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Forord

Tra kkdata er fagomrade som i lang tid har savnet en egen handbok. Statens vegvesen
utarbeidet i 1989 Handbok146 - Tra kkberegninger. Denne inneholder noen kapitler om
tra kkdata, men helheten i dagens system er ikke beskrevet der. Veilederen i tra kkdata er
derfor et viktig dokument innenfor et sentral fagfelt i Statens vegvesen.

Arbeidet med veilederen har pdgatti ere ar, og det er mange som har bidratt med innspill
og stoff til dokumentet. Varen 2010 ble dokumentet sendt ut pa haring, og det ble gjennom-
fart en workshop med sentrale fagpersoner i og utenfor Statens vegvesen. | denne prosessen
kom det mange gode innspill.

I Vegdirektoratet har overingenigr Malin Eriksson og sje ngenigr Torbjgrn Haugen redigert
og sluttfart dokumentet. Sje ngenigr Kristin Gryteselv har hatt ansvar for arbeidet.

Marit Brandtsegg
Direktar
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:: OM VEILEDEREN

1 Om vellederen

1.1 Innledning

Veilederen i tra kkdata beskriver registrering av tra kkdata fra planlegging, til innsam-
ling, bearbeiding og presentasjon. Veilederen i tra kkdata omhandler ikke OD-matriser
(reisemanster), tra kkmodeller og prognoser. OD-matriser er beskrevet i Handbok146 og
tra kkmodeller og prognoser blir beskrevet i Handbok 063.

Malgruppen for veilederen er personer som arbeider med eller bruker tra kkdata innom
Statens vegvesen, kommuner, konsulent rmaer, forskningsmiljg etc.

1.2 Hensikt

Hensikten med veilederen er & dokumentere vegtra kkdatasystemet i Statens vegvesen. |
tillegg skal den kunne brukes som leerebok for nye medarbeidere og som et oppslagsverk
for de som bruker eller arbeider med tra kkdata. | denne sammenhengen er tra kkdata
de nertsomtra kk pa vegnettetinkluderttra kk pa ferjer. Det inkluderer ogsa attributter
knyttet til kjgretgyene og tra kantene.

Ved & gke kunnskapen om tra kkdata er malet &:

- Bedre kvaliteten pa tra kkregistreringer og malestasjonene
= Bedre kvalitet pa tra kkdata

= Bedre presentasjon av tra kkdata

Veilederen skal veere et av ere instrumenter for & oppna malet om at;

Statens vegvesen skal kunne levere trafikkdata - med kjent kvalitet
— som samfunnet etterspor

1.3 Struktur

Strukturen pa veilederen er lagt opp slik at en felger prosessen fra etablering av malesta-

sjon til presentasjon og bruk av tra kkdata. Det er tatt utgangspunkt i brukerens behov og

de ulike fasene han kan veere i nar han gnsker & bruke veilederen:

= Han gnsker & gjennomfere tra kkregistreringer, men er usikker pa hvordan, og med
hvilket utstyr

= Han har gjennomfart registreringen og lurer pa hvordan disse skal bearbeides og
legges inn i NorTraf

= Han har behov for tra kktall, og gnsker & vite hvilke registreringer som nnes, hvor de
er, og hvilken usikkerhet disse har

11
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Disse hovedfasene dekkes i veilederens kapittel 4, 5 og 6. | tillegg er det tatt med et eget
kapittel om teori, kapittel 3, samt en beskrivelse av vegtra kkdatasystemet i Statens veg-
vesen i kapittel 2.

Veilederen inneholder ikke tekniske spesi kasjoner eller manualer pa forskjellig utstyr og
programvare, men har linker og henvisninger til slik informasjon.

1.4 Revisjoner

Veilederen er et dynamisk dokument, som vil oppdateres jevnlig. Dokumentet er elektro-
nisk, men det er enkelt & skrive ut deler av dokumentet.

Pa farste side av veilederen star revisjonsnummer og dato for siste oppdatering av alle
hovedkapitlene i veilederen.

1.5 Definisjoner
Begrep Definisjon

1-feltsveg Veg med ett kjarefelt for begge kjareretninger og med
mgteplasser.

2-feltsveg Veg med to gjennomgaende kjgrefelt.

4-feltsveg Veg med re gjennomgaende kjarefelt.

Aktuell reisetid Aktuell reisetid er reisetiden i natidspunktet. Det vil si
den reisetiden som er registrert akkurat na.

Arbeidsreiser Alle reiser med start/mal i eget arbeidssted er de nert

som arbeidsreiser.

Automatisk tra kkontroll (ATK) Automatisk kontroll/overvdkning av tra kk (for
eksempel hastighet) i et punkt eller pa en strekning.

Basiskurvemetoden Metode for maskinell beregning av tra kkparametere.

Belastningsgrad Forholdet mellom tra kkvolum og kapasitet knyttet til
et kryss eller en vegstrekning.

Dagtra kk Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
tidsrommet KkI. 10-18.



:: OM VEILEDEREN

Dimensjonerende timetra kk Dimensjonerende time er den timen som har en tra-
kkvolum som kun overskrides 29 ganger i lgpet av
aret, det vil si den timen med det 30. hgyeste tra kk-

tallet.
Dggntra kk (DT): Den totale tra kkenietsnitteller paentra kklenke for
et gitt dggn.
Dggnvariasjon: Tra kkens variasjon over dggnet.
Dggnvariasjonsfaktor: Faktor som angir tra kkens relative andel av daggn-

tra kken for hver time hele dagnet.

Dggnvariasjonskurve: Dggnvariasjonskurven viser tra kkens variasjon i
lgpet av et dggn i form av en gra sk kurve. Dggn-
variasjonskurven vil vanligvis ha timesopplgsning.
Dggnvariasjonskurven viser tra kkens relative andel
av den totale dggntra kken (ADT) for hver time. Tra-

kkens niva angis langs y-aksen og timene fra 1 til 24
angis langs x-aksen.

Enkeltregistrering Punkt hvor det foretas tra kkregistrering en enkelt
gang til bruk i spesialundersgkelser.

Faktormetoden Faktormetoden beregner tra kkparametere fra regis-
trert tra kk for en eller ere tidsperioder. Grunn-
laget for metoden er faktorvariasjonskurver for dagn,
uke og ar. Faktorvariasjonskurvene beskriver en nor-
malsituasjon for ulike vegtyper.

Fart Et mal pa bevegelse uttrykt som avstand pr tidsenhet.

Fartsindeks Fartsindeksen er det of sielle mal pa vegtra kkens
fartsutvikling i Norge.

Fartsindekspunkt Registreringspunkt som benyttes som grunnlag for
fartsindeks.

Fartsniva Representativ verdi for fart langs en vegstrekning eller

i et snitt pa vegen. Aktuelt niva kan veere 85 %-fraktil
(den farten som 85 % av bilistene ikke overskrider).

13
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Fartspro | (Planlegging)

Fartspro | (Registrert)

Fergedatabanken (NFDB)

Feltkode

Feltnummer
Forsinkelse

Forventet reisetid

Fylkesveg

Gang-/sykkelveg

Gjennomgangstra kk

Gummislanger

Handlereiser

Hastighet

Gra sk framstilling av fartsnivaet langs en veglinje.

Gra sk framstilling av registrert fart for et kjgretay
langs en strekning.

Database med data om fergetra Kkk.

Feltkoden er et felthummer og en tilleggskode som
beskriver feltbruken, for eksempel kollektivfelt.

Beskriver kjgrefeltenes plassering pa tvers av vegen.

Forsinkelse er tillegg i reisetid i forhold til uforstyrret
reisetid.
Den reisetiden du normalt kan forvente pa et gitt tids-
punkt. Denne reisetiden inkluderer normale perio-
diske forsinkelser som for eksempel oppstar i rush-
perioder.

Offentlig veg med fylkeskommunen som vegmyndighet.

Veg som ved offentlig tra kkskilt er bestemt for gdende
og syklende, atskilt fra annen veg med gressplen, graft,
gjerde, kantstein eller p& annen mate.

Del av en tra kkstrgm som verken har start eller mal i
det de nerte omradet hvor tra kkstrgmmen be nner
seg.

Gummislanger kan brukes som registreringssensor
ved registrering av tra kk. Slangene legges over veg-
banen. Nar et kjgretgy passerer slangen genereres en
luftpuls for hver aksling. Luftpulsen omsettes til et
elektrisk signal i registreringsenheten som er plassert i
vegkanten.

Nar formalet med en reise er innkjgp av varer de neres
reisen som en handlereise.

Et mal pa bevegelse uttrykt som avstand pr tidsenhet
og retning.



Helgedggntra kk (HDT)

Indekspunkt

Induktive slgyfer

Julidggntra kk (JDT)

Kapasitet

Kjgrebane

Kjorefelt

Kjgrefeltbredde

Kjgretgyklassi sering

Kollektivfelt

Kommunal veg

Kveldstra kk

:: OM VEILEDEREN

Den totale tra kken i et punkt pa en tra kklenke for
dagene lgrdag og sgndag pluss alle andre ukedager
som er de nert som helligdager (rgde dager) dividert
pa antall slike dager i lgpet av et kalenderar.

Indekspunkt er utvalgte registreringspunkt som plas-
seres slik at de til sammen gir et representativt bilde av
totaltra kken i et fylke eller en del av et fylke.

Induktive slgyfer er elektriske ledninger som legges i
nedfreste spor i vegbanen pa en slik mate at de danner
en spole. Ledningene pafgres en vekselspenning, og
nar et kjgretay passerer slgyfene vil metallet i kjore-
toyet bryte det magnetfeltet som er dannet over slay-
fene. P& denne maten blir det enkelte kjgretgy registrert.

Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
lgpet av juli méned dividert med 31.

Den stgrste tra kkmengde som kan avvikles over en
bestemt tidsperiode under gitte veg- og tra kkforhold.

Areal mellom vegens kantlinjer.

Hvert enkelt av de langsgaende felt som en kjgrebane

er delt i ved oppmerking, eller som er bredt nok for tra-
kk med en bilrekke.

Bredden av et kjarefelt.

Klassi sering av kjgretgy etter visse parametere som

f.eks. vekt, lengde, bruksformal, motortype, antall aksler

og antall passasjerer.

Kjarefelt som ved offentlig tra kkskilt er bestemt for

kollektivtra kk (for eksempel buss og taxi), samt de

kjgretay som nevnes i tra kkreglenes bestemmelser.

Offentlig veg hvor kommunen er vegmyndighet.

Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
tidsrommet Kkl. 18-23.

15
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Lengdeklasser

Lengdeklassi sering

Lette kjgretoy

Lokalveg

Lokalvegnett
Manuelle registreringer

Metrering

Metreringsretning

Middelverdi

Morgentra kk

Manedsdegntra kk (MDT):

Nattra kk

Niva 1-punkt

Kjaretgy deles inn i fglgende lengdeklasser:
Kjoretgy < 5,6 meter

5,6 meter < Kjgretgy < 7,6 meter

7,6 meter < Kjgretgy < 12,5 meter

12,5 meter < Kjgretgy < 16,0 meter

16,0 meter < Kjaretgy

Inndeling av kjgretgy i lengdeklasser.

Kjogretgyer med lengde mindre enn 5,6 meter eller
totalvekt mindre enn 3,5 tonn.

Veg som er beregnet for intern tra kk innen et begrenset
omrade.

Vegnett beregnet for lokaltra Kkk.

Tra kkregistreringer som utfgres av personer.

Et vegreferansesystem basert pa en kode bestdende av

fylke, vegnummer og parsell. Et punkt innenfor en gitt

parsell de neres ved & angi avstanden til parsellens

startpunkt.

Angir den retning som vegen er malt opp i.

Middelverdien eller gjennomsnittsverdien (aritmetisk)
nner vi ved & summere tallverdien av alle registreringer

og dividere pa antall registreringer.

Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
tidsrommet kl. 06-10.

Dentotale tra kkenietsnitteller paentra kklenke for
en gitt maned dividert med antall dager i maneden.

Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
tidsrommet ki 23-06.

Punkt hvor det foretas kontinuerlige registreringer
av vegtra kkdata.



Niva 2-punkt

Niva 3-punkt

Niva 4-punkt

Norsk tra kkdatabank (NorTraf)
Nasjonal vegdatabank (NVDB)
Periodisk registrering:

Piezoelektrisk kabel

Punkthastighet

Planskilt kryss

Primarveg

Radar

Rampe
Randbebyggelse

Registreringsgruppe

:: OM VEILEDEREN

Punkt hvor det foretas periodiske registreringer av
tra kkdata i normalt 4-5 uker hvert fijerde ar.

Punkt hvor det foretas periodiske registreringer av
tra kkdata i normalt 1 uke hvert fijerde ar.

Punkt hvor det foretas tra kkregistrering en enkelt
gang til bruk i spesialundersgkelser.

Database for lagring av vegtra kkdata.

Database for lagring av vegdata.

En planlagt registrering i en avgrenset tidsperiode.
Kabler som produserer en méalbar spenning nar de
utsettes for trykk. Kan brukes som sensorer til tra kk-

registrering.

Punkthastigheten er hastigheten som kan males i et
punkt pa en vegstrekning og angis vanligvis i [km/1].

Kryss hvor hovedtra kkstrgmmene ikke kan krysse
hverandre i plan. Kontakt mellom hovedtra kk-
strammene skjer via ramper.

Den vegen i et vegkryss som har en overordnet funksjon.
Radar er et instrument som kan brukes for innsamling
av tra kkdata. Et eksempel er radar som benytter den
sékalte dopplereffekten for & male fart og retning pa et
objekt.

Forbindelsesveg mellom kryssende veger.

Spredt bebyggelse langs en veg.

En registreringsgruppe gir en nermere beskrivelse av
hvilke type data som registreres.
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OM VEILEDEREN ::

Registreringsngkkel

Registreringsplan

Registreringsstasjoner

Registreringspunktstruktur

Reisetid

Riksveg

RTD-format

Rushtid

Rushtra kk

Sentrumsomréade

Sesongtra kk

En registreringsngkkel de nerer hvilke registrerings-
grupper (parametere) som skal registreres, samt hvilke
data som skal beregnes og lagres, herunder tidsopplas-
ning som skal benyttes ved lagring av data.

En plan som viser nar og hvor det skal registreres
tra kkdata i en region eller fylke. Overordnet plan skal
ha en syklus pa 4 ar. Detaljert plan utarbeides for hvert ar

Registreringsstasjon er et punkt hvor det giennomfgres
tra Kkregistreringer. Det kan veere registreringspunkt,
bomstasjon osv.

Med registreringspunktstruktur mener vi fordelingen
av ulike typer registreringspunkt i forhold til vegkate-
gorier, tra kklenker og tra kkmengder.

Den tid et kjaretgy eller en person behgver for a reise
mellom to punkter nar eventuelle stans undervegs er
medregnet.

Offentlig veg der Statens vegvesen er vegmyndighet.

Filformat som Statens vegvesen benytter ved registre-
ring av vegtra kkdata.

Rushtid er en beskrivelse av den tiden av dagen da  est
mennesker reiser til og fra arbeid, skole og lignende
daglige gjeremal, ogsa kalt rushtra kk

Se rushtid.

Omrade hvor aktiviteter som forretninger, post, bank,
kontor etc. er lokalisert.

Dentotale tra kkenietsnitteller paentra kklenke for
hver sesong/arstid dividert pa antall dager i sesongen/
arstiden.

