden i steg om 5 dB. Tre vanligt
forekommande tekniker ar att antingen forbinda de interpolerade punkterna med réata linjer, gora en
polynomapproximation som gar igenom de framinterpolerade punkterna (exakt Bezier) eller gbra en
polynomapproximation med stark utjamning dar kurvan inte nédvandigtvis gar igenom de
framinterpolerade punkterna (utjagmnad Bezier), se Figur 3.

Av harmoniseringsskal rekommenderas i forsta hand att tekniken med réata linjer tillampas vid
strategisk bullerkartlaggning.

60,0 -~

58,7 67,6
58,5 74
580 0.0 , 67,5

Figur 3. Tre exempel pa hur bullerkonturen fér 60 dB kan ritas for samma rutnatspunkter. Ljudnivaer i rutnatspunkter
angivna med svarta siffror och interpolerade 60 dB-varden med grona siffror. Rod linje: rata linjer genom de
framinterpolerade punkterna, bla streckad linje: exakt Bezier, gron linje: utjamnad Bezier.
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6.3 Bestdamma exponering av boende och bostdder fran fasadnivaer

6.3.1 Bakgrund

Genom att koppla ihop befolkningsdata och data om bostdder med beraknade fasadnivaer gar det
att fa fram statistik om antal boende och bostader inom de respektive bullerintervall som
forordningen anger for Lgen OCh Lnignt [7]. Ljudnivan som avses ar den hogsta fasadniva som bostaden
exponeras for [6].

Exponeringsanalyserna erfordrar specifika befolknings- och lagenhetsdata for varje bostadshus men
av sekretesskal lagras normalt inte sddana uppgifter tillsammans med de kartunderlag som anvands
for bullerberakningarna. Datakallor med befolknings- och lagenhetsuppgifter behéver darfor [ankas
till kartunderlaget. Arbetet bestar av tva delar: (1) att ur underlagsdata extrahera antal bostader och
boende per bostadsbyggnad, samt (2) att fordela dem till de fasadnivaer som &r berdknade vid
byggnadens fasader.

Vad giller enbostadshus ar oftast byggnad och bostad samma sak och den eftersékta ljudnivan
motsvaras da helt enkelt av byggnadens hogsta fasadniva. For flerbostadshus blir det ett alltfor stort
arbete att faststélla alla enskilda bostaders lage inuti byggnaderna och darfér anvands normalt
istallet overgripande skattningar. Det leder ofrankomligen till fel i vissa enskilda byggnader men
genom att valja en skattning som ger liten bias och spridning for hela kartlaggningen kan resultatet
anda bli bra.

Tva exempel pa skattningar som har anvants tidigare och som inte langre ska anvandas vid strategisk
kartlaggning ar att samtliga boende alltid noteras fér byggnadens hogsta niva® respektive att de
boende férdelas till byggnadens samtliga beridknade fasadnivaer®®. Aven om bada metoderna kan ge
ratt svar i specifika situationer kan de forvantas ge bias i form av en 6verskattning respektive en
underskattning av antalet exponerade personer om de skulle anvandas i en svensk kartlaggning.
CNOSSOS-EU tillampar istéllet ett mellanting som fordelar de boende i en byggnad till de fasadnivaer
som uppgar till minst medianvirdet av byggnadens fasadnivaer?.

6.3.2 Metod for att tilldela ljudnivaer till boende och bostader

CNOSSOS-EU beskriver under punkt 17 i [2] metoder som bor anvandas for att koppla ihop ljudnivaer
med boende. Anvisningen innehaller olika satt att anpassa utvarderingen efter tillgiangligt underlag.
Analysen bor baseras pa den senaste officiella informationen.

6.3.3 Exempel

Om data ar tillgangligt som antalet boende och bostdder inom rutor eller motsvarande kan
personerna och bostdaderna fordelas till bostadsbyggnaderna inom respektive ruta genom att vikta
byggnaderna efter deras volym relativt den samlade volymen av rutans samtliga bostadsbyggnader,
se ekvation 2.8.2-2.8.5 i [2]. Ar indata istéllet boende/bostader per adresspunkt kan summering
goras per bostadshus, alternativt gors forst en summering per fastighet och darefter en férdelning
mellan fastighetens bostadshus med samma metodik som ovan.

