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METODBESKRIVNING

UNDERSOKNINGEN AV ADT!

1 Denna metodbeskrivning &r en bearbetning av konsultrapporten Forsman och Eriksson (2014).
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1 Inledning

Trafikverket ansvarar for att géra matningar i syfte att berékna ett flertal
vagtrafikrelaterade parametrar kopplade till det statliga vgnatet. En av dessa
parametrar ar berdkningen av arsmedeldygnstrafik (ADT). Huvuddelen av
berakningarna baseras pa trafikmatningar som genomfors enligt en matcykel pa drygt
22000 avsnitt av vagnéatet. For ytterligare cirka 12000 avsnitt baseras berdkningarna
pa bedémningar.

ADT presenteras publikt for totaltrafik, lastbilar? och axelpar for varje avsnitt i en
trafikflodeskarta ("klickbara kartan™) som nas via Trafikverkets externa webbsida.
Till varje skattning baserad pa matningar ar kopplat ett osékerhetstal som speglar den
osdkerhet som beror pa att man endast mater ett stickprov av dagar (ca 10) under
méatéret. Anvandningen av ADT-skattningar spanner dver ett brett falt, omfattande
bl. a. ekonomisk och fysisk planering, projektering av vagar, miljo, trafiksdkerhet
samt drift och underhéll av végar. Dessutom utgér ADT-skattningar grunden for de
regelbundna berakningar som gors av det totala trafikarbetet pa statligt vagnat
(vanligen med fyra ars intervall). Det finns ocksa en extern efterfragan pa
flodesuppgifter fran trafikforskare, konsulter och privatpersoner.

| denna rapport beskrivs den metodmassiga uppbyggnaden av ADT-systemet. |
kapitel 2 tas definitionen av ADT och vissa avgransningar upp. | kapitel 3 beskrivs
omfattningen av undersékningen inklusive det statliga vagntets indelning i ADT-
avsnitt. Méatutrustningen, som bestar av tva parallella luftslangar kopplade till en
analysator, behandlas i kapitel 4. Kapitel 5 behandlar urvalen av matdagar och
matplatser och kapitel 6 skattningsforfarandet inklusive osékerhetstal. Bortfall kan i
ADT-undersdkningen upptrada pa olika nivéer, dessa beskrivs i kapitel 7. | kapitel 8
diskuteras olika orsaker till fel i undersékningsresultaten. Rapporten avslutas med en
beskrivning av hur undersdkningsresultaten redovisas.

For en mer djupgaende beskrivning av undersokningen, inkluderande historik,
datahantering och stddjande &renden, hénvisas till Forsman och Eriksson (2014).

2 Métutrustningen mojliggér inte att ”Lastbilar” definieras som i fordonsregistret. Definitionen gérs i stéllet i termer av
axelavstand varfor dven andra fordon med liknande axelavsténd, t ex bussar, ingér i denna grupp.
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2 Allmant om ADT och avgransningar

Akronymen ADT anvénds i dagligt tal i olika sammanhang. Férkortningen star som
namnts fér ArsmedelDygnsTrafik och avser en statistisk parameter som beskriver en
egenskap — arsdygnsmedelflodet - hos trafiken pa ett vagavsnitt eller i en punkt
(egentligen ett snitt) pa vagen. Ibland avses med "ADT” i stéllet skattningen av
denna parameter, dvs. ett siffervarde. En tredje betydelse av ”ADT” &r hela den
statistiska undersokning som gars for att skatta parametern. Ofta framgar det av
sammanhanget vad som avses men ibland uppstar begreppsforvirring.

Den parameter som &r "ADT” avser ett visst kalenderdr och ett visst snitt pa en vég
och kan skrivas som

ADT =F/365
dar F = Totalt flode for kalenderéret.

Vi for en djupare diskussion kring ADT-definitionen i avsnittet 6.1.

ADT-systemet producerar statistiska skattningar av ADT for drygt 22 000 avsnitt och
bedémningar av ADT for cirka 12 000 avsnitt. Vanligen anvénds skattningarna av
varje avsnitt for sig. Det finns dock ett viktigt anvandningsomrade dar ADT-
skattningar aggregeras, namligen de berékningar av trafikarbetet pa statligt vagnat
(TA-skattningar) som gors med nagra ars mellanrum.

Sambandet mellan ADT-skattningar och trafikarbetsskattningar kan uttryckas i
formeln
Trafikarbete=Y,\, ADT, - L, - 365

dar N &r antalet ADT-avsnitt p det vignat som trafikarbetet beraknas for, L, ar
lingden pd avsnitt i och Apf, &r ADT-skattningen for avsnitt i.

Metodiken for att berakna TA-skattningar fran ADT har dokumenterats i annat
sammanhang (Nyfjall, 2013) och kommer darfor inte att redovisas har annat an for
att forklara vissa inslag i undersokningsdesignen fér ADT.
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3 Undersdkningens omfattning

3.1 DET STATLIGA VAGNATET

Det svenska statliga vagnatet (exklusive cykelvdgar) omfattar ca 100 000 km,
fordelade pa vagkategorier enligt Tabell 3.1. | tabellen anges vaglangden inklusive
och exklusive sa kallade grenvagslankar, eller grenar, som avser cirkulationsplatser
och ramper till motorvagar. Anledningen till att vi redovisar vaglangd med och utan
grenar &r att matmetoder och avsnittsindelning for berdkningarna av ADT skiljer sig
at mellan grenar och vanlig vag. | tabellen anges ocksa trafikarbetet per vagkategori
enligt den senast publicerade rapporten som &r fran 2012,

Tabell 3.1 Vaglangd och trafikarbete pa det svenska statliga vagnatet fordelat pa

végkategorier
Végkategori Sammanlagd Sammanlagd Trafikarbete
vaglangd (km) vaglangd (km) | exklusive grenar
inklusive grenar | exklusive grenar enligt
enligt I0V-kuben? enligt Trafikverket
(km) 2013-12-31 Trafikverket 2011-12-31
2011-12-31 (miljoner km)
Europavagar (EV) 7985 6 455 22730
Riksvégar (RV) 9190 8937 13 316
Priméara lansvagar (PL) 10853 11025 8549
Ovriga lansvagar? (OL) 72 169 72108 11568
Totalt 100 197 98 525 56 163

Grenarna omfattar alltsa drygt 1500 km. Trafikarbetet pa grenarna har skattats till
974 miljoner km (Nyfjall 2013).

Forutom det statliga vagnatet finns i det s.k. allménna végnatet 41600 km
kommunala gator och vagar dar trafikarbetet har uppskattats till 24 mdr km ar 2012.
Trafikverkets matningar av trafikparametrar som ADT, Trafikarbetsférandring och
Hastighetsindex gors dock endast pa det statliga vagnatet.

3 Vgdatakuben (I0OV) &r en intern databas dér bland annat ADT fér métavsnitt lagras. | férsta hand anvands kuben for
utplockning av aggregerade data sdsom véglangd eller trafikarbete inom en viss vagtyp eller region.
4 Ovriga lansvagar omfattar Sekundéra och Tertidra lansvagar
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3.2 MATAVSNITT

Det statliga vagnatet ar uppdelat i drygt 34 000 avsnitt for vilka ADT skall redovisas.
Det méatsystem vi har diskuterar berdr dock drygt 22 000 ADT-avsnitt som vi
bendmner matavsnitt. Avsnitten fordelar sig pa vagkategorier enligt Tabell 3.2

Tabell 3.2 Antal métavsnitt och avsnitt som inte méts per végkategori enligt
tindradrende® ”Info om avsnitt”, 2014-01-23.

Vagkategori Métavsnitt | Avsnitt som inte Totalt
mats

Europavagar 1295 5993 7288

Riksvégar 1679 3053 4732

Priméra lansvégar 1960 1310 3270

Ovriga lansvigar 17 504 1847 19 351

Totalt 22 438 12 203 34 641

De drygt 12 000 avsnitten som inte mats utgdrs av cirkulationsplatser, ramper till
motorvégar och korta vagavsnitt for vilka matmetoden inte passar. Dessa avsnitt
tilldelas ett bedomt ADT-varde® och anses bidra med ca 10 % av det totala
trafikarbetet’ pa statligt vagnat.

Vid ett uttag 130924 var den totala vagldngden for avsnitt som mats 97653 km och
motsvarande for avsnitt som inte mats 2487 km. Dédrav kan man via uppgifterna i
Tabell 3.2 konstatera att den genomsnittliga véglangden for avsnitt som mats ar
ungefar 4,35 km och for avsnitt som inte mats ungefér 0,2 km.

De dryg 22 000 avsnitten som omfattas av matsystemet har avgransats sa att de kan
betraktas som trafikhomogena, det vill sdga ADT har ungefar samma vérde pa hela
avsnittet. | Trafikverket (2009) framgar vilka kriterier som anvénds for sattande av
avsnittsgrans. Det finns 9 kriterier:

5 | stort sett all hantering av data i Trafikverkets trafikstatistiska system gérs i datasystemet Tindra. Systemet ar uppbyggt
kring ett stort antal drenden (program) som bland annat hanterar inmatning av uppgifter, kontroller, uttag av
granskningslistor, inldsning av filer samt olika typer av skattningar.

6 Ibland gar det inte heller att géra en bedémning av ADT. Det gallde 2011 for 997 av de drygt 12 000 avsnitten.

7 P4 de avsnitt dar ADT beddms utgér trafikarbetet ca 5 miljarder av totalt ca 56 miljarder fordonskilometer pé det
statliga vagnatet. Vi har i dessa siffror uteslutit grenar eftersom dessa exkluderas vid Trafikverkets trafikarbetsberékningar.
Grenarnas trafikarbete har som ndmnts uppskattats till ca 1 miljard fordonskilometer. Se utredning i Nyfjéll (2015).
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No ogk~wdE

8.
9.

Tatort > 500 invanare (galler EV och RV)

Tatort > 200 invanare (galler OL)

Trafikplats. Galler likartat storre rastplats med anslutande vag.
Huvudvégkorsning (korsning mellan RV och PL) ger alltid avsnittsgréns.
Tatortsgrans for egen vaghallare ger alltid avsnittsgrans.

Overskridande av kritisk skillnad.

Korsning med infart som &r trafikstark i forhallande till huvudvagen (galler
EV och RV).

Korsning med trafikstark vag (géller OL).

Avsnittslangd >5 mil.

| Trafikverket (2009) forklaras och exemplifieras hur de olika kriterierna kan
anvandas.

