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Sammanfattning

Belaggningar pa busshallplatser &r ett komplext &mne pa grund av de unika
belastningarna som sker. Cementstabiliserad asfalt anvénds darfor som
belaggning pa busshallplatser och man har gjort det i ca 16 ar i Malmo for att
kombinera de basta egenskaperna hos cement och asfalt vilka ar barighet
respektive flexibilitet. Ar 2014 togs en modell fram for att berékna
nedbrytningen av beldggningen pa dessa busshallplatser utav tva studenter vid
Lunds Tekniska Hogskola. Denna har nu utvarderats utifran sex utvalda
skadetyper.

Jamforelsen gors utifran en skadeinventering av dagens situation pa
hallplatserna gentemot en berakning av hur dagens situation borde se ut enligt
modellen. Resultatet fokuserar pa begrepp som skadegrad och residual sett till
modellens ingaende faktorer.

Resultatet som tagits fram har visat pa bade skillnader och likheter mellan
inventerat och beréknat utfall. Det har visat sig att de olika skadorna som

uppstar pa en beldggning av cementstabiliserad asfalt kan uppsta av olika
orsaker och har en unik anknytning till de ingaende faktorerna.

Slutsatsen av jamforelsen visar att modellen har potential, men behover
utvecklas vidare da den har nagra patagliga brister.

Nyckelord: Cementstabiliserad asfalt, skadegrad, busshallplats.



Abstract

Pavements on bus stops is a complex subject because of the different forces
that occur. Cement Stabilized asphalt is therefore used on the bus stops and
has been so for about 16 years in Malmo to combine the best qualities of
cement and asphalt which is bearing capacity and flexibility. In 2014 a
formula was developed to calculate the breakdown of the pavement of bus
stops by two students at Lunds Tekniska Hogskola. This report has now been
evaluated on the basis of six different types of damages.

The comparison is based on a damage survey of the current situation at the bus
stops compared to a calculation of the current situation according to the
formula. The result focuses on degree of damage and residual based on the
input factors.

The results produced have revealed both similarities and differences between
the survey and the calculated outcome. It has been shown that the various
damages that occur on a pavement of cement stabilized asphalt can occur for
various reasons and have a unigue connection to the input factors.

The conclusion of the report shows that the formula has potential, but needs
further development as it has some obvious defects.

Keywords: cement stabilized asphalt, degree of damage, bus stops.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ett hallbart resande blir mer och mer viktigt for att motverka miljoproblemen
pa jorden och antalet resor med Skanetrafiken okar for varje ar som gar. Sedan
millennieskiftet har resorna med kollektivtrafiken mer &n fordubblats
(Lansstyrelsen, 2015). Detta stéller inte bara krav pa att bussarna ska folja
tidtabellen utan dven pa busshallplatserna som maste vara av god kvalitet.

Belaggningar pa busshallplatser &r ett komplext &mne pa grund av de unika
belastningarna som uppstar. Bussarna kor alltid i samma spar samtidigt som
de stannar och accelererar pa samma plats pa grund av de taktila plattorna pa
trottoaren som végleder synskadade till bussens dorr. Nar en buss bromsar och
accelererar frigors stora krafter pa beldggningen och axeltrycket fran ett tungt
fordon motsvarar axeltrycket fran 50 000 personbilar vilket ger problem kring
vilken beldggning som ska anvandas. Om beldggningen ar vanlig asfalt
tenderar ojamnheter att uppsta, medan betong tenderar att spricka.
Beldggningens hallbarhet har stor betydelse for underhallskostnaderna och
paverkar saledes trafikekonomin stort (Sjoblom, 1982).

| borjan av 2000-talet bérjade man i bland annat Malmé anvanda
cementstabiliserad asfalt pa busshallplatser for att kombinera de basta
egenskaperna hos cement och asfalt vilka ar barighet respektive flexibilitet.

Eftersom cementstabiliserad asfalt &r ett relativt nytt amne finns det oklarheter
kring vilka skador som uppstar under dess livstid och hur omfattande de ér.
Under 2014 gjordes ett examensarbete pa Lunds tekniska hdgskola av tva
studenter pa Vag och vatten dar de tog fram en modell for att berakna antalet
skador som uppstar pa en cementstabiliserad busshallplats med avseende pa
dess alder och trafikeringen angiven i antalet bussar per dygn. Modellen
byggde pa en skadeinventering fran Malmo stad som samma ar genomforts for
att kartlagga skadorna pa kommunens da till antalet 114 cementstabiliserade
busshallplatser. Da det nu gatt tva ar sedan den skapades ar det lage att
utvardera dess anvéndbarhet.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att undersoka om den modell som tagits
fram for berékning av skador pa cementstabiliserade busshallplatser kan
beskriva verkligt utfall for aktuella skador. Utover detta kommer eventuella
samband mellan skadorna och de ingaende faktorerna i modellen forsoka
pavisas.



1.3 Studerat examensarbete

For att skapa modellen for antalet skador pa busshallplatser sa genomférdes en
regressionsanalys enligt D; = C; x A; + C, * B; + C3 * R; + C, dar

D;= Aktuell skadegrad efter ar i.

A;= Aldern i antalet ar.

B; = Busstrafikering per dygn i antalet bussar.

R;= Om busshallplatsen har ranndal

C1, Cy, C3 och C4dr konstanter.

Till en borjan gjordes en modell utan att ta hansyn till rdnndal, men efter hand
kom de pa att ranndalen har stor betydelse for skadeutvecklingen och skapade
darfor en ny modell med ranndal som en ingaende parameter.

Regressionsanalysen ar gjord pa data ifran 114 skadekarteringar genomférda
av Malmo stad under varen 2014. Det stélldes darmed upp 114 ekvationer for
varje skada och sedan tog programmet Matlab fram vérden pa samtliga
konstanter.

For att sakerhetsstélla att modellen var anvandbar gjordes kontroller pa
residual, standardavvikelse, forklaringsgrad och normalférdelning. Dessa
begrepp forklaras i kapitel 2.1.

Slutsatsen av examensarbetet var att resultatet hade blivit battre om man tog
héansyn till fler parametrar, som exempelvis temperaturen nér beldggningen

lades, men att modellen fungerar for att beskriva forandringarna av aktuella
skador (Bader & Shirzad, 2014).

1.4 Metod

For att besvara rapportens fragestéllning och syfte behover tvd moment
genomforas; en skadekartering av dagens situation av skadorna pa
busshallplatserna samt en berékning av skadegrad for ar 2016 enligt modellen
som ska utvarderas. Resultaten av de bada momenten jamfors sedan. Total
skadegrad for respektive hallplats undersoktes ocksa, bade ur skadekarterad
och utraknad synpunkt. Detta gjordes for att kunna fa en indikation pa
busshallplatsernas tillstand. For att kunna fa en mer verklig
tillstandsbedémning via total skadegrad sa behover varje skada viktas,
exempelvis ar slaghal samre &n sparbildning ur barighetssynpunkt och bor
kanske viktas nagot hogre. Detta har inte gjorts da det ar for omfattande att
utreda viktningen.

1.4.1 Inférskaffande av teori och bakgrundsmaterial

For att inforskaffa kunskaper kring relevant fakta har vi anvant oss av en
kombination av litteraturstudier och intervjuer. Litteraturstudien grundade sig
pa litteratur kring rapportskrivande, statistik och beldggningsskador dar



Svenska kommunforbundets utgavor Béra eller brista samt Topp & beléagg
varit framtradande.

Da cementstabiliserad asfalt pa busshallplatser ar ett relativt nytt arbetsomrade
ar skriftliga kallor om metoden bristfélliga. Darfoér genomférdes samtal med
kunniga personer i branschen, en arbetschef pa NCC och beldggningsansvarig
pa Malmé gatukontor. Via dessa erholls dokumentet Densiphalthandbok och
dokumentation av tidigare skadekarteringar pa Malmo kommuns
busshallplatser med cementstabiliserad asfalt byggda innan modellens
skapande.

For att inforskaffa data kring trafikeringen pa respektive busshallplats fanns
tre alternativ;

- Anvédnda samma siffror som i studerat examensarbete.

- Erhalla siffror fran en matning i september 2015 genomford av

Skanetrafiken.

- Gora egna berékningar utifran tidtabeller.
Alternativ tva valdes eftersom den bygger pa ett verkligt resultat av en veckas
maétning. Detta representerar verkligheten mer &n att ta fram ett teoretiskt
varde ifran tidtabellerna eller att anvanda utdaterade varden fran studerat
examensarbete.

1.4.2 Skadeinventering

Det forsta som genomférdes var saledes skadeinventeringen av de
busshallplatser som modellen byggde pa. Busshallplatserna &r utspridda over
hela kommunen och for att underlatta processen for oss, men aven for framtida
skadekarteringar, skapades ett ruttndt om 5 rutter anpassat for cykeltrafik samt
en rutt anpassad for biltrafik som tacker busshallplatserna i Kvarnby, Oxie och
Bunkeflostrand. Vardera cykelrutt &r tilltdnkt att vara ungefér lika omfattande

i bade antalet busshallplatser men dven total stracka, ca 15 km, och utgar fran



samma start- och slutpunkt. Ett exempel pa rutt anges i figur 1 dér start och
slut &r vid Stadsbiblioteket (punkt 56). For dvriga rutter, se bilaga 7.1.

!

igu 1. Ruttexempel

Skadeinventeringarna i sig byggde pa okuléra besiktningar enligt handboken
Béara eller bristas modell. Handboken anvénds for att utvérdera
busshallplatsens tillstand utifran tre fragor:

- Vilka typer av skador har busshallplatsen?

- Vilken utbredning har skadan?

- Vilken svarighetsgrad har skadan?
Utbredning och svarighetsgrad anges pa en tregradig skala. Utbredningen
graderas alltid enligt lokalt, mattligt och generellt medan svarighetsgrad ser
olika ut beroende pa vilken skada som studeras. Vérdet pa skalorna adderas
sedan till ett slutgiltigt varde pa skadan enligt tabell 1. For optimal bedémning
av skadorna bor skadeinventeringen genomforas i olika vaderforhallanden.
Exempelvis sa syns sparbildning lattare nar det regnat, medan sprickor syns
lattare i solsken.

Tabell 1. Mall for skadeinventering (Trafikverket, 2011)

o . Utbredning
Svarighetsgrad —
Lokal <20% Mattlig 20-50% Generell >50%
1 1 2 3
2 4 5
3 3 5 6

Utover detta kan det vara aktuellt att titta pa kringliggande miljo (Svenska
kommunfoérbundet, 2003). Eventuell forekomst av ranndal undersoktes for att

4



se om dessa paverkar antalet skador. Ranndalen &r oftast placerad intill
trottoarkanten och anvénds for vattenavrinning. Se figur 2 for bildexempel.

Figur 2. Ranndal (Bellevueallen)

Okulé&ra besiktningar ar den basta metoden for att skadebeddma en
busshallplats. Detta beror pa att hallplatsen &r en sidoyta till den vanliga gatan.
Matbilar som mater gatans tillstand kor normalt sétt inte in pa sidoytan, men
om de gor det sa blir inte resultatet tillforlitligt da ytan ar for kort (Fagergren).

