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FOrord

Trafikanalys har enligt sin instruktion i uppdrag att folja den internationella utvecklingen av
modeller fér samhéllsekonomiska analyser. Denna rapport ar ett led i uppdraget. Rapporten
har forfattas av Eva Lindborg (projektledare), Magnus Johansson och Pia Sundbergh.
Rapportférfattarna vill rikta ett stort tack till de experter pd prognosmodeller for
persontransporter som stallde upp pa intervjuer.
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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Trafikanalys har enligt sin instruktion (Férordning 2010:186) i uppdrag att kontinuerligt folja
Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller samt den internationella utvecklingen
pa omradet. Trafikverket ar ansvariga for att utveckla, forvalta och tillampa metoder och
modeller for samhéllsekonomiska analyser inom transportomradet samt ta fram aktuella
trafikprognoser (Férordning 2010:185).

| denna studie har Trafikanalys studerat hur Trafikverket mot bakgrund av trendméassigt
fallande svarsfrekvenser i understkningar av resbeteenden resonerar kring den fortsatta
utvecklingen av persontrafikmodeller samt hur ett annat jamférbart land — Norge — hanterar
liknande fragestallningar. Resultaten i studien baseras p& dokumenterad information om
persontransportmodeller och resvaneundersiékningar i Sverige och Norge samt pa intervjuer
med tjansteman och experter i respektive land.

Syftet med studien ar att belysa foljande fragestallningar:

e Vilka indata géllande resvanor behdvs och anvands for skattning, validering och
kalibrering av prognosmodeller fér persontransporter?

e Finns det utmaningar med indataférsorjning géllande resvanor till prognosmodeller for
persontransporter? Hur hanteras i sa fall dessa?

e Hur ser framtiden ut gallande indata om resbeteenden till prognosmodeller for
persontransporter?

e Hur ser framtidens prognosmodeller fér persontransporter ut och vilka indata &r de i
behov av?

Slutsatser

Bade de svenska och norska prognosmodellerna &r skattade med hjalp av data fran
resvaneundersokningar. Data fran resvaneundersokningar anvands ocksa for validering och
kalibrering av modellerna. En utmaning bade i Sverige och i Norge &r att svarsfrekvensen i
resvaneundersokningarna fallit Gver tid och det tycks vara svart att vanda denna trend.
Flertalet av respondenterna i vara intervjuer utryckte dessutom oro for att svarsbortfallet inte
ar representativt for populationen och att resultaten darfér kan bli missvisande.

Intervjuerna visar att forhallningssattet till lAga svarsfrekvensen skiljer sig at mellan Sverige
och Norge. | Sverige valde Trafikverket ar 2013 att Iamna samarbetet kring resvane-
undersokningen. For en padgdende omskattning av modellsystemet har Trafikverket valt att
anvanda en resvaneundersokning fran 2005/2006 och inte de senaste
resvaneunderokningarna. Detta med motivet att svarsfrekvenser pa 30 till 40 procent, som i
de senaste svenska resvaneundersokningarna, ar for Iagt och att vissa resultat inte ar
trovardiga. | Norge har ansvarig myndighetsgrupp valt att anvanda senast tillgangliga
resvaneundersikning trots en svarsfrekvens pa endast cirka 20 procent.



Beslutet att vélja en ny resvaneundersokning med lag svarsfrekvens eller en aldre
undersokning med hogre svarsfrekvens kan séagas vara relaterat till foljande fragestallningar:

e Hur stabila &r resvanor 6ver tid? Ar det oproblematiskt att anvanda &ldre undersokningar?

e Ar noterade férandringar i resbeteenden faktiska eller en foljd av matfel i de senaste
undersokningarna?

e Gar det att bygga upp ett fortroende for modeller dar centrala indata ar 10 till 15 ar
gamla?

De modeller som studeras i denna rapport anvands till prognoser som ar uppbyggda for att
forklara personers val och sétt att resa med variabler som det gar att géra framskrivningar av,
exempelvis befolkningsutveckling inom olika aldersgrupper i respektive region, andel individer
i olika inkomstgrupper respektive region, arbetstillfallen i respektive regioner med mera.
Modellerna bygger pa att manniskors resbeteenden kan forklaras av dessa faktorer och att
preferenserna inte forandras namnvart fram till och med prognosaret. Detta gor det 6nskvart
att ha sa aktuella resvanedata som mdjligt till grund for skattningen av modellerna.

Intervjupersonernas syn pa hur stabila resvanor ar éver tid varierade en hel del, men det tycks
finnas en konsensus om att modeller skattade pa resvanedata aldre an 10 till 15 &r ar for
gamla. Som skal till eventuellt férandrat resbeteende namns framforallt introduktion av ny
teknik som elbilar, effektivare avgiftssystem och forbattrade kollektivtrafiklosningar. |
anslutning till prognoser namndes autonoma fordon som en faktor som kommer att ha en stor
inverkan pa resbeteenden.

