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Summary

The Swedish Transport Administration (Trafikverket) is responsible for
developing national transport models. Transport Analysis (Trafikanalys) has
been commissioned to follow their work in this field. In parallel, Transport
Analysis has been given the task of following international developments in
transport models. Transport Analysis has previously reported on efforts to follow
international developments in freight models. This paper, on the other hand,
deals with personal transport modelling.

This paper is based on two pieces of work:

e A survey involving questionnaires and interviews, partly with
participants of the EU concerted action COST 1004, aiming to
benchmark national public transport models: In total, representatives of
11 European countries have been interviewed. Additional information
has been gathered from relevant Internet websites.

e A pure literature survey, including previous reviews in the field:
This survey targets countries and regions assessed to be in the
forefront and covers three European states, the USA, and the
TRANSTOOLS model, developed as part of a European Commission
initiative.

The general picture is that the purposes and limitations of models are fairly well
defined and that decisions regarding model design and development priorities
follow from that. Transport Analysis believes that Sweden can find international
inspiration on this matter.

Lack of political governance seems to be an international pattern. It appears to
be true also on a strategic level concerning national model provision and
development. Instead, researchers and consultants tend to exert a profound
influence on the direction of model development.

The ownership of and responsibility for model development differ considerably
between countries. In Sweden and Norway, the main responsibilities are
allocated to the authorities in charge of national infrastructure planning. In the
Netherlands, on the other hand, an independent institution with infrastructure
planning responsibilities, under the relevant ministry, has been assigned the
task. Denmark has taken this rationale a step further and has assigned the role
to the Technical Institute of Denmark. Germany essentially relies on the private



sector to handle this task, and both model provision and analyses are procured
using competitive procedures.

There is typically strong resistance to new models, so we instead see the
incremental development of current models. Furthermore, we conclude that there
is a clear trend towards increased model complexity. Capacity restrictions for
public transport, additional travel purposes, and new trip chain (e.g., “park and
ride”) are some of many examples of new elements being considered in the
development of existing models.

It is questioned whether this development is a result of deliberate public policy or
rather of a deficit of public governance, particularly when it comes to the strategic
directions of development. Transport Analysis wonders whether researchers and
consultants may have been given overly decisive roles and suggests a different
and more strategic approach, in which transport policy objectives and transport
policy perspectives are put in the foreground.

The international review pinpoints data provision as a problem and challenge for
most countries. It is often identified as a bigger problem than model specification.
Obviously, data provision and model development need to go hand in hand.
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Bakgrund och syfte

Trafikanalys har enligt sin instruktion i uppgift att kontinuerligt folja Trafikverkets
arbete med att utveckla modeller fér samhallsekonomiska analyser, liksom att
folja den internationella utvecklingen av person- respektive godstransport-
modeller.! | denna promemoria redovisas foljandet av den internationella
modellutvecklingen.

Foreliggande redovisning ar inriktad pa persontransportmodeller. Trafikanalys
har tidigare redovisat ett internationellt perspektiv pa utvecklingen av godstrans-
portmodeller. Dar konstaterades bl.a. att utvecklingen av godstransportmodeller
visade stora skillnader i flera avseenden. Sverige och Norge konstaterades vara
exempel pa lander med ambitiésa angreppssatt medan andra hade mer
minimalistiska anslag; antingen genom att enklare modeller efterfragas av
myndigheter eller genom att Iata "marknaden” tillhandahalla redskap.?

Syftet med detta arbete &r att beskriva den internationella modellutvecklingen pa
en niva som kan vara intressant for strategiska diskussioner om den svenska
modellutvecklingens inriktning och déarmed utgora ett underlag for regeringens
styrning av verksamheten.

! Foérordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.
2 Trafikanalys, Rapport 2011:6, Transportmodeller i ett internationellt perspektiv 2011.
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Metod

Den analys som redovisas i féreliggande PM baseras pa tva separata studier
med skilda metodansatser. En som baseras pa enkéater och intervjuer,
kompletterade med information fran relevanta myndigheters hemsidor medan
den andra uteslutande baseras pa litteraturstudier.