Okuléar skadeinventering ska vara rent objektiv da man féljer Bara eller
bristas krav pa utbredning och svarighetsgrad. Problemet ar att det &nda finns
en viss subjektivitet inblandad da det ibland kan vara svart att avgéra
svarighetsgraden for vissa skador. Ett exempel &r tvargaende sprickor dar
svarighetsgrad tva anger att material har borjat slappa fran sprickkanterna,
medan svarighetsgrad tre anger att mycket material har slappt fran
sprickkanterna. Vad som anges som mycket kan skilja fran person till person.
Det kan ibland &ven vara svart att avgdra vilken skada som &r aktuell da vissa
skador paminner om varandra. Ett exempel ar figur 3 som ser ut som en
krackelering, men da den ar placerad i hjulsparen kan det dven betraktas som
sprickor i hjulspar. Dessa bedémdes som sprickor i hjulspar och liknande
situationer har bedomts pa samma sétt.



Figur 3. Krackelering eller sprickor i hjulspar? (Kvarnby)

1.4.3 Val av skador att studera
Bara eller brista redovisar totalt 16 skador som kan uppkomma pa en véag, da
samtliga av dessa inte forekommer pa busshallplatser har sex skador valts ut
dar motiveringen grundar sig pa frekvens och forklaringsgrad enligt modellen
som ska utvérderas. En slutsats som drogs i den rapporten var att modellen
fungerade olika bra pa olika skador. Denna undersokning har darfor valt nagra
skador dar modellen tros fungera bra, och nagra dar den tros fungera daligt.
Aktuella skador som ska studeras anges nedan, med forklaringsgrad inom
parantes.

- Spardjup (0,3231)

- Sprickor i hjulspar (0,5025)

- Kantsprickor (0,5945)

- Tvargaende sprickor (0,2908)

- Fogsprickor (0,236)

- Slaghal (0,3073)

1.5 Avgransningar

Undersokningen tar ingen hansyn till busshallplatser som inte har en
beldggning av cementstabiliserad asfalt eller som byggts efter modellens
skapande. Busshallplatser som har blivit allt for lagade med asfalt har ocksa
tagits bort fran undersokningen da de inte langre beter sig som en
cementstabiliserad asfalt.



2 Teori

2.1 Statistik

Ett viktigt statistisk begrepp att titta pa ar standardavvikelse(c) , vilket &r ett
matt pa spridningen fran medelvérdet i en given population, i det har fallet pa
residualen. Detta anvands med andra ord for att salla ut vilka busshallplatser
som avviker fran modellen och som déarmed mdjligtvis inte speglar
verkligheten samt hur stor avvikelsen &r matt i antal standardavvikelser
(Lantz, 2013). Standardavvikelsen kan anges pa normalférdelningskurvan, dar
man tydligt kan se spridningen kring medelvérdet(u). Se figur 4.

A

1 | | | |
I 1 | 1 |

20 -0 M +0 +20

Figur 4. Normalfordelningskurva (Lantz, 2013)

Forklaringsgrad forklarar hur bra modellen for respektive skada tros fungera,
medan residualen(r) ar differensen mellan verklig skada enligt skadekartering
och berdknad skada enligt modellen.

2.2 Cementstabiliserad asfalt

Cementstabiliserad asfalt &r en dranerande asfalt som proportioneras med en
halrumsvolym pa mellan 25 och 30 volymprocent. Darefter fylls halrummet
med en cementslamma, vilket gor att man far en tat och hard yta. Med hjélp av
cementslamman uppnar man en halrumsuppfyllelse pa minst 90 %
(Fagergren). Detta ger en fogfri belaggning som kombinerar asfaltens
egenskaper i form av flexibilitet med betongens goda tryckhallfasthet
(Asfaltskolan, 2011).

Pa grund av dessa egenskaper ar belaggningen framst framtagen och anvénd
for ytor som ar hart belastade av tunga fordon, vilket gor att den lampar sig
bra for just busshallplatser (Peab, 2016). Utseendet skiljer sig fran vanlig
asfalt, se figur 5.
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Figur 5. Asfalt kontra cementstabiliserad asfalt (Hastrabau, 2007)

Vid anvéndning utomhus anvénder man sig av beldggningar mellan 40-60 mm
tjocka beroende pa belastning och raknar inte cementstabiliserad asfalt som en
barande konstruktion, vilket staller krav pa 6vriga lager i 6verbyggnaden.

Vid nybyggnad lagger man ut beldggningen pa en yta som antingen ar
uppbyggd av ett minst 50 mm tjockt lager asfaltgrus, AG, samt ett 60 mm
tjockt bindlager med hart bindemedel, ABB, ovanpa eller ett 130 mm tjockt
lager av cementstabiliserat grus, se tabell 2 (Fagergren).

Vid forstarkning med cementstabiliserad asfalt pa busshallplatser bor
ranndalssten samt rannstensbrunnar undvikas da de kan paverka belaggningen
negativt eftersom att bussarna startar och stannar pa kanten mellan

beldggningen och ranndalsstenen (Projektering, 2016).
Tabell 2. Typbdverbyggnader

Alternativ 1 Alternativ 2
Cementstabiliserad asfalt 40- | Cementstabiliserad asfalt 40-
60 mm 60 mm

Bindlager 60 mm Cementstabiliserat grus 130
Asfaltgrus minst 50 mm mm

De st6rre nationella beldggningsentreprendrerna har egna varumarken av
cementstabiliserad asfalt vilka sdgs vara likvérdiga. Detta har dock inte
kontrollerats da recepten &r hemliga och eventuella skillnader har darmed inte
kunnat pavisas. Man kan i stort sett saga att den asfalt man lagger ut ar
ungefar den samma hos produkterna och den stora skillnaden ligger darmed i
cementslamman man fyller asfalten med (Fagergren).

2.2.1 Utlaggning

Vid laggning av cementstabiliserad asfalt borjar man med att 14gga ut den
porosa asfalten i samma tjocklek 6ver hela arean, for att sedan komprimera
den nagot med en latt valt med slat stalvals, max 10 ton. Detta gors utan



vibration for att undvika att komprimera samman halrummen i asfalten for
mycket (NCC, 2005).

Dérefter &r man tvungen att forsegla underlaget samt alla eventuella sprickor
runt om for att cementen inte ska rinna bort. N&r detta ar gjort och ytan ar
kontrollerad och jamn pumpar man ut cementslamman som fordelas Gver ytan
med hjalp av gummirakor (asfaltskolan, 2011).

Detta utférande gar relativt snabbt och ytan kan ocksa tas i bruk tidigt efter
utlaggning (NCC, 2016).

Det ar viktigt att innan och under utlaggningen kontrollera sitt arbete med
hjélp av ratskiva samt koordinatsystem eftersom alla fel i den dranerande
asfalten framtrader i forstarkt form efter att utldggningen &r utférd.

Vid ideala forhallanden kan man trafikera ytan efter 2 dygn, vilket &r langre
tid an for vanlig asfalt, men kortare tid an for en ren betongbeldggning. Detta
gor att man med denna metod hindrar den kommersiella trafiken under en
begrénsad period (NCC, 2005).

2.2.1.1 Vaderforhallanden

Vaderforhallanden vid utlaggning har stor betydelse for det fardiga resultatet
och man bor darfor vara speciellt uppmérksam pa risken for sprickbildning vid
uttorkning pa grund av sol, vind och temperatur samt risken for kalkutfallning
vid regn. Vid mycket hdga temperaturer kan det darfor vara nédvandigt att
utfora arbetet nattetid for att vattnet i cementen inte ska foranga for snabbt.
Tvartom ska man inte heller arbeta vid temperaturer under +5 °C da laga
temperaturer forsenar hardningen av cementslamman samt att det inte tal frost
under forsta dygnet efter utlaggning.

Aven blast kan verka uttorkande och bér darfér undvikas. Man ska heller
aldrig arbeta med cementstabiliserad asfalt i regnvader da vattnet fyller
asfaltskelettet och forsamrar barigheten. Ytorna ska fortsatt skyddas mot regn
under det forsta hardningsdygnet for att undvika att hardningstiden férdréjs
samt att cementslamman kan komma att tvéttas ur av vattnet.

Dessa problem kan till viss del avhjalpas genom att utfora arbetet i talt som
skyddar mot vader och vind (NCC, 2005).

2.2.2 Reparation

Beroende pa skadegrad, utbredning och krav pa belaggningen kan ytor av
cementstabiliserad asfalt repareras pa olika sétt och med olika stor omfattning.
Vid svara skador 6ver storre delen av belaggningen bor man frasa bort hela
belaggningen och rengdra for att sedan lagga ut en ny enligt beskrivning i
kapitel 2.2.1.

Da skadorna ar begransade till mindre omraden kan man daremot frasa och
reng0ra skadad yta och anvénda sig av en kall dranerande asfalt som sedan
fylls med en cementslamma (NCC, 2005).



Dessa atgarder verkar permanent och ger ytan dess ursprungliga egenskaper,
men det ar relativt vanligt att man vid skador pa belaggningen pa
busshallplatser utfor mindre lagningar utav asfalt. Dessa lagningar kan
daremot bara ses som temporéra lésningar och kommer att kunna ge problem
igen langre fram om inte hela belaggningen byts ut. Det beror till stor del pa
att asfalt och cementstabiliserad asfalt har olika egenskaper och beter sig
annorlunda vid belastningar.

Vid en permanent reparation tar man darfor alltid bort material ner till
barlagret. Om béarlagerytan dar ar valkonsoliderad och utan tydliga spar
behdver den inte bytas ut (Fagergren).

2.2.3 Milj6

Da cementstabiliserad asfalt i normala fall inte ar armerat och bestar enbart av
naturmaterial kan hela belaggningen atervinnas eller ateranvandas som ballast.
Man réknar med att beldggningar av cementstabiliserad asfalt generellt sett har
en langre livslangd an de av asfalt eller betong. Detta medfor att man pa sikt
far en lagre miljopaverkan fran beldggningsarbeten (Schonskrift, 2006).

2.2.4 For- och nackdelar
Sammanfattningsvis har cementstabiliserad asfalt foljande for- och nackdelar:

+ HOg slitstyrka och béarighet

+ Motstandskraftig mot sparkorning

+ Slat, jamn, fogfri och vattentat

+ Motstandskraftig mot temperaturforandringar

+ Snabb att installera och ta i bruk jamfért med betong
+ Billigare &n betong

- Utlaggningen ar fysiskt krdvande
- Véderkansligt

- Initialt dyrare an asfalt

(NCC, 2016)

2.3 Studerade skador

2.3.1 Sparbildning

Sparbildning &r en oundviklig skada men dess orsaker varierar och kan bero
pa bade barighetsberoende deformation och plastisk deformation. Skillnaden
mellan dessa begrepp &r att den barighetsberoende uppstar i konstruktionens
obundna lager medan den plastiska uppstar i konstruktionens bundna lager.
Beroende pa vilken deformation som &r aktuell ser sparen annorlunda ut,
barighetsberoende spar ar oftast bredare och har en flackare profil gentemot
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plastiska spar. Gemensamt ar dock att de alltid forekommer med en sparvidd
pa 185-200 cm, det vill sdga avstandet mellan hjulen pa tunga fordon.

