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1. Inledning

Trafikverket ansvarar for att géra matningar i syfte att berdkna ett flertal
vagtrafikrelaterade parametrar kopplade till det statliga vagnatet. En av dessa
parametrar ar trafikarbetets forandring. Métningarna genomfors I6pande vid
83 matplatser fordelade 6ver hela riket.

Undersokningen av trafikarbetets fordndring (TF-undersokningen) redovisas
varje manad pa Trafikverkets hemsida med ett antal jamforelsetal som speglar
den senaste tidens trafikutveckling. Resultaten anvands som
konjunkturindikator, for prognoser i samhallsekonomiska eller
transportekonomiska modeller, for analys av atgarder inom trafiksakerhets-
och miljoomradena samt inom officiell statistik dar skattningarna fran TF-
systemet ar den viktigaste informationen i berékningar av arligt trafikarbete
pa det svenska vagnatet. De matdata som samlas in vid matplatserna anvands
ocksa som hjalpinformation i Trafikverkets system for skattning av
&rsmedeldygnstrafik (ADT) samt for uppféljning av fordonshastigheter.

| denna rapport beskrivs den metodmassiga uppbyggnaden av TF-systemet. |
kapitel 2 tas definitioner upp. | kapitel 3 beskrivs méatinstrumentet och i
kapitel 4 skattningsforfarandet. Jamforelsetalen kraver att arskalendrar
synkroniseras sa att matperioderna blir jamforbara. Detta beskrivs i kapitel 5.
Redovisning av undersokningsresultaten beskrivs i kapitel 6. Rapporten
avslutas med en diskussion kring olika felkéllor i undersdkningen i kapitel 7.

For en mer djupgaende beskrivning av undersokningen, inkluderande historik,
datahantering och stddjande drenden, hénvisas till Forsman (2012).

2 Trafikarbete och trafikarbetsférandring

I Trafikverket (2012) definieras trafikarbete (TA) sd har: “Trafikarbetet pa en
vagstracka ar summan av langden pa alla resor som fordon utfor under en
bestamd tid. Trafikarbetet i ett omrade ar da summan av alla resor langs alla
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vagstrackor i omradet och uttrycks i fordonskilometer eller

axelparskilometer.”

Kring ovanstaende definition fors nar detta skrivs en diskussion om vad som
skall réknas som fordon. Exempelvis kan man begransa begreppet fordon till
motorfordon. Ett problem &r att motorcyklar och mopeder vanligen inte
registreras av den matutrustning som anvants under senare ar. En mycket
pragmatisk avgransning av fordonsbegreppet ér “alla fordon som registreras

av métutrustningen”. Denna avgrinsning dr den som géller for ndrvarande.

| Trafikverket (2012) redovisas vidare foljande orsaker till
trafikarbetsforandringar mellan ar: Dels allmén trend som beror pa dndrad
levnadsstandard, forandrade allmanna kommunikationer,
bensinprisféréandringar, etc. och dels omférdelning av trafik mellan
vagkategorier orsakad av forandringar i vigstandarden. Aven dndring av
vaglangd paverkar trafikarbetet men detta speglas inte i TF-undersokningen
som maiter “trafikarbetets fordndring pa konstant vignat”. Effekter av
vagnatsforandringar exkluderas alltsa avsiktligt i TF-undersokningen.

Trafikarbetet varierar ocksa mellan érstiderna men detta speglas inte heller i
TF-undersokningen eftersom alla jamforelser gors mellan perioder som skiljer
sig at med tolv manader.

3 Matinstrument
3.1 TEKNISK UTRUSTNING - MATINSTRUMENT OCH
MATNOGGRANNHET

Maétutrustningen ar induktiva slingor kopplade till en analysator, vanligen av
maérket Metor 2000 eller Metor 4000, den senare nér flera olika korfalt skall
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matas. Slingorna frases ned nagra cm i vagbanan. | varje riktning placeras tva
kvadratiska slingor om 2 x 2 meter med tva meters mellanrum enligt Figur 1.
Med hjalp av dessa bestdams fordonsklass, hastighet och korféltsuppdelning.

Figur 1. Placering av slingor. Ur Arbetsbeskrivning for nedlaggning av
slingsensorer” (Vagverket, 2009).

slinga slinga
D (—1 ‘—
| slinga slinga
A B
Skiss 1 Tilledningtill
Metor

For fler detaljer om slingornas egenskaper, se Vagverket (2009).

Overforing av data fran méatplatserna till Trafikverket gérs med mobil
telefoni. EIforsérjningen sker vid néstan alla matstationer via elnéatet. | nagra
fall anvands solceller men pa grund av stéldrisken begransas detta sa langt det
ar mojligt.