Den férstndmnda studien har genomforts i anslutning till Trafikanalys deltagande
i EU-projektet COST1004, vars syfte ar att utbyta information i kretsen av EU-
lander om moderna, omfattande och palitliga kollektivtrafikmodeller for effektiv
anvandning av transportresurser. Genom en enkatstudie och intervjuer beskrivs
hur modeller tillampas i skilda lander for olika slag av transportprojekt, &gande
och administration av modeller, finansiering, koppling till politiskt beslutsfattande,
brister och utvecklingsinriktning. De lander som ingar i undersokningen ar med
andra ord lander som har blivit erbjudna och varit intresserade av att inga i
namnda COST-projekt. Dessa & Danmark, Tyskland, Nederlanderna, Norge,
Finland, Frankrike, Grekland, Spanien, Italien, Lettland och Estland. Genom-
gangen behandlar ocksa i viss utstrackning lokala och regionala modeller.?

Den senare studien ar en konsultinsats som genomforts pa uppdrag av
Trafikanalys och utgdrs av en litteraturstudie som inkluderar tidigare genomférda
modelléversikter och information fran relevanta Internetsidor. Denna 6versikt har
haft ett specifikt fokus pa lander som bedoms ligga i framkant av utvecklingen
och omfattar Storbritannien, USA, Italien, Frankrike och EU som har tagits fram
TRANSTOOLS-modellen som ett redskap fér gemenskapens policyanalys.
Genomgangen behandlar ocksa vissa regionala modeller.*

| féreliggande PM sker en dvergripande diskussion mot bakgrund av dessa
bagge arbeten.

8 Jansson K, Persontransportmodeller i ett internationellt perspektiv, Arbetsmaterial,
2013-01-13.

4 Algers S, Beskrivning och analys av internationella utvecklingen inom omradet
persontransportmodeller, Arbetsmaterial, maj 2013.
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3.1

Analys

| det underlagsmaterial som tagits fram inom ramen for detta foljandearbete finns
mer tekniska beskrivningar av de modeller som anvands, liksom av utvecklings-
inriktningar. Det materialet anvands har bl.a. for att exemplifiera intressanta
strategiska diskussioner och for att beskriva hur verksamheten styrs i andra
lander, vilket kan ge perspektiv pa den svenska modellutvecklingens inriktning
och pa hur verksamheten styrs.

Bakgrund

Vid en genomgang av det har slaget finns det anledning att skilja pa efterfrage-
modeller och utbudsmodeller. Efterfragemodellerna beskriver individers efter-
frdgan och val vad galler resor, t.ex. arende for resan, start- och malpunkt samt
val av fardsatt. | utbudsmodellerna laggs efterfragan ut pa& de trafiknat som finns
tillgangliga (kollektivtrafikutbud och vagnat). En viktig frdga ar ocksa hur de
b&égge modellerna integreras, inte minst for att hantera kapacitetsbegransningar.

Efterfragemodeller

Logitmodeller &r den vanligaste efterfragemodellen i praktisk tillampning.
Modelltypen &r i manga avseenden uppskattad men har ocksa kritiserats, framst
for att den inte pa ett tillfredstallande satt ansetts beakta hur resenérers besluts-
processer sker. Viktiga utvecklingsinriktningar idag ar forskning kring nastlade
logitmodeller respektive mixade logitmodeller. Nastlade logitmodeller innebar att
en mer detaljerad modellhierarki byggs upp. Mixade logitmodeller gér det mgjligt
att i stérre utstrackning variera individers preferenser, restidsvarden m.m.
Gemensam for dessa utvecklingsinriktningar ar att det kravs battre och mer
omfattande data for att estimera modellerna. De data som kravs maste ocksa
spegla resbeteendet for de individer som lever och verkar i modellens
tillampningsomrade. Mojligheterna till generaliseringar fran ett geografiskt
omrade eller en population &ar en utmaning, men det finns metodik for att hantera
den.

Utbudsmodeller

Utbudsmodellerna eller natverksmodellerna beskriver saledes trafiksystemets
egenskaper, och skiljer sig ofta at for olika trafikslag. Det finns kommersiellt
tillgangliga mjukvaror dar aktuella trafiknat maste laggas in, men dar behovet av
anpassningar i évrigt ar begransade. Natverksmodellen Emme/2 &r den vanligast
forekommande modellen i de lander som undersokts.