Beroende pa sparbildningens orsaker anvands olika atgarder, vanligen behéver
nagon form av forstarkning genomforas alternativt avlagsna
deformationsbenédgna lager.
Beddmning av svarighetsgrad sker enllgt tabell 3 och typexempel pa
sparbildning syns i figur 6. e |

Tabell 3. Bedémning sparbildning

Svarighetsgrad | Spardjup
1 <10 mm
2 10-20 mm
3 >20 mm

Figur 6. Sparbildning (Kvarnby)

2.3.2 Sprickbildning

Det finns flertalet olika varianter av sprickor i beldggningen, gemensamt for
samtliga &r att de inte stor komforten for vagens brukare ndmnvart, vilket
exempelvis sparbildning kan géra. Daremot har sprickor desto stérre inverkan
pa vagens barighet. En véags storsta fiende ar vatten, och en spricka i
beldggningen ger vatten en stor mojlighet att stromma ned i konstruktionen.
Pa vintern fryser vattnet vilket via frostsprangning ger annu mer sprickor i
belaggningen (Wagberg, 2003).

2.3.2.1 Sprickor i hjulspar

Sprickor i hjulspar ar som namnet antyder sprickor i sparen, och kan upptrada
bade som tvargaende och som langsgaende. Dessa ska endast uppsta nar
belaggningens dimensioneringsperiod har gatt ut, uppstar sprickorna innan
dess beror det pa att konstruktionen ar underdimensionerad for tilltankt trafik.
Vanliga atgarder ar vanligtvis ombyggnad. Bedomning av svarighetsgrad sker

enligt tabell 4 och typexempel pa sprickor i hjulspar syns i figur 7 (Wagberg,
2003).
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Tabell 4. Bedémning sprickor i hjulspar

Svarighetsgrad | Sprickor i hjulspar
Enskilda slutna sprickor
1 utan materialforlust
Oppna sprickor med liten
2 materialforlust
Avsevart 6ppnade sprickor
3 med materialforlust

2.3.2.2 Kantsprickor
Kantsprickor &r langsgaende sprickor som uppstar i belaggningens ytterkant.

Dessa uppstar oftast pa grund av att konstruktionen ar svagare i ytterkanterna,
dalig dréanering eller att tung trafik tvingas ut i kanten. Dessa sprickor tenderar
att bli relativt breda vilket mojliggor att stora méngder vatten tranger ned i
konstruktionen. Det ar darfor viktigt att fort tata sprickorna. Bedémning av
svarighetsgrad sker enligt tabell 5 och typexempel pa kantsprickor syns i figur
8 (Wagberg, 2003).

Tabell 5. Bedémning kantsprickor

Svarighetsgrad

Kantsprickor

<5 mm breda. Inga
sidosprickor eller
materialforlust

5-10 mm breda. Viss
materialforlust

>10 mm breda.
Materialforlust, eventuella
sidosprickor.
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Figur 7. Sprickor i hjulspar (Dockan)

Figur 8. Kantspricka
(Lorensborg)



2.3.2.3 Tvargaende sprickor

Dessa sprickor upptrader pa tvaren med regelbundet intervall 6ver hela
vagavsnittet. Tvargaende sprickor &r inte belastningsrelaterade men
belastningar fran tung trafik kan forsvara sprickorna.

Orsakerna till tvargaende sprickor ar framfor allt krympspanningar. Dessa

uppstar bland annat pa grund av hastiga temperaturvéxlingar under
vinterhalvaret. Likt 6vriga sprickor atgéardas de genom att titas. Bedémning av
svarighetsgrad sker enligt tabell 6 och typexempel pa tvargaende sprickor syns
i figur 9 (Wagberg, 2003).

Tabell 6. Bedomning tvargaende sprickor

Svarighetsgrad | Tvargaende sprickor
<5 mm breda. Alternativt

1 tatade sprickor
5-10 mm breda.
2 Materialforlust i kanterna.

>10 mm breda. Stor
materialforlust. Tunna
3 parallella sprickor.

Figur 9. Tvargaende
spricka (Pauli kyrka)

2.3.2.4 Fogsprickor
Fogsprickor ar langsgaende sprickor som uppstar i granslandet mellan tva

belédggningsslag, i det hér fallet asfalt och cementstabiliserad asfalt. Skarven &r
ett omrade som ar sarskilt benéget att spricka, framfor allt om den ar daligt
utford. Ett exempel pa en daligt utford skarv ar om det finns en hojdskillnad
mellan beldggningarna. Likt 6vriga sprickor atgardas de genom att tatas.
Beddmning av svarighetsgrad sker enligt tabell 7 och typexempel pa
fogsprickor syns i figur 10 (Wagberg, 2003).

13



Tabell 7. Beddmning fogsprickor

Svarighetsgrad | Fogsprickor

<5 mm breda. Inga
sidosprickor eller

1 materialforlust
5-10 mm breda. Viss

2 materialforlust
>10 mm breda.
Materialforlust, eventuella

3 sidosprickor.

2.3.3 Slaghal

Figur 10. Fogspricka
(Djaknegatan)

Slaghal i belaggningen ar den slutgiltiga konsekvensen av andra skador. Dessa
lagas vanligen med nagon form av massa. Bedémning av svarighetsgrad sker
enligt tabell 8 och typexempel pa slaghal syns i figur 11 (Wagberg, 2003).

Tabell 8. Bedémning slaghal

Svarighetsgrad | Slaghal
1 <10cm @
2 10-20cm @
E >20cm @
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Figur 11. Slaghal (Erikslust)



3 Resultat

Resultatet i form av skadeinventering och berdkningar har delats upp i sju
delkapitel med fokus pa total skadebild samt ingaende om varje studerad
skada. Da 97 hallplatser har studerats blir det svart att redovisa samtliga
enskilda hallplatsers resultat, darfor kommer istéllet varje delkapitel innehalla
tabeller pa de 5 basta respektive samsta hallplatserna for respektive skada. | de
fall dar det finns fler an fem hallplatser med samma skada kommer istallet fem
av dessa slumpas fram alternativt inte presenteras. Samtliga hallplatser
presenteras istallet som bilagor. | diagrammen kommer ddremot samtliga
hallplatser presenteras som punkter.

Varje delkapitel avslutas med en jamforelse mellan skadeinventerad och
beraknad skadebild med fokus pa residual, vilket ar differensen mellan
inventerad och berdknad skada. For komplett indata och resultat, se bilaga 7.2.
For att undersoka residualens spridning har vi berdknat standardavvikelsen for
de enskilda skadorna och undersokt inom vilka intervall de olika hallplatserna
ligger for att se hur manga som sticker ut med en storre residual, och darmed
ett storre fel i modellen gentemot verkligheten (Wagberg, 2000).

3.1 Total skadebild

3.1.1 Skadeinventering

Efter genomford skadekartering har samtliga skador for respektive hallplats
adderats for att fa en total skadebild. Se tabell 9 for de 5 med storst
sammanlagd skadegrad och de 5 med l&gst total skadegrad.

Tabell 9. Total inventerad skada

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Djaknegatan D 7 163 Ja 20
Per Albins hem B 12 108 Ja 20
Sodertorp A 8 131 Ja 15
Gamlegard A 4 78 Nej 12
Ostervarn B 9 287 Ja 12
Anna Lindhs plats B 4 707 Nej 0
Davidshall B 5 607 Nej 0
Professorsgatan A 6 150 Nej 0
Sofielund D 5 347 Nej 0
Jagersro Villastad A 8 144 Ja 0

Ur tabell 9 gar det inte att utldsa nagot direkt samband. Ett exempel &r
Gamlegard A som utifran forutsattningarna, med Iag alder och trafikbelastning
och utan ranndal, bor ha lag total skadegrad men istéllet placerar den sig i
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topp. Detta kan jamforas med Anna Lindhs plats B som &r lika gammal, ocksa
saknar ranndal men har 9 ganger sa stor trafikbelastning. Trots detta har inga
skador noterats. Om Gamlegard A och Jagersro Villastad A exkluderas fran
tabellen kan man se att forekomsten av ranndal pa busshallplatserna har stor
betydelse for den totala skadegraden.

En jamforelse har gjorts mellan samtliga busshallplatser for att se medelvardet
pa den totala skadegraden hos busshallplatser med respektive utan ranndal. Ur
denna jamforelse kan man tydligt se att busshallplatserna med ranndal har
storre total skadegrad, se figur 12. Antalet busshallplatser som har ranndal &r
39 stycken och de som &r utan ar 58 till antalet.

Medelvarde av total skadegrad
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Figur 12. Medelvarde pa inventerad total skadegrad

Slutligen har sambandet mellan totala skador per hallplats jamforts med alder
respektive trafikbelastning. Undersékningens trendlinjer visar att den totala
skadegraden ¢kar med aldern, men minskar med okad trafikbelastning. Da
trendlinjerna har relativt 1ag lutning ar det svart att se nagra tydliga samband.
Se figur 13 och 14.
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Total skadegrad Total skadegrad
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Figur 13. Total inventerad skadegrad, alder Figur 14. Total inventerad skadegrad, trafik

3.1.2 Berakning enligt formel

Efter genomford berdakning har samtliga skador for respektive hallplats
adderats for att fa en total skadebild. Se tabell 10 for de 5 med storst
sammanlagd skadegrad och de 5 med l&gst total skadegrad.

Tabell 10. Berdknad total skadegrad

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad

Dalaplan B 6 610 Ja 13,5888
Persborg StationB | 13 347 Ja 13,2892
Sofielund C 10 347 Ja 12,5497
S:T Pauli Kyrka A 13 209 Ja 12,2266
S:T Pauli Kyrka B 13 209 Ja 12,2266
Kvarnby B 5 86 Nej 4,1474
Lonngarden A 5 86 Nej 4,1474
Ortagérden A 5 86 Nej 4,1474
Katrinelund C 5 85 Nej 4,1397
Gamlegard A 4 78 Nej 3,8393

Ur tabell 10 gar det att se nagra tydliga samband, exempelvis att de hallplatser
med lagst total skadegrad ar unga, har lag belastning och saknar ranndal.
Vidare kan man se att hallplatserna med hogst total skadegrad har ranndal och
relativt stor belastning. For total skadebild ser modellen ut att fungera bra,

17



men om man gar ner pa djupet och analyserar vardera ingaende formel enskilt
noterar man tydliga brister.

Skadeinventeringens resultat visade tydligt att forekomsten av ranndal
genererade en storre total skadegrad, detta stimmer bra 6verens dven med det
beraknade resultatet, se figur 15.

Medelvarde av total beraknad skadegrad
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Figur 15. Medelvarde total skadegrad enligt formel

Slutligen har sambandet mellan totala skador per hallplats jamforts med alder
respektive trafikbelastning. Undersokningens trendlinjer visar att den totala
skadegraden dkar med aldern betydligt mer &n vad den 6kar med belastningen,
se figur 16 och 17.

Total beraknad skadegrad Total beraknad skadegrad
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Figur 16. Total beraknad skadegrad, alder. Figur 17. Total berédknad skadegrad, trafik.
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3.1.3 Jamforelse

Residualanalysen med hansyn till alder och trafikbelastning visar att det finns
en stor differens mellan inventerad och beréknad total skada dér residualen
varierar fran allt mellan -10 till 10. Generellt 6verdriver berdkningen
skadesituationen vilket ger en negativ residual, se figur 18 och 19.