3.3

MATCYKEL

Trafikverket genomfor matningar av ADT pé de drygt 22 000 méatavsnitten enligt

matcykler som &r olika for olika vagkategorier. Huvudvégnatet, det vill siga
europavagar, riksvagar och primara lansvégar, mats vart fjarde ar och 6vriga
lansvagar mats vart 12:e ars. Huvudvagnétet var en gang tankt att matas under
ett enda "huvudmatar” men detta har av praktiska skl delats upp pa tva
pafoljande ar dar primara lansvagar mats forsta aret och Europavégar och
riksvagar det andra aret. Under senare tid har primara lansvagar méatts aren
1997, 2001, 2005, 2009 och 2013 medan Europavégar och riksvagar matts
1998, 2002, 2006, 201072011 (har bréts alltsa principen sa att europavéagar och
riksvdgar delades upp pa tva ar) och 2014/2015. Matningarna av ovriga
lansvagar sprids ut under — i princip — tre hela 4-arscykler, sarskilt
koncentrerat till de ar som huvudvéagnétet inte méts. |

Figur 3.1 (fran Nyfjall, 2013) framgar grafiskt hur matcykeln ar konstruerad.
Rdérande 6vriga lansvagar (bendmns 6vriga vagar i figuren) betyder ljusgron farg att
matningarna upphandlades i konkurrens, dessférinnan skedde ingen konkurrensutsatt
upphandling av métningarna.

8 Avsnitten kan matas oftare om man &r i narheten for att méta andra avsnitt. Man kan siga att dvriga lansvagar mats

atminstone vart 12:e &r.



@i
3 TRAFIKVERKET 9(53)

2015-06-18

Figur 3.1 Métcykel for matavsnitt i ADT-undersokningen. Ljus farg betyder att
métningarna upphandlades i konkurrens, mork farg betyder ej upphandling”
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Se aven Bilaga 1 for en langre tidsaxel.
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4 Méatutrustning och matnoggrannhet
4.1 MATUTRUSTNING OCH FORDONSKLASSER

411 Metor 2000 och Metor 3000

Som matutrustning anvands sedan 1989 tva parallella luftslangar kopplade till en
analysator av market Metor 2000 eller Metor 3000. Vi beskriver forst hur man
arbetar med Metor 2000. Figur 4.1, fran VVagverket (2010), visar hur slangarna
monteras pa vagen.

Figur 4.1 Montering av métutrustning vid anvdndning av Metor 2000 och Metor 3000
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Nér ett fordon (egentligen ett antal fordonsaxlar) passerar slangarna skickas
luftpulser till analysatorn som registrerar tidpunkten for varje puls och identifierar
fordon fran denna information och fordelar dem pa 15 olika klasser. Klasserna
bestams av antalet axlar samt axelavstand. Det ar alltsa en sekvens av pulser (och
tidsavstanden mellan dessa) som styr fordonsklassificeringen. Ibland registrerar
utrustningen en sekvens av pulser som den inte "kanner igen”. Da jamfors sekvensen
med liknande sekvenser som — under samma métperiod® - resulterat i en séker

9 En métperiod ar vanligen ett dygn (vardag) eller tre dygn (helg). Se avsnitt 5.1.
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klassificering och en sadan véljs. Forfarandet kallas imputering och andelen av alla
fordon i en klass som imputerats kallas imputeringsgrad.

Fordonsklasserna benamns enligt Tabell 4.1. Vi pAminner om att bendamningarna
skiljer sig fran de fordonstyper som finns definierade i fordonslagen 2001:559. Till
exempel ingar 2-axliga bussar i fordonsklass L20 och ledbussar i L21. En mer
detaljerad tabell finns i Bilaga 2.

Tabell 4.1 Fordonsklasser vid slangmétning med Metor

Fordonsklass | Beteckning

1 MC Motorcykel

2 P20 Personbil utan slap

3 P21 Personbil med 1-axligt slap

4 p22 Personbil med 2-axligt slap

5 L20 2-axlig lastbil utan sl&p

6 L30 3-axlig lastbil utan sl&p

7 L21 2-axlig lastbil med 1-axligt slap
8 L31 3-axlig lastbil med 1-axligt slap
9 L22 2-axlig lastbil med 2-axligt slap
10 L32 3-axlig lastbil med 2-axligt slap
11 L23 2-axlig lastbil med 3-axligt slap
12 L33 3-axlig lastbil med 3-axligt slap
13 L24 2-axlig lastbil med 4-axligt slap
14 L34 3-axlig lastbil med 4-axligt slap
15 XXX Oként fordon

| fordonsklass 15 hamnar fordon (egentligen sekvenser av pulser) som inte kan kodas
till kand fordonstyp men dar alla axelavstand ligger i de intervall som definierar de
olika klasserna. Det kan till exempel handla om fordon som har fler axlar &n de 3 + 4
som finns i fordonsklass 14.

N&r matningarna i falt har avslutats lases métfilerna in i Tindra. | samband med
inldsningen aggregeras fordonsklasserna 1-14 till 6 fordonsklasser enligt foljande.

Fordonsklass 16
Fordonsklass 17
Fordonsklass 18
Fordonsklass 19

Personbilar utan sldp (fordonsklass 1 och 2)
Personbilar med slap (fordonsklass 3 och 4)
Latt lastbil utan slap (fordonsklass 5)

Tung lastbil utan sl&p (fordonsklass 6)

11(53)
2015-06-18
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Fordonsklass 20 Létt lastbil med slép (fordonsklass 7, 9, 11 och 13)
Fordonsklass 21 Tung lastbil med slap (fordonsklass 8, 10, 12 och 14)
Fordonsklass 15 (X-fordon) fordelas till de aggregerade klasserna 16-21 enligt en
sérskild statistisk modell, se Bilaga 3.

Aggregeringen av fordonsklasserna 1-15 till 16-21 gors av historiska skél eftersom
en tidigare server (VAX) hade begréansat lagringsutrymme och man har velat behalla
berakningsrutinerna fran den tiden.

For skattningen av ADT for axelpar behdvs ocksa en berakning av antal axelpassager
i de olika klasserna 16-21. For fordelningen av X-fordon pa klasserna 16- 21 anvéands
har en modell eftersom antalet axlar kan variera mellan X-fordon. Berakningsgangen
framgar av Bilaga 3.

Nar salunda fordonsklasserna 1- 15 fordelats pa klasserna 16-21 lagras
antalsuppgifterna (fordonsantal och axelantal) fran méatfilerna. Data finns lagrat
riktningsuppdelat och per timme fran i borjan av 1990-talet och framat. Férutom
antalsuppgifter lagras ocksa information om medelhastighet.

Vid inlasningen genomgar matfilerna ett antal kontroller for att verifiera att allt ser
korrekt ut och att matfilerna kan godkannas i databasen.

Né&r métfilerna har kontrollerats och godkénts, aggregeras timflodena till
periodfléden. (En méatperiod &r vanligen ett dygn (vardag) eller tre dygn (helg), se
avsnitt 5.1.) Aven dessa periodfléden lagras i databasen.

Nar ADT skattas (slutlig skattning) slés fordonsklasserna 18-21 ihop for lastbils-
ADT och samtliga fordonsklasser 16-21 slas ihop for total-ADT. Under skattningens
framstallande gors separata skattningar for varje riktning for personbilar (klass 16 +
17), Lastbilar utan slap (klass 18+19) och Lastbilar med sldp (klass 20 +21) som
sedan laggs ihop vid publiceringen till ADT for totaltrafik och ADT for lastbilstrafik.
De separata skattningarna for varje riktning anvands endast internt vid Trafikverket.
Skattningen av ADT for axelpar beraknas endast for totaltrafik.

Metor 3000 registrerar tidshédndelser precis som Metor 2000. Eftersom
lagringskapaciteten ar vésentligt stérre an for Metor 2000 kan samtliga tidshandelser
lagras utan att nagon form av aggregering sker. Nar matningen avslutats toms
apparaten pa informationen varvid data bearbetas i ett sarskilt analysprogram pa
samma sétt som i Metor 2000. Denna bearbetning sker pa plats (i falt) eftersom man
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da har tillfalle att genast arrangera en ersattningsmatning om nagot gatt fel i den
ordinarie matningen.

Anledningen till att man bearbetar tidshandelserna pa exakt samma satt for Metor
3000 som for Metor 2000 ar att bada apparaterna under lang tid anvants i samma
undersoékningar och man énskar ha en enhetlig berdkningsmetodik oavsett utrustning.

4.1.2 Alternativa matutrustningar

For narvarande anvands tva andra typer av matutrustningar dn slang i kombination
med Metor. Dessa beror ett mycket litet antal matavsnitt, cirka 50 stycken totalt. Det
viktigaste av dem, Motorway Control System (MCS) bero6r dock en forhallandevis
stor mangd trafikarbete eftersom de anvéands pa matavsnitt som &r sa starkt
trafikerade att slangmatning inte ar mojlig'®. MCS anvands for narvarande pa
Essingeleden i Stockholm. | Malmo finns ett fardigt forslag som berér drygt 20
avsnitt. Ett antal avsnitt med MCS-systemet planeras ocksa i Goteborg.

| tre matavsnitt anvands data fran Trafikverkets system med fasta métpunkter* for
berakning av ADT (se Forsman (2012b). Utrustningen &r har induktiva slingor
nedfrésta i vdgen och kopplade till en analysator av market Metor 2000 light.
Utrustningen registrerar fordonslangd och medelamplitud och
fordonsklassificeringen blir darfor annorlunda &n vid slangmétning. Sex
fordonsklasser registreras vid matningen. Dessa ar inte koordinerade med den
klassning som gors vid slangmétningar (fordonsklass 16-21) men konverteras enligt
en modell till denna. Se Bilaga 4.

4.2 MATNOGGRANNHET | METOR

Det finns idag ganska fa dokumenterade studier som visar med vilken kvalitet Metor
egentligen registrerar och samlar in data. Under 2013 har dock ett omfattande
testprojekt genomforts i Amsberg utanfor Borldnge dar 30 olika matutrustningar har
utvarderats avseende bland annat deras formaga att klassificera fordon. | studien har
fordonspassager fran totalt fyra timmar samlats in och analyserats med hjalp av
videogranskning och uppgifter fran fordonsregistret. Resultat fran Metor 3000 finns

10 Det finns flera orsaker till detta. Dels blir arbetsmiljon farlig for den personal som monterar slangarna, dels blir slitaget
s stort att slangarna litt brister. Det hoga trafikflodet leder ocksa till att imputeringsgraden blir hog vilket leder till
forsdmrad kvalitet i skattningarna.

11 systemet miter trafikarbetsférandringar och kallas TF-systemet. Totalt anvands i TF-systemet 83 fasta matstationer,
varav alltsd tre anvénds &ven for att skatta ADT.
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fran tva olika slanguppséttningar i testerna och nedan presenteras en sammanfattning
av dessa. Mer detaljerade resultat finns i resultatrapporten Greijer och Danielsson
(2013).

Testerna visar att ca 99,1 procent av alla fordon som passerar métplatsen registreras
och klassificeras som ett fordon av Metor 3000. Det &r alltsa mindre &n en procent
som inte registreras alls. Ibland kan det dock férekomma sa kallade spokfordon da
exempelvis ett stérre fordon, oftast en lasthil med slap, misstas for tva personbilar.
Aven motsatsen kan intraffa da tva personbilar kor sa nara varandra att de
klassificeras som ett fordon med slap. Nar métningar gors i ADT-undersokningen tar
dessa feltyper i viss man ut varandra. Resultaten visar att Metor3000 Gverskattar det
totala antalet fordon med ca 0,5 procent.