For enbostadshus och motsvarande fall dar det ar rimligt enkelt att identifiera bostadernas verkliga
lage bor samtliga boende tilldelas bostadens hogsta fasadniva. Det kan exempelvis gélla fristaende
villor, parhus eller radhus dar varje bostad representeras med en enskild byggnad.

25 Kan exempelvis bli korrekt for ett lamellhus med enbart genomgédende lidgenheter som &r orienterat parallellt
med en hart trafikerad vdg och som darutdver inte exponeras for négra starka bullerkallor.

26 Blir exempelvis korrekt for byggnader som enbart innehéller enkelsidiga, likadana ldgenheter.

27 Motsvarande metod rekommenderades tidigare dven i [3].
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For flerbostadshus férdelas de av byggnadens fasadnivaer som uppgar till minst medianvardet av
byggnadens samtliga fasadnivaer till de boende, med viktning som motsvarar fasadldangden hos
berakningspunkterna. Ett exempel pa detta (fast per vaningsplan) presenterasi [37], se Exempel 1.

6.4 Bullerexponerade arealer

Sammanlagda arealer i km? med Lgen 6ver 55, 65, respektive 75 dBA kan bestdmmas fran
framraknade bullerkonturer alternativt fran de underliggande berdkningspunkterna, se punkt 17 i [2].
Av harmoniseringsskal rekommenderas att i forsta hand bullerkonturer anvands som underlag vid
svensk kartlaggning.

7 Rapportering

Kommuner och Trafikverket rapporterar till Naturvardsverket som vidarebefordrar efterfragad
information till EU-kommissionen. For att detta ska kunna ske rationellt behdver rapporteringen ske i
standardiserat format.

Naturvardsverkets anvisning for inrapportering fran 2022 [5] genomgar for narvarande en
omarbetning. Nar den ar klar kommer detta avsnitt att uppdateras.
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Bilaga 1. CNOSSOS-EU:s kvalitetsramverk (endast information)

CNOSSOS-EU anger féljande kvalitetsriktlinjer for anvandande av indata (citaten ar hamtade fran [1]):

e Hogst £2 dBA onoggrannhet for emissionsdata, per ingangsparameter. CNOSSOS-EU uppger inte
vilken tackningsgrad som avses, tills vidare antas att det ar 1c.

“All input values affecting the emission level of a source shall be determined with at least the
accuracy corresponding to an uncertainty of + 2dB(A) in the emission level of the source (leaving
all other parameters unchanged).”

e Schablonvarden bor undvikas, men far anvandas nar det ar nédvandigt for att undvika orimliga
kostnader.

“In the application of the method, the input data shall reflect the actual usage. In general there
shall be no reliance on default input values or assumptions. Default input values and assumptions
are accepted if the collection of real data is associated with disproportionately high costs.”

Bilaga 2. Vaderlek (endast information)

B2.1. Refraktion

CNOSSOS-EU vager in refraktion genom att alltid gora tva berakningar, en med neutral
ljudutbredning och en med gynnsam ljudutbredning, dar ljudhastighetsgradienten for den
gynnsamma ljudutbredningen ar foérutbestamd i berakningsmetoden. Meteorologisk statistik beaktas
genom att, separat for dag, kvall och natt, berdkna ett viktat energimedelvérde av dessa tva resultat
som

Leq =10- lng(Pf . 100,1-Leq,gynnsam + (1 — pf) . 10071'Leq,neutral)

dar viktningsfaktorn ps anger procentuell forekomst av gynnsam ljudutbredning under ett ar. ps
bestams utifran meteorologiska observationer [29].

Eventuellt kommer denna anvisning kompletteras med ps-statistik for olika regioner, som ar avsedd
att anvandas vid strategisk kartlaggning. Nar battre data saknas anvands generellt foljande
schablonvirden (dven i stader), som beddms leda till konservativa®® ljudnivaer (angivna virden géller
for alla vaderstreck):

o dag 06-18: ps = 50%,
o kvall 18-22: pr = 75%, respektive
e natt 22-06: pr = 100%.

B2.2.  Luftabsorption

Tillskottsdampningen fran luftabsorption (egentligen atmosfarisk absorption) ékar linjart med
avstandet. Pa korta avstand ar den forsumbart 13g, men pa langa avstand kan den vara en betydande
faktor, sarskilt vid hogre frekvenser. Luftabsorptionen beror av relativ luftfuktighet, temperatur och
atmosfarstryck, men beroendet av atmosfarstrycket ar svagt. CNOSSOS-EU beraknar
luftabsorptionen i enlighet med 1SO 9613-1.