Vinter: desember, januar og februar.
Var: mars, april og mai.
Sommer: juni, juli og august.

Hast: september, oktober og november.



Sommerdggntra kk (SDT)

Spredt bebyggelse

Standardavvik

Strekningshastighet

Sykkelfelt

Sykkelindeks
Sykkelregistreringspunkt

Tett bebyggelse

Tettsted

Tidsluke

Timetra kk

Tra kant

Tra kantgruppe

:: OM VEILEDEREN

Den totale tra kken i et punkt eller paentra kklenke i
lgpet av juni, juli og august dividert med 92.

Omréader utenom byer og tettsteder, og omrader med
randbebyggelse.

Standardavvik er et av de mest brukte malene for
spredningen av vare observasjoner. Det sier noe om
hvor mye hver enkelt observasjon avviker fra gjennom-

snittet.

Strekningshastigheten er de nert som lengden av en
strekning dividert pa tidsforbruket pa strekningen.

Kjgrefelt som ved offentlig tra kkskilt og oppmerking
er bestemt for syklende.

Sykkelindeksen viser utviklingen i sykkeltra kk.
Et registreringspunkt hvor det registreres sykler.

Omfatter sentrumsomrader, gater, kvartaler, sammen-
hengende fasaderekker og tung bybebyggelse.

Et omrade hvor det bor over 200 mennesker, og der det
ikke er mer enn 50 m mellom husene.

Tidsrommet mellom passeringstidspunktet for fronten
av ett kjgretay til passeringstidspunktet for fronten av

neste kjaretay.

Den totale tra kkeni et snitteller entra kklenke for en
gitt time.

Enhver som ferdes pa veg, eller i kjgretgy pa veg.

Angir ulike typer tra kanter.
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OM VEILEDEREN ::

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

Tra

kkarbeid

kkbelastning

kkdata

kklenke

kkmengde

kkparametere

kkregistreringspunkt

kkregistreringssnitt

kkstrgm

kkvolum

Tungt kjgretay

Tungtra kkandel

20

Tra kkarbeidet er et mal pa omfanget av tra kken, og
betegner det arbeidet som blir utfart av ett eller ere
kjaretgy under en transport fra et sted til et annet. Det
omfatter bade gods- og persontransport. Tra kkarbeidet
males vanligvis i kjgretgykilometer, og pavirkes ikke
av antall personer eller godsmengde som fraktes.

Antall tra kanter eller kjgretay som passerer et de nert
snitt i lgpet av et angitt tidsrom.

Med tra kkdata menes data om tra kk pa vegnettet
inkludert tra kk pa ferjer.

Tra kklenke er en vegstrekning der tra kkmengden er
relativt konstant. Lenkene gar oftest fra kryss til kryss.

Tra kkens starrelse uttrykt i antall kjgretgy evt.
personbilenheter.

Tra kkparametere er verdier som beskriver tra kken,
for eksempel ADT og fart.

Et punkt opprettet for a foreta tra kkregistreringer. Et
registreringspunkt er de nert som et punkt pa vegens
midtlinje.

En linje som legges vinkelrett pa vegen gjennom et
registreringspunkt.

Tra kk med likt kjgremgnster, f.eks. samme svinge-
bevegelse.

Antall Kjgretay eller personer som passerer et snitt i
Igpet av en de nert tidsperiode.

Kjgretay med lengde >5,6 m eller har en totalvekt > 3,5
tonn.

Den prosentvise andelen av tra kken som er tunge
kjoretay.



Uforstyrret reisetid

Ukedggntra kk (UDT)

Ukevariasjonskurve

Variasjonskurver

Vegnett

Vegsystem

Vegtra kkdata

Vegtra kkindeks

Yrkesdaggntra kk (YDT)

Arsdggntra kk (ADT)

Arsvariasjonskurve

:: OM VEILEDEREN

Den tiden for ytningen tar nar en ikke blir forstyrret
avannentra kk, detvil sireisetid ved fri ytitra kken.
Denne reisetiden kan imidlertid inkludere forsinkelse
pa grunn av regulering og utforming - for eksempel
fartsgrense, geometri, vegstandard, osv.

Dentotale tra kken i et punkt paentra kklenke foren
gitt uke dividert pa 7.

Ukevariasjonskurven viser tra kkens variasjon i lgpet
av alle de 7 ukedagene i form av en gra sk kurve. Tra-

kkens niva (absolutt/relativt) vises langs y-aksen.
Ukedagene vises i stigende rekkefglge langs x-aksen.
UDT settes lik 100 %.

Kurve som viser variasjonen i tra kkvolum over en
tidsperiode som for eksempel ar, uke eller dggn.

Sammenstilling av hvilke veger som nnes i et omrade
og hvilken funksjon de ulike vegene har.

Sammenstilling av hvilke veger som nnes i et omrade
og hvilken funksjon de ulike vegene har.

Se tra kkdata.

Vegtra kkindeksen er det of sielle mal pa tra kk-
arbeidets utvikling i Norge.

Den totale tra kken i et punkt pa en tra kklenke for
dagene mandag t.o.m. fredag med unntak de dagene
som er de nert som helligdager i henhold til Norsk
Almanakk (rgde dager) dividert pa antall yrkesdagn i
lgpet av et kalenderar.

Den totale tra kken i et snitt eller pa en tra kklenke i
lgpet av et kalenderar dividert med antall dager i aret.

Arsvariasjonskurven viser tra kkens variasjon i lgpet
av et ar i form av en gra sk kurve. Tra kkens niva
(absolutt/relativt) vises langs y-aksen. ADT settes lik
100 %. Tiden vises langs x-aksen.
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OM VEILEDEREN ::

1.6 Forkortelser

ATK Automatisk tra kkontroll
DT Dggntra kk

NFDB Ny fergedatabank
HDT Helgedggntra kk
DT Julidggntra kk

MDT Manedsdggntra kk
NorTraf Norsk tra kkdatabank
NVDB Nasjonal vegdatabank
SDT Sommerdggntra kk
uDT Ukedggntra kk

YDT Yrkesdggntra kk
ADT Arsdggntra kk
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2 Vegtrafikkdatasystemet i Statens vegvesen

2.1 Historikk

Statens Vegvesen besluttet i et etatsledermgte i 1983 (LT1983) & innfare et landsomfattende
vegtra kkdatasystem.

Det nye vegtra kkdatasystemet innebar fglgende:

e Etablering av vegtra kkregistreringspunkt langs hele riks- (inkl. europa-)
og fylkesvegnettet.

= Til & drifte og utvikle systemet skulle man i stgrst mulig grad gjgre bruk
av interne personellressurser.

= Innfgring av ny teknologi og dermed gkt ressursbehov for oppleering av
personell.

= Innkjgp og drift av tra kkregistreringsutstyr.

= Utvikling av utstyr og programvare.

= Etter hvert arsskifte skulle det beregnes sentrale tra kkparametere
(ADT, fart mv.) for alle punkt hvor det var foretatt registreringer i
foregdende ar.

= Etter arets avslutning skulle det ogsé foretas en ADT-belegging av vegnettet.

Det landsomfattende vegtra kkdatasystemet ble startet opp i 1985. Det er foretatt noen
korrigeringer av opplegget siden da, men stort sett er det samme opplegg i dag som det
var den gang.

Hovedformalet med det landsomfattende vegtra kkdatasystemet er & gi tra kktall
med tilfredsstillende kvalitet for hele riks- og fylkesvegnettet samt utarbeide tall for
tra kkutviklingen bade lokalt, regionalt og for landet som helhet.

Vegtra kkdata registreres i registreringspunkt, og dataene brukes i neste omgang som
grunnlag for & beregne tra kk péa strekninger. | registreringspunktene registreres tidspunkt
for hver enkelt kjgretgypassering. | de este registreringspunktene registreres som regel
ogsa fart. Registreringene er fordelt pa lengdeklasser for kjgretgy. Pa basis av registrerin-
gene beregnes ulike parametere for tra kkvolum, fart og tidsluker i hvert enkelt punkt.

Totalt er det per i dag (2009) om lag 9500 registreringspunkt pa det norske vegnettet. Av
disse er det ca 4 000 punkt med induktive slgyfer. Pa de gvrige registreringspunktene er
det mest vanlig & benytte radar.
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Fra 2003 er regionene blitt bedt om & gjennomfere kontinuerlige sykkelregistreringer i
minst 25 registreringspunkt fordelt pa 13 fylker. Hensikten med registreringene er a fa
utarbeidet en landsomfattende sykkelindeks. Registreringene danner grunnlag for utarbei-
delsen av basiskurver som blir brukt til & beregne tra kkparametere pa grunnlag av regis-
treringer over kortere tidsrom i andre punkt. En del av punktene vil etter hvert bli brukt til
& male effekten av lokale sykkeltiltak.

2.2 Neermere om vegtrafikkdatasystemet

Hovedmalet med et landsomfattende vegtra kkdatasystem er & belegge vegnettet med
tra kktall samt & gi en oversikt over utviklingen fra ar til ar.

Fglgende krav stilles:

= Alletra kklenker skal ha et ADT-tall knyttet til seg. Det skal oppdateres hvert ar.

= Til hver lenke skal det ogsa knyttes en tungtra kkandel.

= Det skal utarbeides en vegtra kkindeks som viser utviklingen over tid for landet
som helhet og de ulike regionene/landsdelene samt vegkategoriene.

For & oppfylle kravene er det viktig & ha en registreringspunktstruktur som best mulig dek-
ker hele vegnettet og gir et godt anslag pa det totale tra kkarbeidet med tilfredsstillende
ngyaktighet. Registreringspunktstrukturen skal ogsa gi grunnlag for & ansla tra kkarbei-
det pa de ulike vegkategoriene med tilfredsstillende ngyaktighet.

Arbeidet med registreringspunktstruktur og registreringsplaner kan deles inn i fglgende
punkter:

1. Dele vegnettet innitra kklenker.

2. Etablere tellepunktstruktur:
a. Plassere ut indekspunktene (niva 1) pa tra kklenkene
b. Plassere ut gvrige niva 1-punkt pa tra kklenkene
c. Plassere ut niva 2-punkt patra kklenkene
d. Plassere ut niva 3-punkt patra kklenkene

3. Utarbeide telleplaner:

a. Overordnet telleplan med re ars syklus
b. Detaljert telleplan for hvert ar

Vegtra kkdata lagres i NorTraf. En del sentrale vegtra kkdata presenteres ogsa i NVDB.
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2.3 Vegnettet

2.3.1 Inndeling av vegnettet i trafikklenker
Det offentlige vegnettet i Norge bestar av riksveger, fylkesveger og kommunale veger.

Vegnettet skal veere delt inn i tra kklenker, som alle skal veere belagt med ADT-tall. |
utgangspunktet bgr tra kken langs en tra kklenke vaere mest mulig konstant. Skille
mellom tra kklenker ber derfor legges til punkt pa vegnettet hvor det er grunn til & anta
at det er endringer i tra kkens niva og variasjon, eventuelt kombinert med endringer i
tungtra kk-andel. Slike punkt vil i farste rekke vare kryss hvor det er en vesentlig andel
av- og/eller pa-svingende tra kk fra/til hovedvegen.

P4 strekninger med betydelig antall avkjersler vil tra kken langs hovedvegen kunne endre
seg jevnt uten store sprang. Det kan her veere aktuelt 8 legge skille mellom tra kklenker til
steder med betydelig endring i tettheten av avkjgrsler eller kryss med mindre veger. Slike
steder kan veere:

= Ved overgang til randbebyggelse inn mot et tettsted. Andelen av arbeids- og handle-
reiser vil som regel endres i slike punkt.

= \ed overgang til tettstedets ”sentrumsomrade”. Som sentrumsomrade menes omradet
hvor aktiviteter som forretninger, post, bank, kontorer osv. er lokalisert.

Kryss mellom riksveger, fylkesveger samt mellom riksveg og fylkesveg bgr danne skille
mellom tra kklenker. I tillegg bar kryss mellom riks-/fylkesveg og kommunal/privat veg
danne skille mellom tra kklenker nar krysset medfgrer vesentlig endring i tra kknivaet
pa riks-/fylkesvegen.

Ved hvert arsskifte skal det foretas en gjennomgang av vegnettet med sikte pa & avklare
om det har skjedd endringer som betinger at ogsa tra kklenkene endres. Disse endringene
gjennomfares for vegnettet ADT-belegges.

2.3.2 Koding av kjerefelt
Registreringene foretas i de este tilfeller i det enkelte kjgrefelt.

For & betegne de ulike feltene benyttes en feltkode. Denne angir kjgrefeltenes plassering
pa tvers av vegen. Kjgrefeltene nummereres fra midten av vegen og utover til hver side.
Det brukes oddetall pa felt som gar med metreringsretningen, og partall pa kjarefelt mot
metreringsretningen. Feltet kan dessuten ha tilleggskoder som gir ere opplysninger. Felt-
nummeret og tilleggskodene utgjar til sammen feltkoden for kjarefeltet.
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Metreringsretning

Figur 2.1 Feltnummerering pa en 2-feltsveg
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Metreringsretning

Figur 2.2 Feltnummerering pa en 10-feltsveg

26



: VEGTRAFIKKDATASYSTEMET | STATENS VEGVESEN

Spesielle feltregler
En rampe handteres som egen veg, med sin egen metrering. Et svingefelt derimot, arver
metreringen fra vegen den svinger av fra/Zinn pa.

Nar vegen bare har ett kjarefelt, og kjgreretningen er den samme som metreringen blir felt-
nummeret 1. Nar en slik vegstrekning er metrert i motsatt retning av kjgreretningen blir
felthummeret 2.

Veger med bare ett kjarefelt som er bestemt for tra kk i begge kjgreretninger ma benevnes
med felt 1 og 2. Dette gjelder veger som er for smale til & ha gul midtlinje. Felt med lengde
mindre enn 5 meter, registreres ikke som egne felt, men inngar i hovedfeltet.

Spesialfelt har egne koder bak felthummeret. For eksempel skrives kollektivfelt med K og
sykkelfelt med S bak felthummeret.

¢ N

Metreringsretning

>

Metreringsretning

Figur 2.3 Feltnummerering pa en 1-feltsveg
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Metreringsretning

Figur 2.4 Feltnummerering pa en 2-feltsveg uten midtlinje
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Metreringsretning

Figur 2.5 Feltnummerering av veg med et kollektivfelt i hver kjgreretning
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Metreringsretning

Figur 2.6 Feltnummerering av veg med et sykkelfelt i hver kjgreretning

2.4 Trafikkregistreringspunkt

2.4.1 Definisjon av trafikkregistreringspunkt

Tra Kkkregistreringspunkt
Et punkt opprettet for & foreta tra kkregistreringer og registreringer av andre veg-
tra kkdata. Registreringspunktet de neres som et punkt pa vegens midtlinje.

|

Registreringspunktet de neres med koordinater, vegreferanse (vegtype, vegnummer,
hovedparsell, metrering) og kjgrefelt.
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Tra kkregistreringssnitt
En linje som legges vinkelrett pa vegen gjennom et registreringspunkt.

|

2.4.2 Ulike typer registreringspunkt for motorkjeretoy

Det foretas kontinuerlige registreringer i enkelte punkt, mens det i de este registrerings-
punkt kun foretas periodiske registreringer. Punktene er inndelt i re nivaer som vist i
Tabell 2.1.