For biltrafik hanterar dessa mjukvaror normalt hur ruttval paverkas av uppkomst
av tréngsel. Natutlaggning avseende kollektivtrafik &r generellt sett mer
komplicerad. Resor kombinerar ofta flera trafikslag och framforallt begrénsad
turtathet paverkar resendrers valsituation. Manga modeller har egenskaper som

13



3.2

gor att det kan ske stora kast i efterfrdgan pa ett satt som inte ar
beteendeméassigt rimligt.

Mal och styrning
Tydliga mal

Den internationella utblicken ger en bild av att syften med respektive modell
genomgaende ar tydligt uttalad och atminstone till del kan férklara modellval och
utvecklingsinriktning. | vissa modellbeskrivningar framhalls det tydligt att
modellens syfte ar att beskriva forandringar i observerat beteende snarare an att
beskriva rddande forhallanden (exempelvis i West Midlandsmodellen, UK). Det
kan tyckas vara en sjalvklarhet med tydliga avgransningar och tydlig méalformu-
lering. Samtidigt &r detta ndgot som Trafikanalys efterlyst for svensk del i
samband med foljandet av Trafikverkets arbete.® | ett enkatsvar i samband med
Trafikanalys uppdrag att folja Trafikverkets arbete med modellutveckling har
verket beskrivit att Sampersmodellen ska klara av att géra nationella
trafikslagsovergripande prognoser fér persontransporter i Sverige,
styrmedelsanalyser och objektanalyser.®

Vid var internationella genomgang noteras ett ganska brett spektrum av syften
som modeller utvecklas for. Flera modeller som studerats har regionala syften.
Det galler exempelvis modellen PRISM, som técker transporter i West Midland
(UK) som ska ge beslutsstod for en mangd olika planeringsatgarder, inklusive
kollektivtrafikplanering och markanvéndningsplanering. SACSIM, avseende
Sacramento (USA), skall bl.a. vara stdd for "smarta tillvaxtstrategier”, prissatt-
ningspolitik och kollektivtrafiklosningar. | Frankrike marks pa liknande satt
intresse for persontransportmodeller med potential att ta hénsyn till integration
mellan markanvandning och transporter.

En utvecklingslinje som marks i annan riktning ar ett fokus pa modeller for mer
avgransade malomraden. Det galler bl.a. att specifikt forutse effekter av
satsningar pa hoghastighetstag. Frankrike, Storbritannien och Italien utvecklar
sadana modeller. En ambition i en annan riktning &r ocksa malsattningen att
kunna analysera ytterligare restyper eller reskedjor.

| Grekland diskuteras ocksa behovet av att utveckla den nationella modellen for
att battre ta hansyn till priser och serviceniva. | Italien finns en malsattning att
utveckla en modell for langvaga resande som kan analysera effekter av
tidtabeller fér hoghastighetstag och operatorers marknadsstrategier.

Politisk styrning

Ett genomgdende monster som framtrader &r att den niva i férvaltningen som ar
ansvarig for trafik eller planering ocksa ansvarar for att ta fram de modellverktyg
som behdvs. Norge ar mojligen ett undantag fran den regeln genom att staten
tagit pa sig ett tydligare ansvar for regionala modeller. Nationellt ansvar for att

5 Rapport 2012:11, Trafikverkets arbete med modeller for samhallsekonomiska analyser
2012.

5 Trafikanalys redovisar det arbetet i mars 2014.
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utveckla regionala och lokala modeller skulle principiellt skulle kunna vara
intressant for fler [lAnder om det finns relevanta stordriftsfordelar i
modellutveckling eller i dataférsdrjning.

Den politiska styrningen av modellutvecklingsverksamheten ar generellt svag,
ocksa pa en strategisk niva. | vissa lander finns det tydliga beslut om att
nationella modeller ska finnas och vem som ska ansvara fér dem, men inte
mycket mer &n sd. Bilden ar istallet att utvecklingen snarast drivs av konsulter
och forskare.

Agande och utvecklingsansvar

Sverige och Norge utmérker sig jamfort med andra lander genom en mer
centraliserad styrning av modellarbetet. Samtidigt som Trafikverket ansvarar for
var nationella modellutveckling sker utvecklingsarbetet framfor allt av
konsultféretag och forskare.

Danmark har valt en egen vag genom att ldgga det nationella utvecklings-
ansvaret pa en forskningsmiljo, Danmarks tekniska universitet (DTU). Dar har
Landtransportmodellen sedan en del ar tillbaka utvecklats. Den testas och
valideras for narvarande av DTU och Transportministeriet. | Danmark sker ocksa
en direkt styrning av ramarna for samhéllsekonomiska analyser genom att
riktlinjerna i Transportministeriets samhéllsekonomiska manual” ska tillampas.