8 Se[11], del 2.
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Absorptionen kan variera betydligt mellan olika arstider, och varierar ocksa mellan olika platser. Vid
strategisk kartlaggning berdknas Lgen SOm ett arsmedelvarde varfor dagar med lag luftabsorption och
hogre ljudnivd kommer dominera ekvivalentnivan.

De varden som rekommenderas for att representera ett arsmedelvarde 6ver hela landet ar:

o |ufttemperatur t = 15 °C (ej att férvaxla med den temperatur som anvands for korrektion av
vagemission),

o relativ luftfuktighet RH = 70%, och

o |ufttryck p =1013 hPa.

Under dessa forhallanden ar luftabsorptionen lag och berdknade ljudnivaer blir normalt snarare
konservativt hoga an for laga.

Bilaga 3. Vagtrafik (endast information)

B3.1. Fordonskategorier i CNOSSOS-EU

CNOSSOS-EU delar in fordon i fem huvudkategorier, se Tabell 13. Kategori 1, 2 och 3 omfattar latta,
medeltunga respektive tunga? fordon, kategori fyra innehaller mopeder och motorcyklar, och den
femte kategorin ar en tom kategori som finns med for eventuella framtida nya typer av fordon.

Tills vidare far tvahjulingar inga i kategori 1 vid strategisk kartlaggning.

Vehicle category in EC
Category Name Description Whole Vehicle Type
Approval (1)

1 Light motor vehicles Passenger cars, delivery vans < 3,5 tons, SUVs (2), M1 and N1
MPVs (3) including trailers and caravans

2 Medium heavy vehicles | Medium heavy vehicles, delivery vans > 3,5 tons, M2, M3 and N2, N3
buses, motorhomes, etc. with two axles and twin tyre
mounting on rear axle

3 Heavy vehicles Heavy duty vehicles, touring cars, buses, with three or M2 and N2 with trailer,
more axles M3 and N3
4 Powered two-wheelers | 4a | Two-, Three- and Four-wheel Mopeds L1, L2, L6

4b | Motorcycles with and without sidecars, Tricycles | L3, L4, L5, L7
and Quadricycles

5 Open category To be defined according to future needs N/A

(1) Directive 2007/46/EC of the European Parliament and of the Council of 5 September 2007 establishing a framework
for the approval of motor vehicles and their trailers, and of systems, components and separate technical units
intended for such vehicles (OJ L 263, 9.10.2007, p. 1).

(2) Sport Utility Vehicles.

(3) Multi-Purpose Vehicles.

Tabell 13. Definition av fordonskategorier enligt CNOSSOS-EU [1]. M och N avser motorfordon med minst fyra hjul, ddr

kategori M anvdnds fér transport av passagerare och N for transport av gods. M2: 3501-5000 kg. M3: >5000 kg. N2: 3501—
12000 kg. N3: >12000 kg.

2 Omnimns i Trafikverkets Vigtrafikflodeskarta och motsvarande som mycket tunga fordon.
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B3.2. Overséattning av fordonsklasser i Tindra till kategorier i CNOSSOS-EU
Vid Trafikverkets trafikrakningar delas fordonen in i sex klasser enligt Tabell 14. En jamforelse ger att
fordonskategori 1-3 i CNOSSOS-EU kan identifieras med klasserna i Tindra enligt Tabell 15.

Anvand forkortning Benamning Kommentar
PU Personbilar utan slap Har ingar dven MC
PS Personbilar med slap
LUL Lastbilar utan slap, latt Tvaaxliga lastbilar utan

sldp, dven dessa tunga
lastbilar enligt
fordonsregistret

LUT Lastbilar utan slap, tung Treaxliga lastbilar utan
slap

LSL Lastbilar med slap, latt

LST Lastbilar med slap, tung

Tabell 14. Fordonsklasser som lagras i Tindra fran trafikrdkningar. Fran [30].

Fordonskategori i CNOSSOS-EU Fordonsklass i Tindra
1 PU, PS
2 LUL
3 LSL, LUT, LST

Tabell 15. Identifiering av fordonskategori 1-3 i CNOSSOS-EU med hjdlp av fordonsklasserna i Tindra vid strategisk
bullerkartléggning.