Det pagar arbete med att skatta om de svenska regionala modellerna med hjalp av en
resvaneundersokning frdn 2005/2006. Det innebar att nar modellerna planeras att sattas i drift
runt &r 2020 kommer de att bygga pa data som speglar beteenden 15 ar tillbaka i tiden. Det ar
pa gransen till vad intervjuade tjansteman och experter anser vara lampligt.

I Norge bestélldes den senaste resvaneundersdkning for att anvandas till en omskattning av
det norska modellsystemet, vilket nu genomfars. Till skillnad fran i Sverige ar det i Norge
samma myndighetsgruppering som ansvarar for modellutveckling och som finansierar och
upphandlar resvaneundersékningar. Bakgrunden till omskattningen i Norge var att
modellsystemet fatt kritik for att vara baserat pa gamla indata och att modellresultaten
ifrdgasattes. Att modeller som ar skattade pa nyare resvaneundersokningar generellt sett har
en hogre trovardighet och legitimitet var ocksa nagot som kom fram i intervjuerna, bade i
Sverige och Norge.

Intervjuade experter och tjansteman sag idag inga alternativ till resvaneundersokningar enligt
nuvarande upplagg och det bedémdes ta lang tid innan alternativa insamlingsmetoder kan ge
motsvarande information om individers resbeteenden. Nya insamlingsmetoder, som
exempelvis data fran blatand och mobilnat, bedoms framst kunna bidra till battre data for
validering och kalibrering av modeller. Anledningen till att det ar svart att ersatta traditionella
resvaneundersokningar ar att det idag ar svart att via andra insamlingsmetoder kunna koppla
samman utférda resor med socioekonomisk information om resenérerna. Daremot angavs nya
insamlingsmetoder kunna utgdra ett komplement till resvaneundersdkningarna. | synnerhet
ansags appar som kan spara respondentens rérelsemonster kunna forbattra geokodning och
minimera risken att korta resor gléms bort.

En slutsats av denna undersokning ar att det fran ett modellperspektiv ar viktigt att
vidareutveckla de urvalsbaserade resvaneundersékningar som nu anvands. Intervjuerna



visade att det finns 6nskemal om mer genomarbetade bortfallsundersékningar. En av de
viktigaste utmaningarna ar att utveckla béattre metoder for att forsakra sig om att de som
svarar pa undersokningen ar representativa for den malpopulation som undersoks. Viktiga
verktyg i det sammanhanget ar stratifiering och metoder for att rdkna upp urvalspersonernas
svar till populationsniva. | de fall svarigheterna med resvaneundersokningar bestar eller
forvarras finns det, enligt en del av de intervjuade, en risk att persontrafikmodellerna maste
arbeta med farre segment av resenarer, vilket ses som ett steg tillbaka mot modeller som
anvandes for flera ar sedan och vars resultat var samre.

Andra utvecklingsspar anses vara att arbeta for att i storre utstrackning kunna utnyttja
registerdata, korta ned frageformularet och fokusera pa de centrala fragestéllningarna samt
dela upp undersoékningar av langvaga och kortvaga resor.

En skillnad som framkom i intervjuerna ar att experterna i Sverige ar mer intresserade av en
utveckling mot aktivitetsbaserade modeller &n sina norska kollegor, trots att dessa modeller
staller annu hogre krav pa indata. Vid utveckling av befintliga och nya modeller bor det vara
viktigt att fundera over vilka indata modellerna kraver och att ha en plan for att sakerstélla
indataforsorjningen i framtiden.
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Summary

Background and purpose

Under its mandate (Regulation 2010:186), Transport Analysis is tasked with continuously
monitoring Swedish Transport Administration work on the development of models for cost—
benefit analysis, as well as international developments in the field. The Administration is
responsible for developing, administering, and applying methods and models of cost-benefit
analysis in the transport field and for generating relevant transport forecasts (Regulation
2010:185).

In this study, Transport Analysis examines how the Swedish Transport Administration is
approaching the ongoing development of personal transport models against the backdrop of
falling response rates in travel behaviour surveys and of how a comparable country, Norway,
is addressing similar issues. The study results are based on documented information about
personal transport models and travel habit surveys in Sweden and Norway and on interviews
with civil servants and experts in each country.

The study aims to shed light on the following issues:

e What input data regarding travel habits are needed and used to assess, validate, and
calibrate personal transport forecasting models?

¢ Do challenges exist with respect to the supply of input data regarding travel habits for use
in personal transport forecasting models? If so, how are they being handled?

e What can be expected in the future in terms of input data on travel behaviour for use in
personal transport forecasting models?

¢ What will the personal transport forecasting models of the future be like, and what input
data will they require?

Conclusions

Both Swedish and Norwegian forecasting models are estimated using data from travel habit
surveys. Data from travel habit surveys are also used to validate and calibrate these models.
One challenge faced in both Sweden and Norway is that the response rates in travel habit
surveys have fallen over time, and reversing this trend appears to be difficult. When
interviewed, most respondents also expressed the concern that the decreased response rate
could lead to the data not being representative of the population, which means that the results
may be biased.