Residual total skadegrad Residual total skadegrad
15 15
10 . ° ° 10 o ®
5 (N 5
[ ] [ [ Y % :. [ ]
0 [ Bading 0 —SERes % °
0 0 ' ‘ ’ 0 ® 400 600 g 800
5 ° ' 5 |[-@ °q oo
° ° L
-10 ‘ ® -10 i ® ’ Ld
-15 - -15
Alder Trafik
Figur 18. Residual, alder Figur 19. Residual, trafik

Vért att notera &r att formeln inte kan ge O i skada eftersom man alltid har en
konstant framfor aldern och belastningen. Sa lange dessa inte ar 0 far man
saledes alltid ett varde pa skadan. Vid inventering ar det dock mojligt att fa 0
pa en skada da de inte alltid existerar.

3.2 Sparbildning

3.2.1 Skadeinventering

Resultatet av skadeinventeringen visar att forekomsten av ranndal inte har
nagon inverkan pa skadegraden for sparbildning. Alder verkar heller inte
paverka till sa stor grad da hallplatser med hog alder finns representerade
bland hallplatserna utan nagon sparbildning. Bland de hallplatser med hégst
respektive lagst skadegrad kan man se att samtliga har en i sammanhanget lag
belastning. Se tabell 11.
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Tabell 11. Inventerad sparbildning

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Lorensborg D 9 143 Ja 5
Per Albins hem B | 12 108 Ja 5
Varnhem C 13 188 Nej 5
Ostervérn B 9 287 Ja 5
Djaknegatan D 7 163 Ja 4
Velandergatan B | 12 108 Ja 0
Videdalstorg B 12 190 Ja 0
Vilebovagen A 8 120 Nej 0
Vastanvag B 7 232 Nej 0
Ortagarden A 5 86 Nej 0

Om resultatet bryts ned till skadegrad i relation till alder respektive belastning
ser man att aldern inte verkar paverka skadegraden, men att |ag trafik ger
hogre skadegrad. Se figur 20 och 21.

Inventerat spardjup Inventerat spardjup
6 6
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Alder Trafik
Figur 20. Inventerat spardjup, alder Figur 21. Inventerat spardjup, trafik

3.2.2 Berékning enligt formel

Formeln som anvands for berékningen ar D; = 0,0309 * A; + 0,0011 = B; +
0,1504 * R; + 0,3860

Berékningarna enligt tabell 12 visar tydliga samband och det &r att hog
belastning och alder ger en storre skadegrad. Vart att notera ar att differensen
mellan hogst respektive lagst skadegrad enbart ar drygt 0,8. Se tabell 12.
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Tabell 12. Beréknad sparbildning

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Sodervarn K 13 610 Nej 1,4587
Dalaplan B 6 610 Ja 1,3928
Lindangstigen A 14 464 Nej 1,329
Lindangstigen B 14 464 Nej 1,329
Persborg Station B | 13 347 Ja 1,3198
Lonngarden A 5 86 Nej 0,6351
Ortagarden A 5 86 Nej 0,6351
Ortagarden B 5 86 Nej 0,6351
Katrinelund C 5 85 Nej 0,634
Gamlegard A 4 78 Nej 0,5954

Om beréknat resultat bryts ned till skadegrad i relation till alder respektive
belastning syns det tydliga monstret att spardjupet 6kar med aldern och
belastningen, se figur 22 och 23.

Beraknat spardjup

1,6
1,4
1,2

0,8
0,6
0,4
0,2

Skadegrad

Alder

10

Figur 22. Berdknat spardjup, alder

3.2.3 Jamforelse
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Figur 23. Berédknat spardjup, trafik

Residualen mellan inventerat och beraknat spardjup &r stor bade ur alder och
belastning som synpunkt. Det gar inte att urskilja nagot monster utan
residualen ser ut att uppsta slumpmassigt, se figur 24 och 25. Enligt tabell 11
och 12 ger inventerat och beraknat resultat olika svar pa vilka hallplatser som
drabbats av djupast spar.
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Residual spardjup

Figur 24 Residual spardjup, alder
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Figur 25. Residual spardjup, trafik

Residualen for spardjup har enligt tabell 13 inga storre avvikelser.

Tabell 13. Standardavvikelse for residual pa spardjup

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet
<30 97 100%
<20 90 93%
<o 83 86%

3.3 Sprickor i hjulspéar

3.3.1 Skadeinventering
Inventeringen av sprickor i hjulspar visade att det inte finns ndgra samband
mellan skadegrad gentemot alder, trafikbelastning och férekomst av ranndal.
Se tabell 14 for de 5 med hdgst respektive lagst skadegrad.

Tabell 14. Inventerad skadegrad sprickor i hjulspar.

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Hermodsdal B 13 150 Ja 6
Ag-va-kul B (Malmo .
Si(:nhallsbad(et) ? 154 Nej >
Djaknegatan D 7 163 Ja 5
Varnhem C 13 188 Nej 4
Ortagérden A 5 86 Nej 4

Anna Lindhs plats B 4 707 Nej 0
Davidshall B 5 607 Nej 0
Fagelbacken B 9 150 Ja 0
Jagersro Villastad A 8 144 Ja 0
Kungsoérnsgatan B 13 143 Ja 0
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Om resultatet bryts ned till skadegrad i relation till alder och trafikbelastning
syns inga samband enligt figur 26 och 27.

Sprickor i hjulspar
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Figur 26 Inventerade sprickor i hjulspar, alder

3.3.2 Berakning enligt formel
Formeln som anvénds for berédkningen ar D; = 0,1158 x A; + 0,0023 = B; +
0,9537 * R; — 0,4863
Resultatet visar att hallplatserna som ar unga, har lag belastning och saknar

ranndal har lagst skadegrad. Samtidigt sa ser man att hallplatserna med storst
skadegrad i sammanhanget har en relativt 1ag skadegrad trots hdg alder och

belastning samt forekomst av ranndal. Se tabell 15.

Tabell 15. Beraknad sprickor i hjulspar

Skadegrad
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Figur 27. Inventerade sprickor i hjulspar, belastning

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Persborg Station B 13 347 Ja 2,7709
Dalaplan B 6 610 Ja 2,5652
Disponentgatan A 13 209 Ja 2,4535
S:T Pauli Kyrka A 13 209 Ja 2,4535
S:T Pauli Kyrka B 13 209 Ja 2,4535
Ortagarden B 5 86 Nej 0,2905
Katrinelund C 5 85 Nej 0,2882
Borgmastaregarden B| 4 131 Nej 0,2782
Oxie Vardhemmet B 4 120 Nej 0,2529
Gamlegard A 4 78 Nej 0,1563

Om resultatet bryts ned till skadegrad med hénsyn till alder och belastning ser
man tydligt att aldern har storst betydelse for utvecklingen av sprickor i
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hjulspar, vilket kan forklaras av konstanten for alder i formeln. Se figur 28 och
29.

Beraknade sprickor i hjulspar Beraknade sprickor i hjulspar
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Figur 28. Beraknade sprickor i hjulspar, alder Figur 29. Beraknade sprickor i hjulspar, belastning

3.3.3 Jamforelse

Residualanalysen visar att det finns en stor differens mellan berdknad och
inventerad skada, bade for alder och belastning. Det finns inget tydligt
samband for residualen utan den ser ut att vara slumpmassig. Se figur 30 och
31.

Residual sprickor i hjulspar Residual sprickor i hjulspar
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Figur 30. Residual sprickor i hjulspar, alder Figur 31. Residual sprickor i hjulspér, belastning

Enligt tidigare tabeller kan man se att resultatet for de 5 bésta respektive
samsta skiljer sig at for inventerat och beraknat resultat.

Residualen for sprickor i hjulspar har enligt tabell 16 inga stora avvikelser,
men 37 % av hallplatserna avviker med mer &n en standardavvikelse.

Tabell 16. Standardavvikelse for residual pa sprickor i hjulspar

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet

<30 97 100%
<20 93 96%
<o 61 63%
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3.4 Kantsprickor

3.4.1 Skadeinventering

Skadeinventeringen gav att enbart 21 av 97 hallplatser hade kantsprickor,
darfor visar tabell 17 enbart de 5 som hade hdgst skadegrad. Sambandet som
gar att urskilja ar att ranndalen har stor inverkan pa skadegraden.

Tabell 17. Inventerade kantsprickor

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Bellevueallén A 8 228 Ja 6
Sodertorp A 8 131 Ja 6
Bellevueallén B 8 228 Ja 5
Eriksfalt D 13 150 Ja 5
Fagelbacken B 9 150 Ja 5

Pa grund av att manga hallplatser inte hade nagra kantsprickor far saledes
diagrammen for skadegraden i relation till alder och trafik ett annorlunda
utseende och man kan fa intrycket av att kantsprickorna minskar med 6kad
trafik och alder, se figur 32 och 33.
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Figur 32. Inventerade kantsprickor, alder Figur 33. Inventerade kantsprickor, belastning

3.4.2 Berakning enligt formel

Formeln som anvands for berédkningen ar D; = 0,0316 = A; + 0,0041 * B; +
1,1996 * R; — 0,622

Resultatet visar en felaktig bild av verkligheten i form av negativa varden pa
skadegrad for vissa hallplatser. Ju lagre trafik och alder en hallplats har, desto
storre ar sannolikheten att fa ett felaktigt varde. Daremot gar det att se att
ranndalen har stor inverkan pa skadegraden for kantsprickor. Se tabell 18.
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Tabell 18. Berdknade kantsprickor

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Dalaplan B 6 610 Ja 4,0682
Persborg

Station B 13 347 Ja 3,2111
Sofielund C 10 347 Ja 3,1163
Rosengard 4 334 Ja 2,8734
centrum A

Rosengard 4 334 Ja 2,8734
centrum B

Lonngarden A 5 86 Nej -0,1114
Ortagarden A 5 86 Nej -0,1114
Ortagarden B 5 86 Nej -0,1114
Katrinelund C 5 85 Nej -0,1155
Gamlegard A 4 78 Nej -0,1758

Trots att skadegraden i vissa fall &r negativ kan man urskilja moénster i
skadegraden i relation till trafiken dar skadegraden tydligt blir hdgre med 6kad
belastning. Det finns daremot inget tydligt monster mellan skadegraden i
relation till aldern. Se figur 33 och 34.
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Figur 33. Berdknade kantsprickor, alder Figur 34. Berédknade kantsprickor, belastning

3.4.3 Jamforelse

Residualen mellan inventerad och berédknad skadegrad for kantsprickor visar
pa att formeln dverdriver skadegraden da residualen i majoriteten av fallen &r
negativ. For aldern gar inget tydligt monster att urskiljas. For
trafikbelastningen kan man déremot tydligt se att residualen minskar med
okad belastning. Detta tyder pa att konstanten framfor B; i formeln &r for stor.
Se figur 35 och 36.
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Enligt tabell 17 och 18 ser man att inventeringen och berakningen har gett
olika resultatet i avseende kring vilka hallplatser som har storst skadegrad for
kantsprickor.
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Figur 35. Residual kantsprickor, alder Figur 36. Residual kantsprickor, belastning

Residualen for kantsprickor har enligt tabell 19 inga stora avvikelser, men 43
% av hallplatserna avviker mer &n en standardavvikelse.