3.2 FORDONSKLASSIFICERING

Informationen fran matutrustningen uttrycks i medelamplitud och
fordonslangd och foljande sex fordonsklasser registreras vid métningen.
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Personbil (P)

Personbil med slap (PS)
Lastbil (L)

Buss (B)

Lastbil med slap (LS)
Okant fordon

Fordonsklassernas férhallande till medelamplitud och fordonslangd kan
beskrivas med nedanstaende figur.

Figur 2. Avgrénsning av fordonsklasser vid slingméatning
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Vid resultatredovisningen slas P och PS ihop till en personbilsklass liksom L,

LS och B till en lastbilsklass. Aven totaltrafik redovisas, varvid alla fem

klasserna slds ihop. Klassen “oként fordon” ingar alltsd inte 1 totaltrafik.
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Motorcyklar registreras ibland? — i princip tycks de behéva passera rakt
ovanfor en slingsida for att utrustningen skall notera en motorcykel — och
ingar da i gruppen personbil.

Det &dr nagot oklart vad som ingar i gruppen ’Oként fordon”. I princip ar det
fordon som inte passar in i Figur 2, till exempel lastbilar med sléap som &r
langre an 24 meter.

4 Urvals- och skattningsmetod

4.1 URVALSRAM

Urvalsramen nyskapas med nagra ars mellanrum for att man ska kunna
uppdatera urvalet nar vagnéatet forandras. Den senaste skapade urvalsramen
nar denna rapport skrivs har betraktelsedatum 2009-09-30.

Nér en urvalsram konstrueras skapas ett register 6ver det statliga vagnétet,
som &r indelat i s k ADT-avsnitt®, 34100 stycken. Av dessa trafikméts ca
22500 stycken som utgdr urvalsram. De av dessa som har ADT < 150
exkluderas dock varfor de aterstdende ca 17000 avsnitten utgor den egentliga
undersokningspopulationen. De ca 11 600 avsnitt som inte trafikmats &r korta
avsnitt som ligger i trafikplatser, cirkulationsplatser eller utgér ramper till
motorvagar.

2 Det finns data som tyder pa att endast cirka en av 100 motorcyklar registreras.

3 For undersokning av Arsmedeldygnstrafik (ADT) har det statliga viignitet indelats i ett antal
avsnitt som bedémts vara “trafikhomogena”, dvs ha ungefir samma fléde genom hela strickan.
Varje sidant avsnitt har ett ADT-virde som antingen skattats med statistiska metoder (ADT-

mitavsnitt) eller bedémts.
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Tabell 1. Antal ADT-avsnitt, uppdelat pA métavsnitt och icke-métavsnitt, i olika
végkategorier samt efter ADT-vérde. Juni 2013.

Viakat . Mats, Mats, Mats s
agrategor 1 ApT>150 |ADT <150 |inte umma
Europavag 1303 3 5864 | 7170
Riksvag 1706 4 2083 | 4693
F.“m"’?.r 1937 23 1292 | 3252
Ansvég
Ovrig lansvag | 11997 5497 1883 | 19377
Summa 16943 5527 12022 | 34492

Vid urvalet av vagavsnitt galler alltsa att malpopulationen ar hela det statliga
vagnatet medan undersokningspopulationen utgérs av alla ADT-matavsnitt
som har ett ADT > 150*,

Enligt en korning i Trafikverkets databas Tindra i september 2013 & summa
vaglangd bland ADT-métavsnitten 97 653 km, varav 65779 km har ADT >
150 och 31874 km har ADT < 150, medan summa vaglangd bland de avsnitt
som inte mats ar 2 487 km. Detta motsvarar cirka 2,5 % av det statliga
vagnatet.

4.2 STRATIFIERING

Urvalsramen stratifieras pa tva nivaer. | den forsta nivan stratifieras
urvalsenheterna efter trafikverksregion (sex stycken: Norr, Mitt, Vast, Ost,
Stockholm, Syd) och vagkategori (fyra stycken: Europavég, Riksvag, Primar
lansvidg och Ovrig lansvag), sammanlagt 24 stratum. Dessa bendmnes

4 Grinsen 150 ir inte dokumenterad i nidgon instruktion men giller i praktiken. Tanken att
utesluta avsnitt med mycket laga fléden far anses vilmotiverad dd man kan férvinta sig stor

variabilitet i de relativtal som speglar trafikutvecklingen i dessa avsnitt.
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’storstratum”. Inom varje storstratum stratifieras urvalsenheterna i en andra
niva i vad som kallas finstratum. Stratifieringsvariabler pa denna niva ar
indexkurvnummer® och lan, men dven andra hansyn har tagits nar stratum
bildats, se vidare nedan. Antalet finstratum satts lika med antalet
urvalsenheter i storstratumet. Darigenom blir urvalsstorleken lika med ett i
varje finstratum.