Studien visar dock inte hur bra Metor 3000 klassificerar de registrerade fordonen
enligt de 15 axelavstandsbaserade fordonsklasser som beskrevs ovan. En indikation
pa hur fordonsklassificeringen fungerar kan man dock fa via de tva parametrarna
"antal axlar mot vag” och "axelavstand”. De fordon som registreras av
matutrustningen far i 99,8 procent ett korrekt antal axlar samt en genomsnittlig
avvikelse i axelavstand pa ca 3,8 cm. Det bor dock papekas att det finns vissa
extremvarden som drar upp den genomsnittliga avvikelsen avsevért och att det
faktiska resultatet formodligen &r &nnu ndrmare sanningen.

Metor 3000 registerar foljaktligen korrekt antal axlar och méater axelavstandet med
mycket god precision. Det &r darfor troligt att om ett fordon registreras av
utrustningen (vilket gors i 99,1 procent av fallen) klassificeras det ocksa korrekt
enligt de 15 axelavstandsbaserade fordonsklasserna.

Studien i Amsberg visar dock ocksa att klassificeringen med Metor inte helt
overensstammer med de fordonsklasser som finns i fordonsregistret, nagot som i
detta fall kan betraktas som den verkliga sanningen. Har finns en del grundldggande
skillnader i hur olika fordon definieras vilket gor det svart att skilja pa vissa
fordonsklasser. Exempelvis anvander Metor en grans for axelavstand pa 330 cm for
att sarskilja personbilar fran lastbilar. Det gor att det uppstar stora problem da mindre
lastbilar (typ "hantverkarbilar”) med axelavstand under 330 cm passerar eftersom de
kommer att klassificeras som personbilar. Det finns heller ingen mdjlighet att skilja
mellan buss och tung lastbil.



@i
3 TRAFIKVERKET 20150618

5 Urval*? och datainsamling

For att skatta ADT gors for varje matavsnitt ett sSlumpméssigt urval av méitdagar da
data samlas in varefter olika ADT-skattningar for avsnittet kan beréknas enligt
stickprovsteoretiska principer. Den osakerhet i resultaten som beror pa att man matt
floden under ett urval av dagar och inte under alla arets dagar redovisas som ett 95 %
-igt osakerhetsintervall (eller konfidensintervall). Notera alltsa att man gor en helt
separat urvalsundersokning for varje vagavsnitt. De salunda drygt 22 000
undersokningarna ar visserligen av praktiska sk&l samordnade i tiden vad galler
datainsamlingen men betraktas i princip som helt oberoende av varandra.

Flodesméatningarna sker pa en slumpmaéssigt vald punkt pa matavsnittet. Att
matpunkten valjs slumpmaéssigt beror pa att trafikarbetsskattningar som baseras pa
ADT-skattningar ska bli vantevardesriktiga. Vi kan konstatera att faltpersonalen har
en viss frihet att flytta matplatsen av sékerhetsskal till en annan plats pa avsnittet dar
flodet bedoms likvardigt men trafiksdkerheten ar battre.

5.1 URVAL AV MATDAGAR

For urvalsdragningen av matdagar skapas en urvalsram genom att matarets kalender
stratifieras i vardagsperioder och helgperioder. En vardagsperiod ar vanligtvis fran
mandag kI 12.00 till fredag kl 12.00 och en helgperiod &r mellan fredag kI 12.00 och
méndag kI 12.00*. Vid métning méts hela den dragna helgperioden medan endast ett
av vardagsdygnen i en dragen vardagsperiod mats. Urvalsramen blir ddrmed en
bearbetning av det aktuella arets kalender som kallas for periodlistan. Periodlistan
omfattar alltid 364 dygn (&ven skottar) och bearbetningen kan innebéra att vissa dygn
ingar tva ganger medan andra dygn saknas. For urvalet av matdygn dras ett slags
systematiskt urval av perioder enligt principen (forenklat) att en matperiod dras
slumpmassigt forsta kvartalet, darefter valjs ytterligare tre matperioder med ca 3
manaders steglangd.

12 Avsnitt 5 &r delvis en bearbetning av motsvarande avsnitt i Forsman (2012a).

13 Det finns 4ven sé kallade storhelger, till exempel kring pask, som kan omfatta fler &n tre dygn.
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Figur 5.1 Principskiss for tidsurval. De pilférsedda linjerna ar tankta att askadliggora nér
under aret som urvalets matperioder intréffar.

Kvartal 4 Kvartal 1

Kvarta Kvartal 2

Urvalsdragningen ar omgardad av en rad restriktioner. Salunda valjs alltid vartannat
kvartal en vardagsperiod och vartannat en helgperiod (kvartalsgranserna féljs dock
inte helt strikt). Slumpen avgor vilket man bérjar med. | samband med helgperioder
valjs numera alltid en angrénsande vardagsperiod inom vilken det intilliggande
dygnet valjs for matning. Pa detta satt far man ett storre urval av vardagsdygn (utan
extra kostnad) 4n man annars skulle ha fatt.

Restriktionerna medfor att urvalsférfarandet blir betydligt mer komplicerat an vad t
ex ett enkelt systematiskt urval av dagar med stegldngd 91 hade varit. Anledningen
till komplikationerna &r bland annat att (i) kalendern ser olika ut olika ar, (ii) behovet
att sakerstéalla att bade helg- och vardagsdygn kommer med i urvalet och (iii)
faltarbetet skall fungera kostnadseffektivt.

Tidsurvalet ar alltsa ett urval av helgperioder och vardagsperioder, dar en
vardagsperiod representeras av ett dygn under den valda perioden. Man kan dédrmed
séga att tidsurvalet &r ett urval av helgperioder och vardagsdygn. Fér en grundlig
genomgang av urvalsforfarandet hanvisar vi till Varedian och Nilsson (2012).

5.2 URVAL AV MATPLATSER

Urvalet av matplatser utgors av en matplats per métavsnitt som véljs slumpmassigt i
samband med att matavsnittet méts med ordinarie matmetod (enligt avsnitt 5.1) for

14 Stegldngden 91 motiveras av att ett kvartal har ca 91 dagar.
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forsta gangen. Nar matavsnittet mats pa nytt efter 4 eller 12 ar anvands samma
matplats om inte avsnittet byggts om pa nagot satt.

Nar ett nytt eller ombyggt matavsnitt tas i bruk gors alltid forst en sa kallad
stodmatning. Har valjer man subjektivt en lamplig méatplats pa avsnittet och later
matutrustningen ligga ute ungefér en vecka. Fran matresultatet gors darefter en
bedémning av ADT. Nér det forsta ordinarie mattillfallet intraffar enligt matcykeln
tar man vid Trafikverket fram ett slumpmaéssigt placerat punktlage. Det ar dock inte
sjélvklart att just detta punktlage kan anvandas. Man utvarderar punkten med
avseende pa trafiksakerhet (man undviker t ex att mata vid backkrén och kurvor) och
matplatslamplighet (det behdvs t ex en stolpe nédra utrustningen). Métplatsen kan
darfor behdva flyttas. Den etableras da sa nara det slumpade punktlaget som mojligt.
I praktiken lyckas man alltid hitta en Iamplig métplats inom samma 1ank” (mellan
samma korsningar) som det slumpade punktlaget, vilket rimligen innebér att flodet ar
detsamma.



@i
3 TRAFIKVERKET 20150618

6 Skattning av ADT

6.1 TENTATIV DEFINITION AV ADT

Som vi redan konstaterat i kapitel 2 anvénds féljande definition av ADT i Sverige:
ADT avser ett visst kalenderar och ett visst snitt p& en vdg och beraknas som

__ Totalt fordonsfléde for kalenderaret

ADT =
365

Det framgar att definitionen ar ganska vag och den dverensstammer darvid med
definitioner man kan finna i litteraturen. | samband med det nordiska projektet
Norsikt2, som bl a syftar till en harmonisering av definitioner av trafikparametrar
inom Norden, har en mer preciserad definition foreslagits. Har utgar man fran
begreppen fordon och motordrivna fordon som definieras sa har.

Fordon &r en anordning pa hjul, band, medar eller liknande som &r inrattad
huvudsakligen for fard pa marken och inte l6per pa skenor. Fordon delas in i
motordrivna fordon, slapfordon, efterfordon, sidvagnar, cyklar, hastfordon och
6vriga fordon.

Motordrivna fordon ar fordon som for framdrivandet ar forsedd med motor, dock
inte ett sadant eldrivet fordon som &r att anse som cykel. Motordrivna fordon delas in
i motorfordon, traktorer, motorredskap och terrdngmotorfordon.

Fran svenskt hall har foreslagits att ADT definieras i enheten ”motordrivna

fordon”.%®

Definition av ADT for totaltrafik. ADT &r den totala trafikmangden réknat i antal
motordrivna fordon som passerar en ”punkt” (eller en trafikhomogen végstracka)
under ett kalenderar, dividerat med antal dagar under kalenderaret. Trafiken pa hela
vagen (i bada riktningarna) réknas.

Definition av ADT for tung trafik. ADT for tung trafik ar den totala trafikméngden
raknat i antal motordrivna fordon med en vikt utan last stérre dn 3,5 ton som passerar

15| Sverige redovisas ADT av historiska skal dven i enheten axelpar, som fore 1989 var den enda enhet som kunde
anvandas. Axelpar 4r starkt knuten till matutrustningen slang och dérfér olamplig som enhet i en allmant hallen
definition.
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en "punkt” (eller en trafikhomogen vagstracka) under ett kalenderar, dividerat med
antal dagar under kalenderaret. Trafiken pa hela vagen (i bada riktningarna) raknas.

For slangmétningar inneb&r denna definition i praktiken att motordrivna fordon med
axelavstand langre an 3,3 meter klassas som tung trafik.

Se Forsman och Bring (2013) for en utforligare diskussion.
6.2 HJALPINFORMATION

Trafikverket anvander sig av hjalpinformation fran s k indexkurvor (ibland kallade
variationskurvor) som fér varje period beskriver avvikelsen fran ADT.

For att skapa indexkurvor® anvands data fran métplatser som méts kontinuerligt
under minst ett helt kalenderar. Datakallor ar dels 83 matplatser i det i avsnitt 4.1.2
namnda systemet for skattning av Trafikarbetsforandringar, dels data fran ett antal
helarsmatta punkter som byts ut fran ar till ar. Dessa senare punkter kallas
variationsstudiepunkter (eller vs-punkter) och specialpunkter. Specialpunkter ar
punkter som satts upp och finansierats inom andra projekt men som anda ligger pa
lampliga platser. Platser for vs-punkter véljs av Trafikverket for att samla
information om flodesvariationen pa vagtyper som inte tacks av dvriga
helarsmatningar. De varierar i antal mellan ar beroende pa behov och budgetlage.
Aren 2011-2013 anvandes t ex inte vs-punkter dver huvud taget.