Nederlanderna, som i manga avseenden ar framstaende inom modellomradet,
har tva officiella modeller men dven andra modeller tillampas. Ett oberoende
institut vid infrastruktur- och miljoministeriet har en nyckelroll. Avsikten &r att pa
detta satt skapa forutsattningar for Iangsiktighet i arbetet och samtidigt motverka
direkt politisk styrning av analyserna. Ett krav &r att modellerna ska vara
transparenta och kunna anvandas av flera konsulter, men i praktiken kan bara
ett fatal tillampa dem.

Tyskland framstar som en ytterlighet i det att konsultbolag ager de modeller som
anvands fér analys i samband med federal infrastrukturplanering. Ministeriet
ager och tillhandahaller vag- respektive jarnvagsnaten. Det finns darfor ett antal
modeller som tillampas beroende pa vilken konsult som handlas upp infor ny
infrastrukturplan och fér nya projekt. Denna ordning innebér att ministeriet i
princip bedémer modellernas kvalitet i samband med upphandling av analys-
uppdrag. Ministeriet har ocksa engagerat en fristdende konsult som kvalitets-
granskare. Till foljd av att olika modeller har tillampats har fragor om intern
konsistens inom och mellan planer diskuterats. Vissa krav pa samarbete mellan
konsulter har stéllts.

| Frankrike mérks en liknande problematik pa den regionala nivan, i Paris-
regionen. Inom den regionala planeringen har olika konsulter, som tillampar
skilda modeller engagerats. Det har lett till olika resultat och skilda rangordningar
av projekt, med diskussioner om modellers relevans och palitighet som foljd. |

" Transportministeriet, 2003.
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3.3

Frankrike ags den nationella modellen MODEYV av det franska
transportministeriet och administreras av en grupp inom ministeriet.

I Italien finns offentligt finansierade modeller som gors tillgéngliga for externa
anvandare efter sarskilt beslut av relevant myndighet. For Italien, som enda land,
framkommer i enkatstudien och i genomférda intervjuer synpunkter pa hur
ansvaret och styrningen for modellarbetet borde ske. Fér den nationella
modellen efterlyses en expertgrupp vid ministeriet for att halla modellen levande.
Det framfors ocksa synpunkter pa att &gandet av den regionala modellen for
Rom borde omorganiseras.

Finland, som foér narvarande saknar en officiell nationell modell, anger ett
angreppssatt som bl.a. avseende &gande och utvecklingsansvar liknar det
norska och det svenska nar man nu ska utveckla officiella modeller. Grekland
saknar ocksa en officiell nationell modell.

| flera Iander tillampar myndigheter och konsultféretag, vid utvardering av skilda

transportpolitiska atgarder, ocksa en rad andra modeller vid sidan av de officiella
modellerna. Genomgaende &r det konsultféretag och forskare som har utvecklat
dessa modeller.

Utvecklingsinriktning

| stort sett samtliga lander haller fast vid de modeller de anvander. Stegvis
utveckling &r typiskt, snarare &n dvergripande strategiska beslut om den
langsiktiga inriktningen. Skalet till detta synes i allmanhet vara att bade konsulter
och myndigheter har investerat i och lart sig de modeller de anvander. Av
intervjuerna framgar att det ofta upplevs innebara en stor omstéllning att byta
modellsystem &ven om alternativ skulle bedémas vara battre i vissa avseenden.

Okad komplexitet

En dominerande trend &r att modeller tenderar att bli alltmer komplexa. En
grundlaggande drivkraft for denna utveckling ar stravan efter 6kad kvalitet i
beskrivningen av resbeteende. Det enda tydliga undantag som identifieras i det
material som analyserats inom ramen for det har arbetet ar Nederlanderna dar
man ocksa utvecklar enklare nationella modeller for mer Gvergripande
strategiska analyser.® Parallellt med det sker emellertid samtidigt en utveckling
av mer komplexa dynamiska modeller.