En anledning att stratifiera efter trafikverksregion och vagkategori ar att
trafikarbetet kan formodas utvecklas olika i olika delar av landet och pa olika
vagkategorier och att totalskattningen darigenom far en béttre precision. En
annan anledning &r att region och vagkategori utgor naturliga
redovisningsgrupper och att det &r lampligt att via stratifiering ha kontroll
Over urvalsstorlekarna i dessa. VVagkategori har varit redovisningsgrupp sedan
undersokningen startade 1976 medan region (davarande vagverksregion)
infordes som stratifieringsvariabel i samband med en ramrevidering ar 2000
just med tanke pa en framtida resultatredovisning per region. Urvalets storlek
har dock (hittills) inte ansetts racka till for att redovisa
trafikarbetsutvecklingen i regioner. Man kan ocksa konstatera att den
kostnadskravande etableringen av nya matplatser har en konserverande effekt
pa undersokningsplanen; i samband med ram- och urvalsrevideringar vill man
behalla sa manga matplatser som mojligt och detta fungerar bast om man
behaller den tidigare stratifieringen.

Stratifieringsvariablerna i finstratumen ar som namnts indexkurvnummer och
lan. Har anvands indexkurvnummer i forsta hand. Néar det finns en stor méngd
urvalsenheter (dvs ADT-matavsnitt) med samma indexkurvnummer delas
finstratumen in &ven efter 1an. Aven andra hinsyn tas dock: Eftersom
variansskattningar inte kan goras nar urvalsstorleken &r ett maste metoden
med kollapsade stratum (Cochran, 1977, p. 138) anvandas. Stratumen delas da

5 Indexkurvor speglar trafikfldenas variation 6ver aret och utgér hjalpinformation i ADT-
systemet. De varierar i hdg grad med trafiktyp (pendlartrafik, turisttrafik, etc.). Det finns 33
stycken olika indexkurvor.
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in i variansgrupper bestaende av minst tva finstratum. Metoden kraver att
stratumen ar ungefér lika stora nar det galler undersokningsvariabeln i
finstratumen. Hansyn tas darfor till det totala trafikarbetet® nar
finstratumgrinserna faststills. Aven "historiska” skil spelade en roll vid den
senaste stratumindelningen; avsnitten i nuvarande Trafikverksregionerna Ost
och Syd tillhorde tidigare vardera tva olika VVagverksregioner. For att forandra
stratumindelningen s lite som majligt gjordes finstratumindelningen i nagra
fall med hansyn till tidigare regionstillhdrighet.

4.3 URVAL

4.3.1 Urvalsstorlekar

Urvalsenhet & som namnts ADT-métavsnitt. Urvalet om 83 avsnitt férdelas
(allokeras) pa storstratum enligt en modifierad Neymanallokering, dar urvalet
forst allokerades enligt Neymanallokering (Cochran, 1977, sid 98) och
darefter modifierades sa att tillrackligt stort urval skulle finnas i varje
vagkategori (Neymanallokeringen gav for litet urval for Priméra lansvégar).
Se Vectura (2010) for en redovisning av arbetet.

Tabell 2 anger antal valda urvalsenheter inom storstratum. Observera att antal
valda urvalsenheter &r lika med antal finstratum inom varje storstratum.
Tabell 2. Antal valda urvalsenheter inom storstratum

TRV-region | Europavag Riksvég Primér Ovrig Totalt
Lansvag Lansvag

Norr 2 1 1 3 7
Mitt 2 3 2 4 11
Vast 6 4 4 8 22
Ost 4 3 2 5 14
Stockholm 3 1 3 2 9

Syd 4 5 3 8 20
Totalt 21 17 15 30 83

® Endast totaltrafik raknas i detta sammanhang, alltsa inte personbils- eller lastbilstrafikarbete.
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Urvalet av avsnitt dras inom finstratum med sannolikheter proportionella mot
det totala trafikarbetets storlek, sa kallat PPS-urval. Inom de valda avsnitten
véljer man sedan en lamplig méatplats med tanke pa trafiksakerhet,
elforsorjning, mm. Nagon slumpning av matplats sker alltsa inte. Detta
subjektiva val av matplats motiveras av att ADT-avsnitten antas vara

“trafikhomogena”, dvs trafikflodet antas vara konstant inom avsnitt.