Tabell 19. Standardavvikelse for residual pd kantsprickor

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet
<30 97 100%
<20 93 96%
<0 55 57%

3.5 Tvargaende sprickor

3.5.1 Skadeinventering

Inventeringen av tvargaende sprickor visar inga tydliga samband vad galler
vare sig alder, belastning eller forekomst av ranndal gentemot skadegraden. Se
tabell 20 for de 5 hallplatser med hogst respektive lagst skadegrad.

Tabell 20. Inventerade tvargdende sprickor

Hallplats Alder | Belastning | Rinndal | Skadegrad
Bunkeflostrand AngslittB | 4 131 Ja 5
Gamlegard A 4 78 Nej 5
Nydala B 6 150 Nej 5
Per Albins hem B 12 108 Ja 5
Bellevuegarden A 4 228 Nej 4
Valdemarsro A 4 154 Nej 0
Videdalstorg B 12 190 Ja 0
Varnhem D 7 193 Nej 0
Varnhem G 6 326 Nej 0
Ortagarden A 5 86 Nej 0
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Nar resultatet bryts ned till skadegrad i relation till alder syns inga direkta
samband, medan om skadegraden stélls mot trafikbelastning ser det ut som att
hallplatser med lag trafik generellt har en hogre skadegrad, se figur 37 och 38.
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Figur 37. Inventerade tvargaende sprickor, alder Figur 38. Inventerade tvargaende sprickor, belastning

3.5.2 Berékning enligt formel
Formeln som anvands for berédkningen &r D; = —0,0057 = A; + 0,0002 * B; +

0,9956 * R; + 1,6889

Resultatet av berdkningen visar att forekomst av ranndal ger en hogre
skadegrad. Man kan ocksa se att hallplatser med hogre trafikbelastning har
generellt en hogre skadegrad enligt tabell 21. D&remot blir det inte heller vid
tvargaende sprickor nagon avsevard skillnad i skadegrad mellan hallplatserna,
trots stora skillnader i trafikbelastning och alder.

Tabell 21. Berdknade tvargaende sprickor

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Dalaplan B 6 610 Ja 2,7723
Rosengard centrum A 4 334 Ja 2,7285
Rosengard centrum B 4 334 Ja 2,7285
Sofielund C 10 347 Ja 2,6969
Ostervarn B 9 287 Ja 2,6906
Mellanheden B 8 120 Nej 1,6673
Vilebovagen A 8 120 Nej 1,6673
Jagersro A 7 85 Nej 1,666
Varnhem C 13 188 Nej 1,6524
Sodervarn | 13 78 Nej 1,6304

Nar resultatet bryts ned till skadegrad med hansyn till alder och belastning ser
man tydligt att ranndalen har storst betydelse for utvecklingen av tvargaende
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sprickor. Enligt figur 39 och 40 kan man se att de med réanndal har ca 1 mer i
skadegrad jamfort med dem utan. Detta kan direkt kopplas till formeln dér
forekomst av ranndal ger ett tillskott pa 0,9956 i skadegrad.

Berdknade tvargaende Berdknade tvargaende
sprickor sprickor
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Figur 39. Beréknade tvargaende sprickor, alder Figur 40. Beraknade tvargaende sprickor, belastning

3.5.3 Jamforelse

Residualanalysen visar att det finns relativt stor differens mellan berdknad och
inventerad skada, vilket stammer for bade alder och belastning. Enligt figur 41
och 42 finns inget tydligt samband for residualen, men i majoriteten av fallen
har modellen for berdkning gett en hdgre skadegrad an verkligt utfall.
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Figur 41. Residual tvargaende sprickor, alder Figur 42. Residual tvargaende sprickor, belastning

Enligt tidigare tabeller kan man se att resultatet for de 5 bésta respektive
samsta skiljer sig at en del for inventerat och berdknat resultat.

Residualen for tvargaende sprickor har enligt tabell 22 en del hallplatser med

residual variation storre &n 2 standardavvikelser och 72 % av hallplatserna
avviker mer &n en standardavvikelse.
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Tabell 22. Standardavvikelse for residual pa tvargaende sprickor

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet

<30 97 100%
<20 77 79%
<0 27 28%

3.6 Fogsprickor

3.6.1 Skadeinventering

Skadeinventeringen gav att enbart 16 av 97 hallplatser hade fogsprickor. Vart
att notera dr att en majoritet av hallplatserna hade delvis eller helt lagade
fogsprickor, dessa har noterats som 0 i skadegrad. Darfor presenteras enbart de
fem med hogst skadegrad, se tabell 23. Pa grund av att sa liten andel
hallplatser var drabbade av fogsprickor ar det svart att se nagot samband.
Hallplatserna i tabell 23 &r av varierande karaktar dar forekomsten av ranndal
varierar och det finns en tydlig skillnad i belastning men dar aldern ar relativt
lag.

Tabell 23. Inventerade fogsprickor

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Djaknegatan A 7 525 Nej 5
Mellanheden A 5 120 Nej 5
Mellanheden B 8 120 Nej 5
Mellanheden C 5 143 Nej 5
Djaknegatan D 7 163 Ja 4

Likt kapitel 3.4.1 om kantsprickor kan man fa intrycket av att fogsprickorna
minskar med Okad alder och trafik eftersom att det finns sa manga nollor i
diagrammen. Om man bortser fran nollorna gar det inte att urskilja nagot
monster for hur fogsprickorna uppstar, se figur 43 och 44.
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Figur 43. Inventerade fogsprickor, alder Figur. 44 Inventerade fogsprickor, belastning

3.6.2 Berakning enligt formel
Formeln som anvénds for berédkningen ar D; = 0,0406 x A; + 0,0004 = B; +
0,7125 % R; + 1,1458

Resultatet for beraknade fogsprickor visar pa en valdigt liten differens mellan
de olika busshallplatserna. Skillnaden i skadegrad mellan béasta respektive
samsta hallplats ar enbart 1,2. De med hogst skadegrad har ranndal vilket
enligt formeln ger ett tillskott pa 0,7125 i skadegrad, tas denna faktor bort ser
man att alder och belastning har liten betydelse for den totala skadegraden. Se
tabell 24.

Tabell 24. Berdaknade fogsprickor

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Persborg Station B 13 347 Ja 2,5249
Lindangen C 14 143 Ja 2,4839
Disponentgatan A 13 209 Ja 2,4697
S:T Pauli Kyrka A 13 209 Ja 2,4697
S:T Pauli Kyrka B 13 209 Ja 2,4697
Valdemarsro A 4 154 Nej 1,3698
Falsterboplan B 4 143 Nej 1,3654
Borgmastaregarden B | 4 131 Nej 1,3606
Oxie Vardhemmet B 4 120 Nej 1,3562
Gamlegard A 4 78 Nej 1,3394

Om resultatet bryts ned till skadegrad i relation till alder och trafik kan man se
att skadegraden 6kar med aldern, men att den &r relativt konstant oavsett
trafikbelastning, se figur 45 och 46.
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Berdknade fogsprickor Berdknade fogsprickor
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Figur 45. Beraknade fogsprickor, alder Figur 46. Berdknade fogsprickor, belastning

3.6.3 Jamforelse

Residualen mellan inventerat och berdknat resultat visar att det finns en stor
differens och att formeln i manga fall dverdriver skadegraden. Att differensen
ar negativ beror till stor del pa att inventeringen i manga fall blev 0 och att
berdakningen alltid ger en siffra. Se figur 47 och 48.
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Figur 47. Inventerade fogsprickor, alder Figur 48. Inventerade fogsprickor, belastning

Residualen for fogsprickor har enligt tabell 25 néstan inga storre avvikelser,
men 76 % av hallplatserna har en residual variation pa mer &n en
standardavvikelse.

Tabell 25. Standardavvikelse for residual pa fogsprickor

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet

<30 97 100%
<20 93 96%
<0 23 24%
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3.7 Slaghal

3.7.1 Skadeinventering

Skadeinventeringen gav att enbart 17 av 97 hallplatser hade slaghal, darfor
visar tabell 26 enbart de 5 som hade hogst skadegrad. Det samband som gar att
urskilja ur tabellen &r att samtliga av de med hdg skadegrad aven har hog
alder.

Tabell 26. Inventerade slaghal

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Erikslust B 11 297 Nej 3
Fagelbacken B 9 150 Ja 3
Stadsbiblioteket C | 10 154 Ja 3
Djaknegatan D 7 163 Ja 2
Ellenborgsvagen B | 12 59 Ja 2

Nar resultatet bryts ned till skadegrad i relation till alder och trafik ser det ut
som att det generellt sétt ar de hallplatser med hog alder som har slaghal. Man
kan dock inte se nagot linjart samband mellan slaghal och alder, utan det gar
upp och ner nagot. Stallt mot trafik ar det ett mer utspritt resultat. Se figur 49
och 50. Det kan dock vara missvisande att forsoka se samband i dessa diagram
da en stor majoritet av matvardena har 0 i skadegrad.
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Figur 49. Inventerade slaghal, alder Figur 50. Inventerade slaghal, belastning

3.7.2 Berékning enligt formel
Formeln som anvands for berédkningen ar D; = 0,0333 x A; — 0,0004 * B; +

0,3483 * R; + 0,1403
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Resultatet av berékningen visar att férekomst av ranndal ger en hégre
skadegrad. Man kan ocksa se att hallplatser med lagre trafikbelastning har
generellt en hogre skadegrad enligt tabell 27, vilket gar emot tidigare teori om
slaghal. Daremot kan man i tabellen ocksa se att skadegraden av slaghal ar
varre vid hogre alder. Tabellen visar ocksa att man vid lag alder och hdg
belastning kan fa negativt resultat pa skadegrad, vilket inte ar praktiskt
maojligt.

Tabell 27. Beréknade slaghal

Hallplats Alder | Belastning | Ranndal | Skadegrad
Lindangen C 14 143 Ja 0,8976
Lonngarden B 13 86 Ja 0,8871
Ellenborgsvagen A 12 59 Ja 0,8646
Ellenborgsvagen B 12 59 Ja 0,8646
Eriksfalt A 13 143 Ja 0,8643
Davidshall A 5 607 Nej 0,064
Davidshall B 5 607 Nej 0,064
Spangatan A 5 663 Nej 0,0416
Spangatan B 5 663 Nej 0,0416
Anna Lindhs plats B 4 707 Nej -0,0093

Nar resultatet bryts ned till skadegrad med hansyn till dlder och belastning ser
man tydligt att skadegraden for slaghal okar med aldern enligt figur 51 och 52.
| forhallande till trafikbelastning ar det daremot svarare att se ett samband,
men det man kan urskilja tyder pa en minskning av skadegraden vid hogre
trafikbelastning.
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Figur 51. Beraknade slaghal, alder Figur 52. Beraknade slaghal, belastning
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3.7.3 Jamforelse

Residualanalysen visar att det finns viss differens mellan berédknad och
inventerad skada bade for alder och belastning. | de fall dar differensen ar lagt
negativ beror det till stor del pa att inventerade skadegrad ar 0 men med
modellen far man alltid en framréaknad siffra. Dar man daremot har en
inventerad skadegrad ar den oftast storre an vad modellen beréknar fram,
vilket gor att figur 53 och 54 nedan i dessa fall visar att modellen underskattar
skadegraden for dessa.
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Figur 53. Residual slaghal, alder Figur 54. Residual slaghal, belastning

Tabell 26 och 27 visar inga samband mellan de med hdgst inventerad och
beraknad skadegrad. Man kan ocksa se att modellen inte kan rakna fram sa
hog skadegrad som inventerats trots hdg trafikbelastning och alder. De med
hogst berdknad skadegrad kommer inte ens upp till 1 medan hogsta inventerad
skadegrad ar 3.