Med hjélp av data fran dessa punkter beraknas 33 olika indexkurvor (typkurvor) for
olika vagkategorier och trafiktyper'’. Har ingar en rad arbetsmoment som
bortfallskomplettering, dverforing av métresultat till ett annat kalenderar an matar,
utjamning av tillfallig variation och sammanvagningen av olika kurvor. Se Bring
(2012). Varje enskilt matavsnitt tilldelas en sddan indexkurva.

Fran indexkurvorna (typkurvorna) kan sedan indextal berédknas och kopplas till varje
enskilt matavsnitt. Tanken med indextalen &r att stabilisera de observerade flodena
fran &rets fyra méttillfallen kring ADT for vagavsnittet. Indextalen antar vanligen
varden mellan 0,7 och 1,3 men avvikelser férekommer. Tilldelningen av indexkurva
(typkurva) till avsnitt sker vid ordinarie ADT-métningar enligt ett sérskilt protokoll

16 Indexkurvor kan vara av tvé typer, dels individuella kurvor baserade p& en enskild helarsmatt punkt och dels typkurvor.
Typkurvor r en ”hopvagning” av kurvor fran flera helarsmatta punkter inom samma vagkategori och trafiktyp.
17 Alla 33 typkurvor faststélls inte varje &r. Kurvorna sparas i en kurvbank som uppdateras i tillampliga delar varje &r.



@i
3 TRAFIKVERKET 20150618

och utfors av centralt placerad personal. Forfarandet grundar sig i hog grad pa
subjektiva bedémningar och tanken &r att man harigenom tillfor kunskap om
forvantad variation som inte fas ur sjalva matningen.

Ett exempel pa en indexkurva visas i Figur 6.1 nedan. Figuren ar hamtad fran
Trafikverkets klickbara karta (finns pa www.trafikverket.se, se dven avsnitt 9.2 )

Figur 6.1 Indexkurvai8 for personbilar pa ett vagavsnitt med ADT ca 4200 och
indexkurvnummer (typkurva) 20312. Denna kurva anvands for vissa avsnitt pa
Priméra lansvégar.

Antal Fordon

5600 +

5400 +

5200 +

5000 +

4800 +

4600 +

4400 +

4200

4000 +

3800 +

3600 +

3400 +

3200 +

3000 +

2800 +

2600 +

0110 0125 0209 0224 0311 0326 0410 0425 0510 0525 0B09 0824 0700 0724 0808 0823 0907 0922 1007 1022 1106 1121 1206 1221 0105
—— Antal Fordon —— Adt Datum 20312

I Figur 6.1 &r indextalen representerade i en indexkurva, period for period, som
uttrycks i antal fordon (bla kurva). Kurvan far ett hackigt utseende eftersom varannan
period avser helg och varannan vardag. Den roda linjen representerar ADT, dvs 4
200 i detta exempel. Fran figuren kan indextalet for exempelvis arets forsta period
beraknas till ca 3 250/4 200 = 0,77. Numret langst ned till hoger &r det s.k.
indexkurvnumret, alltsa har 20312. Forsta siffran 2 star for standardtrafik, andra och
tredje siffrorna, 03, star for priméar lansvéag och fjarde och femte siffrorna star for
sommarindex = 1,2, dvs sommarindex ligger 20 % 6ver ADT. Sammanlagt finns
alltsa 33 sadana indexkurvor i en kurvbank. | Bilaga 5 redovisas indexkurvnummer
for samtliga indexkurvor.

18 Nar kurvan representeras som i Figur 6.1 kallas den "teoretiskt medeldygnsflode” i ADT-systemet. Se aven

Figur 9.2.


http://www.trafikverket.se/
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Separata indextal berdknas vid skattningsforfarandet for tre fordonsklasser;
personbilar, lastbilar utan slap och lastbilar med slép. Man anvander samma indextal
inom de bada lasthilskategorierna medan indextalen for personbilar ar uppdelade
efter trafiktyp, vagkategori och sommarvariation.

6.3 PUNKTSKATTNING AV ADT

Vi paminner om att insamlade flodesdata (dvs fordonsantal och antal axlar) sparas i
aggregerad form per timme och riktning for fordonsklasserna 16-21. D& har man
aven imputerat data och fordelat fordonsklass 15, x-fordon, pa klasserna 16-21.

For fordonsklasserna 16-17, 18-19 och 20-21, riktning och axelpar aggregeras nu
antalsuppgifterna 6ver alla timmar i métperiod i. Detta antal betecknar vi med f,
indexerat enligt nedan.

Punktskattningen IEJ-C av ADT i riktning j (j = 1 eller 2) och fordonsklass ¢ (3 stycken
enligt ovan) beskrivs i formel (1).
N, 1 8 foij , N 1 57

3
= a
* N ny i=1 Icvi N Ny, 180 i=1 Ichi (1)

fonij

Har ar alltsa

¢ = fordonsklass (1 = klass 16-17, 2 = klass 18-19, 3 = klass 20-21) och
J = riktning (fram, bak),

Ovriga symboler betyder

Fc = skattning av rsmedeldygnstrafik (ADT) for riktning j, fordonsklass ¢
v = vardagsdygn

h = helgperiod

.. = flodet for fordonsklass ¢ for utvalt vardagsdygn i och riktning j

... = flodet for fordonsklass ¢ for utvald helgperiod i och riktning j

n, = antal vardagsdygn i urvalet

n, = antal helgperioder i urvalet

N = totalt antal dygn under ett ar enligt periodlistan = 364

N, = totalt antal vardagsdygn under ett ar enligt periodlistan =184

N, = totalt antal helgdygn under ett ar enligt periodlistan = 180

I, = indextal™ for fordonsklass ¢ och utvalt vardagsdygn i (samma for bada
riktningarna)

cvij

chij

19 separata indextal berdknas vid skattningsférfarandet for tre fordonsklasser; personbilar, lastbilar utan slap och lastbilar
med sl4p. Man anvander samma indextal inom de bada lastbilskategorierna medan indextalen for personbilar ar
uppdelade efter trafiktyp, vdgkategori och sommarvariation.
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I; = indextal for fordonsklass ¢ och utvald helgperiod i (samma fér bada
riktningarna)

Notera faktorn 57/180 i den andra termen i formel (1). Den motiveras av att en
helgméatning i genomsnitt pagar 180/57 dygn till skillnad fran en vardagsmatning
som pagar ett dygn.

Skattningarna av ADT for totaltrafik berdknas nu enligt

Fic

Qo-
o~

E =

o
1

_-
{0l

_-

i

()

Skattning av ADT for lastbilar beriknas enligt

2
o O

3
F=aakF

c=2 j=1 (3)
Separata skattningar for de enskilda fordonsklasserna 1, 2 respektive 3 anvands
endast internt pa Trafikverket.

ADT for axelpar beriknas analogt med formlerna (1) och (2) med den skillnaden att

fo; OCh f, &rantal axlar dividerat med tva under respektive métperiod.

6.4 OSAKERHETSTAL

Som tidigare namnts berdknar man inte ngon variansskattning for Fi “vanlig”
stickprovsteoretisk mening. Med "vanlig” menar vi da en skattning som bygger pa
data fr&n den undersokning som F baserar sig pd. Den kan dé antingen baseras p&
undersokningens design eller pa en modell for datagenereringen. Sadana skattningar
utreds i Jonsson och Larsson (2006) och Bring (2011).

Vi beskriver i detta kapitel hur osékerhetstal berédknas. Den metod som anvénds
skulle man kanske kunna kalla for en variansskattningsmetod men eftersom den
baseras pa andra data an de som ligger till grund for F foredrar vi det mer allmanna
begreppet ”osakerhetstal”.
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6.4.1 Metod for berékning av osdkerhetstal

Oséakerhetstalen i ADT-systemet beréknas med en metod som, négot oegentligt, gar
under arbetsnamnet "simuleringarna”. Vi erinrar oss forst att data fran det aktuella
urvalet inte anvands vid berékningarna och ddrmed anvands inte heller géngse
(approximativa) variansskattningsformler. | stallet anvands data ( f,;, och f, ) fran
heldrsmétta punkter®, dvs i princip de typer av métplatser som anvands vid
skapandet av indextal. ”Simuleringarna” genomfors omedelbart efter matarets slut
och samtliga helarsmétta punkter under méataret ligger till grund for berakning av
osékerhetstalen. Tidigare anvandes endast matpunkter som Iag pa det vagnat som
méttes i ordinarie ADT-métprogram. Fran och med 2013 beréknas &rligen
osékerhetstal for samtliga vagkategorier och man anvander darfor alla tillgangliga
helarsmatta punkter till simuleringarna.

De helarsmatta punkterna som anvandes 2013 fordelades enligt Tabell 6.1 pa

vagkategori och typ av helarsmatt punkt.

Tabell 6.1 Antal helarsmatta punkter som anvants i 2013 ars simuleringar fordelade pa
végkategori och typ av helarsmatt punkt

Typ av helarsmatt Europavég + Priméar Ovrig Totalt
punkt Riksvég lansvég ldnsvég

Trafikarbetsfordndring 57 20 39 116
Vs-punkt 0 0 0 0
Specialpunkt 19 1 6 26
Totalt 76 21 45 142

En del av dessa punkter klarar inte géllande kvalitetskrav® pé grund av bortfall. D&
ersatts matvardena fran punkten med data fran samma punkt fran tidigare ar, om det
ar mojligt. For 2013 godkandes 113 av de 142 punkterna. Data fran de 142 punkter
som anvandes i 2013 ars simuleringar insamlades aren 2012-2013 enligtTabell 6.2.

Tabell 6.2 De helarsmatta punkternas aktualitet. Fordelning efter insamlingsar vid 2013
ars simuleringar.

20 Notera en skillnad gentemot ordinarie skattningsmetod. Vid simuleringarna summeras flédena (till fcvi respektive

fChi ) i de bada riktningarna innan skattningsformeln (motsvarigheten till formel (1)) anvénds utom fér s kallade
syskonpunkter. Vid syskonpunkter halls riktningarna isar som vid ordinarie skattningsmetod.
21 Bortfallet far vara maximalt 25 % raknat i timmar. Dessutom méste bortfallskomplettering ha genomférts sa att
métfilen blir komplett.
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Ar Europavég + Primar | Ovrig ldnsvag Totalt
Riksvég lansvég

2012 16 4 9 29

2013 60 17 36 113

Totalt 76 21 45 142

24(53)
2015-06-18

Vi beskriver hdr metoden steg for steg. Notera att dessa steg gors separat for varje
véagkategori (Europavégar och Riksvagar dock sammanslagna), dessutom vanligen
olika ar.

Fran helarsmatta platser kan alla mojliga tidsurval dras, totalt 544 stycken (Varedian
och Nilsson, 2012). Skattningen av ADT frén varje sadant urval, u, bendmns £, .