Det finns olika skal till att urvalsstorleken satts till ett i finstratumen

o Ett praktiskt skal ar att finstratifieringen minskar risken att tva valda
matplatser hamnar néra varandra pa samma vag. Effekten av
finstratifieringen paminner har om effekten av systematiskt urval (med
en startpunkt); tva grannar i urvalsramen kan inte komma med i
samma urval.

o Likheten med systematiskt urval borde ocksa innebéra att en vélkand
fordel med systematiskt urval ocksa galler i TF-urvalet, namligen att
de méjliga urvalen &r relativt heterogena’ med avseende pé
undersokningsvariabeln. Variansen mellan enheter inom urval ar
troligen stdrre &n for ett obundet slumpmassigt urval vilket ar en
fordel. Se t ex Cochran (1977), sid 208.

o FEtt tredje viktigt skal att stratifiera s langt att urvalsstorleken inom
stratum &r ett &r att metoder for ramrevideringar (se avsnitt 4.5 nedan,
vid nytt urval énskas storsta mojliga 6verlappning med det gamla
urvalet) fungerar bast da urvalsstorleken é&r ett eller till och med
forutsatter att den &r ett. Se Ohlsson (1995).

7 Vi paminner hir om att ett systematiskt urval med en startpunkt kan ses som ett klusterurval av

storlek ett och att klusterurval gynnas av att klustren 4r heterogena.
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4.3.2 Kontroller av urvalet

Ett nytt urval dras med en metod som ger en stor dverlappning med det gamla
urvalet. Nér ett urval &r draget gors ett antal kontroller av de nya avsnitten.
Forst gors en grov gallring efter ADT-flode. Som tidigare papekats &r det inte
lampligt att etablera méatstationer dar trafikflodet ar for lagt. Om ADT é&r
mindre 4n ungefar 150 sorteras avsnittet bort som dvertackning® och ett annat
avsnitt valjs slumpmassigt’.

I en rekognoseringsfas inventeras de nya valda avsnitten i falt varvid
kontroller av GSM-signaler och elforsorjningsmajligheter gors. Planer pa
framtida forandringar av respektive avsnitt kontrolleras med Trafikverket och
berérd kommun. En lista upprattas med urvalsenheter dar matning kan
ifrdgasattas, t ex av trafiksékerhetsskal (som Essingeleden) eller om en annan
matstation &r etablerad i narheten. I listan ingar ocksa valda avsnitt dar
etableringen av en matstation bor senarelaggas pa grund av t ex kommande
belaggningsarbete.

4.4 ESTIMATION

4.4.1 Parameter

Den parameter som ska skattas ar trafikarbetsutvecklingen, R, mellan tva
tidsperioder, definierad som

R=_A
TA 1, 1)

8 Urvalsramen vid den senaste ramrevideringen inneh6ll dven annan 6vertickning, som
trafikplatser. Denna bortsorterades pa samma sitt som avsnitten med ADT < 150.

9 Det framgér av avsnitt 4.5.1 att anvindandet av permanenta slumptal ger en slumpmassig
sortering av urvalsramen. Om det valda avsnittet visar sig vara Svertickning viljer man i stéllet

nista avsnitt i ordningen.
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dar TA ér trafikarbetet tidsperiod t och TA, ,,ar trafikarbetet tidsperiod t-12

for det aktuella vagnéatet. Detta kan vara det statliga vagnatet i hela riket eller
inom en viss vagkategori.

Tidsperioden t kan vara av tre slag

1. En kalendermanad. R avser da trafikarbetsutvecklingen mellan
kalendermanad t och samma kalendermanad aret fore.

2. Tolv paféljande kalendermanader. R avser da trafikarbetsutvecklingen
mellan den senaste tolvmanadersperioden och narmast foregaende
tolvmanadersperiod.

3. Ett godtyckligt antal paféljande kalendermanader (dock hogst 12),
vanligen med borjan med januari. R avser da vanligen utvecklingen
hittills 1 4r”, dvs mellan de ”x” forsta kalendermanaderna innevarande
ar och samma kalendermanader aret fore.

4.4.2 Skattning av R

Vi tanker oss nedan att vi soker en riksskattning for fall 1 ovan, dvs t ar en
kalendermanad, avseende hela det statliga vagnatet. Fall 2 och 3 hanteras helt
analogt med samma formelapparat, bara med den skillnaden att t da avser en
tidsperiod pa flera manader.

Som ndmnts summerar sig inte alla urvalsenheter (ADT-matavsnitt) till hela
vignatet. Ramper, cirkulationsplatser och avsnitt med ADT mindre &n cirka
150 ingar alltsa inte i den population som studeras.