Tabell 2.1 Ulike typer registreringspunkt

Registre- Betegnelse Tids- Antall Periode- Registrerings- Utvalgs-
ringsniva opp- perioder lengde frekvens usikkerhet'
lesning

Niva 1 Kontinuerlig 1 time 12 Maned Kontinuerlig 0%
Niva 2 Periodisk 1 time 4-5 Uke Hvert 4. &r 3-5%
Niva 3 Periodisk 1 time 1-3 Uke Hvert 4.- 6. ar 6-10 %
Niva 4 Periodisk/ 1time Fritt valg Fritt valg Fritt valg

enkelt-

registrering

Nivd 1-punkt
Dette er punkt hvor det foretas kontinuerlige registreringer.

Niva 1-punktene kan deles i to typer:
= Indekspunkt som skal vise utviklingen av tra kken.
= @vrige niva 1-punkt.

Niva 1-punkt kan ogsa brukes til overvaking og styring av tra kken samt sanntidsinfor-
masjon. Dette krever at punktene settes opp slik at de registrerer 5-minutts data i tillegg til
timesdata. Med kommunikasjon mot punktene kan 5-minutts data hentes ut og data om
hastighet, volum, belegg, osv kan benyttes til tra kkstyring. Disse dataene kan ogsa brukes
for & generere tra kkinformasjon.

1 Usikkerhet er definert som utvalgsusikkerheten i forhold til tiden ved at vi kun registrerer en del dager/uker i lgpet av et kalenderar.
I denne sammenheng er usikkerheten definert som forventet avvik mellom beregnet og sann verdi. Det er ogsa regnet med at
kontinuerlige registreringer har registreringer alle dager og timer i lgpet av et kalenderar.
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Niva 1-punkt

= Kontinuerlige registreringer som gir
o eksakte ADT-tall
o andre dagnverdier
o tidsvariasjonskurver
= Lengdeklassi sering skal foretas
= Fart skal registreres.
= Punkt som inngér i beregning av vegtra kkindeksen, skal gi et representativt
bilde av tra kken i et fylke/region

Nivd 2-punkt

Registreringene i det enkelte niva 2-punkt foretas hvert fierde ar. Dette betyr at det arlig
gjeres registreringer i om lag en fjerdedel av niva 2-punktene. | det aktuelle aret foretas det
4-5 periodevise registreringer over én uke. Ukene spres mest mulig jevnt utover aret, og
som regel velger man en uke i lgpet av hver sesong/arstid. | spesielle tilfeller kan det veere
ngdvendig a foreta én ukes registrering midt pd sommeren. Dette gjelder steder hvor juli-
dggntra kken er spesielt stor.

Data fra 4-5 uker i lgpet av et ar gir vanligvis meget gode anslag p4 ADT-verdien i punktet.

Niva 2-punkt

= Periodiske registreringer, 4-5 registreringsuker hvert fierde ar

= Lengdeklassi sering skal foretas (kan unntaksvis slagyfes)

= Fart skal registreres dersom utstyret som benyttes er egnet til dette

= Plasseres slik at de avspeiler gjennomsnittstra kk patra kklenken der de ligger
= Gir grunnlag for & beregne ADT for en eller ere tra kklenker

Nivd 3-punkt
Nettet av niva 1- og niva 2-punkt fortettes ved hjelp av niva 3-punkt. Funksjonen til niva
3-punkt er den samme som for niva 2, og prinsipper for plassering er dermed ogsa like.

I det enkelte niva 3-punkt foretas det registreringer 1-3 uker hvert fierde til sjette ar.
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Niva 3-punkt

= Periodiske registreringer, 1-3 registreringsuker hvert fierde til sjette ar avhengig
av sommerdggntra kken

= Lengdeklassi sering bgr gijennomfgres nar tungtra kkandelen antas sterre enn
10 %

= Fart skal registreres dersom utstyret som benyttes er egnet til dette

= Plasseres slik at de avspeiler gijennomsnittstra kk patra kklenken der de ligger

= Gir grunnlag for & beregne ADT for en eller ere tra kklenker

= \klges gjerne pd mindre viktige veger med liten tra kk

Nivd 4-punkt

| forbindelse med ulike spesialundersgkelser bruker man niva 4-punkt, enkeltregistreringer.
Dette er punkt som ikke inngar i det ordinzre vegtra kkdatasystemet. Bruken av spesial-
undersgkelser kan veere rettet mot ulike formal, men det vanligste er vegutredninger.

Omfang og opplegg av spesialundersgkelser vil kunne variere betydelig. Bearbeiding og
presentasjon av data fra slike undersgkelser kan gjares ved hjelp av NorTraf, hvor en ogsa
har mulighet for innlegging, bearbeiding og presentasjon av data selv om de ikke inngar
det ordineere registreringsopplegget.

For maskinelle registreringer som skal legges inn i NorTraf anbefaler vi minimum 7 daggns
registrering.

I niva 4-punktene vil det som regel ikke veere nedfreste slgyfer, og det er noksa vanlig &
benytte radar for innsamling av data.

Et niva 4-punkt kan brukes til hjelp ved ADT-beleggingen av vegnettet. Det enkelte nivé
4-punkt brukes ogsa til a gi tra kktall for konkrete steder pa vegnettet.

2.4.3 Sykkelregistreringspunkt

Det nnes ogsa egne punkt for registrering av sykkeltra kk. De este slike punkt ligger pa
gang- og sykkelvegnettet. | mange tilfeller ligger slike punkt pa sykkelveg parallelt med
kjereveg og pa samme sted som det ogsa er registreringspunkt for motorkjareteyer. Slike
sykkelpunkt skal veere et eget registreringspunkt atskilt fra bilregistreringspunktet, i farste
rekke fordi sykkelvegen i NVDB skal registreres som en selvstendig veg.
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Da Statens vegvesen startet med & etablere sykkelregistreringspunkt, ble det forutsatt
at alle slike punkt skulle veere kontinuerlige, dvs. niva 1. Dette hadde sin bakgrunn i at
utvalgte fylker ble palagt & etablere til sammen 25 sykkelregistreringspunkt, som skulle
danne grunnlag for & utarbeide en indeks for sykkeltra kkens utvikling. Etter hvert som
det etableres ere sykkelregistreringspunkt ut fra lokale gnsker, kan det bli aktuelt & etablere
punkt der det registreres periodisk.

2.4.4 Registreringspunktniva og registreringsutstyr
| Tabell 2.2 er det vist hvilke parametere som skal registreres og hva slags utstyr som van-
ligvis benyttes i ulike registreringspunkt. Omtale av utstyr og sensorer er gitt i kapittel 4.

Tabell 2.2 Registrerte data og utstyr som benyttes i ulike registreringspunkt

Registrerings-

niva
Niva 1

Niva 2

Niva 3

Niva 4

Sykkel

Data som skal registreres

Antall kjgretay

Klassifisering av kjgretay

Fart

Antall kjgretay

Klassifisering av kjgretay

Fart (hvis utstyret er egnet)

Antall kjgretay

Klassifisering av kjgretgy (hvis utstyret er egnet)
Fart (hvis utstyret er egnet)

Antall kjgretay

Klassifisering av kjgretgy (valgfritt)
Fart (valgfritt)

Annet (valgfritt)

Antall sykler

2.5 Registreringspunktstruktur

2.5.1 Definisjon

Utstyr (sensorer)
som benyttes

Induktive slagyfer
(vanligvis)

Induktive slagyfer
(vanligvis)

Induktive slagyfer
Radar

Radar
Gummislanger
Video mm

Induktive slagyfer
(vanligvis)

Med registreringspunktstruktur mener vi fordeling av ulike typer registreringspunkt i forhold
til vegkategorier, trafikklenker og trafikkmengder.
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Tabell 2.3 viser hvordan registreringspunktstrukturen kan presenteres for et fylke/region
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1000 < ADT < 4000
4000 < ADT < 8000
8000 < ADT < 12000
12000 < ADT

| alt

2.5.2 Prinsipper for plassering av registreringspunkt

Etablering av registreringspunktstruktur og ADT-belegging av vegnettet er fra gammelt av
basert pa stor grad av lokalt skjenn. Det er benyttet ulike metoder i arbeidet med & nne
frem til egnede registreringspunkt samt til & ansla tra kken pa de ulike strekningene pa
vegnettet. Det har veert en forutsetting at man lokalt har hatt stor kunnskap om tra kk og
geogra . Resultatet er imidlertid blitt at registreringspunktstrukturen kan veere temmelig
ulik fra fylke til fylke.

| kapittel 2.2 er det angitt at arbeidet med registreringspunktstruktur og registreringsplaner
kan deles inn i fglgende punkt:

1. Dele vegnettet inn i tra kklenker.

2. Etablere registreringspunktstruktur:
a. Plassere ut indekspunktene (niva 1) patra kklenkene.
b. Plassere ut gvrige niva 1-kontinuerlige registreringspunkt pa tra kklenkene.
c. Plassere ut niva 2-punkt pa tra kklenkene.
d. Plassere ut niva 3-punkt pa tra kklenkene.

3. Utarbeide registreringsplaner:
a. Overordnet registreringsplan med re &rs syklus.
b. Detaljert registreringsplan for hvert ar.

Registreringspunktstrukturen ma utformes slik at antall registreringspunkt fordeles langs
hele vegnettet. Omrader med hgy tra kk bgr ha ere punkt enn der tra kken er liten.
Nar tra kkvariasjonen langs en veg er stor, ma det veaere ere registreringspunkt enn hvis
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tra kken er relativt konstant. Utgangspunktet for registreringspunktstrukturen vil veaere en
gitt ressursramme i form av arbeidstimer og utstyr knyttet opp mot en registreringsplan
med tidshorisont pa 4 ar. Registreringsplaner er naermere omtalt i kapittel 2.7.

Registreringspunkt skal i utgangspunktet plasseres slik at de gjenspeiler gjennomsnittstra-
kken pa tra kklenken der de ligger, jf. kapittel 2.3. Dette gjelder bade niva 1-, 2- og
3-punkt.

Generelt skal det alltid plasseres registreringspunkt i tilknytning til riks- og fylkesgrense.
Der fylkesgrense ogsa danner grense mellom vegvesenregioner, ma det alltid samarbeides
med tilliggende region ved etableringen av punkt for & unnga dobbeltetablering.

Pa en del steder er en ut fra lokale behov interessert & kjenne tra kken mest mulig ngyaktig, og
det er da aktuelt & plassere registreringspunkt der. Dette kan for eksempel veere ved over-
gang til randbebyggelse inn mot et tettsted og i ytterkant av sentrumsomrader. Det vil si
pa samme sted som en ogsa kan ha skille mellom tra kklenker. Det kan ogsa veere aktuelt
a plassere registreringspunkt ved bruer, tunneler eller kommunegrenser.

I tillegg til punkt som er etablert med tanke pa & registrere tra kken, vil det bli mer og mer
aktuelt & samle inn data fra punkt som er etablert av andre arsaker, som bomstasjoner og
signalregulerte kryss med detektorer. Lokalisering av slike punkt vil kunne innvirke pa
plassering av registreringspunkt som etableres i forbindelse med den ordinere registre-
ringspunktstrukturen.

Tabell 2.4 Retningsgivende maksimumsavstander mellom registreringspunkt

Tabell 2.4 angir anbefalte maksimumsavstander mellom registreringspunkt avhengig av
type og tetthet for bebyggelse langs vegnettet. Avstandene pa tynt befolkete strekninger vil
kunne gkes, for eksempel pa fielloverganger og enkelte steder i Nord-Norge.

Tabell 2.4 Retningsgivende maksimumsavstander mellom registreringspunkt

Sted Maksimum avstand
(km)

Strekninger uten randbebyggelse, f& mindre avkjarsler 40-50

Strekninger med randbebyggelse, enkelte middels store 10-15

avkjarsler

Byer og tettsteder 0-5

2.5.3 Plassering av niva 1-punkt

Indekspunkt

Punkt som inngdr i grunnlaget for beregning av vegtra kkindeksen, skal veere plassert slik
at de samlet i stgrst mulig grad gir et representativt bilde av tra kken i et fylke. | praksis
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vil dette si at punktene ma dekke sentrale omrader i byer og tettsteder samt mindre sen-
trale omrader. Om mulig skal punktene veere plassert slik at de kan benyttes bade til veg-
tra kkindeksen og fartsindeksen.

I tillegg gjelder fglgende spesielle retningslinjer for plassering av indekspunkt:
= Ved riksgrensen pa riksveger

= Ved fylkesgrense pa riksveger i samarbeid med nabofylket

= Pade viktigste innfartsvegene til de sterste byene i Norge

Hvis en deler et fylke inn i ere deler, bgr antall punkt i hver del std i forhold til den rela-
tive andelen som hver del har av det totale tra kkarbeidet i fylket.

= Indekspunkt plasseres slik at de til sammen gir et representativt bilde av
totaltra kken i et fylke eller en del av et fylke.
* Det bgr veere minimum sju indekspunkt i hvert fylke.

En generell regel er a la den relative fordelingen av antall punkt vaere lik med den relative
fordelingen av tra kkarbeidet til de ulike ADT-klassene. ADT-klassefordelingen bgr i en
viss grad gjenspeile en relevant fordeling av ADT-klassene i fylket/regionen.

Tabell 2.5 Eksempel pa fordeling av indekspunkt

ADT-klasse Trafikkarbeid (TA) % andel TA Antall punkt % antall punkt
ADT <1 000 20 000 000 20 6 20

1000 <ADT <4000 30000 000 30 9 30
4000<ADT <8000 30000000 30 9 30

8 000 < ADT <12 000 10 000 000 10 3 10

12 000 < ADT 10 000 000 10 3 10

Totalt 100 000 000 100 30 100

Durige nivd 1-punkt
I tillegg til indekspunktene er det en del andre niva 1-punkt. Disse plasseres pa steder der
det er viktig & ha detaljert oversikt over tra kken og dens variasjon over tid.

P& de viktigste innfartene til de starste byene i Norge skal det ligge indekspunkt. Tilsvar-
ende er det aktuelt & plassere niva 1-punkt pa de viktigste innfartene til andre byer og
starre tettsteder. Slike punkt vil kunne tjene som referanse ved gjennomfgring av ulike
typer undersgkelser (nummerskilt- og intervjuundersgkelser) for byen eller tettstedet.
| sterre byer bar det ogsa veere minst ett niva 1-punkt for & kartlegge tra kken i selve
sentrumskjernen.
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Niva 2- eller 3-punkt brukes for & gi et anslag over tra kken paeneller eretra kklenker.
Nar vegen krysser mindre veger, for eksempel fylkesveger, trenger man ofte kun analyser
for & kunne ansla hvor stor innvirkning dette har pa hovedvegen. Nar man har gode tall
fra D og E (se Figur 2.7), vil dette kunne gi godt grunnlag for a ansla tra kken i B og C med
basis i et niva 2- eller 3-punkt i A. Tilsvarende gjelder for F, G og H.

Det bar minst vaere et niva 2- eller 3-punkt for hver tredje tra kklenke langs en vegstrek-
ning. Punktene bar legges tettere dersom en mangler grunnlag for a ansla endring i tra kk
fra en lenke til den neste ved hjelp av modellberegninger eller andre analyser. Dersom tra-

kkendring fra en lenke til den neste er sa stor at kriteriene for niva 2 er oppfylt iht. kapit-
tel 2.5.5, bgr det anlegges et registreringspunkt. Det kan vaere ngdvendig & gjennomfgre
praveregistrering for & avklare behovet for registreringspunkt.