B3.3. Skattning av fordelning mellan fordonskategorier for statliga vagar

Om uppgifter om fordelning 6ver fordonskategori 1-3 saknas kan en skattning goras baserat pa
trafikmangdsuppgifterna ADT total, ADT lastbilar och ADT axelpar, som finns i NVDB (Nationell
vagdatabas). Kompletterande information om dygnsférdelning hamtas fran Tabell 7.

Antalet axlar hos kategori 3 ges ett antaget ingangsvarde. Om battre underlag saknas kan kategori 3
antas ha 6 axlar pa E-vdgar och motsvarande storre vagar utanfor stader, samt utpraglade genom-
fartsleder i stdider med en hog andel langtradare, medan 6vrig kategori 3-trafik kan antas ha 4 axlar.

Berdkningsgangen ar:

1. ADT kategori 1 = ADT total — ADT lastbilar

2. ADT axelpar lastbilar = ADT axelpar — ADT kategori 1

3. ADT kategori 2 =a - (b - ADT lastbilar + c - ADT axelpar lastbilar)
Om < 0 satts ADT kategori 2 =0

4. ADT kategori 3 = ADT lastbilar — ADT kategori 2

Koefficienterna a, b och c vdljs enligt Tabell 16. En harledning samt koefficienter for fler
ingangsvarden pa antal axlar ges i [11].

Antal axlar kategori 3 a b c
4 1 2 -1
6 1/2 3 -1

Tabell 16. Koefficienter for skattning av férdelning av tunga fordon mellan kategori 2 och 3 enligt berdkningsgdng ovan.
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B3.4. Hastighet
Skyltad hastighet i kombination med hogsta tillaten hastighet for fordonskategori 2 och 3 ar tills
vidare utgangspunkt for indata vid strategiska bullerkartlaggningar.

Hogsta tillaten hastighet for tunga bussar (fordonsklass M2 och M3) dr 90 km/h om passagerarna
inte har bélte, respektive 100 km/h om passagerarna har balte. For tunga lastbilar (N2 och N3) ar
hogsta tillaten hastighet 80 km/h, med undantag for motortrafikled och motorvag dar hogsta tillatna
hastighet for tunga lastbilar utan slap ar 90 km/h [31].

Om lastbilarna ar betydligt fler till antalet an bussarna kan féljande hastighetsuppgifter anvandas:

e Hastighet kategori 1 = skyltad hastighet.

e hastighet kategori 2 = skyltad hastighet men inte hogre dn 80 km/h, med undantag for motorvag
och motortrafikled dar hogsta hastighet begransas till 90 km/h, samt

e hastighet kategori 3 = skyltad hastighet men inte hogre dn 80 km/h.

B3.5. Trafikmangd

En alternativ metod for att skatta trafik pa gator som saknar uppgift om trafikmangd ar att identifiera
ett antal olika typer av exempelgator dar trafikmatningar gors, och sedan extrapolera uppmatta
trafikmangder till andra gator av samma typ [13].

For mindre gator kan det ocksa fungera att gora en skattning av trafikmangd utifran det antal hushall
som vagarna ombesorjer: ADT = 5 * antal hushall.

B3.6. Emissionsdata i CNOSSOS-EU

| samband med den revidering av CNOSSOS-EU som publicerades 2020 [2] uppdaterades
vagfordonens koefficienter for rullnings- och framdrivningsbuller. De uppdaterade vardena redovisas
i Tabell 17.
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Category | Coefficient 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000
1 Ar 83,1 89,2 87,7 93,1 | 100,1 | 96,7 86,8 | 76,2
Br 30,0 41,5 38,9 25,7 32,5 37,2 39,0 | 40,0
Ap 97,9 92,5 90,7 87,2 84,7 88,0 84,4 | 77,1
Bp -1,3 7,2 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0
2 Ar 88,7 93,2 95,7 | 100,9 | 101,7 | 95,1 87,8 | 83,6
Br 30,0 35,8 32,6 23,8 30,1 36,2 38,3 | 40,1
Ap 105,5 | 100,2 | 100,5 | 98,7 | 1010 | 97,8 91,2 | 85,0
Bp -1,9 4,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
3 Ar 91,7 96,2 98,2 | 104,9 | 105,1 | 98,5 91,1 | 85,6
Br 30,0 33,5 31,3 25,4 31,8 37,1 38,6 | 40,6
Ap 108,8 | 104,2 | 103,5 | 102,9 | 102,6 | 98,5 93,8 | 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
4a Ar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 93,0 93,5 95,3 97,2 | 1004 | 95,8 | 90,9
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 15,7 18,9 20,3 | 20,6
4b Ar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 99,9 | 101,9 | 96,7 94,4 95,2 94,7 92,1 | 88,6
Bp 3,2 5,9 11,9 11,6 11,5 12,6 11,1 12,0
5 Ar
Br
Ap
Bp