Aven de modeller som utvecklas i en del andra lander, specifikt for begransade
syften sdsom nationella modeller fér hoghastighetstag, kan ses som exempel pa
att enklare tillampningar i vissa fall efterfrdgas. Det kan for Gvrigt ses som en
kontrast till det svenska forsoket att istéllet hantera hoghastighetstadg genom att

8 Den Svenska modellen LuTrans, som dock inte &r ett resultat av nationella prioriteringar,
kan i vissa delar ses som en parallell. LuTrans har tagits fram pa regionala initiativ och ags
av aktuella regioner. Den &r en forenklad variant av Sampers. Férenklingarna bestar bl.a. i
att den arbetar med farre resarenden, att den utgar fran medelinkomst och att det ar
enklare att variera markanvéndningsdata.
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inkludera detta som ytterligare ett fardmedel i den generella modellen
(Sampers).

Frankrike representerar i det hér avseenden den typiska trenden i riktning mot
okad komplexitet: Man vill bl.a. inkludera kapacitetsrestriktioner for kollektivtrafik,
slumpmassighet betraffande tidhallining och markanvandningsaspekter. Aven i
Tyskland ségs utvecklingen generellt sett ga i riktning mot dkad komplexitet.
Forsknings- och utvecklingsprojekt som indikerar en utveckling i den riktningen
har ocksa initierats.

Aven i Spanien upplevs den generella utvecklingen g i riktning mot mer
komplexa modeller. | Italien marks i princip samma standpunkt, men att det
ekonomiska laget gor att sddant utvecklingsarbete kanns avlagset. Aven Lettland
vittnar om en utveckling mot 6kad komplexitet.

Det faktum att utvecklingen, genomgaende, i stor utstrackning drivs av forskare
och konsulter &r sannolikt en viktig delférklaring till stegvis utveckling mot mer
komplexa modeller. Forskare och konsulter som har investerat sin karriér i ett
visst modellsystem kan se fordelar med att kunna fortsatta p& den banan. En
tumregel tycks ha utvecklats i vissa lander for hur komplexa modeller kan vara:
De ska inte krédva mer datortid &n att de "kan koras 6ver en natt” (16 timmar).
Alla modeller tycks dock inte uppfylla det kravet. Den regionala modellen for
West Midland uppges ta tva och ett halvt dygn att kora med en vanlig person-
dator. Om modellutvecklingen tar en utgadngspunkt i exekveringstider kan
modellerna, i takt med den datortekniska utvecklingen géras mer komplexa.

Det &r inte heller bara tiden for att kdra modellerna som &r vasentliga i
sammanhanget. Utvecklingen tenderar samtidigt krva langre férberedelsetid
infor modellkdrningar, liksom langre tid for att sammanstalla och dokumentera
korningar. Av materialet framgar att 6kad komplexitet hos modellerna ocksa
stéller 6kade krav pa kompetens avseende saval analytisk formaga som
programmeringskunskaper.

Reskedjor och restyper

En utvecklingstrend, som &r néra kopplad till utvecklingen mot 6kad komplexitet
ar vidare strévan efter att kunna analysera ytterligare restyper eller reskedjor. |
den regionala norska modellen ses det sdlunda som angelaget att inkludera
infartsparkering plus kollektivtrafik (Park & Ride). Ett annat exempel pa detta &ar
modellen for grekiska Thessaloniki som utvecklas for att battre inkludera
kollektivtrafik, i synnerhet den tunnelbana som &r under byggnad. Pa den har
punkten visar for dvrigt genomgangen stora variationer i detaljeringsgrad, fran
den nationella schweiziska modellen som omfattar tre fardséatt (motoriserad
individuell trafik, kollektivtrafik, ej motoriserad individuell trafik) till regionala
modeller som omfattar atta fardsatt (West Midland: bil som forare, bil som
passagerare, taxi, buss, tunnelbana, tdg, gang, cykel; Sacramento: bil och
kollektivtrafik, g&ng och kollektivtrafik, skolbuss, bil med 3 eller fler personer, bil
med 2 personer, bil ensam, cykel, gang). En av dessa regionala modeller, West
Midlandsmodellen, tillater dessutom vissa kombinationer av fardsatt.
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3.4