Nar en veg ender blindt, betinger dette en analyse av tra kkens fordeling langs vegen,
vanligvis vil man registrere i begynnelsen pa en slik veg og dermed fa et anslag pa mak-
simalnivaet pa tra kken. Dersom bebyggelsen er jevnt fordelt langs hele vegen, kan man
bruke en lineser modell der en antar at tra kken synker jevnt fra begynnelsen av veien til
slutten.

Dersom en ved ADT-beleggingen drar nytte av niva 4-punkt eller andre typer registre-
ringsstasjoner som bomstasjoner, signalanlegg eller fergepunkt, bar det tas hensyn til disse
ved utplassering av niva 2- og 3-punkt.

2.5.5 Valg mellom niva 2- og 3-punkt

Nar man skal velge om et registreringspunkt skal veere niva 2 eller 3 ma man ta hensyn til
tra kkmengde, tungtra kkandel og endring av tra kkmengden mellom to registrerings-
punkt. Tabell 2.6 viser kravene for om et punkt skal vere niva 2 eller 3.

Tabell 2.6 viser anbefalte kriterier for valg av registreringspunktniva

ADT > 2000 500 < ADT < 2000
Andel Endring i trafikk mellom Endring i trafikk mellom
tungtrafikk punkt punkt ADT< 500
>25% <25% >35% <35%
>15% Niva 2 Niva 2 Niva 2 Niva 2 Niva 2
<15% Niva 2 Niva 3 Niva 2 Niva 3 Niva 3

Unntak
P& veger med liten tra kk kan det veere aktuelt & velge niva 2-punkt dersom registrerings-
punktet ligger slik at lenken skal tilordne tra kk til eretra kklenker.
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For veger med stor tra kk kan det veere aktuelt a velge niva 3-punkt dersom den relative
arsvariasjonen er liten (SDT/ADT<1,10).

Eksempel 1: Valg av niva 2 eller niva 3
Pa en vegstrekning med ukjent tra kkmengde skal det plasseres to periodiske regi-

streringspunkt. Vegstrekningen er delt opp i re tra kklenker. Registreringspunkt-
ene plasseres pa lenke 1 og lenke 3, se  gur under.

A B
—0— —— :
Lenke 1 Lenke 2 Lenke 3 Lenke 4

Nar det gjelder valg mellom niva 2-punkt og niva 3-punkt for de to registrerings-
punktene A og B tas det utgangspunkt i registreringspunktet med stgrst tra kk. Det
kan antas at registreringspunkt A har stgrst tra kk, og punktet settes derfor til niva
2-punkt. Anta at ADT i punkt A er over 2000 og reduksjonen til punkt B er over 25 %.
Tungtra kkandelen pa vegen er ikke mer enn 15 %. Ut fra tabell 2.6 kan vi se at regis-
treringspunkt B da skal velges til niva 2-punkt.

Nar det gjelder valg mellom niva 2-punkt og niva 3-punkt for de to registrerings-
punktene A og B tas det utgangspunkt i registreringspunktet med starst tra kk. Det
kan antas at registreringspunkt A har starst tra kk, og punktet settes derfor til niva
2-punkt. Anta at ADT i punkt A er over 2000 og reduksjonen til punkt B er over 25 %.
Tungtra kkandelen pa vegen er ikke mer enn 15 %. Ut fra tabell 2.6 kan vi se at regi-
streringspunkt B da skal velges til niva 2-punkt.
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Eksempel 2: Valg av niva 2 eller niva 3

P& en vegstrekning med et niva 2-punkt skal det plasseres et nytt periodisk registre-
ringspunkt. Vegstrekningen er delt opp i re tra kklenker. Det eksisterende regis-
treringspunktet A ligger pa lenke 1. Det nye registreringspunktet B skal plasseres pa
lenke 3, se gur under.

A

l M | |

| ~ | |
Lenke 1 Lenke 2 Len

1
3 Lenke 4

30w

Nar det gjelder valg mellom niva 2-punkt og niva 3-punkt for registreringspunkt B
tas det utgangspunkt i registreringspunkt A. Anta at ADT i punkt A er mindre enn
2000 og reduksjonen til punkt B er under 35 %. Tungtra kkandelen pa vegen er ikke
mer enn 15 %. Ut fra tabell 2.6 kan vi se at registreringspunkt B da skal velges til niva
3 punkt.

2.5.6 Vegnettsendringer og vegtrafikkdatasystemet

Vegnettsendringer som gir varige forandringer i tra kkmgnsteret ma fanges opp av veg-
tra kkdatasystemet. Dette kan vare nybygging av veg, utbedring av eksisterende veg,
omklassi sering av veg og omreguleringer av tra kk som farer til endring av tra kkmgn-
steret. Disse endringene vil kunne spores som lokale vegnettsendringer med unntak av
omreguleringer der man bruker skilting. Dette innebeaerer at de lokale tra kkdataansvar-
lige plikter & holde seg lgpende oppdatert om slike endringer. De viktigste endringene er
de som far langsiktige tra kale konsekvenser.

Alle stagrre nye vegprosjekt skal kunne etterprgves og stiller derfor store krav til gode tra-

kkdata bade i for- og ettersituasjonen. Det ma derfor opprettes registreringspunkt slik at
bade far- og etter- situasjonen blir godt dokumentert. Pa det nye veganlegget skal det opp-
rettes registreringspunkt. | tillegg ma eksisterende registreringspunkt pa “gammel veg”
opprettholdes og eventuelt suppleres med ere registreringspunkt i omradet for & fange
opp endringene i tra kkbildet.

Starre vegprosjekt er prosjekter med total anleggskostnad > 200 mill. kroner.
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2.6 Registreringsplaner

Regionene er ansvarlige for & gjennomfare datainnsamling fra registreringspunktene
innenfor sine fylker. Vegtra kkdatasystemet forutsetter utarbeidelse av registrerings-
planer lokalt og lokal prioritering av ressursbruk.

De regionansvarlige har ansvaret for & utarbeide registreringsplaner med en tidshorisont
pa 4 ar. For hver region/fylke skal det utarbeides 4-arige rullerende planer som i detalj
viser hvordan det skal foretas registreringer i vegnettet i lgpet av kommende ar og i de
pafelgende 3 ar.

Den overordnede registreringsplanen skal angi hvilke punkt hvor det skal foretas registre-
ringer i lgpet av en 4-arsperiode. En detaljert registreringsplan beskriver de registreringer
som skal gjennomfares det forste aret i plan-perioden. Den detaljerte registreringsplanen
beskriver nar pa aret det skal registreres og hvilket utstyr som skal brukes. P4 denne maten
far en oversikt over registreringspunktene, fordelingen av utstyret, antall perioder og for-
delingen av registreringer over aret og en kontroll pé at opplegget samsvarer med anbefa-
lingene i det landsomfattende registreringsopplegget.

Et eksempel pa en overordnet og detaljert registreringsplan er vist i henholdsvis Tabell 2.7
og Tabell 2.8.

Tabell 2.7 Eksempel pa overordnet registreringsplan

Vegident Hoved- Meter- Registre- Registre- Sisttelt  Antall registreringsuker i
parsell verdi ringspunkt-  ringspunkt- ar ar1 ar2 ar3 ar4
nr. navn

Veg x 1 a -4 1

Veg x 1 b -4 4

Veg x 2 c -3 4

Veg x 3 d -1 1

Vegy 1 e -3 1

Vegy 2 f -4 4

Vegy 2 g -2 1

Veg z 1 h -1 4
2 i -2 4

Veg z

Normalt far niva 2-punkt re registreringsuker og niva 3-punkt en til tre registreringsuker
det aktuelle ar.
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Tabell 2.8 Eksempel pa detaljert registreringsplan

Teljeplan - Sogn distrikt 2009

Antal datarac: 4 Blatt = OK og innlest i NorTraf
Antal radarar: 4 Raudt = teknisk feil eller ikkje tald

Det skal utfarast teljing i minst 10 heile dagar innafor oppfart periode.(Eller minimum 7 heile dagar ved tidsnaud)

Niva 2

VEG HP KM __|STADNAMN PKTNR SIST ANT 1 2 3 4 5 MERK
E16 1 17.977|BORLAUG AUST 1400141 1998 5 |Veke03-07 | Veke11-13 |Veke 28- 31 | Veke 36 - 39 | Veke 45- 48

E16 2 3.150|BORGUNDSTUNMNELEN 1400192 2006 5 Veke 03-07 | Veke 11-13 | Veke 28- 31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Rv. 5 1 2.177|ERISLETTA 1400186 | 2007 5 | Veke03-07 [ Veke11-13 [Veke 28-31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Rv. 52 1 17.022|BORLAUG SER 1400142 | 1998 5 | Veke03-07 | Veke11-13 |Veke 28-31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Ry. 53 3 7.350|STEIGGJETUNNELEN 1400144 2006 5 Veke 03- 07 | Yeke 11-13 | Veke 28- 31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Rv. 5 7 16.197|LOFTESNES 1400162 | 2007 5 | Veke03-07 | Veke11-13 |Veke 28-31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Rv. 5 8 1.280|GRAVENSTEINSGATA 1400444 2007 5 Veke 03- 07 | Veke 11-13 | Veke 28- 31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48

Rv. 5 9 0.890[KVALE STADION 1400253 | 2005 5 | Veke03-07 [ Veke11-13 |Veke 28-31 | Veke 36- 39 | Veke 45- 48
sum 8

Niva 3

VEG HP KﬂSTADNAMN PKTNR SIST ANT 1 2 3 4 5 MERK
E16 5 0.500|ONSTAD AUST 1400259 | 2001 3 | Veke03-07 Veke 28 - 31 Veke 45 - 48

E16 B 1.500|ONSTAD VEST 1400260 NY 3 Veke 03 - 07 Veke 28- 31 Veke 45- 48

Rv. 5 2 0.380|LEERDAL AUST 1400246 2007 3 Veke 03- 07 Veke 28- 31 Veke 45 - 48

Ryv. 30 1 NY 3 | Veke03-07 Veke 28 - 31 Weke 45 - 48 [Nyt
Ryv. 30 2 NY 3 | Veke03-07 Veke 28 - 31 WVeke 45 - 48 [Nyt
Fyv. 245 1 0.500[FLAM S@R 1400746 2004 3 Veke 03- 07 Veke 28- 31 Veke 45 - 48

Fv. 301 1 0.560|UTLADALSYEGEN 1400745 | 2002 3 | Veke03-07 Veke 28 - 31 Veke 45 - 48

Fyv. 301 1 NY 3 Yeke 03 - 07 Weke 28 - 31 Veke 45 - 48 | Nyt
Rv. 5 1 NY 2 Veke 11-13 WVeke 36 - 39 Nytt
Fv. 242 1 0.673|SKJERDAL 1400601 1998 2 Veke 11-13 Veke 36 - 39

Fv. 243 1 0.300|NYHEIM NORD 1400743 2002 2 Veke11-13 Veke 36- 39

Fv. 243 1 1.665|AURLAND SENTRUM 1400744 | 2002 2 Veke 11-13 Veke 36 - 39

Fv. 271 1 NY 2 Veke 11-13 Veke 36 - 39 Nytt
Fyv. 271 50 0.025|@YE BRU 1400604 1999 2 Veke 11-13 Veke 36- 39

Fv. 301 1 0.170|FARNES 1400607 | 2002 2 Veke 11-13 Veke 36 - 39

Fyv. 303 1 3.080|SEIMSDALEN 1400609 2003 2 Veke11-13 Veke 36-39

sum 8

Mﬁlingm etter forespurnad

VEG HP KﬂSTADNAMN PKTNR ANT 1 2 3 4 5 MERK

2.6.1 Spesielle degn

I metoden for beregning av ADT tas det hensyn til degn med spesiell tra kkvariasjon. En
bgr unnga a foreta periodiske registreringer (niva 2, niva 3 og niva 4) pa spesielle dggn og
i skolenes hgst- og vinterferie, fordi usikkerheten i beregnet ADT-verdi vil kunne bli stor.
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I denne sammenheng er fglgende dggn de nert som spesielle:

Flytende datoer:

Fredag far palmesgndag - 2. paskedag 11 degn
Onsdag far Kristi Himmelfartsdag - sendag etter 5 dagn
Fredag fer pinse - 2. pinsedag 4 dggn

Faste datoer:

23. desember - 1. januar 10 dggn
1. mai 1 dagn
17. mai 1 dagn

Starre deler av ukene som inneholder 1. og 17. mai og fredag far skoleferier vil ogsa kunne
regnes som spesielle.

2.6.2 Planlegging og gjennomfering av registreringsplaner

Nar registreringsplanen er utarbeidet skal felgende sparsmal avklares:

= Hvor mange nye registreringspunkt skal opprettes? Det ma utarbeides plan for opp-
rettelse av nye registreringspunkt. Planen méa inneholde sted, niva og tidspunkt for
oppstart av registreringer.

= Er det tilgjengelig nok registreringsutstyr og mannskap for a gjennomfgre registre-
ringsplanen?

= Nar registreringsplanen er ferdig ma det vurderes om det er kapasitet til & gjennom-
fare enkeltregistreringer (niva 4).

Nar registreringspunktet er fysisk etablert ma det legges inn i malestasjonsregisteret i

NorTraf. Alle registreringer som gjennomfgres skal opprettes som et registreringspunkt i

malestasjonsregisteret.

2.7 Trafikkdatabanken, NorTraf

Alle vegtra kkdata som samles inn av Statens vegvesen skal bearbeides og lagres i den
nasjonale tra kkdatabanken, NorTraf. Den inneholder bade radata og bearbeidede data
samlet inn i det landsomfattende vegtra kkdatasystemet.
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NorTraf bestar av fglgende moduler:

= Malestasjonsregister

= Kontroll (gir mulighet for & kontrollere og eventuelt forkaste radata lene fra regis-
treringsapparatene far de godkjennes og legges inn i systemet)

= Beregning (beregner ADT og andre aggregerte tra kkdataparametere for registre-
ringspunkt der det legges inn nye tra kktall. Beregning skjer normalt automatisk etter
at nye registreringsdata er lagt inn)

- ADT-belegging (brukes ved den arlige ADT-belegging av vegnettet)

= TrafKurv (gir diagrammer over tra kkens variasjon i ulike registreringspunkt)

= Rapport (gir rapporter i tabellform over ulike tra kkparametere i registreringsstasjoner)

= Kart (viser registreringsstasjoner og ADT-tall i kart)

Modulene Kontroll, Beregning og ADT-belegging er naermere beskrevet i kapittel 5 Kon-
troll og bearbeiding av tra kkdata, og modulene TrafKurv og Rapport er beskrevet i kapit-
tel 6 Bruk og presentasjon av tra kkdata.

2.8 Malestasjonsregisteret

Malestasjonsregisteret skal inneholde informasjon om alle typer malestasjoner. Alle regis-
treringer som gjennomfares skal knyttes til en registreringsstasjon i malestasjonsregisteret.
I tillegg til registreringspunktene skal registeret omfatte andre typer registreringsstasjoner
der det samles inn tra kkdata, blant annet bomstasjoner og signalregulerte kryss. Eksem-
pel pa andre type malestasjoner som kan legges inn i dette registeret er vaerstasjoner.

Malestasjonsregisteret er sveert viktig for & holde orden pa registreringspunktstrukturen i
vegtra kkdatasystemet. Sentralt for alle som arbeider med vegtra kkdata, er oppdatering
og vedlikehold av registreringspunktene som inngar i Malestasjonstregisteret.