Tabell 17. Koefficienter for rullnings- och framdrivningsbuller enligt CNOSSOS-EU reviderad 2020, frén [14].

B3.7. Svenska emissionsdata till ursprungsversionen av CNOSSOS-EU

Svenska emissionskorrektioner for den forsta utgavan av CNOSSOS-EU redovisas som vagytekorrek-
tioner for ABS 16 i Tabell 18. Notera att korrektionerna alltsa endast kan anvandas tillsammans med
de koefficienter for rullnings- och framdrivningsbuller som redovisas i tabell F1 i ursprungsversionen
av CNOSSOS-EU (direktiv 2015/996 [1]).

Fordonskategori, m Om Om Om Om Om Om Om Olm Bm
63 Hz | 125Hz | 250Hz | 500Hz | 1 kHz | 2kHz | 4 kHz | 8 kHz
1 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 3,6 4,2
2 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 10,4
3 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 4,9 8,1

Tabell 18. CNOSSOS-EU vdgytekorrektioner svarande mot svenska fordon pa svenska vigar med SMA 16 végyta [11][32].
Gdller endast tillsammans med de emissionsdata som redovisas i [1].

B3.8. Vagytor
For vagbeldggningar av typen ABT (engelsk beteckning DAC) och ABS (engelsk beteckning SMA) med
stenstorlekar 8-16 mm kan en frekvensoberoende vagytekorrektion berdknas som

Algoad = RS +0,25(CS—11) dB

dar RS (road surface) ar —0,15 dB for ABT-vagyta och +0,05 dB for ABS-vagyta, och CS dr maximal
stenstorlek (chip size) i millimeter [33].

| danska utredningar med Nord2000 anvands ofta arsmedelvarden av vagytekorrektioner, vilka inkluderar
effekten av att temperatur och férekomst av vat viagbana varierar 6ver aret. Notera att dessa korrektioner
inte ar anpassade for direkt anvandning vid strategisk kartlaggning med CNOSSOS-EU, dels for att
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temperaturkorrektioner dven gors i CNOSSOS-EU, dels for att CNOSSOS-EU inte omfattar korrektion for
vat vagbana.

B3.9. Lufttemperatur (for korrektion dack-vagbanebuller)

CNOSSOS-EU fareskriver att vagemission ska korrigeras for temperatur ifall lufttemperaturens®®
arsmedelvarde avviker fran vagytekorrektionens referenstemperatur (normalt 20 °C). Korrektionen
berdknas enligt

ALW,temp,m(T) =Kn (Tref - T)
dar zer och 7ar referens- respektive aktuell lufttemperatur, och m avser fordonskategori 1, 2 eller 3.
Foljande generella koefficienter ska anvandas: for latta fordon (kategori 1), Km=1 = 0,08 dB/°C, och for
tunga fordon (kategori 2 och 3), Km=2 = Km=3 = 0,04 dB/°C. Korrektionen galler samtliga oktavband 63—-8000
Hz.

Arsmedeltemperaturen i Sverige varierar fran +9 °C langst i soder till =2 °C i norr, se Figur 5. Relativt
kvalitetskravet att en ingangsparameter inte ska paverka emissionen mer an +2 dB ar det egentligen
tillrackligt att ansatta en temperatur att representera hela Sverige, forslagsvis +4 °C. Sa lange det inte
paverkar kostnaderna for utredningen foreslas dock att strategisk kartldggning anvander féljande
forenklade fordelning av temperaturer som begransar avvikelserna till ca 3 °C:

e Varmland, Vastmanland, Gastrikland samt alla landskap s6der ddrom anvander
temperaturen +6 °C,

e lappland anvander temperaturen 0 °C, och

e Ovriga landskap anvander temperaturen +3 °C.