Steg 1. Véntevardet av F over samtliga 544 urval berdknas for var och en av de
helarsmatta punkterna

.
E(F)=aFupy
vt (5)

Dar p, &rsannolikheten att urval u dras. Man kan hér notera att indextalen som
anvands i varje skattning £, i princip skulle kunna goras exakt ratt eftersom det
finns data for hela aret. Detta skulle dock inte gagna metoden eftersom variansen da
trivialt skulle bli lika med noll. I stéllet har tilldelning av indextal gjorts for varje
punkt enligt det protokoll som anvénds i skarpt lage. For att undvika att
indextilldelningen g6rs med stdrre kompetens vid ”simuleringarna” an vid skarpt
lage (och darmed generera for sma varianser) har tre uppsattningar indextal tagits
fram, en bésta, en nast béasta och en tredje basta variant. Stegen 1-5 har upprepats for
varje uppséttning, alltsa tre ganger.

Steg 2. Variansen mellan ADT-skattningarna £, fran samtliga urval beraknas for var

och en av de helarsmatta punkterna
544

var(F) = QIR - EF),
=1 (6)

Steg 3. Den relativa spridningen
RS (F) = var (F)1°°
E[F] )
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plottas mot férvantat ADT for alla punkter och alla tre uppséttningar av indextal for
varje punkt. Eftersom det totala antalet helarsmétta punkter var 142 for 2013 blir
alltsé det totala antalet plottade punkter for 2013 lika med 3 x 142 = 426 stycken®,

Steg 4. Punktsvarmen delas in i tre grupper efter trafikflode: lagt flode, medelflode

och hogt flode. Indelningen sker manuellt efter en visuell bedémning av den aktuella
punktsvarmen. | samband med detta bestams aven en konstant, K,, som ar det véarde
pa e[F] vid vilket den anpassade kurvan planar ut. Vérdet pa K, faststélls genom att
man anpassar en funktion a (g (F)) -» och visuellt bestammer att K, placeras vid en
punkt dar man uppfattar att de plottade punkterna borjar plana ut®. Av praktiska skal
sammanfaller ofta K, med brytpunkten mellan den andra och tredje flodesgruppen.

Figur 6.2 Exempel pé plott for en berékning av osdkerhetstalet for fallet 4
vardagsmatningar + 2 helgmatningar, Primara lansvégar, fran 2012.
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En kurva anpassas till punktsvarmen i plotten sa att punkterna inom en flodesgrupp
far en konfidensgrad pa ca 95 procent. Kurvans form har gett upphov till
bendmningen ”bandyklubba”.

22 Alla dessa 426 punkter ingar dock inte i samma plott eftersom osékerhetstal for tre olika vagkategorier beriknades
2013.

23 | praktiken har metoden utvecklats sé att K2 satts lika for alla kurvor inom samma végkategori. Detta dr dock inte

principiellt nddvéndigt.
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Figur 6.3 Exempel pé plott med “bandyklubba” inpassad.
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Den anpassade funktionen kan matematiskt beskrivas enligt formel (8)

RS(E) = }:aX(E(IE));b omK, £ E(F) £K,
T ax(Ky)” omE(F) > K, (®)
dar K, ar det varde under vilket den relativa spridningen &r storre an 50 % (da
berdknas inte osékerhetstal) och K, &r ett varde som bestdms vid en visuell kontroll
av kurvan. Man vill med inférandet av brytpunkten K, undvika att den anpassade
kurvan konvergerar mot 0 nar det forvantade flodet Okar, vilket skulle underskatta

osékerhetstalen for hoga forvantade floden.

Nar K, och de tre flodesgrupperna har bestamts raknas konfidensgrader ut for de tre
flodesgrupperna. Genom att testa ett stort antal uppséttningar av » - och b -vérden
hoppas man kunna hitta den uppséattning som ger en konfidensgrad sa nara 95
procent som mojligt oberoende av trafikflodesstorlek. For att forenkla hanteringen
anvénds samma betavérde dven nér bortfall av métperioder forekommer. Man
bestammer alltsa ett betavarde baserat pa 4 vardagsméatningar + 2 helgméatningar”
(dvs. da inget bortfall av matperioder férekommer) och anvander sedan det
betavardet for de matsituationer da man har bortfall av matperioder (se avsnitt 6.4.2
nedan). Pa det sattet riskerar man inte att fa osékerhetsfunktioner for olika
bortfallstyper som Gverlappar varandra.
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For varje helarsmatt punkt beréknas ett konfidensintervall for samtliga 544
urvalskombinationer. Om exempelvis konfidensintervallet tdcker det sanna vardet for
samtliga urvalskombinationer &r konfidensgraden 100 procent for den punkten.
Utifran det ar det sedan enkelt att berdkna konfidensgrader for de tre
flédesgrupperna. Den uppséttningav 2 - och b -vdrden som ger en konfidensgrad
ndra 95 procent i samtliga tre flodesgrupper valjs ut.

Innan man slutgiltigt faststéller en kurva enligt Figur 6.3 gors en visuell kontroll av
att kurvan ligger "rétt”. Om kurvan beddms ligga fel gors en subjektiv justering av
a -vardet. Se dven Eriksson (2014).

Steg 5. | skarpt lage fas ett osdkerhetstal for F genom att man l&ser av den relativa
spridning som motsvarar vardet pa F (som ersatter g(F) pa x-axeln) enligt den
anpassade funktionen, dvs “bandyklubban”. Ett konfidensintervall fér F ges sedan
av

F+2xRSxF
Osékerhetstalet uttrycks vanligen i procent.

6.4.2 Berakning av osdkerhetstal vid bortfall av matperioder

Bortfall av méatresultat uppkommer om t ex matutrustningen gar sonder eller om
vagen ar avstangd det aktuella matdygnet. | sadana fall genomfors vanligen en
ersittningsmétning inom 21 dagar frdn matdygnet®. Om inte heller
ersattningsmatningen kan genomféras tvingas man berdkna skattningen F och
osakerhetstal baserat pa ett reducerat antal matningar®.

Separata "bandyklubbor” beraknas enligt steg 1-5 (beta halls dock konstant) for sju
olika matsituationer beroende pa vilken typ av matning som fallit bort. Samtliga
situationer redovisas i Tabell 6.3, dar dven antal avsitt i respektive situation aren
2008-2011 tagits med for att illustrera bortfallsfrekvenser.

De totalt atta situationerna ar kondensat av 13 tankbara situationer dar man skiljer pa
om ordinarie eller pakopplade vardagsdygn fallit bort, seTabell 6.3.

24 Fullstandiga regler for ersattningsmétningar &terfinns i Trafikverket (2013).

25 | begreppet bortfall ingér har rent tekniskt endast den del av bortfallet som &terstér nar ersattningsmétningar gjorts. |
en strikt bortfallsdefinition skulle dven de ersattningsmétta punkterna ingd i bortfallet och ersattningsmatningarna
betraktas som en bortfallsbehandlingsmetod (substitution).
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Tabell 6.3 Matsituationer for vilka separata osakerhetstal berdknas samt totalt antal
avsnitt 2008-2011 i respektive kategori.

Situation Kombination av Kondensat av Antal avsnitt
vardag/helg (V=ordinarie vardag 2008-2011
(V=vardag, ord eller v=pakopplad vardag
pakoppladH=helg) H=helg)
1 4V+2H 2V+2H+2v 7931
2 3V+2H 1V+2H+2v och 1542
2V+2H+1v (1194 resp 348)
3 2V+2H | 1V+2H+1v och 2V+2H 77
(74 resp 3)
4 1V+2H 1V+2H 3
5 4V+1H 2V+1H+2v 454
6 3V+1H 1V+1H+2v och 1618
2V+1H+1v (126 resp 1492)
7 2V+1H | 1V+1H+1v och 2V+1H 419
(379 resp 40)
8 1V+1H 1V+1H 22

Notera att nar tva ordinarie vardagsdygn eller tva helgdygn fallit bort sa beraknas

inga ADT-skattningar och féljaktligen inte heller ndgra “bandyklubbor™.

Under ett normalar? tas "bandyklubbor” fram for ovan namnda atta fall, dels for
totaltrafik, dels for lastbilar, samt for de tre vagkategorierna. Sammanlagt alltsa 48
bandyklubbor”. For den tredje redovisningstypen av ADT, axelpar, tas inte

osakerhetstal fram.

26 Ett normalt &r mats endast en av vagkategorierna Europavég/Riksvég, Primér lansvég eller Ovrig lansvag. Under 2011

mittes dock sévél Europavag/Riksvig som Ovrig lansvag. Antalet "bandyklubbor” som togs fram for métaret 2011 var

alltsd 32.

28(53)
2015-06-18
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7 Bortfall

Bortfall av matdata kan upptrada pa en rad olika nivaer.
7.1 BORTFALL AV FORDON PA EN MATPLATS

Ibland klarar matutrustningen inte av att méta enskilda fordon dven om
matutrustningen i 6vrigt fungerar. Det kan till exempel bero pa att fordon passerar
over slangarna med sa tata intervall (i princip samtidigt) att matutrusningen inte kan
skilja pa fordonen. Ett matt pa omfattningen pa denna typ av problem &r den sa
kallade verkningsgraden. Fran matutrustningen kan en verkningsgrad per timme
erhallas. Den anger hur stor andel av axelregistreringarna som har kunnat
klassificeras till ett fordon. Vanligen &r medelverkningsgraden per dygn éver 95 %
vid en matplats men i vissa fall kan betydligt lagre medelverkningsgrader godkannas.
Det bor noteras att analysprogrammet kompenserar for denna typ av bortfall genom
imputering. Nagot bortfallsmétt for fordon pa aggregerad niva redovisas inte i ADT-
undersokningen.

7.2 BORTFALL AV MATTIMMAR PA EN MATPLATS

For att ett matdygn ska godkannas maste det finnas minst 22 méatta timmar och for
helgperioder minst 68 av 72 timmar. Om detta inte lyckas kan man pa samma plats
gora en erséttningsméatning som — om den lyckas - rdknas som ordinarie matning. Om
aven erséttningsmatningen misslyckas blir matfilen underkand och redovisas i
bortfallsmattet B, nedan. Om en matfil &r godkand men det saknas mattimmar (dvs
minst 22 respektive 68 timmar &r matta) genomfors en bortfallskomplettering dar de
saknade mattimmarna asatts varden sa att 24 timmar (eller 72) erhalls. Principen for
bortfallskompletteringen ar att berédkna korrelationen mellan aktuellt matavsnitt och
samtliga 6vriga matta matavsnitt dar datapunkterna utgérs av timflodet de timmar
som det aktuella matavsnittet har godk&nda matningar. Det matavsnitt som har hogst
korrelation med aktuellt matavsnitt anvands for att imputera de saknade
timflodesvérdena pa det aktuella avsnittet. Se dven Trafikverket (2011). Nagot
bortfallsmatt fér timmar pa aggregerad niva redovisas inte i ADT-undersékningen.
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7.3 BORTFALL AV MATFILER?