2.9 Dataformat

Alle data som skal innga i tra kkregistreringssystemet i Statens vegvesen, skal vaere pa
sdkalt RTD-format. Tra kkdatabanken NorTraf kan bare lese inn ler p4 RTD-format.
RTD-formatet er derfor et sentralt grensesnitt for hele vegtra kkdatasystemet.

RTD-formatet foreligger i dag bade i ny og gammel versjon. NorTraf kan lese inn begge
formattyper. Teknisk beskrivelse av det gjeldende RTD-formatet er vist i vedlegg 2.

Vegtra kkdata har en standardisert tidsopplgsning pa 1 time. Dette innebeerer at alle
apparater som samler inn data, skal aggregere disse til timesniva. En konsekvens av tids-
opplasningskravet er at bearbeiding og resultatuttak forelgpig er knyttet til timesniva som
laveste detaljeringsgrad.
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En registreringsngkkel de nerer hvilke registreringsgrupper (parametere) som skal
registreres, hvilke data som skal beregnes og lagres samt hvilken tidsopplgsning som
skal benyttes ved lagring av data.

Det nnes mange registreringsngkler, men for tra kkregistrering er TDB03 standard regis-
treringsngkkel.

Med TDBO03 akkumuleres data i perioder pa 60 minutter. Registreringsngkkelen lagrer
falgende data for hver registreringsperiode:

= Totalt antall kjgretay

= Antall kjgretay fordelt pa fem lengdeklasser

< Antall MC

= Gjennomsnittsfart, spredning, 85%- og 95%-fraktil for alle kjgretay

= Gjennomsnittsfart for fem lengdeklasser

= Gjennomsnittsfart for MC

= Tidslukefordeling for bade lette og tunge kjagretgy

= Totalt antall kjgretay innenfor ulike fartsintervall fra 30 til 150 km/t

Detaljert beskrivelse av TDBO03 er vist i vedlegg 1.

Der det skal registreres sykler bruker man ngkkelen SYKKEL. Denne registreringsngkkelen
akkumulerer ogsa data med tidsopplgsning pa en 1 time, og lagrer totalt antall sykler for
hver registreringsperiode.

En fullstendig oversikt over alle registreringsngkler er gitt i brukerveiledningen til Traf c 6.

2.11 Indekser

2.11.1 Vegtrafikkindeksen

Et sentralt delmal med det landsomfattende vegtra kkdatasystemet er utarbeidelse av
vegtra kkindeksen. Vegtra kkindeksen er det of sielle mal patra kkarbeidet i Norge.
Vegtra kkindeksen skal gi tall som viser vegtra kkens utvikling over tid for landet som
helhet og for de ulike regionene/landsdelene. Vegtra kkindeksen gir ogsa utviklingstall
for det enkelte registreringspunkt og fylker. Fylkestallene er vanligvis forholdsvis usikre,
men det er likevel valgt & publisere dem.
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Vegtra kkindeksen angir prosentvis endring av tra kken sammenlignet med samme tids-
periode aret far. Indeksen viser tall for maned, sum hittil i ar, aret totalt og sum siste 12
maneder. De bevegelige helligdagene (paske, Kristi himmelfart og pinse) far dermed inn-
virkning i de manedene dette gjelder. Indeksen méa derfor ledsages av opplysninger om
plasseringen av de bevegelige helligdagene i de aktuelle arene.

Vegtra kkindeksen eridag i bruk bade sentralt og lokalt. Indeksen blir brukt nar det bereg-
nes tall for transportytelser pa veg i Norge (SSB/T@I). Indekstallene brukes ogsa i forbin-
delse med faste rapporteringer til Samferdselsdepartementet. Ulike analyser av transport
og tra Kk gjer ofte bruk av vegtra kkindekstallene.

Datatil vegtra kkindeksen kommer fra et utvalg av kontinuerlige registreringspunkt (niva
1-punkt), se kapittel 2.4.2 og 2.5.3.
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Landstotal mai 2007

Alle kjoretoy

7.0
6,0 A
50 / \
40
30
/ \/ 4
20
1.0.—2—-/
0'0 T L) T L) L) L) L) L) L) T
Juni Juli Aug Sep Okt Nov Des Jan Feb  Mars  April Mai
Manad Siste Hittil |
Juni | Juli | Aug | Sep| Okt | Nov | Des | Jan | Feb | Mars| April | Mai BRFEGT ar
Alle degn 111101 2212314035 22|36 27]|61] 28] 33 2,8 3,7
Y rkedagn 131091231377 |37|47]|37]|25]22]|78] 37 2,1 3,8
Helgedogn | 10,2] 1,1 | 2,0 |156]| 67| 28 | 249]| 33| 36 | 21,7|-6.8]| 23 52 3,3
Lette og tunge kjoretoy
ELET] Siste Hittil i
Juni | Juli | Aug | Sep| Okt | Nov | Des | Jan | Feb | Mars| April | Mai [yl 13
Lette 0810618203431 20|31]23|55]| 18] 31 2,4 3,2
Tunge 3814415946188 70]|39]|83]63]11,31123]| 53| 67 8,6
Alle 11110222340 3522|3627 |61)]28]33]| 28 3,7

Figur 2.8 Vegtrafikkindeksen mai 2007

2.11.2 Fartsindeksen

Fartsindeksen skal gi tall for fartsutviklingen for hele landet, ulike fartsgrenser og lengde-
klasser. Den utarbeides med samme kategorisering som vegtra kkindeksen samt farts-

grenser.
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Fartsindeksen skal utarbeides re ganger i aret og skal veere et hjelpemiddel for tra kk-
sikkerhetsmiljget i deres analyser av utviklingsmgnstre.

Kriterier for utvelgelse av fartsindekspunkt:

= Registreringspunktet skal veere et niva 1-punkt

= Punktet skal ikke ligge pa av- eller pakjgringsrampe

= Punktet skal ha samme fartsgrense hele aret

= Avstand til fglgende plasser skal veere stgrre enn 300 m

Bomstasjon

ATK-punkt

Endring av fartsgrense

Rundkjgring

Fartstavle

Fartsdempende tiltak (for eksempel fartshump)

Signalanlegg

Tunneldpning (utenfor eller innenfor tunnelen)

= Punkt pa sideveg skal ligge mer enn 300 m fra kryss med hovedveg

= Punktet skal ikke ligge pa vegnett hvor det er planlagt omfattende vegnettsend
ringer i lapet av de neste 5 ar.

= \egstrekningen hvor punktet ligger skal ha en stigning pa mindre enn 3 % pa en
strekning pa 300 m fra punktet i begge retninger.

= Huvis punktet ligger pa forkjarsveg skal avstanden til betydelig T/X-kryss vere
stgrre enn 300 m

O O O O 0O o o o

2.11.3 Andre indekser
En sykkelindeks er under planlegging og utarbeidelse.
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Metodene for beregning av tra kkparametere fra periodiske registreringer og metod-
ene for beregning av usikkerhet krever at periodiske registreringer giennomferes pa
normaldager. Dersom registreringsperioden er kortere enn 1 dggn ma det registreres
i det timer pa dggnet hvor en forventer mest tra Kkk.

3.1.1 Faktormetoden, manuell beregning av trafikkparametere

Faktormetoden beregner tra kkparametere fra registrerte tra kkdata for en eller ere tids-
perioder. Metoden bestar av faktorvariasjonskurver for dggn, uke og ar. Faktorvariasjons-
kurvene beskriver en normalsituasjon.

Utgangspunktet er at datamaterialet er inndelt i den minste registreringsenhet som det nnes
en faktorkurve for. Faktorsystemet kan opptre i mange ulike varianter der detaljeringsgrad
med hensyn pa antall kurver er det viktigste skillet.

Her beskrives en enklere variant av systemet hvor faktormetoden bestar av en degnvariasjonss-
kurve med tidsopplgsning time, en ukevariasjonskurve fordelt pa ukedager og en arsvariasjons-
kurve med fordeling pa ukenummer. Alle arsvariasjonskurvene er inndelt i forhold til type tra-

kkvariasjonsmgnster med en tilhgrende ukevariasjonskurve og en dggnvariasjonskurve (time).

Det er ogsa viktig & veere oppmerksom pa om variasjonskurven angir kun en retning eller
sum begge retninger. | det fglgende benyttes variasjonskurver som angir tra kkvariasjons-
mgnster for begge retninger.

Variasjonskurver

For a nne korreksjonsfaktorene trenger en kjente variasjonskurver. Det beste er a benytte
eksisterende variasjonskurver fra kontinuerlige registreringspunkt. | mange tilfeller fore-
ligger ikke dette, og da ma man benytte standard variasjonskurver som kan antas 4 ha til-
nermet samme variasjonsmgnster. Dersom det ikke nnes egnede variasjonskurver fra
lokale registreringspunkt kan man benytte en av variasjonskurvene som Statens vegvesen
har utarbeidet for syv typiske tra kkvariasjonsmgnster, se vedlegg 3.

Variasjonskurvene angir de korreksjonsfaktorene som vi bruker for & beregne tra kkpara-
meterne. Faktorkurvene er utarbeidet som et aggregat fra punkter med tilnaermet samme

variasjonsmegnster.

Faktorkurvene gir hgyere sikkerhet fordi de eliminerer tilfeldig variasjon. De er derfor gode &
bruke ndr en har fa registreringer og samtidig har god kjennskap til tra kkvariasjonen pa stedet.

Kurvene er korrigert for paske, men andre helligdager (for eksempel Kristi himmelfart og
1. mai) er det ikke korrigert for.

| Figur 3.1 - Figur 3.3 er det vist eksempler pa variasjonskurver.
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Dognvariasjon - M1

% av degntrafikken

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Time

Figur 3.1 Eksempel pa dggnvariasjonskurve som viser hvordan trafikken varierer over dggnet som prosent av DT.

Ukevariasjon - M1

120

% av ukedogntrafikken

Mandag

100 -
80
60 -
40 -
20 -
0 ‘ ‘

Tirsdag

Onsdag Torsdag Fredag Lerdag Sendag
Ukedag

Figur 3.2 Eksempel pd ukevariasjonskurve som viser hvordan trafikken varierer for hver enkelt ukedag i forhold til UDT.
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Arsvariasjonskurve - M1

120

100 —— T R HHHHHH F HHHTHHHHH A

80 (I BBHR-UH-A-O BB O BB BB SO OB OB —

60 -{IHE BB BB BB B

% av ADT

40 -{JHHCR OO SRR OB S

20 (AU SO OO OB OO O OB

O rrrrrrrrrrrr1rrrrrrrrrrrrrrrr T T T T

1 3 5 7 9111315171921 2325 2729 31 33 3537 3941 43 45 47 4951

Ukenummer

Figur 3.3 Eksempel p& &rsvariasjonskurve som viser hvordan trafikken varierer for hver enkelt uke i forhold til ADT.

M1 - By-/boliggate (Samleveg med arbeidsreiser)
Liten tra kk i sommerferien (75-85 % av ADT). Dggntra kken lgrdag og sendag er betydelig
mindre enn pa virkedager.

M2 - Hovedveg i bystrek med arbeidsreiser og gjennomgangstrafikk

Mindre tra Kk i januar og februar (90-95% av ADT). | sommerferien ligger tra kken
mellom 95 100 % av ADT. Dggntra kken lgrdag og sendag er betydelig mindre enn pé
virkedager.

M3 - Hovedveg med innslag av sesongbetont fjerntrafikk
Litt sterre tra kk i sommerferien enn ellers i &ret (110-115 % av ADT). Dggntra kken
lgrdag og sendag er betydelig mindre enn pa virkedager (80 % av Ukedggntra kKk).

M4 - Hovedveg i tettbygdstrek med stor helgetrafikk
Starre tra kk i sommerferien enn ellers i aret (i underkant av 130 % av ADT). Dggntra kken
pa lgrdag er lavere enn de gvrige dagene i uka.

M5 - Hovedveg utenfor tettbygd strek
Topptra kk i sommerferien (ca 150 % av ADT). Dggntra kken fredag er betydelig starre
enn de gvrige ukedagene. Daggntra kken pa sgndag er litt starre enn pa gvrige ukedager.



M6 - Transportarer med stor sommertrafikk
Topptra kk i sommerferien (ca 200 % av ADT). Dggntra kken fredag og sgndag er litt
starre enn pa de gvrige ukedagene.

M?7 - Turistrute med hoy sommerdegntrafikk

Topptra kk i sommerferie, vinterferie og paskeferie. Dagntra kken i toppsesongen kan
veere opptil ca 3 x ADT. Dggntra kken fredag og sgndag er betydelig starre enn pa virke-
dager.

Valg av kurve

De ulike faktorkurvene kan det veere vanskelig & velge mellom. Det er ofte liten kunn-
skap om tra kken pa stedet der registreringen foregar. Dette valget kan gjares lettere ved &
beregne ADT for alle kurvetyper og deretter beregne minste kvadratsum for alle kurvene.
Kurven med laveste kvadratsum skal velges.

Beregning av minste kvadratsum, MK(r):

N
Mr(r)=3Y|| 2Lt | pr,

n=l1 di,r uj,r ak,r
Hvor:
r = kurvetype
RTijx = registrert trafikkvolum i registreringsperiode n
dis = degnvariasjonsfaktorene for kurve r (i =time)
Ujr = ukevariasjonsfaktorene for kurve r (j = dogn)
ks = arsvariasjonsfaktorene for kurve r (k = uke)
N = antall registreringsperioder

Kurven som gir lavest verdi for MK skal velges.

Beregning av ADT

Pa veger med niva 1-punkt registreres tra kken kontinuerlig, og man vil normalt ha full
informasjon om tra kkvolumet. Beregning av ADT kan her gjeres med minimal usikker-
het. N&r det totale tra kkvolumet er registrert for hvert degn i lapet av et ar, beregnes ADT
ved a dividere totalt tra kkvolum pa antall dager i aret.

Pa veger med periodiske registreringer er tra kken kun registrert for deler av aret, uken eller
dagnet. ADT kan her beregnes pa grunnlag av de tidsrom som det nnes registreringer for.
Prinsippet for slike beregninger er at man pa forhand vet noe om hvordan tra kkvolumet
i registreringsperioden er i forhold til tra kkvolumets dggnvariasjon, ukedagsvariasjon og

.. TEORI
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arsvariasjon. | praksis gjeres dette ved & bruke variasjonskurver som viser hvordan tra kken
relativt sett varierer over degnet, uken og aret.

Med utgangspunkt i utfgrte kortidsregistreringer og kjente variasjonskurver kan ADT
beregnes ved bruk av fglgende formel:

ADT = Registrert tra_kkvolum
Korreksjonsfaktor

Hvor korreksjonsfaktoren (k) bestar av tre ledd: k=d - u - &

Hvor:

d = dggnvariasjonsfaktorene

u = ukedggnvariasjonsfaktorene
& = arsvariasjonsfaktorene

Eksempel 1: Beregning av ADT ut fra en registrering

Vi har registrert trafikken i 1 time mellom kI 16.00 og 17.00 pa en mandag i uke 20. Registrert
timetrafikk er 1000 kjoretoy.