For skattningen av R anvands data som insamlats vid respektive matplats
manad t och manad t-12. Utgangslédget ar att hela manaden mats vid varje
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matplats. Vid bortfall av timmar eller dagar vid en matplats under en manad
tas motsvarande tid bort fran &ven den andra manaden (jamforelsemanaden).
Endast den tid nar data samlats in pa bada matplatserna raknas alltsa. Vi kallar
denna tid nedan for anvéandbar tid”. Vi kan notera att alla de 83 métplatserna
I princip kan ha olika anvandbar tid.

Vi paminner oss ocksa om att vi har dragit en urvalsenhet med PPS-urval i
vart och ett av 83 finstratum och grupperat dem i variansgrupper, totalt G
stycken'®, om tvA till fyra finstratum. P& varje dragen urvalsenhet har en
métplats valts slumpmassigt.

Vi infor nu foljande beteckningar:
p &r en indexering for métplats eller urvalsenhet (ADT-maétavsnitt)
j ar en indexering for finstratum inom variansgrupp g (=1, ..., n,)

g ar en indexering for variansgrupp (g = 1, ..., G)
G = antal variansgrupper totalt
n, = antal matplatser i urvalet i variansgrupp g (sammanfaller med antal

finstratum i g)
n,' = antal godkanda matplatser i urvalet i variansgrupp g
X gp = Uppmatt flode for en vald matplats p i finstratum j i variansgrupp g

under anvandbar tid manad t
Yo = Uppmitt flode for en vald matplats p i finstratum j i variansgrupp g

under anvandbar tid ménad t-12
Lyp = Léngden av det ADT-matavsnitt dar matplats p i finstratum j i

variansgrupp g ligger
T, = Trafikarbete i variansgrupp g ndr ramen skapades

T,; = Trafikarbete i finstratum gj nar ramen skapades

T,;, = Trafikarbete pa urvalsenhet p i finstratum gj nar ramen skapades

10 F6r 2012 giller att G=28.
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Anmarkning 1. Vi noterar att en urvalsenhet dragits med sannolikheten

T.
Tgip = — inom varje finstratum gj. En vantevérdesriktig skattning™* av
9j

trafikarbetet manad t i finstratum gj kan da fas genom (K- ng% , vilket
gjp

I sin tur kan utnyttjas for att skatta trafikarbetsutvecklingen i riket (eller en
vagkategori) med en estimator som ar forankrad i gangse stickprovsteori.
Detta gors emellertid inte i TF-systemet i dag. @

Anmarkning 2. | beteckningarna ovan har vi, for att minimera méngden
symboler, hoppat 6ver begreppet storstratum. Anledningen ar att detta
begrepp inte kommer till anvandning i skattningsproceduren eftersom urvalet
dras inom finstratum och upprakningen sker Gver variansgrupper. Det sker
alltsa en omgruppering av finstratumen fran storstratum till variansgrupper
som inte forandrar punktestimatorerna.o

For skattning av parametern R skattas i TF-systemet forst

trafikarbetsutvecklingen, R_. , fOr varje urvalsenhet/matplats jp inom

gjp?

variansgrupp g med kvoten

A trafikarbete under anvéandbar tid manad t Xaio Lain  Xgip

9 ~ trafikarbete under anvandbar tid manad t —12 Yoo ‘Lo Yepr

Vi kan notera att skattningen av R bygger pa summor av dessa kvoter pa
grund av att bortfallet leder till att varje punkt har sin egen anvandbara tid.

Annars hade ett alternativ till skattningen R nedan varit att summera taljare
och ndmnare for sig innan divisionen utfors.

Vi tinker oss i Anmarkning 1 att X gip ir bortfallskompletterat och alltsa avser all tid under

manad £
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En skattning av R fas nu genom

R iTg i A iTg =
= T n . 3 ajp = T g
1 & a
dar T = ZT och R —> Ry,
=
Variansen for R skattas med
~ T n-g n'g—l = gip g

Ett konfidensintervall for R skattas med R+2-+/v(R)

Anmarkning 3. Skattningen R har kallats “snabbskattning” eftersom man kan
berékna den omedelbart efter datainsamling och granskning. Ursprungligen
anvandes en skattning som forutsatte att man imputerade floden for den tid
som bortfall férekom™?, vilket forsenade publiceringen av resultaten kraftigt.
Denna skattning har kallats ”ordinarie skattning”. Den har dock inte anvéants
sedan manadsskattningar borjade berdknas 1993.