The interviews indicate that attitudes towards the low response rates differ between Sweden
and Norway. In Sweden, the Swedish Transport Administration left the cooperation on the
Swedish travel habit survey in 2013. In an ongoing re-estimation of the model system they
opted not to use the most recent travel habit surveys, but rather to use a travel habit survey
from 2005/2006. The justification for this was that the response rates of 30—40% in the most
recent Swedish travel habit surveys are too low, meaning that some of the results are not
reliable. The supervising group of agencies in Norway chose to use the latest available travel
habit survey, despite a response rate of roughly 20%.
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Choosing between a new travel habit survey with a low response rate or an older survey with
a higher response rate can be said to be related to the following issues:

e How stable are travel habits over time? Are there any problems associated with using
older surveys?

e Are the changes noted in travel behaviour real, or the result of measurement errors in the
latest surveys?

e Is it possible to build confidence in models in which key input data are 10-15 years old?

The models studied here are used in forecasts designed to explain people’s travel choices
using variables that can be extrapolated, such as population trends within various age groups
in each region, the proportions of individuals in various income groups in each region, and the
available jobs in each region. The models are predicated on the idea that people’s travel
behaviours can be explained by these factors, and that their preferences will not change
notably by the end of the forecast year. This makes it desirable to have the most current travel
habit data possible to serve as a basis for assessing the models. The views of the
interviewees regarding the stability of travel habits over time vary a great deal, although there
does seem to be a consensus that models that are estimated based on travel habit data more
than 10-15 years old are outdated. The primary reasons cited for any changes in travel
behaviour are the introduction of new technologies such as electric cars, more efficient
exhaust systems, and improved public transport solutions. Autonomous vehicles are cited in
connection with such forecasts as a factor that will have a major impact on travel behaviour.

An effort is underway to re-estimate Swedish regional models based on a travel habit survey
from 2005/2006. This means that, when the scheduled implementation of the models occurs
around 2020, it will have been based on data that reflect behaviour from 15 years in the past.
This is the limit in terms of what the interviewed civil servants and experts consider suitable.

In Norway the latest travel habit survey was ordered for use in a re-estimation of the
Norwegian model system, which is currently underway. Unlike in Sweden, the same group of
agencies responsible for model development also funds and procures the travel habit surveys
in Norway. The background of the re-estimation process in Norway is that the model system
had been criticised for being based on old input data, and the model results had been called
into question. That models assessed based on more recent travel habit surveys generally
enjoy greater credibility and legitimacy was another factor cited in the interviews in both
Sweden and Norway.

The experts and civil servants interviewed currently see no alternative to travel habit surveys
as presently constituted, and believe that it would take a long time before alternative data-
gathering methods could provide equivalent information about individual travel behaviour. New
data-gathering methods, such as those gathering data from Bluetooth and mobile networks,
are considered mainly capable of providing better data for validating and calibrating existing
models. It is difficult to replace traditional travel habit surveys because it is currently so
challenging, using any other data-gathering methods, to correlate trips made with
socioeconomic information about the travellers. On the other hand, new data-gathering
methods were deemed capable of supplementing travel habit surveys. Apps that can track the
respondent’s movement pattern were, in particular, considered capable of improving
geocoding and minimising the risk of overlooking short trips.

One conclusion of this study is that it is important, from a model perspective, to continue to
improve the choice-based travel habit surveys currently in use. The interviews revealed a
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desire for more thorough non-response studies. One of the most important challenges is to
develop better methods for ensuring that those who do respond to surveys are representative
of the target population. Stratification and methods for extrapolating the selected individuals’
responses to the population level are key tools in this context. According to some
interviewees, there is a risk that the personal transport models will have to work with fewer
traveller segments in cases in which the problems with the travel habit studies persist or
worsen, and this is seen as a step back towards the models used several years ago, the
results of which were of lower quality.

Using register data more extensively, shortening questionnaires, focusing on key issues, and
dividing the surveys between long- and short-distance trips are viewed as other development
tracks.

One difference that came to light in the interviews was that Sweden’s experts are more
interested in activity-based models than are their Norwegian colleagues, although such
models make even heavier demands in terms of input data. In developing both new and
existing models, it is important to consider the input data the models require and to have a
plan for safeguarding the supply of input data in the future.

13



14



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikverket &r ansvariga for att utveckla, férvalta och tillampa metoder och modeller foér
samhallsekonomiska analyser inom transportomradet, inklusive efterkalkylering och successiv
kalkylering® och ta fram och tillhandahélla aktuella trafikprognoser. (Férordning 2010:185).
Trafikanalys har i uppdrag att kontinuerligt folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller
for samhallsekonomiska analyser och félja den internationella modellutvecklingen pa omradet
(Forordning 2010:186).

Prognosmodellen Sampers, som Trafikverket anvander for sina persontransportprognoser, ar
skattad pa nationella resvaneundersokningar fran 1994 till &r 2000. | Trafikverkets
inriktningsunderlag (Trafikverket 2015:180, sidan 23) star att livsstilsférandringar, s& som att
yngre manniskor i storstadsomraden ager och kor bil i mindre utstrackning, inte fangas av
modellen. Trafikanalys menade i sitt remissvar (Utr 2015/91) att det &r rimligt att prognoserna
bygger pa mer aktuell data, for att battre fanga upp eventuella beteendeforandringar.