Residualen for slaghal har enligt tabell 28 nagra fa stora avvikelser, men i
ovrigt ar det enbart 31 % av hallplatserna som har en residual variation storre
an en standardavvikelse.

Tabell 28. Standardavvikelse for residual pa slaghal

Standardavvikelse | Antal hallplatser inom intervallen | Andel hallplatser inom intervallet
<30 94 97%
<20 94 97%
<o 67 69%
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4 Diskussion

Syftet med detta examensarbete &r att utvardera modellen for berédkning av
skador pa cementstabiliserade asfaltbeldggningar pa busshallplatser och
undersOka dess anvandbarhet. Efter genomforda skadeinventeringar och
berakningar har vi noterat bade skillnader och likheter mellan modell och
verklighet.

Det verkar som att modellen saknar nagra viktiga faktorer som man bor ta
hansyn till. Enligt vara litteraturstudier spelar t.ex. bade vader vid utlaggning
och utforande stor roll for eventuell skadeutveckling. Vid nagra hallplatser har
vi samma vérden pa ingaende parametrar, men en verklig skadegrad som
skiljer sig namnvart. Ett exempel pa detta ar Rosengard centrum A och B, dér
A &r nastan helt fri fran skador medan B har betydande sprickbildning. Dessa
skillnader hade ocksa kunnat bero pa slumpmassiga avvikelser, men vid
berakningar enligt denna modell far man utga fran att arbetet ar utfort vid
optimala forhallanden.

Modellen tar inte hansyn till verbyggnaden vilket naturligtvis har inverkan pa
skadeutvecklingen. Som tidigare ndmnts ar cementstabiliserad asfalt ingen
béarande konstruktion och darmed &ar éverbyggnaden en viktig parameter att ta
héansyn till vid barighetsrelaterade skador.

Uppbyggnaden av modellen ar baserad pa en extern skadeinventering dar det
finns viss risk for subjektivitet vid bedomningen vilket gor att vi kan ha
beddmt skadorna olika.

Trots dessa svarigheter vid uppskattning av skadorna menar vi att modellen
inte kan ge nagra exakta resultat, men en relativt bra uppskattning av
skadegraden for vissa typer av skador. | enighet med teorin ger forekomst av
ranndal generellt stor skillnad pa den totala skadebilden. | 6vrigt kan
berakningen inte anses bevisa den totala skadegraden pa en hallplats da den
alltid raknar pa att en skada existerar aven om den inte gor det.

Déarfér kommer varje skada diskuteras enskilt.

4.1 Sparbildning

Sparbildning &r en skada som till stor del beror pa den tunga trafiken, darfor ar
det intressant att i formeln se att alder viktas hdgre dn belastning. Att
belastningen viktas sa lagt som den gor yttrar sig tydligt i det beraknade
resultatet dar differensen mellan hégst och lagst spardjup enbart &r 0,85. Om
samtliga hallplatsers spardjup avrundas till narmsta heltal blir spardjupet 1.
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Detta gar emot syftet med cementstabiliserad asfalt vars egenskaper bland
annat dr att motverka sparbildning.

Om man ser till resultatet for standardavvikelsen for berdkningen kan man fa
intrycket av att resultatet ar bra da 86 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <c. Att hallplatserna gor det beror troligen pa att differensen mellan
hogsta och lagsta vérde ar lagt, snarare &n att berakningen speglar
verkligheten.

Studerat examensarbete hade forklaringsgraden 0,3231 vilket bor tyda pa att
en av tre hallplatser bor ha samma skadegrad for inventerat och beraknat
resultat. I vart fall stammer inte detta utan vara observationer ger att
berakningarna inte speglar verkligheten.

4.2 Sprickor i hjulspar

Sprickor i hjulspar ska enligt teorin enbart uppsta nar dimensioneringstiden for
beldggningen har gatt ut. Uppstar de innan dess beror det pa att konstruktionen
ar underdimensionerad.

Formeln for berdkningen viktar aldern betydligt hogre an belastningen vilket
ar i enighet med teorin. Detta yttrar sig tydligt i berdkningen dar hallplatserna
som ar varst drabbade av sprickor i hjulspar &r aldst.

Resultatet ifran skadeinventeringen visade att aldern inte spelade nagon roll
for utvecklingen av sprickor i hjulspar. Det kan darfor vara ett tecken pa att
overbyggnaden pa manga hallplatser ar underdimensionerade.

Resultatet for standardavvikelsen visar att 63 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <c. Detta beror till stor del pa den stundtals stora residualen mellan
inventerat och beraknat resultat. Att residualen stundtals &r stor kan bero pa att
berakningen till stor del fokuserar pa aldern men missar underdimensionerade
busshallplatser. Forklaringsgraden ar 0,5025 vilket i sammanhanget &ar hogt.
Vara observationer visar pa att formeln kan ge en indikation pa hur
skadeutvecklingen for sprickor i hjulspar blir da den tar god hansyn till aldern.
En forbattring hade dock kunnat vara att ha med Gverbyggnaden som ingaende
parameter i formeln for att fa med nyare hallplatser som &r
underdimensionerade.

4.3 Kantsprickor

Kantsprickor ska enligt teorin uppsta framst vid dalig dranering eller nér tung
trafik tvingas ut i kanten av belaggningen likt den situation da en buss ska
stanna pa en hallplats. Formeln for berakningen viktar ranndalen mycket hogt
jamfort med bade alder och trafik. Detta gor att det nastan uteslutande ar
hallplatser med ranndal som &r skadade. Formeln ger negativa svar for de
flesta av de hallplatser dar ranndal inte forekommer, vilket inte ar rimligt.
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Eftersom att ranndal inte ska forekomma vid nybyggnation av hallplatser ar
formeln inte lamplig att anvanda vid dessa da den kommer ge ett negativt
resultat. Forklaringsgraden for tidigare examensarbete var 0,5945 for
kantsprickor, vilket anses vara orimligt utifran var undersokning. Aven
inventeringen visar att det ar ranndalen som har stérst paverkan for
skadegraden. Detta forklaras av att kantsprickor uppstar vid
materialovergangen mellan cementstabiliserad asfalt och ranndal.

Standardavvikelsen for residualen visar att 57 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <. Avvikelserna beror pa att forekomsten av ranndal paverkar stort
positivt och konstanten C, paverkar relativt stort negativt, troligen for att
jamna ut det stora vardet vid férekomst av ranndal. Darfor far busshallplatser
utan ranndal laga varden da denna konstant fortfarande paverkar negativt.
Detta tyder pa att formeln inte speglar verkligheten for de busshallplatser som
saknar ranndal, men att den kan ge en bra uppskattning for de med réanndal.

4.4 Tvargaende sprickor

Tvargaende sprickor beror till storst del pa temperaturen, men belastningen
fran tung trafik kan inverka pa skadeutvecklingen. Formeln som anvants for
berakning visar att aldern och belastningen inte spelar nagon roll utan
forekomst av ranndal och konstanten C,4 paverkar resultatet, vilket syns tydligt
I berdkningarna. Differensen mellan hogst och lagst vérde ar ca 1,1 medan
forekomst av ranndal ger ca 1.0 i tillskott till skadegraden. Det vill séga,
differensen ar i de flesta fall lika med vérdet for ranndal. Darfor ger
berékningen en snedvriden bild av verkligheten. Forklaringsgraden ar 0,2908
vilket dven det tyder pa att berakningarna inte alltid stammer.

Resultatet for standardavvikelsen visar att 28 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <o vilket bekraftar att formeln inte riktigt fungerar. For att fa en
mer verklig bild for tvargaende sprickor hade formeln behévt ha temperatur
som en ingaende parameter. | nulaget bér formeln inte anvandas for att
beskriva skadesituationen.

4.5 Fogsprickor

Fogsprickor uppstar i 6vergangen mellan tva olika beldggningslager och ar
inte direkt beroende av alder och belastning. Trots detta anvands dessa som
parametrar i formeln dar aldern viktas hogre &n belastningen. Detta ter sig
logiskt da fogsprickor uppstar efter tid. Forklaringsgraden ar 0,236 och likt
ovriga skador med lag forklaringsgrad ar differensen mellan hogst och lagst
varde i det berédknade resultatet liten. Det &r i stort sett enbart férekomsten av
ranndal som paverkar den slutliga skadegraden.
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Resultatet for standardavvikelsen visar att 24 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <o vilket tyder pa att det finns en stor spridning.

Eftersom att fogsprickor uppstar pa grund av orsaker som inte tas upp i
formeln gar den inte att anvanda for att uppskatta skadegraden. Utforandet vid
utlaggningen kring materialévergangen &r den storsta orsaken till att
fogsprickor uppstar och detta kan vara svart att satta en siffra pa. Darfor ar det
svart att berdkna skadegraden for fogsprickor.

4.6 Slaghal

Slaghal ar den slutgiltiga konsekvensen av andra skador. Det innebar att andra
skador maste uppkomma i belaggningen forst. Detta faktum tas inte med i
berakningen. Den visar dock att aldern spelar stor roll, vilket anses
Overensstamma med verkligheten. Berakningen ger daremot lagre skadegrad
vid hogre trafik, vilket ar ologiskt da vissa skador &r belastningsrelaterade.
Berakningen ger valdigt laga varden jamfort med inventeringen. Vid
inventeringen uppmarksammades inte sarskilt manga slaghal, men de vi fann
var stora. Detta gav en relativt hog inventerad skadegrad, vilket vi inte kan fa
vid anvéndande av denna formel. Forklaringsgraden ar 0,3073 och likt 6vriga
skador med lag forklaringsgrad &r differensen mellan hogst och lagst varde i
det berédknade resultatet liten.

Resultatet for standardavvikelsen visar att 69 % av hallplatserna ligger inom
intervallet <o vilket tyder pa att spridningen inte dr sa stor. Det beror till stor
del pa att vi har antingen relativt hdg inventerad skadegrad eller ingen alls,
medan den beraknade skadegraden ar genomgaende lag och avviker darmed
inte sa mycket fran de fall dar inventerad skadegrad &r 0. Darfor anses inte
heller denna formel kunna vara anvéndbar i befintligt skick, utan den borde ta
hénsyn till 6vriga skador.
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5 Slutsats

Efter genomforda skadeinventeringar, berédkningar och diskussioner kan vi
konstatera att modellen har sina brister i form av att berakningarna i manga
fall inte speglar verkligheten.