4.5 RAM- OCH URVALSREVIDERINGAR

| TF-systemet skattas trafikarbetets forandring for ett givet vagnat, dvs. det
vagnat som géllde nar matpunkterna drogs. Det innebdr att forandringar i
trafikarbetet som beror pa att vaglangder andras, nya vagar kommer till och
andra forsvinner inte kommer till uttryck i forandringsskattningen. FOr att

121 samband med denna skattning antar vi alltsa att X gip ar bortfallskompletterat och alltsa

avser all tid.
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matningarna anda ska ske pa ett relevant vagnat gors med nagra ars
mellanrum  ramrevideringar da ramen justeras med avseende pa
vagnatsforandringar. |1 samband med ramrevideringarna gors sjalvklart &ven
urvalsrevideringar vilka implementeras under de paféljande A&ren®.
Trafikforandringen skattas for klasserna personbil och lastbil uppdelat pa
véagkategori.

4.5.1 Metod for ram- och urvalsrevidering

Etablering av en ny métplats inom TF-systemet & mycket dyrt. Nar urvalet
skall revideras &r det darfor vasentligt att sa manga matplatser fran det gamla
urvalet som mojligt finns kvar i det nya urvalet. Samtidigt skall det nya
urvalet uppfylla villkoren for ett sannolikhetsurval. For detta finns det olika
metoder utvecklade. Den metod som anvants de senaste tva revideringarna
utnyttjar sa kallade permanenta slumptal pa foljande satt.

Varje urvalsenhet (dvs ADT-méitavsnitt) i ramen tilldelas ett
rektangularfordelat slumptal mellan 0 och 1. Detta slumptal foljer sedan
avsnittet sa lange det existerar, darav benamningen permanenta slumptal (pa

engelska Permanent Random Number, vi betecknar det har PRN ;)

Inom ett ’finstratum” (se avsnitt 6.4 ovan) dras en urvalsenhet. Enheternas
inklusionssannolikheter blir proportionella mot trafikarbetet pa matavsnittet
(T
bildas som:
~In{L-PRN )
Saip = T

oo P avsnitt p i finstratum gj) genom att ett transformerat slumptal, &,

gip

13 Etableringen av nya urvalspunkter delas vanligen upp pi flera ar av kostnadsskil samt pd grund

av behov av parallellmitningar.
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Det matavsnitt som far det minsta vardet pa &, i finstratumet blir utvalt med
sannolikheten T, /T ;. Det visas i Ohlsson (1996) att detta forfarande ger ett

PPS-urval av storlek 1 inom finstratum. Denna metod ger samtidigt en stor
overlappning mellan det nya och det gamla urvalet.

De permanenta slumptalen matchas pa den nya urvalsramen med hjalp av
avsnitts-1D. De urvalsenheter (ADT-matavsnitt) som tillkommit efter den
senaste revideringen tilldelas nya permanenta slumptal.

| samband med att metoden med permanenta slumptal infordes vid
revideringen 2000 uppstod behov av en retroaktiv tilldelning av slumptal till
den ”gamla” ramen. En metod for detta beskrivs i Ohlsson (1996).

4.5.2 Implementering av nytt urval

| samband med etableringen av en ny matpunkt sker alltid parallelimétning
under tva ar da bade den nya och den gamla punkten inom finstratumet mats.
Pa sa satt kan alla 83 matplatser anvandas aven nar urvalsenheten inom ett
antal finstratum byts ut. Forfarandet innebar ocksa att effekter av
vagnatsforandringar exkluderas fran TF-skattningen i samband med
urvalsrevideringar.

5 Hantering av arskalendrar

Infor varje kalenderar upprattas en sa kallad datummatchningslista. Man utgar
da fran det nya arets kalender och bestammer for varje dag mot vilken dag
foregaende ar som matchningen skall goras. Grundprincipen &r féljande.
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e varje veckodag skall matchas emot en motsvarande dag; mandag mot
mandag, tisdag mot tisdag, etc. De matchade dagarna ska ligga sa nara
varandra i tiden som mojligt.

e storhelgerna foregdende ar flyttas sa att de intraffar samma manad som
det nya aret; storhelg matchas alltsa mot storhelg.

o trafikflodena skall vara jamforbara nagot sa nar; en vinterdag matchas
till exempel aldrig mot en sommardag. Skottar ar inget problem
eftersom man tillater att det foregaende arets dagar ibland anvands tva
ganger, eller inte alls.

Vid julhelgen kan nagon improvisation behdva goras.

| Tabell 4 visas de tio forsta dagarna i 2013 ars matchningslista. En
fullstandig lista for 2012 finns i Forsman (2012).
Tabell 4. De tio forsta dagarna i 2013 ars datummatchningslista.