Deagnvariasjonskurven viser at timetrafikken mellom k1.16.00 og 17.00 gjennomsnittlig utgjer
10 % av trafikken av normaldegnet. > d = 0,1

Registreringen ble utfort pa en mandag og ukevariasjonskurven viser at trafikken pa en
mandag er 110 % av gjennomsnittlig ukedegntrafikk. > u= 1,1

Tilsvarende er uketrafikken i ukenummer 20 er 120 % av gjennomsnittlig uketrafikk.
2>a=12

Korreksjonsfaktork=d -u-4=0,1-1,1-1,2=0,132

. . 1000
ADT = Registrert trafikkvolum/korreksjonsfaktor =

= 7576 kjt/degn

2



Dersom vi i alt har registrert ere timer (n) fordelt p& ulike uker og dager beregnes ADT
slik:

v (' RT,,
ADT = l.z Ak

noo\du;dy

Hvor:

RT= registrert trafikkvolum i registreringsperiode n
di= degnvariasjonsfaktorene (i = time)

uj= ukedegnvariasjonsfaktorene (j = ukedag)

&= arsvariasjonsfaktorene (k = uke)

N = antall registreringsperioder

Ideelt sett burde en vektet for registreringsperiodens andel av totaltra kken i alle registre-
ringsperiodene, men vi har i eksemplene og formelverket valgt & forenkle dette ved & la
alle registreringsperioder vektes likt.

Det bar i sterst mulig grad legges opp til jevn fordeling av timer med hensyn pa ukedager
og registreringsukenes fordeling over aret. Det er viktig & huske pa at ved denne bereg-
ningsmetoden skal alle bevegelige helligdager ikke registreres eller sa skal de strykes i
registreringsmaterialet. En jevn fordeling av registrerte timer over aret gir alltid et sikrere
beregningsresultat enn ndr man har registreringene knyttet til en eller to tidsperioder.
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Eksempel 2: Beregning av ADT ut fra flere registreringer

ADT skal beregnes ut fra tre trafikkregistreringer:

Registrering 1 : 1 time mellom k1 16.00 og 17.00 pa en mandag i ukenummer 20.
Registrert timetrafikk er 1000 kjgretgy.

Registrering 2 : 3 timer mellom kl 10.00 og 13.00 pa onsdag i uke 35. Registrert
trafikk for perioden er 1800 kjgretgy.

Registrering 3 : 2 timer mellom k1 07.00 og 09.00 pa torsdag i uke 45. Registrert
trafikk for perioden er 1200 kjgretgy.

Det er ikke tidligere foretatt registreringer pa denne strekningen, men etter en vurdering er det

antatt at kurve M3 er forventet 4 ha det variasjonsmgnsteret som vil passe best for tellepunktet.

M3: Hovedveg med innslag av sesongbetont fjerntrafikk

Dggnvariasjon

Time M3
7-8 51
8-9 5,0
10-11 5,1
11-12 5,7
12-13 6,1
16 - 17 8,5

Ukevariasjon
Heleret | 1202 | 103 | 105 | 18 | 116 | 8 | 8 |

Arsvariasjon

20 100
35 108
45 95
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Registrering 1:

1 time mellom kI 16.00 og 17.00 : d=8,5%
Mandag: u=102 %
ukenummer 20: a=100 %

Korreksjonsfaktor k =d -u - a = 0,085 - 1,02 - 1,00 = 0,0867

o . , . 1000 _
ADT, = Registrert trafikkvolum/korreksjonsfaktor = m =11534 kjt/dggn

3

Registrering 2:

3 timer mellom k1 10.00 og 13.00 : d =(5,1+5,7+6,1)=16,9%
onsdag: u=105 %
ukenummer 35: a=108 %

Korreksjonsfaktor k =d -u-da = 0,169 - 1,05 - 1,08 = 0,192

. . . , 1800 _
ADT, = Registrert trafikkvolum/korreksjonsfaktor = = 9392 kjt/dggn
Registrering 3:
2 timer mellom k1 07.00 og 09.00 : d=(5,145,0)=10,1%
Torsdag: u =108 %
ukenummer 45: a=95%
Korreksjonsfaktor k =d -u-a = 0,101 - 1,08 - 0,95 = 0,104
. . . , 1200 _
ADT,; = Registrert trafikkvolum/korreksjonsfaktor = =11580 kjt/dggn
ADT:
ADT, + ADT, + ADT, 11534 +9392 +11580
ADT = ! 3 2 3 = 3 =10835kjt/dggn ~
= 10800 kjt/dggn
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Eksempel 3: Beregning av YDT og HDT

ADT er beregnet i eksempel 1 til 7576 kjt/dggn.

Ukevariasjon M3: Hovedveg med innslag av sesongbetont fjerntrafikk

Heledret | 102 | 103 | 105 108 116 81 8

Beregning YDT:
fredag

ADT - Zu(s)

YDT — mandag
5

~7576-(1,02+1,03+1,05+1,08 +1,16)
5

YDT

= 8091 kjt/degn = 8100 kjt/degn

Beregning av HDT:
sondag

ADT - Zu(s)

HDT — lordag
2

npy_ 1576 (0,81+0.85)

= 6288 kjt/dogn = 6300 kjt/degn

3.1.2 Usikkerhet faktormetoden

Us ikkerheten er knyttet til lengden av registreringsperioden. Jo ere registrerte timer jo
mindre usikkerhet. Dersom vi har timeregistreringer vil usikkerheten veere avhengig av
béade antall timer vi har registrert og nar pa dggnet registreringen er foretatt. Eksempelvis
vil en registrering i tidsrommet kl.15-18 kunne omfatte over 30 % av den totale dggntra kken,
mens en registrering pa natta bare vil omfatte noen fa prosent av totaltra kken.

Verdiene for beregning av usikkerhet forutsetter at registreringer er giennomfart i perioder
med mest tra kk. Har vi registrering i 1 time skal det veere den timen i dggnet med mest

tra kk, har vi registrering i 2 timer skal det veere de 2 timene i dggnet med mest tra KKk,
OSV.
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3.1.3 Referansemetoden

Denne metoden bruker de kontinuerlige registreringspunktene som grunnlag for bereg-
ning av tra kkparametere for periodiske registreringer. Dette innebarer at man kjenner til
et registreringspunkt hvor det registreres kontinuerlig og et periodiske registreringspunkt
hvor man antar at variasjonsmgnsteret er likt med det kontinuerlige registreringspunktet.

I et kontinuerlig registreringspunkt med kjent variasjonsmgnster kan vi beregne sentrale
tra kkparametere for registreringspunktet pa begynnelsen av aret ut fra tidligere ars
variasjonsmgnster.

Det utarbeides variasjonskurver pa relativ form for ar, uke, dggn. Disse ma justeres i for-
hold til bevegelige helligdager nar man ma basere seg pa en historisk referansekurve.

Manuell beregning av ADT gjgres p& samme méte som for faktormetoden, men med varia-
sjonskurver fra et kontinuerlig registreringspunkt. Dette vil gi minimale avvik i forhold til
faktormetoden med bruk av samme variasjonskurve. Ved maskinell beregning korrigeres
denne verdien. Dette gjares ved & beregne tra kken for de periodene hvor det ikke nnes
registreringer og sette inn de faktiske tallene for registreringsperiodene.
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3.1.4 Basiskurvemetoden - maskinelle beregninger av trafikkparametere
Tra kkregistreringer leses inn i NorTraf. ADT og andre tra kkparametere beregnes i bereg-
ningsmodulen med hjelp av basiskurvemetoden.

Basert pa registrering av antall kjgretgy per time for en del av aret, beregnes antall kjgre-
tay per time for de resterende timene av &ret. Deretter beregnes ADT og usikkerhetsanslag
for denne. | tillegg beregnes det tilhgrende stagrrelser som YDT, HDT, SDT, JDT og dimen-
sjonerende time.

Beregningene gjennomfgres pa samme detaljeringsnivd som registreringene, samt for
aggregerte nivaer av disse. Med detaljeringsnivd menes her kjgrefelt, retning og lengde-
klasser. Hvis det for eksempel er gjennomfart registrering for hvert kjarefelt vil beregningene
kunne gjennomfares for hvert kjarefelt, samt at de kan aggregeres til summen av kjgre-
feltene i hver retning, og til sum i begge retninger. P4 samme mate kan beregningene gjennom-
fares for hver lengdeklasse dersom det foreligger registreringer for disse. Disse vil da ogsa
kunne aggregeres til tunge og lette kjgretgy, samt til totalt antall kjgretay.

Basiskurvemetoden er kalibrert inn separat for tre ulike variasjonskurver. Valg av varia-
sjonskurve er avhengig av julidegntra kkens forhold til ADT:

Lav; JDT/ADT <120
Middels: 1,20 < JDT/ADT <150
Hay: 1,50 < JDT/ADT

Nar man skal gjennomfgre beregninger med denne metoden, ma man derfor ferst angi juli-
degntra kkens relative starrelse i forhold til ADT. Valg av variasjonskurvetype har mindre
a si desto mer data man har.

Basiskurvene som benyttes er etablert pa grunnlag av historiske data fra et utvalg av
Statens vegvesens faste registreringspunkt.

Prinsippet for beregninger ved bruk av basiskurver
Metoden benytter seg av sdkalte basiskurver, som kan betraktes som en form for varia-
sjonskurver som blir benyttet ved manuelle beregninger (faktormetoden).

Hver basiskurve kan dekomponeresi re ledd som kan tolkes som:
= Typisk trend

= Typisk variasjon over aret

= Typisk effekt av spesielle dager

= Typisk variasjon over ukedag
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Figur 3.4 Eksempel pd dekomponerte basiskurver (Aldrin og Haug 1998)

Faktorkurvemetoden er basert pa en variasjonskurve for degn, uke og ar. Basiskurve-
metoden bruker en eller ere kurver for hver av disse variasjonene. Antall kurver som
benyttes avhenger av antall registreringer og spredningen av disse. Valg av basiskurve
foretas automatisk av systemet nar man kjenner forholdet mellom julidggntra kken og
ADT samt lengdeklasse. | prinsippet foretas valg av basiskurve ut fra mengde tilgjenge-
lig data. En slik kurvesammensetning gjgr at det blir en bedre tilpasning mellom data og
kurve.

Ved bruk av basiskurver genereres det en tilpasset kurve for hver time hele dret som man

ikke har registerte data for. Disse benyttes for & beregne ADT. Desto mer data som legges
inn desto bedre samsvar vil det bli mellom data og tilpasset kurve. Se Figur 3.5.

66



S gr Brw
1

=

"

amtal et o S

dagrummer | 1957

Figur 3.5 Tilpassede kurver (lysebld) etter et dagns registrering (averst) og fire ukers registrering (nederst). Alle tilgjengelige data er
vist med sort kurve. Registreringsperioden som er benyttet ved tilpassing av kurven er vist med rgdt. (Aldrin og Haug 2000)

For mer detaljert beskrivelse av basiskurvemetoden henvises det til (Aldrin og Haug 1998,
Aldrin og Haug 2000, Aldrin og Haug 2006).

3.1.5 Usikkerhet og basiskurvemetoden

Basiskurvemetoden beregner usikkerheten som avviket mellom sann ADT-verdi og bereg-
net (forventet) ADT-verdi. Basiskurvemetoden viser en beregningsusikkerhet hvor man
ikke har annen kunnskap om tra kkvariasjonen enn det relative forholdet mellom juli-
degntra kk og ADT. P4 steder hvor man har detaljert kunnskap om tra kkvariasjonen vil
andre beregningsmetoder (referansemetoden) kunne gi bedre resultater.
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Med unntak av de tilfeller hvor man har kontinuerlige registreringer vil det alltid veere en
viss usikkerhet knyttet til beregningen av ADT. Hvor stor denne usikkerheten blir, vil veere
avhengig av lengden pa registreringsperioden og pa spredningen av registreringene over
aret. Vi har i Figur 3.5 vist hvordan en re ukers registrering ferer til langt bedre tilpasning
enn om vi bare gjennomfgrer registrering i ett dggn.

Lengden pa registreringsperioden(e) avhenger av hva beregnet ADT skal brukes til. Nor-
malt bgr en minimum foreta registreringer i ett degn, men i spesielle tilfeller kan ogsa en
kortere periode benyttes. Dersom det er mulig anbefales det & gijennomfare registreringer
i en hel uke.

For & vise hvilken betydning lengden péa registreringsperioden har pa usikkerheten til
beregnet ADT, er det gjennomfart en analyse for et bredt utvalg av registreringspunkt med
ulike datagrunnlag.

Fglgende 8 scenarioer er analysert:

2 timer, 6 timer, 1 dogn, 1 uke, 2 uker, 3 uker, 4 uker, 5 uker

I alle scenariene er det registrert i tilfeldig valgte timer/dager/uker, men det er ikke valgt
ut dager/uker med helligdager eller andre spesielle dager.

Figur 3.6 viser at vi far en stor forbedring ved & gke registreringstiden fra 2 til 6 timer.
Videre er det en klar forbedring ved & gke registreringsperioden til ett dggn. Utvides regis-
treringstiden til en uke halveres avviket i forhold til ett dggn. Det oppnas liten forbedring
ved a gke registreringsperioden utover 2 uker.
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Relativt avvik i forhold til facit

2 timer 6 timer 1degn 1 uke 2 uker 3 uker 4 uker 5 uker
Registreringsperiode

Figur 3.6 Sammenheng mellom lengden pa registreringsperioden og feil i estimatet av ADT.

I gur 3.7 er det vist en tilsvarende sammenheng for estimering av tra kkvariablene, YDT,
SDT, HDT og JDT. Her ser vi at mens YDT i hovedsak falger kurven for ADT, krever de
andre variablene til dels betydelig lengre registreringsperiode for & oppna samme kvalitet.

Tall fra den samme undersgkelsen viser at disse resultatene i liten grad er avhengig av
tra kkvolumet. Andre undersgkelser (Aldrin og Haug 1998) viser imidlertid at det er en
sammenheng, og at man trenger lengre registreringstid for & oppna samme kvalitet ved
mindre tra kkvolum.

For & ansla tungtra kkandeler viser undersgkelsen at det bgr gjennomfares registrering
over en hel uke for oppna god negyaktighet, se Figur 3.8.

I tillegg til & bestemme hvor mange og lange registreringer man skal gjennomfare er det

ogsa viktig & vurdere i hvilken periode man gjennomfarer registreringene. | kapittel 2.6.1
er det vist hvilke registreringsperioder som bgr unngas.
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Figur 3.7 Sammenheng mellom lengden pa registreringsperioden og feil i estimatet av ADT, SDT, YDT, HDT og JDT.
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Figur 3.8 Sammenheng mellom lengden pa registreringsperioden og feil i estimatet av tungtrafikkandeler.
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Punkthastigheten for en tra kkstram vil alltid veere starre eller lik strekningshastigheten
under forutsetning av konstante hastigheter. Dersom en strekning har jevnt hastighetsniva
vil alts& punkthastigheten normalt ligge over strekningshastigheten. Dette kommer av at
saktegaende kjgretay far starre vekt ved beregning av strekningshastighet enn ved bereg-
ning av punkthastighet. Ved beregning av strekningshastighet er det tidsforbruket som
vektes, og ikke hastigheten. Hvor stor forskjellen vil veere pa de to hastighetene avhenger
blant annet av spredningen i enkelthastighetene.