Anledningarna till att modellen inte fungerar ar att manga av de enskilda
formlerna saknar vissa viktiga parametrar som hade behdvts som indata. Vissa
av dessa parametrar ar dessutom svara att satta ett varde pa vilket forsvarar en
eventuell berakning. Ett exempel pa en sadan parameter &r teknik vid
utférande. Forekomst av rdnndal kan ge stor skillnad i skadeutveckling, men
modellen Gverskattar paverkan for manga av skadorna och far det darmed att
se ut som att det nastan enbart dr ranndalen som paverkar skadegraden.
Formlerna foljer i manga fall angiven teori for skadeutvecklingen men
overensstammer anda inte med verkligheten. Detta tyder pa att det finns
manga faktorer som spelar in pa skadeutvecklingen pa en busshallplats och att
varje individuell hallplats kan vara ett unikt fall. Av de formler som studerats
ar det enbart den for sprickor i hjulspar som ar nagorlunda anvéandbar. Denna
formel kan dock enbart ge en indikation pa hur skadan kommer utvecklas
snarare an att ge en konkret skadegrad. Avslutningsvis menar vi att modellen
har potential, men behdver utvecklas vidare da den har nagra patagliga brister.

5.1 Forslag till vidare studier

Vara rekommendationer &r att omarbeta modellen fran grunden dar det tas
hansyn till fler ingaende faktorer. Det kan vara en idé att jobba med varije
formel var for sig da varje ingaende faktor paverkar skadegraden totalt. Ett
exempel ar att tvargdende sprickor berors stort av temperaturen, medan évriga
skador inte gor det. Skador som uppstar pa grund av andra skador, exempelvis
slaghal, bor ha existerande skador som ingaende parameter da slaghal ar den
yttersta konsekvensen av andra skador.

Det kan ocksa vara bra att anvanda sig av flera oberoende skadeinventeringar
for att starka underlaget till modellen.
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7 Bilagor

7.1 Rutter for inventering
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7.2 Data

7.2.1 Total skadebild

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmd
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevdgen B
Borgmadstaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdaknegatan A
Djdknegatan B
Djaknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvagen A
Ellenborgsvidgen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B

Jagersro A
Jagersro Villastad A

Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
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Ber. skada
5,3335
8,6826

10,8171

5,657

11,1404
11,1404
4,9943
11,2024
4,4245
5,2334
4,2474
9,4075
9,4075
13,5888
10,2933
8,1591
8,1591
12,2266
8,0207
8,0207
10,3934
5,5949
5,5949
10,8251
10,8251
11,7184
11,7723
7,2511
4,3398
10,7863
3,8393

11,0328

11,7723
4,8635
4,8635
4,6327

10,4936

4,1397
4,9175

Residual
2,6665
-8,6826

-4,8171

2,343

-3,1404
-5,1404
3,0057
-5,2024
-1,4245
-3,2334
-3,2474
-5,4075
-2,4075
-9,5888
-5,2933
-7,1591
-8,1591
-5,2266
-1,0207
-5,0207
9,6066
-0,5949
-4,5949
-4,8251
-7,8251
-4,7184
-2,7723
2,7489
-2,3398
0,2137
8,1607

-4,0328

-1,7723
-1,8635
-3,8635
-2,6327

10,4936
-3,1397
-3,9175
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Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A
Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
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5,164
11,2254
11,7184
4,1474
11,9649
9,2765
9,2765
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10,7324
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4,1474
11,2795
4,4092
5,1487
4,5863
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4,8867
4,8867
4,6402
4,1627
11,2024
6,1571
13,2892
4,8867
4,8867
5,8105
10,9706
10,9706
12,2266
12,2266
12,5497
6,1571
8,5903
8,5903
11,0636
10,9789
10,3935
6,0578
10,1542
11,2254
4,5863
4,5863
5,6877

-3,9175
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-3,9175
-0,164
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-7,2765
-0,6402
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-0,1487
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-2,8867
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-2,6402
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-0,8867
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-6,1571
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-2,0578
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-2,5863
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Valdemarsro A
Velandergatan B
Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagarden B
Osterviarn B
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4,4245
11,2024
10,8478
11,8338
5,1487
6,9048
5,4643
6,2419
5,7646
4,1474
4,1474
11,8412

-3,4245
-6,2024
0,1522
-7,8338
-4,1487
3,0952
4,5357
-2,2419
-0,7646
-0,1474
-2,1474
0,1588
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7.2.2 Spar

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmo
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmastaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvagen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
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0,932
0,8462
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1,0526
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1,0104

1,1031
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0,634
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Residual
-0,7916
-1,2873

-0,9839

2,1665

-1,0344
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1,2396
0,974
-0,679
-0,7773
-0,6537
-0,8041
-0,8041
-1,3928
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-1,2082
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Kirsebergs torg A
Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsérnsgatan A
Kungsornsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Lindangstigen A
Linddngstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
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0,7408
0,7408
0,7717
1,0336
1,0954
0,6351
1,1263
1,329
1,329
0,7055
0,9718
0,9718
0,6351
1,0327
0,6725
0,7652
0,6978
0,6978
0,7364
0,7364
0,7055
0,6416
1,026
0,9222
1,3198
0,7364
0,7364
0,877
1,0274
1,0274
1,168
1,168
1,2271
0,9222
1,2698
1,2698
1,0148
1,0027
0,9277
0,8735
1,4587
1,0336
0,6978
0,6978
0,8422
0,679

-0,7408
-0,7408
1,2283
-1,0336
-1,0954
1,3649
-1,1263
0,671
-0,329
1,2945
2,0282
4,0282
-0,6351
-1,0327
-0,6725
-0,7652
-0,6978
-0,6978
-0,7364
-0,7364
-0,7055
-0,6416
3,974
0,0778
-1,3198
-0,7364
-0,7364
-0,877
-1,0274
-1,0274
1,832
-1,168
2,7729
-0,9222
-1,2698
-1,2698
-1,0148
0,9973
3,0723
1,1265
-1,4587
-1,0336
-0,6978
-0,6978
-0,8422
-0,679
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Velandergatan B
Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagirden A
Ortagarden B
Osterviarn B
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1,026
0,9926
1,1162
0,7652
0,9945
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0,93
0,8575
0,6351
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1,1302

-1,026
1,0074
-1,1162
-0,7652
4,0055
1,1854
3,07
-0,8575
-0,6351
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7.2.3 Sprickor i hjulspar

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmd
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmadstaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvigen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A
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Ber. skada
0,7713
1,603

1,8638

0,9101

1,9182
1,9182
0,5013
2,1054
0,3311
0,7414
0,2782
1,2319
1,2319
2,5652
1,623
1,4888
1,4888
2,4535
1,5318
1,5318
1,6529
0,6807
0,6807
1,9927
1,9927
2,3017
2,3178
1,4706
0,3058
1,8546
0,1563

1,9704

2,3178
0,5044
0,5044
0,5198
1,725
0,2882
0,5627
0,5627
0,5627

Residual
1,2287
-1,603

2,1362

4,0899

-0,9182
-0,9182
0,4987
-0,1054
1,6689
0,2586
0,7218
-0,2319
0,7681
1,4348
0,377
-0,4888
-1,4888
1,5465
0,4682
0,4682
3,3471
2,3193
0,3193
0,0073
-0,9927
1,6983
-0,3178
2,5294
1,6942
-1,8546
1,8437

1,0296

3,6822
1,4956
0,4956
1,4802
-1,725
0,7118
0,4373
0,4373
0,4373
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Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
Valdemarsro A
Velandergatan B
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0,5627
0,6785
2,0701
2,3017
0,2905
2,4175
2,2021
2,2021
0,4377
1,8385
1,8385
0,2905
2,1706
0,3687
0,7161
0,4216
0,4216
0,5535
0,5535
0,4377
0,2529
2,1054
0,8908
2,7709
0,5535
0,5535
0,7451
1,6988
1,6988
2,4535
2,4535
2,4235
0,8908
1,6176
1,6176
1,9796
1,9543
1,6951
1,1985
2,4221
2,0701
0,4216
0,4216
0,8771
0,3311
2,1054

0,4373
1,3215
-0,0701
-2,3017
0,7095
-2,4175
-1,2021
-2,2021
-0,4377
0,1615
-0,8385
0,7095
1,8294
-0,3687
-0,7161
-0,4216
0,5784
1,4465
1,4465
0,5623
1,7471
1,8946
-0,8908
1,2291
-0,5535
1,4465
1,2549
-0,6988
0,3012
-0,4535
-2,4535
-1,4235
-0,8908
2,3824
-0,6176
0,0204
0,0457
-0,6951
0,8015
-0,4221
-1,0701
-0,4216
-0,4216
0,1229
0,6689
-2,1054



Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagarden B
Osterviarn B
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1,8308
2,294
0,7161
1,4515
0,7682
0,9583
0,8579
0,2905
0,2905
2,1697

1,1692
1,706
-0,7161
2,5485
2,2318
-0,9583
2,1421
3,7095
-0,2905
-1,1697
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7.2.4 Kantsprickor

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmé
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmastaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvagen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A
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Inv. skada
2
0

O O 0O O 0O OO0 O0O O WUIoOOoO U OOODOONOOOOOODOOOOOOOOUULoOo o

Ber. skada
0,2212
2,4031

2,2934

0,2938

2,5652
2,5652
0,4392
2,1996
0,1358
0,1679
0,0415
2,0411
2,0411
4,0682
2,2138
2,0247
2,0247
2,6453
1,7517
1,7517
2,2671
0,759
0,759
1,9987
1,9987
2,3747
2,4034
0,9433
0,0907
2,277
-0,1758

2,3086

2,4034
0,2699
0,2699
-0,0523
2,2208
-0,1155
0,199
0,199
0,199

Residual
1,7788
-2,4031

-0,2934

-0,2938

3,4348
2,4348
-0,4392
-2,1996
-0,1358
-0,1679
-0,0415
-2,0411
-2,0411
-4,0682
-2,2138
-2,0247
-2,0247
-2,6453
-1,7517
-1,7517
-0,2671
-0,759
-0,759
-1,9987
-1,9987
-2,3747
2,5966
-0,9433
-0,0907
2,723
3,1758

-2,3086

-2,4034
-0,2699
-0,2699
0,0523
-2,2208
0,1155
-0,199
-0,199
-0,199



Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsoérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
Valdemarsro A
Velandergatan B
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0,199
0,2306
2,3115
2,3747
-0,1114
2,4063
1,7228
1,7228
0,151
2,2483
2,2483
-0,1114
2,141
0,028
0,1228
0,1223
0,1223
0,1826
0,1826
0,151
-0,0036
2,1996
0,9587
3,2111
0,1826
0,1826
0,8738
2,8734
2,8734
2,6453
2,6453
3,1163
0,9587
2,2543
2,2543
2,325
2,2799
2,1675
0,1086
2,2898
2,3115
0,1223
0,1223
0,4098
0,1358
2,1996

-0,199
-0,2306
-2,3115
-2,3747
0,1114
-2,4063
-1,7228
-1,7228
-0,151
-1,2483
-2,2483
0,1114

0,859
-0,028
-0,1228
-0,1223
-0,1223
-0,1826
-0,1826
-0,151
0,0036
-0,1996
-0,9587
-0,2111
-0,1826
-0,1826
-0,8738
-2,8734
0,1266
-2,6453
2,3547
-3,1163
-0,9587
-2,2543
-2,2543
-1,325
-2,2799
3,8325
-0,1086
-2,2898
-0,3115
-0,1223
-0,1223
-0,4098
-0,1358
0,8004
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Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagirden B
Ostervirn B
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2,4094
2,5358
0,1228
0,5596
0,3905
0,9042
0,5504
-0,1114
-0,1114
2,8387