Basdatum Jmfdatum Storhelg (H) Dygnstyp
(1 = mandag,
0sV)

20130101 20120101 H 2

20130102 20120102 3

20130103 20120103 4

20130104 20120104 5

20130105 20120105 H 6

20130106 20120106 H 7

20130107 20120107 1

20130108 20120110 2

20130109 20120111 3

20130110 20120112 4

Nar matchningslistan ar upprattad anvands den vid saval granskningen som
vid produktion av slutskattningar.
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Anmarkning 4. Datummatchningslistan skall inte forvaxlas med den sa
kallade perioddverforingen som érligen uppréttas inom ADT-systemet av
liknande skél men for konstruerandet av indexkurvor. | periodéverféringen
delas aren in i vardags- och helgperioder som matchas mot varandra i stallet
for dagar.n

6 Redovisning av undersokningsresultat

Undersokningsresultaten fran TF-systemet utgors av skattningar av tre
variabler

o Trafikarbetets utveckling hittills i ar. Jamfdrelsen gors har med samma
period aret fore.

e Trafikarbetets forandring de senaste tolv manaderna. Jamforelsen
gors per kalendermanad innevarande ar med samma manad aret fore.

o Trafikarbetets forandring — medelvéarden for tolvmanadersperioder.
Jamforelse gors mellan senast avslutade tolvmanadsperiod och den
narmast féregaende tolvmanadsperioden. | samband med
redovisningen i januari sammanfaller tolvmanadersperioderna med
kalenderar.

Skattningar redovisas i ett manadsblad for en begransad krets mellan den 5:e
och 10:e i manaden efter den redovisade manaden. Detta manadsblad
distribueras framforallt internt inom Trafikverket men dven till vissa externa
anvandare. Senast den 25:e varje manad redovisas resultaten publikt pa



@i
1y TRAFIKVERKET W

Trafikverkets hemsida i en ensidig resultatrapport, den sa kallade
Trafikbarometern'®. Dar redovisas resultat enligt foljande.

Trafikbarometern redovisar ibland inledningsvis summariskt i rubrikform
resultatet av variabeln “Hittills i &r”, t ex har Trafikbarometern for juni 2012
rubriken ~Trafiken de forsta fem manaderna oférandrad jamfort med samma
period 2011”. | 6vrigt redovisas inte denna variabel publikt.

Variabeln “Trafikarbetets fordndring de senaste 12 mdnaderna” redovisas 1
form av ett diagram dar var och en av de senaste tolv kalendermanadernas
forandringar (gentemot samma manad ett ar tidigare) representeras av en
cylinderliknande stapel. Hojden pa denna stapel illustrerar
osakerhetsintervallets langd. Grafiken exemplifieras i Figur 3 som &r fran
redovisningen i augusti 2013.

Figur 3. Variabeln ”Trafikarbetets forandring de senaste 12 manaderna”.
Totaltrafik. Fran Trafikbarometern, augusti 2013.

Trafikarbetets fordndring
de senaste 12 manaderna
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14 Se http:/ /www.trafikverket.se/Foretag/ Trafikera-och-transportera/ Trafikera-vag/ Verktyg-e-
tjanster-och-vagdata/Vagtrafik--och-hastighetsdata/ Trafikbarometern/
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Grafen ska tolkas sa att for exempelvis april manad har trafikarbetet 6kat med
mellan 0,8 och 2,4 procent mellan 2012 och 2013.

Variabeln "Trafikarbetets forandring - medelvérden for 12-ménadersperioder”
redovisas som en kurva for respektive totaltrafik och lastbilar enligt Figur 4.

Figur 4. Variabeln “Trafikarbetets forandring - medelvarden for 12-
manadersperioder”. For totaltrafik och lastbilar. Fran Trafikbarometern,
augusti 2013.
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Grafen ska hér (enligt forklarande text i Trafikbarometern) tolkas sa att ”sista
vardet pa kurvan ar ett medelvarde for trafikarbetets forandring under
perioden 2012-08-01 — 2013-07-31". Férandringen mats i jamforelse med
narmast foregaende tolvmanadersperiod. Kurvorna ska vidare tolkas sa att
”om kurvan ligger ovanfor

noll-linjen 6kar trafikarbetet”. Den lodrita axeln avser procentenheter och
markeringarna langs den vagrata axeln avser manad (vilket f.n. inte markeras i
grafen). Cirka 25 manadsmarkeringar far rum pa axeln.
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Den senaste skattningen av variabeln i Figur 4, dvs " Trafikarbetets
forandring, medelvarde for den senaste 12-manadersperioden” (eller det
senaste uppmatta vardet i grafen i Figur 4) redovisas ocksa i tabellform och
uppdelat efter végkategori och fordonstyp (personbil, lastbil och totalt) samt
med osakerhetstal enligt Tabell 5.

Tabell 5. Variabeln " Trafikarbetets férandring, medelvarde fér den senaste

12-manadersperioden”. Fran Trafikbarometern, augusti 2013.