Trafikverket har paborijat ett arbete med att skatta om trafikmodellerna for kortvaga resor, och
har da valt att anvanda resvaneundersokningen fr&n 2005/20086, trots att det finns mer
aktuella undersokningar. Detta med hanvisning till 1ag svarsfrekvens i de senare
resvaneundersokningarna. Trafikverket anser, dels pa grund av den lagre svarsfrekvensen,
dels pa grund av att de senare undersokningarna ger farre kortvaga resor, att data fran de
senaste resvaneundersokningarna inte ar av tillrackligt hog kvalitet. Indata ar viktigt for att
kunna utveckla modeller och svarsfrekvensen i resvaneundersokningar i Sverige, liksom i
andra lander, har visat en sjunkande trend.

Trafikanalys har i tidigare studier funnit att dataférsorjning ar ett problem och en utmaning i
manga lander (PM 2014:2). | studien konstaterades ocksa att frdgor om dataférsorjning och
modellutveckling bor ga hand i hand samt att frdgan om dataférsérjning skulle stéllas pa sin
spets om det blir aktuellt med utveckling av ett aktivitetsbaserat svenskt modellsystem. Det skulle
rimligen krava resvanundersokning pa hushallsniva, nagot som for narvarande inte finns eller
planeras i Sverige

Ar 2011 lat Trafikanalys ett antal experter inom modellomradet forfatta ett antal PM om indata
till persontransportmodeller (Sty 2011/90). Dessa PM behandlar framfor allt data som
beskriver vagnat och kollektivtrafikutbud.

| foreliggande studie studeras hur representanter for modellsystemen i Sverige och Norge
resonerar kring svarigheterna att samla in data gallande resbeteenden och hur det kan
komma att paverka den fortsatta modellutvecklingen.

1 En metod fér att berdkna anlaggningskostnader.
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1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att inhamta kunskap om hur foljande fragor hanteras i Sverige och
i ett jamforbart land.

¢ Vilka indata gallande resvanor behdvs och anvands for skattning, validering och
kalibrering av prognosmodeller for persontransporter?

e Finns det utmaningar med indataférsorjning gallande resvanor till prognosmodeller for
persontransporter? Hur hanteras i sa fall dessa?

e Hur ser framtiden ut gallande indata om resbeteenden till prognosmodeller for
persontransporter?

e Hur ser framtidens prognosmodeller fér persontransporter ut och vilka indata ar de i
behov av?

| studien jamférs Sverige och Norge — tva lander med liknande modellstruktur och liknande
organisatoriska upplagg fér modellutveckling och tillampning.

1.3 Metod

Problemen med sjunkande svarsfrekvenser i resvaneundertkningar och hur det kan komma
att inverka pa mojligheten att utveckla persontransportmodeller finns inte nedskrivna och
dokumenterade. Information om detta har darfér samlats in via intervjuer med experter inom
férvaltning och utveckling av persontransportmodeller. Information om modellsystem och
genomférda resvaneundersokningar har inhamtats via tillganglig dokumentation.

Det gjordes ett selektivt urval av personer som under flera ar varit delaktiga i utvecklingen av
persontransportmodeller i respektive land. | Sverige kontaktades fem personer och i Norge tre
personer. Samtliga tillfrdgade stallde upp pa intervjuerna. Intervjuerna genomfordes via
personliga méten, med undantag av en intervju som genomférdes per telefon.

I bilaga ett finns det frageformular som utgjorde stommen fér intervjuerna. Fragorna delades in
i tre block; anvandningen av resvanedata, modellstatus samt alternativa insamlingsmetoder.
Intervjuerna var semistrukturerade och 6ppna for diskussion. Det innebéar att samtliga
respondenter inte fatt exakt samma fragor och att alla omraden diskuterats med samtliga
respondenter.

Efter varje intervju skrevs en sammanstélining av svaren ner. Dessa skickades sedan till
respondenterna for faktagranskning, korrigeringar och eventuella tillagg.

16



1.4 Avgransningar

Studien ar i huvudsak begransad till indataproblem kopplade till skapandet av delmodeller
som hanterar resbeteenden. | dessa sa kallade efterfragemodeller beraknas, utifran exogent
givna variabler, hur manga resor som genomfors, till och fran vilka platser och med vilka
fardsatt. Det ar for att bestamma sambanden mellan de exogent givna variablerna och
individers val att resa som data fran resvaneundersokningar ar viktiga.
Resvaneundersokningarna kan ocksa vara viktiga for andra delmodeller, exempelvis modeller
for bilinnehav.