Trangsel och kapacitet

En viktig utmaning i manga lander ar att skapa modeller som pa ett bra sétt
beskriver situationer med bristande kapacitet och trangsel. Pa vagsidan ar dessa
modellsteg genomgaende mer utvecklade &n for andra fardmedel. Hantering av
detta frigekomplex kraver att tidpunktsval integreras i modellen, nagot som for
narvarande exempelvis inte gors i den svenska Sampers-modellen. Var inter-
nationella 6versikt identifierar tva sétt att hantera detta: Antingen som en modell
for val av tidsperiod (West Midlandsmodellen) eller genom en aktivitetsbaserad
modell (Sacramentomodellen). Den senare delar in resandet pa 48 tidsperioder
under dygnet, vilket innebér en noggrannhet som &r stdrre an de flesta andra
modeller har. En aktivitetsbaserad modell krédver emellertid betydligt mer indata,
bl.a. hushallsbaserade resvaneundersokningar.

Det har skett och sker pa flera hall en utveckling av system for tidtabellsbaserad
natutlaggning (realtidsutlaggning) och andra anpassningar for att motverka
orimliga troskeleffekter av mindre férandringar. | Tyskland anvander Deutsche
Bahn regelbundet en tidtabellsbaserad modell, bland annat for att finna lampliga
taglagen. Utvecklingen av den regionala modellen i Képenhamn kan i detta
avseende ocksé vara intressant. Dar diskuteras bl.a. forbattringar sdsom att ta
hénsyn till reskedjor som omfattar mer an ett fardmedel. | den norska nationella
modellen brottas man med motsvarande problem och har tankar pa att komplet-
tera med ett Okat inslag av slumpmassighet betréaffande skillnader mellan
resenarers 6nskade avgangs- eller ankomsttider och operatérernas tidtabell. Det
samma galler &ven Frankrike.

Hoghastighetsjarnvag

De utvecklingsinsatser som sker i andra lander i syfte att modellera marknader
for hoghastighetsjarnvag ar intressanta. En viktig aspekt pa detta kommer att
vara hur tidtabeller laggs och eventuell forekomst av flera operatorer.
Erfarenheter fran Italien visar att det bor vara mdéjligt att hantera dessa fragor.

Ovrigt

| Nederlanderna efterstravas bl.a. att modeller battre ska kunna beakta tagpriser
och dar forutses en utveckling av hierarkiska logitmodeller. | West Midland (UK)
genomfordes forsok att inkludera priser for olika periodkort, ndgot som dock inte
kunde genomforas. Istallet bestams dar innehav av periodkort pa ett grovre satt
baserat pa ett antal socioekonomiska variabler.

| Tyskland gor utvecklingsinsatser bl.a. for att skapa béttre forutsattningar for
miljobeddmning, inklusive nytto-kostnadsanalys.

Dataforsorjning

En Overgripande observation &r att tankar om modellutveckling i manga lander
utanfér Sverige snarare handlar om att forfina olika slag av indata till modellerna
an om att utveckla sjalva modellspecifikationen. Manga exempel kan ges pa
detta: For den regionala Helsingfors-modellen anses det angelédget med en
resevaneundersokning for att genomfora det modellutvecklingsarbete man stér
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infor. | Lettland efterlyses béttre resmatriser for kollektivtrafik sdval som for bil,
samtidigt som det konstateras att resvaneundersokningar ar dyra. Pa
motsvarande sétt efterlyses en ny resvaneundersdkning for Stor-Thessaloniki i
syfte att utveckla en modell som kan beskriva efterfrdgans fordelning dver
dygnet. For det spanska modellsystem som studerats (Katalonien) identifieras
framfor allt behov av battre indata snarare &n forbattringar av sjalva modellen.

Behovet av och problem med att sékerstélla kontinuerlig uppdatering av data
framstar tydligt. | manga fall uppstar problem nér specifika resvaneunder-
s6kningar, som senare inte upprepas, anvants for modellestimering. Fran vart
eget land kan namnas Sampers-systemets modell fér internationella resor som
bl.a. baserades pa data som togs fram i samband med studier av Oresundsbron,
Fehmarn-Balt férbindelsen och Stora Baltférbindelsen. Data som nu &r
foraldrade och undersokningar som inte upprepas. | Norge konstateras pa
liknande vis att vissa undermodeller &r baserade pa en nationell resvane-
undersokning fran 1998 och att det &r hdg tid for en genomgripande revision av
systemet.

Kopplat till detta ar ocksa det faktum att 6kad komplexitet i modellsystem oftast
stéller 6kade krav pa indata. Exempelvis avseende den regionala modellen for
Sacramento uppges det vara en tidskravande del av tilldampningen att ta fram
data for prognosaret, i det fallet inte minst nar det galler markanvandning pa
fastighetsniva.