Personbilar Lastbilar Totalt

Europavéagar —0.0% + 0.6 +12%+15 +0.2% + 0.6
Ovriga riksvagar —0.2% + 0.5 +1.3% +2.2 —0.0%+0.5
Primara lansvagar —0.0% = 0.9 +0.5% + 3.6 +0.0% £ 0.7
Ovriga lansvagar —0.5% =+ 1.0 —3.6%=+3.1 —0.8% =+ 1.0
Foréandring —0.2% + 0.4 +0.1% 12 -0.1% = 0.4
totalt

7 Felkallor i undersékningen

Felkallorna i TF-undersdkningen &r i forsta hand relaterade till urvalsramen,
urvalet och datainsamlingen.

1. Urvalsramen. Har kan forekomma ramfel och tackningsfel.

- Ramfel. I TF-unders6kningen ar urvalsramen en kopia av NVDB
som kan formodas halla en god kvalitet for de variabler som
anvands. Vi saknar dock uppgifter om detta.

- Tackningsfel. Tackningsfel uppstar da undersokningspopulationen
(den population som kan undersokas) avviker fran

malpopulationen (den population man vill undersoka). | TF-

undersokningen kan tackningsfel uppkomma om ADT-avsnitt som
inte skall métas (trafikplatser och cirkulationsplatser) har en annan

23(28)
2013-10-31
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trafikarbetsutveckling an de som ska matas (och som darmed ingar
i undersokningspopulationen). Detsamma galler for avsnitt som
har ett ADT mindre &n cirka 150. Trafikverket har ingen
kéannedom om denna felkélla.

2. Urvalet

Urvalsfel. Urvalsfelet ar vésentligen det fel som beror av att man
undersokt ett urval av avsnitt och inte alla avsnitt pa vagnatet.
Detta fel avspeglas av konfidensintervallet eller felmarginalen och
redovisas i Trafikbarometern.

3. Datainsamlingen

Bortfallsfel. Bortfallet &r en viktig felkalla i undersékningar
eftersom ett systematiskt fel kan uppsta om bortfallets orsaker pa
nagot satt ssmmanhanger med matvardena. Detta fel speglas inte i
de osédkerhetstal som TF-unders6kningen producerar. Ett satt att
berdkna bortfallets storlek &r att utga fran andel anvéandbar tid
raknad i timmar. | Figur 5 nedan redovisas manadsandelar for aren
2006-2013.
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Figur 5. Andel anvandbara timmar per manad 2006 - 2013
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Bortfallet raknat i procentuell andel anvandbara timmar respektive
manad blir darmed

(100 — procentuell andel anvandbara timmar enligt Figur 5).

Genomsnittligt manadsbortfall i procent for de ar som redovisas i
Figur 5 ar 24,2 (2006), 27,0 (2007), 23,4 (2008), 20,0 (2009), 17,9
(2010), 29,5 (2011), 34,9 (2012) respektive 36,7 (2013, januari —
april).

Bortfallet kan orsaka ett systematiskt fel i TF-skattningen. Nagot
forsok att uppskatta storleken pa ett sadant bortfallsfel i TF-
skattningar har dock inte gjorts.
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- Matfel. Matfel kan i TF-systemet framforallt hanforas till fel vid
fordonsregistreringen. Har finns vissa data som skulle kunna
anvandas till att bedoma felets storlek, speciellt studier dér ’sanna”
varden tagits fram via videogranskning. Totaltrafik har bast
kvalitet medan métfelen ar frekventare nar olika fordonstyper skall
identifieras.

Den enda felredovisning som publiceras i TF-systemet uttrycks i
konfidensintervall, eller felmarginaler, vilka alltsa enbart speglar urvalsfelet.

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

For resonemang kring och berdkning av det totala felet brukar man om
mojligt anvanda ndgon form av modell, dar sambandet mellan olika
felkomponenter specificeras. | brist pa en sadan modell for TF-skattningar kan
man upprétta en sa kallad felprofil dar var och en av ovan namnda felkéallor
belyses i detalj och med data. En sadan profil forutsatter att bortfallsstatistik
tas fram och att metodstudier gors som belyser felkallornas konsekvenser.

En majlighet att bedoma totalfelet eller a&tminstone det potentiella totalfelet ar
att jamfora TF-skattningarna med den skattning av det totala trafikarbetet som
gors med ADT-data efter varje huvudmatar. Normalt kan detta goras vart
fjarde ar. Tidigare har jamforelser visat pa forvanansvart stora skillnader
mellan skattningarna av TF-utvecklingen. En del av skillnaderna kan forklaras
av olika matmetodik men jamforelsen skulle anda kunna bidra till forstaelsen
av det totala felet.
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