For varje matavsnitt genomfors métning under sex perioder, fyra vardagsperioder
och tva helgperioder. Om nagon eller ndgra matperioder blir underkanda kan man i
regel &nda skatta ADT, kravet &r att det ska finnas minst en godkand helg- och en
godkénd vardagsperiod. Osékerheten i ADT- skattningen blir dock stérre ju storre
bortfallet av matfiler ar. Det totala bortfallet av matfiler under aren 2007 — 2013
redovisas i Tabell 7.1 och motsvarar mattet B, i Nyfjall (2013).

Tabell 7.1 Bortfall av matfiler 2007-2013

Bortfallav ~ Végkategori

Ar métfiler (huvudsaklig)
2013 2,8% PL

2012 4,7 % oL

2011 7,8 % EV+RV+ 0L
2010 33,3% EV + RV

2009 9,4% PL

2008 54 % oL

2007 8,0% oL

Det mycket hdga bortfallet av méatfiler ar 2010 berodde pa att faltarbetet forsenades
pa grund av omplanering varvid manga matningar i borjan av aret stalldes in.

7.4 BORTFALL AV MATAVSNITT

Maétavsnitt faller bort om det inte finns minst en godkénd helg- och en godkénd
vardagsperiod.

Tabell 7.2 visar bortfallet av matavsnitt?® under aren 2007 — 2013.

21 vi féljer har Nyfjall (2013) och anvander termen matfil istéllet for matdag eller matperiod som en generell term.
Termen miitfil ar en intern term pa Trafikverket som har en tydlig innebérd. Varje vardagsmatning ger upphov till en
mitfil och varje helgperiod ger upphov till en métfil nar métdata registreras i Tindra. Sammanlagt finns alltsa maximalt 6
métfiler per méatavsnitt.

28 Motsvarar mttet B, i Nyfjall (2013)
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Tabell 7.2 Bortfall av matavsnitt 2007-2013

Bortfallav ~ Végkategori

Ar méatavsnitt  (huvudsaklig)
2013 0,3% PL

2012 0,3% oL

2011 15% EV + RV+OL
2010 7,0% EV + RV
2009 1,0% PL

2008 15% oL

2007 2,4 % oL

Man kan notera att for samtliga redovisade ar ar bortfallet av matavsnitt betydligt
mindre &n bortfallet av métfiler. Det beror pa att ADT kan skattas &ven om vissa
métfiler faller bort.

I samband med skattningen av trafikarbete gors en manuell bortfallskomplettering av
de avsnitt som fallit bort. Bortfallet av matavsnitt skulle annars leda till en
underskattning av det totala trafikarbetet. Metodiken vid denna
bortfallskomplettering &r inte dokumenterad ndr detta skrivs.
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8 Fel i undersokningsresultaten

8.1 ENSKILDA FELKALLOR

Det ar vanligt att man delar in felen i undersokningsresultat efter felkallor. Vi
diskuterar hér fel som kan hé&nforas till urvalsramen, urvalet, datainsamlingen och
databearbetningen.

1. Urvalsramen. Har kan forekomma ramfel och tdckningsfel.

- Ramfel. Till ramfel raknar vi har brister i urvalsramen. | ADT-
undersoékningen ar den rumsliga urvalsramen en kopia av végdatabasen
NVDB som kan formodas halla en god kvalitet for de variabler som
anvénds. | forsta hand gdller det avsnittets langd. Vi saknar dock
uppgifter om detta. Den tidsmassiga urvalsramen &r periodlistan som
utgér frén arskalendern. Arskalendern &r felfri i den meningen att den
innehaller korrekt information om kalenderarets vardagar och helgdagar.

- Tackningsfel. Tackningsfel uppstar da undersokningspopulationen (den
population som kan undersokas) avviker fran malpopulationen (den
population man vill undersdka). Den rumsliga urvalsramen NVDB kan
anses tacka hela det statliga vagnatet. For den tidsméassiga urvalsramen
géller att nar arskalendern bearbetas till periodlistan uppstar ett
tackningsfel eftersom det av praktiska skal kan saknas dagar och/eller
finnas dubbelrdknade dagar i periodlistan. Dessutom omfattar
periodlistan 364 dagar vilket skiljer mot ett verkligt kalenderar. Jul-
och nyarshelgerna faller heller aldrig ut till méatning.

Ramfel och téckningsfel torde i ADT-systemet vara sma i relation till andra
feltyper.

2. Urvalet

- Urvalsfel. Urvalsfelet dr vésentligen det fel som beror av att man
undersokt ett urval av dygn och inte alla dygn under mataret. Urvalsfelet
ar slumpmaéssigt och avspeglas i konfidensintervallet eller felmarginalen
och beriknas for varje ADT-matavsnitt. Felmarginalen beror av flodets
(ADT) storlek men ocksé av t ex antal godkanda métfiler och
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vagkategori. For givet flode och vagkategori kan alltsa felmarginalen
variera mellan avsnitt. Berdkningen beskrivs i kapitel 6.4.1.

3. Datainsamlingen

- Bortfallsfel. Bortfallet ar en viktig felkélla i undersokningar eftersom ett
systematiskt fel kan uppstd om bortfallets orsaker pa nagot satt ssmmanhanger
med métvardena. Detta fel speglas inte i de osékerhetstal som ADT-
undersoékningen producerar annat &n genom att urvalet av dagar blir mindre och
osékerheten darmed blir storre. Det har inte gjorts ndgon berakning vid
Trafikverket av bortfallsfelet i ADT. Sambandet mellan bortfallsstorlek och
bortfallsfel & komplicerat men det potentiella bortfallsfelet kan sdgas 6ka nér
bortfallet dkar. Uppgifter om bortfallets storlek kan och bér dérfor anvandas
som kvalitetsindikatorer. Vissa berakningar av bortfallets storlek i ADT-
undersokningen har redovisats i kapitel 7.

- Matfel. Métfel kan i ADT-systemet framférallt hanforas till fel vid
fordonsregistreringen. Har finns vissa data som skulle kunna anvéndas
till att bedéma felets storlek, speciellt studier dar ”sanna” varden tagits
fram via videogranskning. Totaltrafik har bast kvalitet medan matfelen
ar frekventare nér olika fordonstyper skall identifieras.

Till matfelen kan ocksé& hanforas det “aldersfel” i ADT-skattningarna
som beror av att ADT-skattningarna kan vara ett eller flera ar gamla. |
ADT-undersékningen har man hittills valt att inte férsoka kompensera
for detta fel med nagon framrakningsmetod.

4. Databearbetningen

- Bearbetningsfel. Hit rdknas framforallt fel som &r relaterade till det
manuella handhavandet av data. | ADT-undersokningen finns en
potential for bearbetningsfel i samband med det omfattande gransknings-
och rattningsarbete som genomfors.

- Manuell imputering. Om métningarna pa ett avsnitt misslyckas kan ADT
inte skattas. | sddana fall asatts avsnittet ett bedomt varde infor
skattningen av trafikarbetet. Detta kan ses som en slags manuell
imputering. Aven har finns en potential for fel.

Det finns ingen studie av fel som kan uppsta vid databearbetningen.
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8.2 DET TOTALA FELET

Den gemensamma effekten av alla felkallor pa en skattning brukar benamnas det
totala felet. Felmarginalen kan antas spegla det totala felet endast om ramfel,
tackningsfel, bortfallsfel, matfel och bearbetningsfel &r férsumbara. For ADT-
systemet finns inga data som styrker ett sadant antagande.

For resonemang kring och berékning av det totala felet brukar man om mojligt
anvanda nagon form av modell, dar sambandet mellan olika felkomponenter
specificeras. | brist pd en sédan modell fér ADT-skattningar kan man uppratta en sa
kallad felprofil dar var och en av ovan némnda felkéllor belyses i detalj och med
data. En sadan profil forutsatter att metodstudier gors som belyser felkéllornas
konsekvenser.
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9 Redovisning av undersokningsresultat

ADT redovisas for totaltrafik, lastbilar och axelpar for varje métavsnitt. Det enklaste
och troligen ocksa det vanligaste sattet att ta del av resultaten ar i Trafikverkets
kartor med trafikfloden (vagtrafikflodeskartan) dar det ar mojligt att visa ADT-data
for samtliga matavsnitt som ingar i undersokningen. Vagtrafikflodeskartan publiceras
publikt i tva olika kartor (Trafikflodeskartan och Klickbara kartan) pa Trafikverkets
webbsida och beskrivs noggrannare nedan.

Resultat frain ADT-undersékningen levereras ocksa till flera databaser, till exempel
den Nationella VVgdatabasen (NVVDB) och TNE (som &r en kopia av NVDB och
anvands internt pa Trafikverket) dar de anvéands for uttag av data i manga olika

syften.
9.1 TRAFIKFLODESKARTAN (TFK)

| vagtrafikflodeskartan, via fliken TFK, visas ADT direkt i kartan for de vagavsnitt
som ingar i ADT-undersokningen. Trafikens storlek beskrivs med hjalp av olika
beteckningar i kartan. For vagavsnitt dar ADT understiger 1000 fordon visas
trafikflodet med fyra olika typer av linjer. For vagavsnitt dar ADT Gverstiger 1000
visas trafikflodet i stallet med olika bandbredder dar bredden pa banden &r
proportionella mot ADT. Vid varje vagavsnitt presenteras ocksa i sifferform ADT
med méatar och tillhérande osakerhetstal. Se figur nedan for exempel fran
Trafikflodeskartan.
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Figur 9.1 Exempel fran Trafikflodeskartan (TFK).
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9.2 KLICKBARA KARTAN (TIKK)

De flesta av de vagtrafikmatningar som gors redovisas ocksa i en klickbar karta pa
Trafikverkets webbsida. | vagtrafikflédeskartan, via fliken TIKK, finns det mojlighet
att visa resultat fran de matdata som samlas in fran ADT-avsnitten varje &r. | kartan
visas ocksa resultat fran Trafikverkets 6vriga matningar av floden och hastigheter
som till exempel heldrspunkter, specialpunkter, kommunala matningar och
matpunkter fran Hastighetsundersokningen 2012.

Pa den hogra delen av webbsidan gar det att direkt soka en plats, vag eller ett matavsnitt
som man &r intresserad av. Kartan zoomas da automatiskt in till den aktuella
platsen. Alternativt gar det att, om man inte vill se samtliga matningar, filtrera
vilken typ av matningar som ska visas pa kartan. Matplatserna markeras pa
kartan genom olika symboler beroende pa vilken typ av matning som gjorts pa
platsen. Om man endast &r intresserad av ADT-matningar kan alla kryssrutor
utom for stickprovspunkter avmarkeras. Se

Figur 9.2 nedan. Observera att kartan maste zoomas in minst fyra ganger for att nagra
matplatser ska bli synliga.