Schweiz framstar som ett ambitiost foredome vad galler dataférsorjning. Sedan
1974 har de genomfort resvaneundersokningar vart femte ar for att sakra
dataférsorjningen till den nationella persontransportmodellen. Omfattningen av
resvaneundersokningen har tkat efterhand, framst for att 6ka detaljeringsgraden
i analyser. Ar 1974 omfattade den 2 100 hushall medan den 2010 omfattade

60 000 hushall. Det kan jamfoéras med den svenska resvaneundersdkningen som
for narvarande, i den nationella delen, omfattar ett urval p& 10 000 personer per
ar eller 50 000 p& en femarsperiod. Det kan ocksa jamféras med den sarskilda
resvaneundersokning som gjordes i UK i samband med deras utveckling av ny
modell for lAngvaga resande och som omfattade 65 000 individer. Den
schweiziska resvanundersokningen har till del medfinansiering fran lokala
myndigheter.

West Milandsmodellen ger ocksa uttryck for en mycket ambitios datainsamling i
samband med att modellen utvecklades. Ar 2001 gjordes 10 000 hushélls-
intervjuer kombinerat med vagkantsintervjuer pa 200 platser, parkerings-
platsintervjuer, trafikrdkning, kollektivtrafikundersékningar for alla kollektiv-
fardmedel, flygpassagerarundersékning, m.m. Av den beskrivning som
Trafikanalys har tillgang till framgar det daremot inte hur uppdatering av data
séakerstalls.

| vissa fall ar det mer uppenbart &n i andra att datatillgang utgor en helt
avgorande forutsattning for modelltillampning. Aktivitetsbaserade modellsystem
kraver i princip resvaneundersokningar pa hushallsniva. Det &r i sin tur en
undersokningstyp som &r férknippad med stora metodproblem och héga
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kostnader. For svensk del genomfér Trafikanalys idag ett arbete med att utveckla
metoden for den nationella resvaneundersoékningen. | arbetet deltar bl.a. ocksa
Trafikverket, med en utgangspunkt i sina databehov for framtidens svenska
modeller. Bland annat framstar 6kad anvandning av registerdata och forenklade
svarsformer som potentiellt lovande utvecklingsvagar.

Internationella resor

Modeller for utrikes resor saknas i stor utstréckning. Vissa modeller, som de
franska och schweiziska modellerna for langvaga resor, inkluderar ett visst
utlandskt omland. Nagra lander har separata modeller for utrikes resor.

Dataforsorjning framstar som ett huvudproblem fér utveckling av modeller for
internationellt resande. En svarighet ar att fanga utlanningars resande till och
fran det egna landet. En annan svarighet ar att de internationella resorna
tenderar bli valdigt fa i generella resvaneundersokningar. Sarskilda insatser for
datainsamling kravs sannolikt for att skapa goda forutsattningar for sddana
modeller.

TRANS-TOOLS

TRANS-TOOLS ("TOOLS for TRansport Forecasting ANd Scenario testing") ar
en europeisk natverksmodell som har utvecklats i ett samarbetsprojekt
finansierat av EU-kommissionens forskningscentrum Institute for Prospective
Technological Studies (ITPS) och DG TREN. Konceptet togs fram ar 2004 da det
beslutades att transportpolitiska fragor inom EU-kommissionen skulle beredas
med ett gemensamt verktyg. En férsta modellversion fanns fardig 2007.
Modellen liknar i sin grundstruktur Sampers men ar vasentligt grévre i sin
uppldsning. Modellen kan sannolikt anvéndas for det den utvecklats for, det vill
sdga vissa Gvergripande analyser pa europeisk niva. Daremot &r den rimligen
normalt for grov for nationella analyser.
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Sammanfattande
slutsatser och
diskussion

Det kan konstateras att malbilden fér persontransportmodeller ofta ar tydlig i
andra lander. En vanlig och rimlig skillnad mellan regionala och nationella
modeller &r att de regionala modellerna har ett bredare anslag. Bl.a. &r
fokuseringen pa& markanvandning stor i dedikerade regionala modeller. En
skillnad som kan vara av intresse i forhallande till den svenska ordningen dar
den nationella modellen i stor utstrackning har samma struktur som modell-
systemets regionala modeller. De regionala modellerna ar darmed inte pa
samma sitt som pa vissa andra hall specifikt utvecklade for att analysera
regionala fragestéallningar, exempelvis kopplade till markanvandningsfragor.
Svenska regioners utveckling av LuTrans ar rimligen ett satt att hantera en
sadan upplevd brist i de modeller som tillhandahalls nationellt.