Utbver statistik fran resvaneundersokningar anvands data frdn en mangd datakallor. Data om
resbeteenden, utbudsdata som beskriver vagnat och kollektivtrafikutbud samt zondata, som
exempelvis beskriver antalet arbetsplatser i ett visst omrade, ar de tre viktigaste typerna av
indata. Anvandning och insamling av utbudsdata och attraktionsvariabler behandlas inte i
denna studie.

1.5 Disposition

| kapitel 2 gors en genomgang av vilka prognosmodeller som anvands for analyser av
persontrafik i Sverige och Norge, hur arbetet &r organiserat och vilka indata om resvanor
modellerna &r skattade mot.

| kapitel 3 lamnas information om de resvaneundersdkningar som genomférts i Sverige
respektive Norge, hur svarsfrekvenserna forandrats over tid, vilka problem som kan finnas
med undersokningarna och nagra resultat med relevans for prognosmodeller fran de senaste
undersokningarna. | kapitlet presenteras ocksa en del nya insamlingsmetoder och datakallor
som kan bli aktuella att anvanda for att studera resménster och resbeteenden.

Kapitel 4 innehaller en oversikt 6ver hur de modelltyper som anvands i Sverige och Norge ar
uppbyggda, hur de anvander data fran resvaneundersokningar samt hur kommande
generationer av persontransportmodeller kan se ut.

Kapitel 5 innehaller en sammanstalining av intervjusvaren.

| kapitel 6 redovisas slutsatser av studien.
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2 Persontransportmodeller

Persontransportmodeller anvands bland annat fér att identifiera framtida trafikfléden och
flaskhalsar i infrastrukturen och berakna effekter av styrmedel och andra atgarder, sdsom
trangselskatter och ny infrastruktur, bland annat fér anvandning i samhéllsekonomiska
analyser. Infrastrukturinvesteringar och styrmedelsatgarder kan paverka samhallsutvecklingen
under lang tid och i synnerhet infrastrukturatgarder kan innebara ett stort ekonomiskt
atagande. Trafikprognoser och samhallsekonomiska analyser blir darfor viktiga underlag i
planeringen av transportsystemet, s att tillgangliga medel anvéands sa effektivt som mojligt.

| foljande avsnitt lamnas en kort beskrivning éver vilka prognosmodeller som anvands i
Sverige och Norge, hur arbetet med modellerna ar organiserat och de resvaneundersdkningar
som anvants for att skatta modellerna.

2.1 Modeller i Sverige

| Sverige anvands ett modellsystem som gar under beteckningen Sampers. Grundversionen
av Sampers upphandlades 1998 och en fdrsta version stod klar 1999. Beteendesambanden,
det vill sdga hur bakgrundsvariabler forklarar individers satt att resa, skattades mot data fran
Riks-RVU for aren 1994 till 1998. Innan Sampers hade utvecklats anvandes flera modeller. Ett
av skalen bakom utvecklingen av Sampers var att skapa ett enhetligt modellsystem for i forsta
hand strategisk planering av transportsystemet.

Hur aktuella indata Samper har och hur frekvent det sker uppdateringar ar inte enkelt att
beskriva. Det varierar mellan delmodeller och olika berakningssteg. Nar det géller skattningen
av beteendesamband, dar resvanedata ar central information, ar nuvarande system uppbyggt
med hjalp av data frn resvaneundersékningar for perioden 1994 till 2000. Sampers bestar
bland annat av en langvaga modell och fem regional modeller. Den l&ngvaga modellen ar
skattad med data fran resvanundersokningen fran det brutna kalenderaret 2005/2006. Det
pagar arbete med att skatta om de regionala modellerna mot resvaneundersckningen fran
2005/2006. Detta trots att det finns vasentligt senare resvaneundersokningar, namligen for
aren 2011 till 2015.

De regionala modellerna &r for kortare resor, den lAngvaga modellen foér resor 6ver tio mil och
en internationell modell for resor med endera start eller mal i Sverige. De fem regionala
modellerna har tillsammans cirka 10 000 zoner, eller omraden, som utgoér start- och
malpunkter for resorna. Den nationella modellen arbetar med cirka 700 zoner. Dessa
tilsammans med ytterligare nastan 200 zoner utanfor Sverige representeras i den
internationella modellen. En viktig delmodell ar Bilinnehavsmodellen som beréaknar
sannolikheten att en individ ager en bil.

Det finns sex fardsatt i de regionala modellerna: bil som férare, bil som passagerare, buss,
tag, cykel och gang. | de regionala modellerna har separata delmodeller skattats beroende pa
varfor en person valjer att resa. Det finns delmodeller for sex &renden: arbetsresor,
tjansteresor, resor till skola, besoksresor, fritidsresor och 6vriga resor. For varje drende
modelleras resans frekvens (det vill saga hur ofta en resa genomfors), fardsatt (exempelvis
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tag eller bil), destination (det vill saga vart en resa genomfars) och rutt (vilken vag eller
kollektivtrafiklinje som véljs). (Algers, Mattsson, Rydergren och Ostlund, 2009).