3.3 Statistikk

Bakgrunnen for alle tra kkregistreringer er at vi gnsker a fa faktaopplysninger om tra k-
ken. I de este tilfellene innebarer dette at vi samler inn data for et utvalg av enheten, og
bruker disse til & si noe om hele populasjonen. For eksempel gjennomfgrer vi ofte perio-
diske registreringer av tra kkvolum for a si noe om det totale tra kkvolumet pa stedet
som for enkelthets skyld omregnes til gjennomsnittstall (ADT). Hele populasjonen vil i
dette eksempelet bestd av samtlige kjgretay over hele aret. | dette tilfellet kan vi fa tak i
data for hele populasjonen ved a gjennomfgre en kontinuerlig tra kkregistrering.

Et utvalg vil i dette tilfelle bety registreringer i deler av aret. En periodiske registrering pa

re dager utgjer da en utvalgsprosent pa ca 1 %. Bruken av variasjonskurver innebarer
at vi gjgr bruk av det empiriske faktum at tra kken varierer systematisk med kalender-
aret. Denne variasjonen er ofte knyttet til hvilken type tra kk som tra kkerer vegen (ferie-
tra Kk, arbeidsreiser osv.).

| dette kapittelet skal vi gi en kort forklaring pa en del mye brukte parametere som beskri-
ver datasettene vare. For en grundigere beskrivelse av disse og andre parametere henvises
det til lerebgker i statistikk. Pa internett nnes det ogsad mye tilgjengelig materiale om
statistikk. Se for eksempel (www.statsoft.com/textbook/stathome.html).

I mange av dataprogrammene som vi bruker til & bearbeide tra kkregistreringene vare
beregnes disse automatisk. For andre registreringer kan disse relativt enkelt beregnes ved
bruk av regneark (f.eks. Excel), eller spesielle statistikkprogram som f.eks. Minitab eller
SPSS.

3.3.1 Middelverdi
Middelverdien eller gjennomsnittsverdien (aritmetisk) nner vi ved & summere tallverdien
av alle registreringer og dividere pa antall registreringer:

.. TEORI

73












Mletekniske feil
Maletekniske feil kan veere fysiske feil pa registreringsutstyr og sensorer.

Metodiske feil

| forbindelse med periodiske registreringer er de metodiske feil (utvalgsfeil) knyttet til den
statistikkmodellen man bruker. Se egne avsnitt hvor dette er beskrevet for faktormetoden
og basiskurvemetoden.

Korrigering for dr

En annen usikkerhetsfaktor er bruken av gamle data. Vi vet at denne usikkerheten gker
med tiden og data som er eldre enn 5 — 6 ar vil veere sveert usikre i omrader der man har
en normal tra kkvekst.

Sveert ofte har vi data fra en tidligere tidsperiode/ar enn den tidsperioden/aret som vi
gnsker data for. Dersom vi skal angi slike tall méa vi ofte korrigere for ar. Det kan vaere van-
skelig & nne fram til slike korrigeringsfaktorer. Nar vi skal korrigere for tra kkvolum er
det vanlig & bruke Vegtra kkindeksen eller noen av dens underindekser. Sveert ofte vil det
veere et niva 1-punkt i naerheten som kan brukes som korrigeringsfaktor.

Formel for korreksjon for ar:

RT(t)=i, i, -..i,, -RT,

£ T
t—1 -2 K

Hvor:
RT
t
S
i

Registrert tra kkvolum
beregningsar

aret det nnes data for
indekstallet
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4 Metoder og utstyr for datainnsamling

Det er mange som etterspgr tra kkdata. Planleggere i kommuner, konsulenter, forsknings-
miljg og Statens vegvesen har behov for tra kkdata i ulike sammenhenger. Blant annet
trenger man gode tra kkdata for & kunne dimensjonere og vedlikeholde vegnettet, plan-
legge ny infrastruktur i utbyggingsomrader og utarbeide overordnede planer. Miljgmyn-
dighetene etterspar tra kkdata langs vegnettet og i de store byene for & kunne foreta stay-
og stagvberegninger. Beboere og publikum etterspar spesielt tra kkmengde og fart i egne
neromrader. Vegtra kksentralene, media og publikum etterspgr tra kkdata og tra kk-
informasjon i forbindelse med hendelser og tra kkavvikling. Og det nnes mange ere
eksempler.

En fellesnevner er at vi trenger gode tra kkdata for a kunne velge de “rette” lgsningene,
trekke de riktige konklusjonene og gi riktig informasjon.

Dette kapitlet beskriver det mest aktuelle av metoder og utstyr for datainnsamling, samt
hvordan en kan planlegge og forberede et registreringsarbeid.

4.1 Planlegging av registrering og valg av metode

Flere ulike metoder og utstyr kan brukes for & registrere tra kkdata. Registreringsmetoden
vil ofte veere avhengig av hva som er formalet med registreringen. Far gjennomfgring av
registreringen ma en derfor klargjgre hva en gnsker a registrere og i hvilket omfang. Er det
en tradisjonell registrering som inngar i vegtra kkdatasystemet til Statens vegvesen, eller
gnsker man & undersgke svingebevegelser i kryss for & dimensjonere lengden pa svinge-
felt? Skal en registrere data i et punkt pa vegen, eller gnsker en data for en lengre strek-
ning? Skal en ha kontinuerlige registreringer, eller skal en kun ha registreringer for utvalgte
kjaretay?

En registrering vil ofte kunne gjennomfgres med ere metoder og utstyrstyper. Tilgjengelig
utstyr og ressurser blir derfor normalt en avgjerende faktor for hvilken metode som velges.
Det er alltid viktig & konkretisere hvilke data en gnsker og pa hvilket detaljeringsniva.

Figur 4.1 viser planleggingsprosessen fra man far en forespgrsel om tra kkdata til selve
gjennomfgringen av registreringsarbeidet kan systematiseres.
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1. Hyva er bestillingen?

- Konkretisere behovet for trafikkdata
- Hvilke data skal samles inn?

- Hva skal data benyttes til?

2. Krav til data

- Omfang

- Noyaktighet

- Tidsopplesning
- Format

- Qkonomi

3. Gjennomgang eksisterende datagrunnlag
- NVDB
- NorTraf
- NFDB
- Lokale datakilder

4. Vurdering av registreringsomfang
- Krav til ngyaktighet
- Valg av registreringsperiode

5. Befaring av registreringssted/strekning
- Valg av egnede registreringspunkt

6. Valg av registreringsmetode
- Manuell eller maskinell metode
- Utstyr

7. Beregning av
- Ressursbehov
- Kostnad
- Usikkerhet

8. Detaljplanlegging av registreringen
- Registreringsinstruks
- Utstyrsbehov
- Mannskapsbehov
- Synkronisering av klokker
- Backup av data

9. Gjennomfering
- Folge instrukser og planer
- HMS

10. Etterbehandling av data
- Kuvalitetssikring av registreringene
- Overforing til NorTraf

Figur 4.1 Planlegging av registrering
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Nedenfor er det gitt en nseermere beskrivelse av innholdet i planleggingsprosessen fra fore-
spgarsel til gjiennomfgring av registreringen.

1. Hva er bestillingen?

Nar man mottar en forespgrsel om tra kkdata, er det viktig a kontrollere at bestiller og
utfarer har samme forstaelse av innholdet av bestillingen. Innhold og de nisjon av ulike
tra kkdata som gnskes er ikke bestandig like klare. Det er derfor viktig & avklare dette pa
forhand slik at man unngar feilregistrering og mistolking av data. Oftest er det volum og
fart som etterspagrres.

I denne fasen er det alltid viktig med en kritisk gjennomgang av om de data som er etter-
spurt faktisk er egnet til & besvare problemstillingen som er bakgrunnen for bestillingen.
Typisk ma en se pa om de data som bestilles gir svar pa de spgrsmal/hypoteser som er
stilt. Er det andre data som ogsa bgr registreres? Er det problemstillinger som kan dukke
opp i ettertid og som en ma ta hgyde for i registreringen? Her ma bestiller og utfgrer ha et
tett samarbeid for & sikre kvalitet i sluttresultatet.

De som har ansvar for tra kkregistreringer bar ga ut til planleggere eller andre bestillere
i sitt omrade for & fa en best mulig oversikt pad omfanget i lapet av kommende sesong. En
slik oversikt bar fremskaffes sa tidlig som mulig, og omfanget for neste sesong bar fore-
ligge hgsten for.

Ved bestilling av tra kkregistrering skal registreringen normalt utfgres innen re uker,
eller eventuelt tilpasses det faste registreringsopplegget dersom dette er hensiktsmessig.

Krav til data

Alle maskinelle registreringer bgr veere pd minimum 7 hele degn. De vil da ha samme
registreringssyklus som niva 2- og 3-punkt i vegtra kkdatasystemet. Dette vil stort sett
sikre god nok ngyaktighet med hensyn til tilfeldig tra kkvariasjon. Vi skal etterstrebe god
kvalitet pa data, og da er det viktig at en er klar over at enkelte utstyrstyper kan ha sine
begrensninger.

Varigheten av manuelle registreringer ma vurderes ut fra formal og krav til ngyaktighet.
Normalt vil slike registreringer variere fra 1- 4 timer. Et godt alternativ ved manuelle regis-
treringer er a gjare opptak ved bruk av video. Da kan en foreta selve registreringen fra |-
men i ettertid. Dette gjor det enkelt  ta pauser, og det blir lettere & holde konsentrasjonen
under registreringsarbeidet. En kan ogsa ga tilbake i ettertid og kontrollere dersom det blir
diskusjon om kvaliteten pa noen data. Nar det gjelder usikkerhet ved tra kkregistreringer
vises det til mer detaljert beskrivelse i kapittel 3.
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Tidsopplgsningen pa registreringene ma vurderes ut fra hva de skal brukes til. Maskinelle
registreringer foretas som regel pa timesniva, men ved kapasitetsvurderinger kan det vere
behov for registreringer i 5, 10 eller 15 minutters intervaller. Ved manuelle kryssregistreringer
er det vanlig & aggregere data til 15 minutters intervaller.

I noen sammenhenger kan det ogsa vere aktuelt med registreringer pa enkeltkjgretayniva.
Typiske eksempler pa dette er registreringer knyttet til spesielle kjgreteytyper som vogn-
tog eller busser, og registreringer hvor en skal identi sere samme Kjgretay i ere punkt
langs en veg.

I utgangspunktet er det ikke et generelt krav til format pa manuelle registreringer. Formatet ma
tilpasses aktuelt bruksomrade. De maskinelle registreringene forutsettes imidlertid lagret
pa RTD- eller RED-format.

3. Gjennomgang av eksisterende datagrunnlag

Den som gnsker a fa gjennomfart registreringer (dvs. bestiller) ma farst kontrollere om det
nnes eksisterende data i NVDB, NorTraf, eller Ferjedatabanken. En ma ogsa kontrollere at

eksisterende registreringer har tilstrekelig omfang og ngyaktighet. Hvis det ikke nnes bruk-

bare registreringer i disse databasene ma det undersgkes om det foreligger data i lokale

datakilder. Erfaringsmessig nnes det en god del data som ikke er lagt inn i NorTraf.

4. Vurdering av registreringsomfang

Som nevnt tidligere bar alle maskinelle registreringer ha en varighet pa minimum 7 hele
dggn, slik at man har samme registreringssyklus som pa niva 2- og niva 3-punkt. Utover
dette ma varigheten vurderes ut fra krav til ngyaktighet som er stilt i den aktuelle registre-
ringsoppgaven.

Manuelle registreringer foretas ofte i forbindelse med vurdering av avvikling og kapasi-
tetsforhold i kryss og fremkommelighetsvurderinger / reisetidsregistreringer for bade kol-
lektivtra kk og gvrig tra kk. Varigheten av en slik registrering trenger ikke ngdvendigvis
& veere lengre enn 1 2 timer i aktuelle rushperioder. Hvorvidt registreringene skal dekke
andre tidspunkt pa degnet og/eller ere dager ma vurderes ut fra aktuelle behov.

I tillegg til varighet ma ogsa tidspunkt pa aret, uka og dggnet vurderes ngye. Skal en for
eksempel foreta registreringer av tra kksituasjonen i rushet ma en lokalisere lengden pa
rushet, og deretter velges ukedager og tid pa aret (unnga ferie og fridager) hvor en har en
”normal” rushperiode, se kapittel 2.6.1.

5. Befaring av registreringssted/strekning
Vegbilder og GIS-verktay er gode hjelpemiddel for & fa en farste oversikt over sted eller
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strekning hvor man har planer om & gjennomfare tra kkregistreringer. Her kan en se etter
sted som er egnet til plassering av registreringsutstyr. Det kan veere lys- eller skiltstolper
for plassering av radar, haye bygninger for plassering av kamera, veggeometri osv. Vi ma
ogsa ta hensyn til HMS for registreringspersonell, blant annet vurdere parkeringsmulig-
heter.

Dersom man ikke har G1S-verktay og Vegbilder tilgjengelig vil det ofte veere ngdvendig &
foreta en egen befaring pa strekningen for & nne egnet registreringssted.

6. Valg av registreringsmetode

Hvorvidt man skal velge maskinell eller manuell registreringsmetode vil normalt avhenge
av omfanget av registreringen, tilgjengelig utstyr og mannskap og hvilke data som skal
registreres. | praksis vil manuelle metoder sjelden benyttes ved sammenhengende regis-
trering utover 4 timer. Ved lengre varighet er det i praksis kun maskinell registrering som
benyttes. Et unntak er kryssregistreringer, der vi pr i dag ikke har gode maskinelle
metoder.

Ved manuelle registreringer er det en fordel & benytte forhdndsde nerte skjema som er til-
passet formalet, bade ut fra de data en gnsker & registrere og inndeling i registreringsperioder.
Som nevnt under punkt 2 er video et godt alternativ ved manuelle registreringer, og i til-
feller med hgy tra kkintensitet under selve registreringen (mye tra kKk) er video i mange
tilfeller beste lgsning.

Det nnes mange ulike maskinelle registreringsmetoder, se kapitel 4.2. | Norge er det mest
vanlig & benytte induktive slgyfer, radar og gummislanger som detekteringsmetode. Det
er viktig at en er klar over styrker og svakheter ved de ulike metodene. Deretter kan man
velge en metode som er tilpasset aktuell situasjon. Gummislanger er blant annet lite egnet
ved registreringer om vinteren i motsetning til induktive slgyfer og radar. Ved bruk av
radar ma man veere klar over at metoden gir undertelling ved hgy tra kkintensitet. Der-
som det kun er gjennomsnittlig fartsniva en er interessert i vil imidlertid tra kkintensiteten
ha mindre betydning.

7. Beregning av ressursbehov, kostnad og usikkerhet

Hvor stor usikkerhet som aksepteres for registreringene vil veere avgjgrende for valg av

registreringsmetodikk. Bade lengden pa registreringsperioden (antall registreringer) og

valg av utstyrstype vil normalt pavirke ngyaktigheten pa sluttresultatet. Mer om usikkerhet
nnes i kapittel 3. Nar registreringsmetodikk er valgt ma ressursbehovet for registreringen

kartlegges.
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Eksempel pa vurderinger som ma gjares:

Utstyr

o Hovilken type utstyr benyttes?

o Er utstyret tilgjengelig?

o Kostnader ved anskaffelse eller leie av utstyr
Personressurser

o Hvor lang tid skal det registreres?

0 Hvor mange personer ma vaere med pa registreringen?

= Andre ressurser

Nar ressursene er beskrevet kan kostnadene for registreringen beregnes.