B3.10. Dubbdack

| Sverige &r det tillatet att ha dubbdack 1 oktober — 15 april. Under perioden 1 december — 1 mars ska
alla fordon ha vinterdack eller likvardig utrustning om det ar vintervaglag. Vinterdack kan vara
dubbade eller dubbfria. Dubbdack avger generellt sett mer buller dn odubbade déack, i forsta hand vid
hogre frekvenser, vilket gar att korrigera for i CNOSSOS-EU.

Relativt CNOSSOS-EU:s kvalitetskrav om +2 dB kan korrektionen for dubbdéack forsummas vid
strategisk kartlaggning, och det ar frivilligt att anvénda den.

Som indata anvadnds andelen av samtliga latta fordon som anvander dubbade vinterdack, Qstud,ratio,
samt antal manader per ar som dubbdack anvands, T.

For strategisk kartlaggning kan Ts ansattas till fem manader och Qstud ratic hdmtas fran Tabell 19. Om
hanteringen av varierande Qstud,ratio riskerar att bli kostnadsdrivande, t ex vid strategisk kartlaggning
Over manga regioner, kan Qstwa,ratio istallet sattas till 50% for hela Sverige.

30 Korrektionen gors for temperatur hos viigbana/diack, men den temperatur som ska anges i CNOSSOS-EU ér
luftens temperatur.
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Trafikverksregion Andel ldtta fordon med dubbddick, Qstud,ratio

Syd 37%

Vast 52%

Ost 63%

Stockholm utom Gotland®! 40%
Gotland 78%

Mitt 88%

Norr 90%

Tabell 19. Uppmiditt andel personbilar med dubbddck, Gr 2024. Fran [34].

Trafikverkets sex regioner:

. Norra
. Mellersta
I:‘ Vastra
. Ostra
. Sydostra
. Soédra

Figur 4. Trafikverkets sex regioner (ny indelning sedan 1 januari 2024). Bild fran wikipedia.se [35].

31 Gotland beddms ha en hogre andel litta fordon med dubbdiick #n vad som giller for region Stockholm [38].
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Figur 5. Till viinster, Grsmedeltemperaturer fér normalperioden 1991-2020 (fran smhi.se) Till hger, Sveriges landskap (frén
wikipedia.se).

B3.11. Trafikljus / rondell

Véagbullerberakningar forutsatter ett jamnt trafikflode utan accelerationer och retardationer. Sadana
hastighetsdndringar forekommer dock exempelvis vid korsningar och rondeller, dar fordon saktar in
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nar de ndrmar sig och accelererar nar de lamnar. Dick/vagbanebullret minskar nar fordonen saktar
ned medan motorbullret 6kar vid acceleration.

CNOSSOS-EU kan korrigera ljudemissionen vid korsningar med trafikljus och rondeller.
Frekvensoberoende korrigeringar gors av dack/vagyte- och motorbullrets ljudeffektnivaer inom 100
m avstand, korrektionens storlek varierar linjart med avstandet till korsningen/rondellen.

Korrektionen infors i berdkningsprogrammet genom att rondeller och korsningar med trafikljus
identifieras och markeras. Ska detta goras i stor skala behover arbetet kunna baseras helt pa GIS-
information, utan manuell handpalaggning.

Trafikverket forvaltar 6ver GIS-information for statliga och kommunala vagar som eventuellt gar att
anvanda for identifikation, exempelvis Cirkulationsplats respektive Korsning i NVDB. Detta har dock
inte undersokts och det kan inte uteslutas att hanteringen av korrektionerna snarare skulle kunna
Oka beraknade ljudnivaers onoggrannhet an tvartom.

Till dess att mer erfarenhet av anvandningen byggts upp ar darfér utgangspunkten att korrektion for
rondeller och trafikljus kan férsummas vid strategisk kartlaggning.

Bilaga 4. Ovrigt
Kartldggningen ska i enlighet med direktivet visa situationen kalenderaret fore det ar som
kartlaggningen ska inrapporteras till kommissionen [6].

Fran och med den 31 december 2021 ska kartldggning utféras med CNOSSOS-EU inklusive de
beslutade revideringar av metoden som redovisas i [2].

Bilaga 5. Andringslogg

Version 1.0 UTKAST, 2025-10-31: Sammanslagning av anvisningarna i SP Rapport 2010:77 [3] och de
kompletterande anvisningarna fran Kunskapscentrum om buller [4].