For varje arende finns en gemensam delmodell for alla regioner som hanterar resbeteende
kopplat till restids- och reskostnadskomponenter. De regionala skillnaderna fangas med
socioekonomiska variabler och med regionala konstanter. De socioekonomiska variablerna ar
specificerade for varje zon och omfattar bland annat bilinnehav, kérkortsinnehav,
konsfordelning, &lderssammansattning, inkomst, forekomst av tjanstebilar samt zondata som
exempelvis beskriver antal arbetsplatser av olika slag och variabler som beskriver omradenas
attraktivitet som resmal. (Algers, Mattsson, Rydergren och Ostlund, 2009)

Modellen for inrikes langvaga resor ar uppdelad pa privata resor och tjansteresor. For varje
resedrende modelleras frekvens, destination, fardsatt, samt rutt eller linje (Algers, Mattsson,
Rydergren och Ostlund, 2009).

2.2 Modeller i Norge

I Norge finns en nationell modell fér persontransporter for resor langre an tio mil (NTM), fem
regionala modeller for resor kortare an 10 mil (RTM) och en modell for internationella resor
(ITM). I Norge gjordes en storre satsning pa att vidareutveckla modellsystem for
transportslagsévergripande transportplanering ar 2000. En ny langdistansmodell skattad med
data fran resvaneundersokningen for 1997/1998 stod klar 2001. Nya regionala modeller blev
utvecklade under perioden 2002 till 2005 med hjalp av en nationell resvaneundersokning frén
ar 2001 och en sarskild resvaneundersokning for Oslo-omradet fran ar 2001/2002. | samband
med utvecklingen av trafikprognosmodellerna togs det aven fram separata modeller for
skattningar av korkortsinnehav, bilinnehav och innehav av periodkort for kollektivtrafiken.

Som namnts i foregdende avsnitt & denna typ av modellsystem mycket omfattande och
aktualiteten i indata kan varierar mellan delmodeller och berékningssteg. Betraffande
beteendesamband skattades emellertid den l&ngvaga modellen (NTM) om 2009 mot data fran
en resvaneundersokning for &r 2005 och det pagar ett arbete med att skatta om de regionala
modellerna mot data fr&n den senaste resvaneundersokningen, gallande ett brutet ar
2013/2014.

I den langvaga modellen finns drygt 1 400 zoner. | modellen anvéands bade hushall och
individer som analysenhet och modellen beraknar arbets- och tjansteresor, besoksresor,
fritidsresor samt andra privata resor. Modellen beraknar resor med bil, buss, bat, tag och flyg.
(Econ Poéyry AS, 2009)

I de regionala modellerna finns sammanlagt cirka 13 500 zoner (runt tre tusen per region) och
modellerna beréknar arbetsresor, tjansteresor, besoksresor, handels-/serviceresor, samt
andra privata resor (i huvudsak skolresor). Fardsatten i de regionala modellerna ar bilforare,
bilpassagerare, kollektivt (buss, tdg och bat), gang samt cykel (Econ Poyry AS, 2009).

Likt den svenska modellen &ar antalet resor som genereras mellan start- och malpunkter
beroende av socioekonomiska forklaringsvariabler och av tillgangligheten till
attraktionspunkter. Tillgangligheten berdknas som restid och reskostnad till och frén
malpunkter, med olika trafikslag och for skilda tidsintervall. Antal sysselsatta, andel
sysselsatta i mans- eller kvinnodominerade yrken och antal hotell &r exempel pa
aktionsvariabler. Vilka attraktionsvariabler som anvands varierarar beroende pa arende for
resan (Econ Pdyry AS, 2009).
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Modellerna for bilinnehav och kdrkortsinnehav ar kopplade till de regionala modellerna. Viktiga
forklaringsvariabler for bilinnehavet ar kén, alder, hushallets inkomst samt om personen ar
boende i tattbebyggt omrade eller inte. Bilinnehavet ar lagre i tattbebyggda omraden.
Individernas inkomst paverkar antalet resor via bilinnehavsmodellen (Econ P&yry AS, 2009).

Den internationella modellen har drygt 1400 zoner i Norge och 800 zoner utanfér Norge. Vid
utveckling av modellen lades extra fokus pa att f& valet av flygplats och flyglinjer korrekta.
Modellen fér ruttval har fyra signifikanta variabler; en konstant fér Gardemoen, en
prisparameter, en parameter for res- och vantetid samt en parameter for anslutningsresan till
flygplatsen. Internationella resor ar skattade med hjélpa av resvaneundersokningen fran 2001
och styrs framfor allt av alder, kén, utbildningsniva och inkomst. Information om svenskars
resor till Norge hamtas fran de svenska resvaneundersokningarna.

I Norge har Statens vegvesen, Jernbaneverket, Kystverket och Avinor gemensamt ansvar for
forvaltning och utveckling av matematiska simuleringsmodeller for personresor pa regional
och nationell niva. Sedan 2001 koordineras insatserna via en projektgrupp som benamns NTP
Transportanalyser (Nasjonal transportplan) och som hanterar de modellbehov som finns for
att ta fram nationella transportplaner.
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3 Resvanedata

| féljande kapitel presenteras resvaneundersékningar som gjorts i Sverige och Norge och hur
problemen med svarsbortfall utvecklats dver tid. | slutet av kapitlet presenteras nya
insamlingsmetoder och datakallor.