@i
3 TRAFIKVERKET

Figur 9.2 Sokruta i klickbara kartan (TIKK)
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Matplatserna markeras med en droppe dar fargen pa droppen visar vilket ar den
senaste métningen gjordes. For varje ADT-métplats finns tre alternativ att visa
resultat pa, "Stickprovspunkt”, "Teoretiskt fordonsflode™, ”Timinformation fran
1999”. Om kryssrutan ”Utbredning av aktuellt avsnitt” ar markerad visas ocksa det
aktuella avsnittets utbredning med en streckad rod linje. Nedan visas ett exempel fran
ett avsnitt strax nordvéast om Borlange.
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Figur 9.3 Exempel fran klickbara kartan (TIKK). Teckenforklaring i

Figur 9.2.
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| alternativet stickprovspunkt visas ADT-siffror for métningar gjorda frén 1989 och
framat. ADT med tillhérande osakerhetstal presenteras for fordon totalt, lastbilar och
axelpar. For vissa vagtyper (ofta vagar med ndgon typ av motesseparering)
presenteras ocksd ADT uppdelat pé olika matriktningar. | tillagg till detta visas ocksa
medelantal av axlar for lastbil for det senaste mataret, samt medelhastighet for
samtliga méatperioder.
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Figur 9.4 ADT-redovisning for avsnitt 13520181

@n
d; TRAFIKVERKET

Avsnitt: 13520181 Lan: W Vagnummer: 16

Presentation av arsmedeldygnstrafik

ADT(OS)
Axelpar

From |'I'|II

Awsnitt

Mtar|Matrikining

|M'atkod

4520+(9%)|330£(14%) 45?0&(9%)

1998[2 4449*(9 %) 3501(13%) 4320*(9%)

13520181 2002 01-01 2006 01-01|2 20021 4-430:!:(9 m) 350:!:(13%) 48-403:(9%)
13520181[2002-01-01/2006-01-01[2 2002|2 4360=(9%)|350=(13%)| 4740=(3%)
13520181 2006 01 Dl 2010 01-01|2 20051 10%:)|430£(13%)| 5480(10%)
13520181 2006 01 01 ZD 0-01-01|2 2005|2 4960!:(10 ) 420:&(13%) 5400:!:(10%)
13520181 2010 01 Dl 9999 12- 31 2 20101 4310!:(16 m) 430:&(20%) 4780:!:(16%)
13520181|2010-01-01[9999-12-31[2 2010(2 4730£(15%)|460=(19%) 5250:&(15%]|

Faltforklaring

Berakning av medelantal axlar for lastbilar

Matar: 2010

[Rikining 1|Rikining 2[Totalt|
Antal lasthilsaxlar tvdaxliga dragbilar| 822 7851607
Antal lastbilsaxlar treaxliga dragbilar 803 S547|1750
Antal lastbilar utan slép 258 274| 532
Antal lastbilar med slap 174 185| 360
Medelantal axlar fér lastbilar 3,8 3.8| 3,8

Med hjalp av matavsnittets indexkurva gar det att visa ett forvantat dygnsflode for
hela &ret. Kurvan baseras dé pa det senaste ADT-vérdet och multipliceras med ett
indextal fran indexkurvan for att berdkna ett forvantat dygnsflode.



@i
3 TRAFIKVERKET

Figur 9.5 Teoretiskt medeldygnsflode for avsnitt 13520181

Teoretiskt medeldygnsflode
Punkt 13520181

Antal Faordan

11400 |
11200 +
11000 4
10800 +
10600 +
10400 +
10200 +
10000
9800 1
9600 +
8400 1
9200 1

8000 F
8800
8600 1
a400 1
8200 1+
8000
7800 1
7600 T
7400 +
7200
7000 1+
6800
6600 -1
6400 1
6200 1
6000 1
5800 1
5600 1
5400 1
5200 +

A
v

—— Antal Fordon —_ Adt

Datum

0107 0122 D206 0221 0308 0323 0407 0422 0507 0522 0606 0621 0706 0721 OBO5 OB20 0804 0919 1004 1019 1103 1118 1203 1218 0102

21212

Det finns ocksa mojlighet att pa en detaljerad niva visa faktiska timfloden for de
tillfallen (dygn/perioder) da matningar genomforts genom att valja vilken métperiod,
fordonsklass och matriktning man vill visa. Resultatet visas antingen som ett diagram

eller en tabell, se Figur 9.6.
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itt 13520181

or avsni

Figur 9.6 Antal fordon samt medelhastighet per timme f;

Antal fordon - Medelhastighet

Punkt: 13520181 Lan: 20 Vagnummer: 16
Fordonsklass; Totaltrafik Riktning: Total Skyltad hastighet: 90 km/h Matkvalite: 97%

Matintervall: Onsdag 2014-08-13 10:00 - Torsdag 2014-08-14 10:00

Medelhastighet

Antal Fordon

1200

o
=)

1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100

14-08-14 09:00 522 86,5

14-08-14 08:00 475 87,5

14-08-14 07:00 631 884

14.08-14 06:00 507 90,3

14-08-14 05:00 170 96,3

14-08-14 04:00 37 895

14-08-14 03:00 30 87,1

14.08-14 02.00 25 87,1

14-08-14 01:00 38 89,2

14-08-14 00:00 50 90,2

14-08-1323.00 110 87,9

14-08-1322:00 180 856

14-08-13 21:00 258 86,5

14-08-13 20:00 359 88,4

14-08-1319:.00 479 86,6

14-08-1318:00 641 84,7

14-08-1317.00 940 83,9

14-08-1316:00 1134 834

14-08-1315.00 882 84,1

14.08-1314:00 781 83,7

14-08-1313.00 696 82,5

14.08-1312:00 692 83,9

14-08-1311:00 603 84,5

14.08-1310:00 593 83
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Bilaga 1. Métcykler/omloppstider for ADT-matningar 1979-

2015

_maa det dvriga vagnitet §

x

79|80 |81(82|83/84|8 |8 (878 |8[9|91(92| 93| 94 | 95
Norr
3ars Mitt
Sthim
3/6ars Vast
Malardalen
3/6ars Sydost
Skane

3/6ars

X 1992 mattes tatortsleder och dvriga lansvéagar Osakra uppg. Regionala skillnader 93-98

Forslag oktober 1999
ADT-mitningama halveras. Huvudvagnatet kommer fortfarande att ha en métcykel pa 4 ar.
loppstiden att oka fran § till 12 ar.

Im<1wm l&nsvéagar

priméra lansvagar
luc_‘oum och riksvagar

98 |99 | O 3 2 3 4 5 6 7 8 |9

4/123rs

10 11

12| 13|14 15
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Bilaga 2. Definition av fordonsklasser i Metor

Fordonsgrupp MC
Fordonsklass MC TillAtet axelavstand
d%@ 80 cm < B < 180 cm
]
Fordonsgrupp P
Fordonsklass P20 Tillatet axelavstand
[_O[:b g\:—o_] @ % 180cm < C <330 cm
c c c C
Fordonsklass P21
oo d5 0 180cm < <330
c cp c Ccp c co 330cm <D <600cm
Fordonsklass P22
80cm<B <180 cm
@—@ 180 cm < C <330 cm
C CD A C CD BCD 330cm <D <600 cm
Fordonsgrupp L
Fordonsklass L20 Tillatet axelavstand
s s 330 cm <D <600 cm
600 cm < E <1050 cm
DE DE
Fordonsklass L21
Eﬁ-@ E% 180 cm < C < 330 cm
= s ... 330 cm < D < 600 cm
600cm <E <1050 cm

P——

DE CDE DE

Fordonsklass L22

E;b*-oToJ

DE CDE DE
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Fordonsklass L23

Tillatet axelavstand

CDO DE BBC @ DE CDECDEBC

DE DE B DE

Fordonsklass L24
DE DE B CDEBC DE DE E B BC
Fordonsklass L30
cb 8 E B
Fordonsklass L31
cCD B DE gc..p @o.za
Fordonsklass L32
CD B DE BC c.o EBE DE a.sc
CD B DE DE
Fordonsklass L33

CD B DE BEO CD BDE CDEBC

_CDB B DE

Fordonsklass L34

CD BDE BCDEBC CD B DE B BC

Fordonsklass XXX

80cm<B<180cm
180em < C < 330cm
330cm <D <600 cm
600cm < E < 1050 cm

80cm<B<180cm

180cm < C <330 cm

330cm < D <600 cm
600cm < E <1050 cm

80cm<B<180cm
180em < C <330cm
330cm <D <600 cm
600cm < E <1050 cm

80cm<B<180cm
180cm < C <330 cm
330cm <D <600 cm
600 cm < E < 1050 cm

80cm<B<180cm
180cm<C < 330cm
330cm <D <600cm
600cm<E <1050 cm

" 80cm<B<180cm
180cm <C <330cm
330cm <D <600 cm
600 cm <E <1050 cm

80cm<B<180¢cm
180cm < C < 330cm
330em <D <600 cm
600cm < E < 1050 cm

Fordon med 2 - 14 axlar som
oj kan kodas till kéind fordons-
typ men dér alla axelavstand
ligger inom intervallet min
axelavstand -

max axelavstand.
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Bilaga 3. Modell for berakning av axelpar, mm.

Beskrivning av hur man hanterar axelantal medel i samband med
inlasning

Aggregering av fordonsklasser:

For samtliga matfiler aggregeras inom varje grupp (innehallande
tidssummering fordon) fran fordonsklasserna 1 - 14 till de nya
fordonsklasserna 16 - 21 (gors for resp. forekommande métriktning och
fordonsklass) enligt foljande:

Fordonsklass 16 = Fordonsklass 1 + Fordonsklass 2

Fordonsklass 17 = Fordonsklass 3 + Fordonsklass 4

Fordonsklass 18 = Fordonsklass 5

Fordonsklass 19 = Fordonsklass 6

Fordonsklass 20 = Fordonsklass 7 + Fordonsklass 9 + Fordonsklass 11 +
Fordonsklass 13

Fordonsklass 21 = Fordonsklass 8 + Fordonsklass 10 + Fordonsklass 12 +
Fordonsklass 14

Foljande formler anvénds vid berdkningar (exemplet visar fordonsklass 16):
Fordonsantalis = Fordonsantal 1 + Fordonsantal >

Imputationsgradis = (Imputationsgrad 1 * Fordonsantal 1 + Imputationsgrad » *
Fordonsantal zyFordonsantal ; + Fordonsantal 2

Medelhastighetis = (Medelhastighet 1 * Fordonsantal ;1 + Medelhastighet > *
Fordonsantal »Fordonsantal ; + Fordonsantal 2

1 = Fordonsklass 1, 2 = Fordonsklass 2 o s v

Berakning av axelantal medel:

Axelantal medelis = 2.00

Axelantal medel 17 = (Fordonsantalz * 3 + Fordonsantals * 4)/(Fordonsantals+
Fordonsantala)

Axelantal medel 15 = 2.00

Axelantal medel 19 = 3.00

Axelantal medel 2o = (Fordonsantal; * 3 + Fordonsantals * 4 + Fordonsantali:
* 5 + Fordonsantalis * 6)/(Fordonsantal; + Fordonsantals + Fordonsantali; +
Fordonsantal)is

Axelantal medel 21 = (Fordonsantals * 4 + Fordonsantalio * 5 + Fordonsantali,
* 6 + Fordonsantalis * 7)/(Fordonsantals + Fordonsantalio + Fordonsantalio+
Fordonsantals)
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Beskrivning av X-fordonsférdelning

Efter aggregering av fordonsklasser fordelas uppgifterna for fordonsantalet
for X-fordon (fordonsklass = 15) pa de aggregerade fordonsklasserna PU
(Personbil utan slap), LSL (Latt lastbil med sl&p) och LST (Tung lastbil med
slap) (d v s fordonsklass = 16, 20 och 21) for varje timme och uppdelat pa
riktning.