En tydlig malformulering for vad skilda modeller ska klara av for analysuppgifter
kan tyckas vara en sjalvklarhet. Men det ar samtidigt ndgot som Trafikanalys
efterlyst for svensk del. Modellers begransningar maste ocksd kommuniceras pa
ett sddant satt att de forstas av anvandarna. En risk med en otydlig malbild ar att
modeller anvandas utanfor sitt tillampningsomréde, med tveksamma resultat
som foljd.°

Det har konstaterats att det finns en stark trend mot 6kad komplexitet i modell-
system. Mgjligen ar det inte uteslutande ett resultat av avsiktlig offentlig styrning
av utvecklingsinriktningen, utan i flera fall kanske snarare resultat av avsaknad
av strategisk (politisk) styrning. Det saknas strategiska beslut om avvagningen
mellan modellernas kvalitet i beskrivningen av resbeteende och modellernas
anvandbarhet. Kanske har modellexperter, forskare och konsulter getts for stort
inflytande 6ver utvecklingsinriktning? Det faktum att exekveringstid idag i flera
fall &r en avgdrande restriktion for hur komplexa modeller som utvecklas &r
kanske ett uttryck for detta? Sannolikt vore ett annat strategiskt anslag att
foredra ur ett transportpolitiskt perspektiv; ett anslag mer baserat pd malsattning,
nytta och kostnadseffektivitet.

Med komplexa modeller féljer ocksa 6kad tidsatgang for att forbereda korningar,
liksom for att dokumentera genomférda korningar. Utvecklingen stéller ocksa
Okade krav pa dem som ska hantera modellerna. | andra lander, liksom i

° En risk med en otydlig malbild fér modellsystem illustrerades av Trafikanalys arbete med
det regeringsuppdrag som redovisades i rapporten Trafikplaners kénslighet for
befolkningsprognoser och lokalisering. Sampers-modellen kom, trots engagemang av
ledande svensk kompetens, att anvandas utanfor sitt tillampningsomrade, Trafikanalys,
november 2012.
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Sverige, ar ett genomgéende drag att modellkérningar i de flesta fall genomférs
av en begransad skara av konsultforetag. Okad komplexitet riskerar att begréansa
konkurrensen pa konsultmarknaden. Mot bakgrund av féreliggande inter-
nationella betraktelse ser Trafikanalys det som angelaget att det férs en
strategisk diskussion om utvecklingsinriktningen i denna del. Hur bor balansen
se ut mellan utveckling av Sampers och andra verktyg? Ar det bra att staten inte
tar ansvar for utveckling av LuTrans?

Den internationella utblicken visar att dataférsérjning &r ett problem och en
utmaning i manga lander. Det framstar som klart att fragor om dataforsorjning
och modellutveckling bér g& hand i hand. | Sverige finns idag ocksa ett
gemensamt utvecklingsarbete avseende nationell resvaneundersékning som
engagerar bade Trafikanalys som statistikansvarig myndighet och Trafikverket
som modellansvarig myndighet. Generellt sett framstar det som olampligt att
initiera modellutvecklingsarbete utan att samtidigt hantera fragor om data-
forsorjning. (Att rena forskningsinsatser genomféras utan att dataférsérjning ges
motsvarande uppmarksamhet ar daremot rimligt.) Frdgan om dataf6rsérjning
skulle stéllas pa sin spets om det blir aktuellt med utveckling av ett aktivitets-
baserat svenskt modellsystem. Det skulle rimligen krdva resvanundersokning pa
hushallsniva, ndgot som for narvarande inte finns eller planeras i Sverige.

Hantering av internationellt resande &r genomgaende ett problem. Data-
forsorjning framstar som en nyckelfraga. | ljuset av detta ar det EU-finansierade
TRANSTOOLS-projektet fortsatt intressant att félja. Det ar dock idag oklart vilken
kvalitet denna applikation och dess indata kommer att ha.
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