3.1 Insamlingsmetod

| bdde Norge och Sverige genomférs resvaneundersékningar genom att brev skickas till
slumpmassigt utvalda personer. Brevet innehaller en sa kallad resedagbok och en forfragan
om att delta i resvaneunderstkningen. Insamling av information om respondenternas resor
och bakgrundsinformation sker sedan via telefonintervjuer med datoriserade intervjuformular. |
Sverige ar mélpopulationen folkbokférda personer mellan 6 och 84 ar och i Norge folkbokférda
personer éver 13 ar. Den svenska undersékningen stratifieras? forst p& 1an och sedan p& kon
och pa fem aldersgrupper. Den norska resvaneundersokningen stratifieras pa fylke, ungefar
motsvarande svenska lan. Varje person i urvalet tilldelas en matdag. | bada undersokningarna
gar gransen mellan kortvaga och langvéaga resor vid 10 mil.

3.2 Omfang och svarsfrekvenser

| Sverige har nationella resvaneundersokningar i liknande form genomférts 1978, for ett brutet
ar 1984/1985, arligen fran andra kvartalet 1994 till och med 2001, for ett brutet &r 2005/2006
samt arligen mellan 2011 och 2015. Resvaneundersokningar har klassificerats som officiell
statistik sedan 1999. Fram till och med 1998 gick undersékningarna under beteckningen Riks-
RVU, mellan 1999 och 2005/2006 benamndes undersokningarna RES och fran och med 2011
som RVU Sverige. Enligt beskrivningen av statistik i RVU (Trafikanalys, 2015) ar
resvaneundersokningens syfte att skatta trafikens sammansattning och miljopaverkan, och att
skaffa underlag for trafikprognoser och modeller.

| Tabell 3-1 ses malpopulation, urvalsstorlek, antal svarande och svarsfrekvens for de
undersokningar som genomforts sedan 1994. Ett rikstdackande grundurval har dver tid legat
mellan cirka 8 000 till 10 000 individer pa arlig basis. Ytterligare urval har manga ganger
bestallts av regioner eller andra intressenter for att svara upp mot deras behov av
planeringsunderlag. Det forklarar i stor utstrackning skillnaderna i urvalsstorlek mellan aren.

2 Stratifiering innebar att populationen delas in i delgrupper, dar den variationen (i svaren) ar sa liten som mgjligt
inom gruppen. Syftet med stratifieringen &r att fa en hogre traffsakerhet nar ett urval raknas upp till
populationsniva. (Dahmstrém, 2005)
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Tabell 3-1 Malpopulation, urvalsstorlek, svarande och svarsfrekvens i de svenska resvaneundersékningarna
under perioden 1994 till 2014.

Ar Population? Urval netto Svarande Svarsfrekvens (%)
1994 7 915 946 13 4072 10 439 77,9
1995 7 946 872 12 326 9 637 78,2
1996 7980 528 9 807 7 430 75,8
1997 8012 917 8698 6 638 76,3
1998 8 047 395 7973 6 074 76,2
1999 8 078 104 7 965 5670 71,2
2000 8115 888 7990 5740 71,8
2001 8 149 046 7 982 5810 72,8
05/06 8249 954 40 928 27 647 67,6
2011 8551 529 39335 16 750 42,6
2012 8617 271 14 670 6 949 47,4
2013 8696 313 9783 4041 41,3
2014 8789 315 29718 11 207 37,7
2015 8 884 389 13033 4 960 38,2

Anm: 1) Befolkning mellan 6 och 84 ar. 2) For undersokningen 1994 ingick forsta kvartalet 1995, eftersom
undersokningen startade forst andra kvartalet 1994.

I Norge har landsomfattande resvaneundersdkningar genomforts 1985, 1992, 1998, 2001,
2005, 2009 och for det brutna aret 2013/2014. Aven i Norge tillampas telefonintervjuer och
enligt den senaste rapporten (T@I, 2014) &r syftet med undersokningen att kartlagga
befolkningens reseaktivitet och resmonster. Resultaten anvands av transportmyndigheterna till
en mangd planeringsandamal, i synnerhet till arbetet med den nationella transportplanen.
Vidare namns att resultaten anvands i arbetet med prognoser, utveckling av transportmodeller
och till forskning. | Tabell 3-2 ses malpopulation, urvalsstorlek, antal svarande och
svarsfrekvens fran Norges resvaneundersokningar. Bade 2009 och 2013/2014 1ag basurvalet
pa cirka 10 000 individer. Aven i Norge har undersokningarnas storlek paverkats av regionala
tillagg.

Tabell 3-2 Malpopulation, urvalsstorlek, svarande och svarsfrekvens i de norska resvaneundersékningarna
under perioden 1985 till 2014.