For varje grupp innehallande tidssummering fordon som har fordonsantal for
X-fordon sker foljande for respektive riktning

1. Trafikflodet F berdknas som
F = Fordonsantalis + Fordonsantal 16 + Fordonsantal 17+ Fordonsantal 1s +
Fordonsantal 19 + Fordonsantal 20 + Fordonsantal 21

2. Faktorn k bestams ur sambandet

k=1-7.18*10°% *F? omO £ F £ 350
k=0.12 omF > 350
3. Variablerna Ppy och Pis. berdknas

Pru =1-Kk

Psi=1-0.4%*k

For varje X-fordon sker foljande
1. Ett slumptal mellan O - 1 genereras. FOr varje matfil skall samma serie av
slumptal genereras.

2. Om SLUMPTAL £ Ppyfordelas X-fordonet som tva stycken PU (d v s
tva adderas till fordonsantalis)
Om SLUMPTAL > Ps. fordelas X-fordonet somen LSL (d v s ett
adderas till fordonsantalzo)
Annars fordelas X-fordonet som en LST (d v s ett adderas till
fordonsantaly:)

For varje X-fordon som fordelas till annan fordonsklass adderas ett (eller tva
om PU) till det fordonsantal som redan finns for fordonsklassen.

Om det tidigare inte fanns nagot fordonsantal for nagon av de fordonsklasser
som nu fatt fordonsantal slumpat, finns heller inga uppgifter for axelantal
medel, medelhastighet och imputationsgrad. De far da foljande varden
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Axelantal medel = 2.00 for fordonsklass=16

= 4.50 for fordonsklass=20

= 5.50 for fordonsklass=21
Medelhastighet = Skyltad hastighet i VDB for matpunktslaget, annars angiven
skyltad hastighet i méatfilen for fordonsklass = 16.
Medelhastighet = Skyltad hastighet i VDB for matpunktslaget, annars angiven
skyltad hastighet i méatfilen for fordonsklass = 20 och fordonsklass 21 om
vardet < 90 km/h, annars 80.

Imputationsgrad =100

Om x-fordon férdelats pa fordonsklass som hade fordonsantal tidigare skall
imputationsgrad rdknas om enl. foljande:

Imputationsgrad = ((Fordonsantal fore x-fordonsfordelning *
Imputationsgrad) + ((Fordonsantal efter x-fordonsfordelning - Fordonsantal
fore x-fordonsfordelning) * 100))/Fordonsantal

I samband med ADT-skattning sker berakning enligt féljande:
ADT beréknas for avsnittet som

(184/364 * Y ADTmy / ny) + (180/364 * 57/180 * ¥ ADTmn / nn)

for fordonsklasserna P; LU; LS och AP. ADT beréknas for de bada
riktningarna. Riktningarna slés aven inop genom enkel addition. ADT
beréknas ocksa for total trafik och lastbilar.

Berakning av verkningsgrad
antalaxlar pa fordon exklusive imputerade fordon

Verkningsgrad =
&

antal axlar pa fordon inklusive imputerade fordon

X-fordon ingar i bade antal axlar pa fordon exklusive imputerade fordon och i
antal axlar pa fordon inklusive imputerade fordon
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Bilaga 4. Fordonsidentifiering vid matning med luftslang och
induktiva slingor

Fordonsidentifieringen ar annorlunda med induktiva slingor &n vid slangmétning.

Vid slangmétning klassas fordonen in i 15 olika klasser. Fordonsklasserna bendmns:

Fordonsklass 1
Fordonsklass 2
Fordonsklass 3
Fordonsklass 4
Fordonsklass 5
Fordonsklass 6
Fordonsklass 7
Fordonsklass 8
Fordonsklass 9
Fordonsklass 10
Fordonsklass 11
Fordonsklass 12
Fordonsklass 13
Fordonsklass 14
Fordonsklass 15

motorcykel

personbil utan slap
personbil med 1-axl sl&p
personbil med 2-axl sl&p
2-axl lastbil utan slap
3-axl lastbil utan slap
2-axl lastbil med 1-axl slap
3-axl lastbil med 1-axl slap
2-axl lastbil med 2-axl slap
3-axl lastbil med 2-axl slap
2-axl lastbil med 3-axl slap
3-axl lastbil med 3-axl slap
2-axl lastbil med 4-axl slap
3-axl lastbil med 4-axl slap
oké&nt fordon

Av utrymmesskal lagras inte insamlade data uppdelat pa 15 fordonsklasser.
Fordonsklasserna aggregeras istéllet till 6 fordonsklasser som sedan lagras i
databaser. De aggregerade klasserna bendmns:

Fordonsklass 16
Fordonsklass 17
Fordonsklass 18
Fordonsklass 19
Fordonsklass 20
Fordonsklass 21

Personbilar utan sldp (fordonsklass 1 och 2)
Personbilar med slép (fordonsklass 3 och 4)

Latt lastbil utan slap (fordonsklass 5)

Tung lastbil utan sl&p (fordonsklass 6)

Létt lastbil med slép (fordonsklass 7, 9, 11 och 13)
Tung lastbil med slap (fordonsklass 8, 10, 12 och 14)

Fordonsklass 15 (okant fordon) fordelas till de aggregerade klasserna enligt en
sérskild statistisk modell. Fordelningen till aggregerade klasser géller endast
fordonsantal (inte hastigheter).

49(53)
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Med induktiva slingor &r klassindelningen betydligt grévre &n vid matning med
slang. Induktiva slingor klassar in fordonen i 6 olika grupper som inte &r jamfdrbara
med de aggregerade klasserna 16, 17, 18, 19, 20 och 21. De 6 grupperna bendmns:

GfUpp 2 (slinga) Personbil (P)

Grupp 3 (stinga) Personbil med slap (PS)
GfUpp 5 (slinga) Lasthil (L)

GfUpp 6 (slinga) Buss (B)

Grupp 9 (stinga) Lastbil med slap (LS)
Grupp 15 (singa) Okant fordon

Fordonen klassas i dessa grupper genom att métutrustningen identifierar den s.k.
medelamplituden for en signal som sands ut fran matutrustningen samt fordonets
langd. Fordonen klassas darefter enligt foljande figur:

medelamplitud
=
o
Il

6 L LS

O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
012 3 456 7 8 91011121314151617 1819 202122 23

langd i meter

For att fa jamforbarhet med de aggregerade klasserna vid slangmétning gors en
omrakning med hjalp av schablonvarden. Omréakningen gors pa féljande sétt:
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Fordonsklass 16 > Grupp 2 (slinga)

Fordonsklass 17 > Grupp 3 (slinga)

Fordonsklass 18 > (Grupp 5 slings) + Grupp 6 (siinga)) % 0,85
Fordonsklass 19 > (Grupp 5 slings) + Grupp 6 (siinga)) X 0,15
Fordonsklass 20 > Grupp 9 (slinga) X 0,4

Fordonsklass 21 > Grupp 9 (linga) X 0,6

Grupp 15 (siingay SOM avser okant fordon lamnas utan atgard.

Omréakningen fran Grupp 5, 6 och 9 (iings till fordonsklass 18-21 sker pa timniva och
riktningsuppdelat. Omrakningen géller bade fordonsantal och medelhastigheter.

Huruvida lagrade data fran slang- och slingméatningar &r jamférbara med varandra ar
inte i detalj utrett. Det géller bade for antal fordon och for medelhastigheter i de
olika fordonsklasserna. Osékerheterna ligger i olika satt att detektera fordon samt
omréakningen fran slinggrupper till fordonsklasser. Nagra omfattande tester som
beskriver jamfdrbarheten mellan slang och slinga finns inte dokumenterade.

Det har forts diskussioner kring att varierande temperatur i vagbanan kan paverka
slingans detekteringsformaga. Det har aven forts diskussioner kring att sjalva
etableringen av slingan (nedfrasning mm.) kan paverka detekteringsformagan.
Huruvida dessa faktorer paverkar datainsamlingen ar for narvarande oklart.
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Bilaga 5. Indexkurvor. Fran Handbok Tindra.
Beskrivning av nummer och namnsattning av indexkurvor

Individuella kurvor (kurvtyp 1)

Nummer: 9xxxx dar xxxx ar punktnumret

Namn: Punktnamn

Punktnummer 9747 (S Falun) har kurvnummer 99747
Typkurvor (kurvtyp 2)

For fordonsklasserna lastbilar med slép och lastbilar utan slap finns endast en
indexkurva, 1.
For fordonsklassen personbilar finns foljande indexkurvor:

Europa- och riksvagar Primara lansvagar | Ovriga lansvéagar
Nummer Namn Nummer | Namn Nummer Namn
10009 NNNO09 10009 NNNO09 10009 NNNO09
11210 NER10 10310 NPL10 10410 NOL10
11211 NER11 10311 NPL11 10411 NOL11
21212 SER12 20312 SPL12 20412 SOL12
21213 SER13 20313 SPL13 20413 SOL13
21214 SER14 20314 SPL14 20414 SOL14
31215 TER15 30315 TPL15 30415 TOL15
31217 TER17 30318 TPL18 30417 TOL17
31219 TER19 30420 TOL20
41219 VER19 40316 VPL16 40416 VOL16
41214 VER14 40314 VPL14 40414 vOL14
41212 VER12 40313 VPL13 40412 vOL12
Forsta siffran/bokstaven: 1=N Nértrafik

2=S Standardtrafik (blandad)
3=T Turisttrafik
4=V Vinterturisttrafik

Andra och tredje siffran/bokstaven 00=NN Alla vagkategorier
12=ER  Europa- och Riksvégar
03=PL  Primdra L&nsvégar
04=0OL Ovriga Lansvagar
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Fjarde och femte siffran 09= sommarindex 0,9

14= sommarindex 1,4
Typkurvor ar uppbyggda av ett antal individuella kurvor, fran samma
vagkategori, som har likartad karaktar.

Exempel pa olika indexkurvor

Indexkurvor, Europa- & riksvagar

250

200
150 11210
—21213
100 - —31217
41214

50

0 TIT T T T T T 1T 1T 1T 1T rrrrrrr1rr1r1rrrrrrr rr1rrrrrrrrrrrrrrri

1 3 5 7 9111315171921232527293133353739414345
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