8. Detaljplanlegging av registreringen

Ved detaljplanlegging av registreringen er det normalt behov for & utarbeide en egen regis-
treringsinstruks. Spesielt gjelder dette ved manuelle registreringer. En instruks kan aldri
veere for detaljert. Test den ut pa personer som ikke er kjent med metodikken for & se om
det er lett forstaelig. Ofte er det slik at de som planlegger registreringer tar en del ting for
gitt, mens de personene som skal gjennomfare selve registreringsarbeidet ikke har samme
utgangspunkt.

Det er derfor viktig at registreringspersonellet far en ngyaktig beskrivelse av:

Oversikt over kontaktpersoner (med telefonnummer) som er tilgjengelig under
registreringen.

Oppmagtested og tid. Kartutsnitt er fornuftig.

Varsling ved oppmgte. Dette er spesielt viktig ved registreringer tidlig pa morgenen
hvor det er kritisk dersom noen forsover seg. Her ma en da ha en plan B.

Nar, hvor og hvordan registreringen skal giennomfares.

Oversikt over alle som deltar i registreringen. Dersom noen skal samarbeide pa et
registreringssted er det viktig at oppgavene er fordelt.

Utstyrsbehov. Antall enheter. Brukerbeskrivelse. Hvor nnes utstyret? Hvem henter
dette?

Oppsett av utstyr. Er det spesielle forhold knyttet til innstilling og synkronisering av
klokker, registreringsoppsett, batterikapasitet, osv som ma passes pa.

Kontroller av utstyr i etterkant av registreringen? | mange tilfeller er det lurt & ta en
dobbeltsjekk av at klokke i registreringsutstyr ikke har endret seg under registreringen.
Mgtested i etterkant av registreringen. Normalt er det fornuftig & metes etter farste
registreringsgkt, ta en oppsummering og sjekke at alle har forstatt oppdraget. Det er
ogsa fornuftig a samle inn data og ta kopier av ler og skjema forlgpende slik at ikke
dette gar tapt ved at det mistes og/eller overskrives.

Behovet for arbeidsvarsling ma vurderes.
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Det er alltid lurt & ha et informasjonsmete i forkant av registreringene og ga gjennom
opplegget. Da er det mulig & fa justert inn eventuelle misforstaelser og feil ved opplegget.
Dersom en kun sender ut en e-post vil mange lese detaljene i denne tett opp mot registre-
ringen, og da er det gjerne for sent & justere opplegget.

9. Gjennomfering

Dersom planleggingen av registreringen er giennomfert pa en skikkelig mate er det stor
sannsynlighet for at registreringen foregar uten problemer og at bestiller kan fa akkurat de
data som etterspgrres.

Ved selve registreringen er det viktig at registreringspersonellet fglger de instrukser som
er gitt, og at man spesielt fokuserer pa egen sikkerhet bade ved & benytte ngdvendig per-
sonlig verneutstyr og opptre pa en slik mate at ulykker unngas, se avsnitt 4.8. Dersom det
er personer i aktivitet med manuelle registreringer bgr den som har ansvaret for registre-
ringene oppsgke mannskapene for a sjekke at alt foregar etter planen og avklare eventuelle
sparsmal som kan ha dukket opp.

10. Etterbehandling av data

Etter registreringen er det viktig at ansvarlig for registreringene gar kritisk gjennom de

data som er registrert for a vurdere kvaliteten pa disse og luke ut feil. Typiske feil som kan

oppstad under en registrering er:

= Kilokker har forskjgvet seg i lgpet av registreringsperioden.

= Det er oppdaget feil i oppsettet av utstyret.

= Registrerte data har unormale avvik og ligger langt utenfor forventet intervall for denne
type data.

= Hendelser i vegnettet under registreringsperioden gjgr at data ikke er representative for
den tra kksituasjonen de skal beskrive.

Nar registreringen er gjennomfert og data kvalitetssikret skal registreringene legges inn i
tra kkdatabanken, NorTraf, slik at de blir tilgjengelige for alle.

4.2 Maskinelle registreringer

Maskinelle registreringer kjennetegnes ved at en har en sensor for detektering av tra kk og
en enhet for lagring og eventuelt bearbeiding av data. Sensorer og lagringsenheter er ofte
atskilte, men kan ogsa vere samlet i én enhet som f. eks. ved radarmalinger. Generelt har
en bra ngyaktighet ved maskinelle registreringer, men kan likevel variere noe mellom de
ulike detekteringsmetodene.
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I dette kapittelet er det gitt en oversikt over ulike sensorer som kan benyttes ved maski-
nelle registreringer. Det er her valgt & skille mellom registreringer i et punkt pa vegen og
registreringer over en lengre strekning.

4.2.1 Registrering i punkt

4.2.1.1 Induktive sloyfer

Induktive slayfer er elektriske ledninger som legges i nedfreste spor i vegbanen pa en slik
mate at de danner en spole. Ledningene pafares en vekselspenning, og nar et kjgretay
passerer slgyfene vil metallet i kjgretayet bryte det magnetfeltet som er dannet over slgyfene.
Pa denne maten blir det enkelte kjeretay registrert.

Slgyfene forbindes med kabler til et skap som star utenfor vegen. | skapet plasseres regis-
treringsutstyret. Mange utstyrstyper krever at fast strgm er fgrt frem til skapet, eller at det
eventuelt kobles til et eksternt batteri.

I vegtra kkdatasystemet til Statens vegvesen er induktive slgyfer den mest brukte detek-
sjonsmetoden. Ved bruk av induktive slgyfer oppnar man generelt god ngyaktighet pa
registrerte data, men ved lav fart og kekjaring er det risiko for underregistrering. En svak-
het er ogsa tidsaspektet ved reetablering. Hvis en slgyfe slutter & fungere i vintersesongen,
kan det veere vanskelig a frese ned en ny far utpa varen.

Registrering av motorkjoretoy

I Norge er det etablert en standard med
to pafglgende kvadratiske slgyfer i hvert
felt. Slgyfene har sider pa 1,85 meter og
ligger med 1 meter innbyrdes avstand,
se prinsippskisse i Figur 4.3. Med dette
oppsettet kan man registrere volum, fart
og lengde, basert pa at kjgretgyet holder
en konstant fart over slgyfene. Dersom
bare en slgyfe er i drift er det kun tra Kkk-
volumet som kan registreres i det feltet.

S L

Figur 4.2 Eksempel pa skap med utstyr
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Figur 4.3 Standard detektorplassering

Figur 4.4 viser et oppsett med detektorer pa 4-felts veg. Med i alt 8 induktive slgyfer vil
en kunne registrere tra kkvolum og fart fordelt pa ulike lengdeklasser i hvert enkelt felt.

Figur 4.4 Etablering av registreringspunkt pa 4-felts veg
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Radarer kan ha forskjellig innstillingsvinkel mot kjgretgyene. Spiss vinkel gir best farts-
maling, mens en innstillingsvinkel pa 45 grader gir mest ngyaktig volumregistrering. For
& oppné god ngyaktighet pa fartsmalinger er det viktig med riktig vinkel, spesielt dersom
radaren skal ha en innstilling pa 45 grader. Noen f& grader feil innstilling vil her kunne
gi ungyaktige fartsmalinger. For eksempel vil kun 1 grad avvik gi en feil pa 1,8 % i farts-
malingen. Prinsipp for radarmaling er vist i Figur 4.6.

Figur 4.6 Prinsipp ved radarmaling

Det anbefales ikke at radar benyttes pa veger med tra kkvolum over 700 kjt/t. Ved tettere
tra kk vil en kunne miste en del kjgretgy fordi disse blir liggende i skyggen av andre
kjgretay. En ma ogsd unnga a plassere radaren der det kan forventes kger, f. eks. neert
kryss. Radar449 og Radar49 er enheter som er mye brukt i Statens vegvesen, og det er vik-
tig & veere klar over at disse ikke vil kunne registrere kjgretay som holder mindre fart enn
16 km/1. | hovedsak benyttes det radar pa niva 2- og 3-punktene i vegtra kkdatasystemet.
Dette har sammenheng med at mange niva 3-punkter har relativt liten tra kk.

Radar bgr ikke plasseres slik at radarstralene kan bli re ektert av rekkverk eller andre kon-
struksjoner/terrengformasjoner. Det vil si at radar ikke er egnet i tunneler. Denne type
oppsett vil normalt fare til en rekke feilregistreringer.

Ved bruk av radar er det ikke ngdvendig a foreta noen fysiske installasjoner i vegbanen.
Radaren plasseres normalt i et eget skap som enkelt monteres pa skilt- eller lyktestolper
langs vegen, se Figur 4.7.
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Figur 4.7 Radarskap montert pa skiltstolpe

Registrering av sykkeltrafikk

Registrering av sykkeltra kk med radar er i dag lite brukt. Radaren vi tester til dette for-
malet plasseres helst over gang- og sykkelvegen i 90° vinkel mot marken. Dette er en annen
type rader enn det som benyttes til registrering av kjgretay. Anbefalt bruk er pa gang- og
sykkelveg.

Registrering av gangtrafikk
Fungerer pa samme mate som registrering av sykkeltra Kkk.

4.2.1.3 Piezoelektriske kabler

Piezoelektriske kabler er ledninger som produserer en malbar spenning nar de utsettes for
trykk. Desto hgyere trykk desto hgyere spenning. Normalt vil en legge to kabler pa tvers
av kjgreretningen med en bestemt avstand. Nar et kjgretgy passerer sensoren, vil hjulene
bli detektert. | Norge har vi gode erfaringer med bruk av trykkfglsomme kabler som gir
svaert ngyaktige maledata. De kan brukes til dynamisk vektregistrering (WIM), fartsregis-
trering, registrering av akslinger og maling av akselavstander.

Registrering av motorkjoretoy

Kablene kan freses ned i vegbanen, slik som en gjgr med induktive slgyfer, eller de kan
limes fast pa vegbanen. Nedfreste kabler har de samme problemene med hensyn til reeta-
blering ved eventuelt ledningsbrudd som for induktive slgyfer.
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Piezoelektriske kabler som er limt fast pa vegbanen er kun aktuelle for periodiske registre-
ringer over noen fa dager. De utsettes relativt raskt for slitasje, og vil normalt ikke kunne
fungere lengre enn en ukes tid. Det er sjelden aktuelt & benytte kabler som er limt fast i
vegbanen i vintersesongen pa grunn av sng og is, brgyting samt eventuell slitasje fra pigg-
dekk og kjettinger. En annen ulempe ved bruk av piezoelektriske kabler som er limt fast pa
vegbanen er at en ma sperre av vegen bade ved etablering av punktet og ved avslutning
av registreringen.

I Figur 4.8 er det vist et oppsett med nedfreste piezoelektriske kabler. Langs de to tvers-
gaende stripene over hele vegbanen ligger de piezoelektriske kablene. De gvrige stripene
viser hvor tilfgrselskablene gar. Avstanden mellom de piezoelektriske kablene er 3 meter.

I Figur 4.9 er det vist hvordan en blant
annet kan registrere volum, hastighet og
sidevegs plassering av Kkjaretgyer ved
bruk av piezoelektriske kabler. I tillegg
til to kabler pa tvers av vegbanen legges
en kabel pa skra, slik at bade sidevegs
plassering og kjgretgyenes bredde kan
registreres.

Figur 4.8 Nedfreste piezoelektriske kabler
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Figur 4.9 Prinsippskisse for piezoelektriske kabler ved registrering av kjaretayenes sidevegs plassering i vegbanen.

| Figur 4.10 er det vist et eksempel pa bruk av piezoelektriske kabler ved registrering inn
mot et kryss. Sidevegs plassering kan her fortelle oss hvilket kjgrefelt et kjgretay benytter.

Figur 4.10 Eksempel pa bruk av piezoelektriske kabler ved registrering i kryss.

Det er ogsa mulig & beregne strekningshastighet med utgangspunkt i gjenkjenning av kje-
retayets akselavstander og vekt fra pafelgende registreringssnitt. Se kapittel 4.2.2.4 for

ere detaljer om dette.
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For & forbedre ngyaktigheten pa registreringene er det i noen tilfelle tatt i bruk en kom-
binasjon av trykkfglsomme kabler og induktive slgyfer. De induktive slgyfene registrerer
volum og lengde av kjgretgyene, mens de trykkfglsomme kablene registrerer mer spesi-

kke kjgretaydata som fart, vekt og akselavstand. Denne kombinasjonen gir svert gode
data, men er samtidig dyrere & etablere og drifte. Med ere kabler nedfrest er punktet ogsa
mer sarbart for kabelbrudd.

Registrering av sykkeltrafikk
Ved registrering av sykler brukes to piezoelektriske kabler som freses ned i vegbanen.
Anbefales kun til bruk er pd gang- og sykkelveg.

4.2.1.4 Gummislanger

Luftfylte gummislanger som festes p& vegbanen, er en detektortype som har likhetstrekk
med piezoelektriske kabler. Luftpulsen som genereres i slangen nar et hjul passerer omsettes
til et elektrisk signal i registreringsenheten.

Registrering av motorkjoretoy

Plasseres én slange pa tvers av vegbanen vil en kun registrere antall akslinger som passerer.
Lastebiler, trailere og andre kjgretey med ere enn to akslinger vil dermed bli registrert
som mer enn ett kjgretay. Ngyaktigheten pd en tra kkregistrering avtar med gkende andel
slike kjaretay. Det er mulig & korrigere tallene noe ved a gjore anslag pa andel tunge kjgre-
tey med ere enn to akslinger, for eksempel basert pa faktiske observasjoner over en kortere
periode. Normalt strekkes slangen over begge kjarefeltene pa en 2-felts veg, og det er da
heller ikke mulig & skille data pa kjgreretning.

Figur 4.11 Bruk av gummislange til registrering av antall akslinger
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Ved & plassere to slanger pa tvers av vegen med en gitt avstand vil en kunne registrere bade
kigretgyenes fart, antall akslinger, akselavstand og samtidig skille pa kjareretning.

Figur 4.12 viser et oppsett av slanger pa 2-felts veg hvor man kan registrere tra kkvolum,
fart og eventuell kjgretayklasse fordelt pa hver enkelt kjgreretning.

Figur 4.12 Eksempel pa oppsett av slanger pa 2-felts veg

P& grunn av slitasje pa slanger og at festepunkter har en tendens til a lgsne etter hvert, er
det ikke hensiktsmessig & benytte slanger i kontinuerlige registreringspunkt. Registreringer i
inntil en uke synes mest hensiktsmessig. Det er videre lite aktuelt & benytte slanger i vinter-
sesongen pa grunn av sng og is, brayting samt slitasje fra piggdekk og kijettinger. Hgy
andel kjgretay med piggdekk og kjettinger gdelegger slangene raskt. En annen ulempe
ved bruk av gummislanger er at vegen ma sperres bade ved etablering av punktet og ved
avslutning av registreringen.

Statens vegvesen benytter ikke gummislanger ved tra kkregistreringer, meni ere kom-
muner er gummislanger en vanlig deteksjonsmetode.
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Registrering av sykkeltrafikk

I Figur 4.13 vises et oppsett med luftslanger som benyttes for & registrere sykler pa gang-
og sykkelveg. Avstanden mellom slangene er i dette tilfellet 30 cm. Avhengig av registre-
ringsapparat er det mulig a registrere sykler med gummislanger pé enten gang- og sykkel-
veg eller pa veg med blandet tra kk. Det er viktig & tenke pé at slangene slits mye raskere
i blandet tra kk enn ved bruk pa gang- og sykkelveg.

Figur 4.13 Slang