2,5906
-2,5358
-0,1228
-0,5596
4,6095
-0,9042
-0,5504
0,1114
0,1114
2,1613



7.2.5 Tvargaende sprickor

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmd
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmadstaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvigen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A
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Inv. skada
0
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Ber. skada
1,6721
1,8075

2,664

1,6684

2,6845
2,6845
1,7117
2,6377
1,6969
1,6695
1,6923
2,6879
2,6879
2,7723
2,6746
1,7818
1,7818
2,6522

1,754

1,754
2,6772
1,7273
1,7273
2,6279
2,6279
2,639
2,6404
1,6856
1,6947
2,6632
1,6817

2,6575

2,6404
1,6962
1,6962
1,666
2,6677
1,6774
1,6855
1,6855
1,6855

Residual
-1,6721
-1,8075

-2,664

-1,6684

-1,6845
-2,6845
2,2883
-0,6377
-0,6969
-0,6695
-1,6923
0,3121
2,3121
-2,7723
0,3254
-1,7818
-1,7818
-2,6522
-1,754
-1,754
0,3228
0,2727
-1,7273
-1,6279
-2,6279
-1,639
-0,6404
-1,6856
-1,6947
-1,6632
3,3183

-2,6575

1,3596
-0,6962
-1,6962

-1,666
-2,6677
-1,6774
-1,6855
-1,6855
-1,6855
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Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
Valdemarsro A
Velandergatan B
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1,6855
1,6798
2,6504
2,639
1,6776
2,6333
1,7019
1,7019
1,6904
2,6618
2,6618
1,6776
2,6276
1,6844
1,6673
1,689
1,689
1,6847
1,6847
1,6904
1,6901
2,6377
1,7298
2,6798
1,6847
1,6847
1,7329
2,7285
2,7285
2,6522
2,6522
2,6969
1,7298
1,793
1,793
2,6583
2,6561
2,6651
1,6304
1,7368
2,6504
1,689
1,689
1,6813
1,6969
2,6377

-1,6855
-0,6798
-2,6504
-0,639

0,3224
-0,6333
-0,7019
-1,7019
0,3096
-2,6618
-1,6618
-1,6776
-2,6276
-1,6844
-1,6673
-0,689

-1,689

-1,6847
3,3153

-0,6904
-0,6901
2,3623

-1,7298
-1,6798
-1,6847
0,3153
-0,7329
-2,7285
-1,7285
0,3478
-2,6522
-2,6969
-1,7298
-1,793

-1,793

-2,6583
-2,6561
-0,6651
-1,6304
-1,7368
-2,6504
-1,689

-0,689

-1,6813
-1,6969
-0,6377



Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagarden B
Osterviarn B
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2,6769
2,6541
1,6673
1,6524
1,6876
1,7199
1,6954
1,6776
1,6776
2,6906

-1,6769
-2,6541
-0,6673
-0,6524
-1,6876
-1,7199
0,3046
-1,6776
-1,6776
-2,6906
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7.2.6 Fogsprickor

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmé
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmastaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvagen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A
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Ber. skada
1,5282
1,591

2,2853

1,5728

2,2743
2,2743
1,3994
2,3887
1,3698
1,523
1,3606
2,0731
2,0731
2,3459
2,2025
1,5916
1,5916
2,4697
1,64
1,64
2,2077
1,4306
1,4306
2,3691
2,3691
2,4433
2,4461
1,7112
1,3654
2,2837
1,3394

2,3243

2,4461
1,4204
1,4204
1,464
2,2407
1,3828
1,451
1,451
1,451

Residual
1,4718
-1,591

-2,2853

-1,5728

-2,2743
-2,2743
-1,3994
-2,3887
-1,3698
-1,523

-1,3606
-2,0731
-2,0731
-2,3459
-2,2025
-1,5916
-1,5916
-2,4697

3,36
-1,64

1,7923
-1,4306
-1,4306
-0,3691
-2,3691
-2,4433
-2,4461
-1,7112
-1,3654
-2,2837
-1,3394

-0,3243

-2,4461
-1,4204
-1,4204
-1,464
-2,2407
-1,3828
-1,451
-1,451
-1,451



Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsoérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
Valdemarsro A
Velandergatan B
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154
154
143
143
86
143
464
464
150
143
143
86
86
120
120
143
143
150
150
150
120
108
347
347
150
150
334
334
334
209
209
347
347
663
663
154
143
131
78
610
143
143
143
190
154
108
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1,451
1,4916
2,3621
2,4433
1,3832
2,4839
1,8998
1,8998
1,4088
2,2809
2,2809
1,3832
2,4205
1,3968
1,5186

1,406

1,406
1,4494
1,4494
1,4088
1,3562
2,3887
1,4876
2,5249
1,4494
1,4494
1,4418
2,1543
2,1543
2,4697
2,4697
2,4031
1,4876

1,614

1,614
2,3259
2,3215
2,2355
1,7048
1,9176
2,3621

1,406

1,406
1,5466
1,3698
2,3887

-1,451
-1,4916
-1,3621
-2,4433
-1,3832
-2,4839
-1,8998
-1,8998
-1,4088
-2,2809
-2,2809
-1,3832
-2,4205
3,6032
3,4814
3,594
1,594
-1,4494
-1,4494
-1,4088
-1,3562
1,6113
-1,4876
-2,5249
-1,4494
-1,4494
-1,4418
-2,1543
-2,1543
-2,4697
1,5303
-2,4031
-1,4876
-1,614
2,386
-2,3259
-2,3215
-2,2355
-1,7048
-1,9176
-2,3621
0,594
0,594
-1,5466
-1,3698
-2,3887
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Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagirden B
Ostervirn B
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190
190
120
188
193
326
232
86
86
287
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2,2591
2,4215
1,5186
1,7488
1,5072
1,5198
1,5228
1,3832
1,3832
2,3385

-2,2591
-2,4215
-1,5186
-1,7488
-1,5072
-1,5198
-1,5228
-1,3832
0,6168
-2,3385



7.2.7 Slaghal

Hallplats
Almgarden B

Anna Lindhs plats B
Ag-va-kul A (Malmd
simhallsbadet)
Ag-va-kul B (Malmé
Simhallsbadet)

Bellevueallén A
Bellevueallén B
Bellevuegarden A
Blekingsborg B
Blahakevagen B
Borgmadstaregarden A
Borgmadstaregarden B
Bunkeflostrand Angslitt A
Bunkeflostrand Angslitt B
Dalaplan B
Dalslandsgatan B
Davidshall A
Davidshall B
Disponentgatan A
Djdknegatan A
Djaknegatan B
Djdknegatan D
Dockan A

Dockan B
Ellenborgsvigen A
Ellenborgsvagen B
Eriksfalt A

Eriksfalt D

Erikslust B
Falsterboplan B
Fagelbacken B
Gamlegard A

Heleneholmsskolan B
(Musikhogskolan)

Hermodsdal B
Jagershill A
Jagershill B
Jagersro A

Jagersro Villastad A
Katrinelund C
Kirsebergs kyrka A
Kirsebergs kyrka B
Kirsebergs torg A

Alder Belastning Rinndal
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144
707

154

154

228
228
228
108
154
131
131
131
131
610
150
607
607
209
525
525
163
306
306
59
59
143
150
297
143
150
78

150

150
179
179
85

144
85

154
154
154

0
0
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Inv. skada
1
0
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Ber. skada
0,3491
-0,0093

0,7267

0,3784

0,6638
0,6638
0,1823
0,845

0,2119
0,3543
0,2211
0,5694
0,5694
0,4444
0,6617
0,064

0,064

0,8379
0,1634
0,1634
0,6565
0,1511
0,1511
0,8646
0,8646
0,8643
0,8615
0,3878
0,2163
0,7283
0,2423

0,7616

0,8615
0,2352
0,2352
0,3394
0,6974
0,2728
0,2785
0,2785
0,2785

Residual
0,6509
0,0093

-0,7267

-0,3784

-0,6638
-0,6638
0,8177
-0,845

-0,2119
-0,3543
-0,2211
-0,5694
-0,5694
-0,4444
-0,6617
-0,064

-0,064

-0,8379
-0,1634
-0,1634
1,3435
-0,1511
-0,1511
0,1354
1,1354
1,1357
-0,8615
2,6122
-0,2163
2,2717
-0,2423

1,2384

-0,8615
-0,2352
-0,2352
-0,3394
-0,6974
-0,2728
-0,2785
-0,2785
-0,2785
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Kirsebergs torg B
Kronprinsen A
Kungsornsgatan A
Kungsérnsgatan B
Kvarnby B
Linddngen C
Linddngstigen A
Lindangstigen B
Lorensborg B
Lorensborg C
Lorensborg D
Lonngarden A
Lonngarden B
Mellanheden A
Mellanheden B
Mellanheden C
Mellanheden D
Nydala A

Nydala B
Nydalatorget B
Oxie Vardhemmet B
Per Albins hem B
Persborg Station A
Persborg Station B
Professorsgatan A
Professorsgatan B
Rosengard A
Rosengard centrum A
Rosengard centrum B
S:T Pauli Kyrka A
S:T Pauli Kyrka B
Sofielund C
Sofielund D
Spangatan A
Spangatan B
Stadsbiblioteket C
Soderkulla B
Sodertorp A
Sodervarn |
Sodervarn K
Tornfalksgatan B
Torupsgatan A
Torupsgatan B
Ulricedal B
Valdemarsro A
Velandergatan B
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154
154
143
143
86
143
464
464
150
143
143
86
86
120
120
143
143
150
150
150
120
108
347
347
150
150
334
334
334
209
209
347
347
663
663
154
143
131
78
610
143
143
143
190
154
108
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0,2785
0,3118
0,7977
0,8643
0,2724
0,8976
0,4209
0,4209
0,2468
0,7311
0,7311
0,2724
0,8871
0,2588
0,3587
0,2496
0,2496
0,2801
0,2801
0,2468
0,2255
0,845
0,168
0,7827
0,2801
0,2801
0,1399
0,4882
0,4882
0,8379
0,8379
0,6828
0,168
0,0416
0,0416
0,76
0,7644
0,7026
0,542
0,3292
0,7977
0,2496
0,2496
0,3307
0,2119
0,845

-0,2785
-0,3118
-0,7977
-0,8643
-0,2724
-0,8976
-0,4209
0,5791
-0,2468
1,2689
-0,7311
-0,2724
-0,8871
-0,2588
-0,3587
-0,2496
-0,2496
-0,2801
0,7199
-0,2468
-0,2255
-0,845

-0,168

-0,7827
-0,2801
-0,2801
-0,1399
-0,4882
-0,4882
-0,8379
1,1621
1,3172
-0,168

-0,0416
-0,0416

2,24

-0,7644
1,2974
-0,542

-0,3292
-0,7977
-0,2496
-0,2496
-0,3307
-0,2119
-0,845



Videdal B
Videdalstorg B
Vilebovagen A
Varnhem C
Varnhem D
Varnhem G
Vastanvag B
Ortagarden A
Ortagarden B
Osterviarn B
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190
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188
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232
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0,679
0,8122
0,3587

0,498
0,2962
0,2097
0,2806
0,2724
0,2724
0,6735

-0,679
-0,8122
-0,3587

-0,498
-0,2962
-0,2097
-0,2806
-0,2724
-0,2724
0,3265
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