Ar Population? Urval netto Svarande Svarsfrekvens (%)
1985 3439 630 5610 4320 77,0
1992 3564 345 8 877 5992 67,5
1998 3 648 394 17 329 8 838 51,0
2001 3711608 20 751 13 322 64,2
2005 3823881 34 595 17 514 50,6
2009 4013791 63 425 28 922 45,6
13/14 4249 752 308 693 61314 19,9

Anm: 1) Befolkning fr&n 13 &r och uppat.

Bade i Norge och Sverige har svarsfrekvenserna varit fallande over tid, se Figur 3-1. | slutet
av 90-talet hade de svenska undersoékningarna svarsfrekvenser pa mellan 70 och 80 procent.
Svarsfrekvenserna i Sverige har genomgaende legat hogre an i Norge. De norska
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undersokningarna, med undantag for undersékningen 1998, har fram till bérjan av
millennieskiftet haft svarsfrekvenser dver 60 procent. Det senaste decenniet har dock
svarsfrekvenserna fallit till drygt 40 procent och de senaste undersdkningarna har nu
svarsfrekvenser under 40 procent. Den senaste norska undersékningen har en svarsfrekvens
pa endast 20 procent.
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Figur 3-1 Svarsfrekvenser i svenska och norska resvaneundersékningar under perioden 1985 till 2014
Kélla: Trafikanalys samt T@I

De norska undersokningarna har ¢kat i omfang, vilket forklaras av en allt stérre del regionala
tillaggsurval. Svarsfrekvensen har fallit, men antal svarande som andel av malpopulationen
har okat over tid. Det ar inte sékert att storre urval ger ett battre resultat nar det kombineras
med fallande svarsfrekvenser. Ett satt att hantera sjunkande svarsfrekvenser &r att ha ett 6kat
urval i de grupper dar det ar svart att fa kontakt med respondenterna, exempelvis ungdomar i
invandrartata bostadsomraden. Detta medfor forhoppningsvis att urvalfelet minskar, men
samtidigt kommer svarsfrekvensen att sjunka ytterligare nagot. Generellt géller att om
egenskaperna for de individer som utgor bortfallet skiljer sig fran dem som svarat kan de
svarande inte sdgas vara representativa for malpopulationen. Mahanda 6kar méjligheten att
korrigera for fel med fler svar, men da méaste det vara fel som gér att kontrollera via
respondenternas bakgrundsvariabler. En stor mangd svarande gér det méijligt att redovisa
resultat med battre precision och pa finare indelningar av malpopulationen.

Jamfors de senaste tva undersokningarna i respektive land, se Figur 3-2Fel! Hittar inte
referenskalla., tycks problemet i férsta hand vara att respondenterna blir allt svarare att f& tag
pa. Orsakerna till detta ar flera; farre personer har idag fast telefoni och det har darmed blivit
svarare att fa fram telefonnummer till utvalda respondenter, men det stérsta problemet ar att
urvalspersonerna inte svarar. Mojligen har antalet paringningar fran telefonférsaljare ckat och i
kombination med att allt fler har nummerpresentation bidragit till en lagre bendgenhet att svara
nar samtal kommer fran okéanda nummer. Som framgar av Figur 3-2 har Norge, i de senaste
undersokningarna, haft stdrre problem an Sverige med respondenter som vagrar att delta.
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Figur 3-2 Deltagande och svarsbortfall i de senaste svenska och norska resvaneundersdkningarna; andelar i
procent

| de senaste svenska och den senaste norska undersokningen ar det for personer mellan 15
och 34 respektive 15 och 30 &r som antalet svarande ar sarskilt lagt, se Tabell 3-3 och Tabell
3-4. Detta ar ocksa de alderskategorier dar det ar svarast att fa kontakt med de utvalda
personerna. | den norska undersokningen var det ocksa lag svarsfrekvens i alderskategorin
70 till 79, men i detta fall var det andra bortfallsorsaker &n att individerna inte var antréffbara.

Tabell 3-3 Andel svarande, ej antraffade och 6vriga svarsbortfall fordelat pa alderskategorier i svenska RVU
2011-2014; procent

Aldersgrupp Deltagit  Ejantraffad  Ovrigt svarsbortfall

6-14 ar 46 36 18
15-24 ar 33 48 19
25-34 ar 28 56 16
35-44 ar 36 46 18
45-54 &r 40 41 19
55-64 ar 48 32 20
65-74 ar 62 16 22
75-84 ar 53 12 35
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Tabell 3-4 Andel svarande, ej antraffade och 6vriga svarsbortfall férdelat pa alderskategorier i norska RvVU
2013/2014; procent

Aldersgrupp Deltagit Ej antraffade  Ovrigt svarsbortfall

13-15 17 59 24
15-19 13 62 25
20-29 16 61 23
30-39 19 58 23
40-49 24 50 26
50-59 28 37 35
60-69 25 27 47
70-79 11 28 62 ‘

3.3 Uppgifter som samlas in

En stor mangd information samlas in i undersékningarna, se Tabell 3-5Fel! Hittar inte
referenskélla. for en sammanstéllning av insamlade variabler i den svenska undersékning
som pagéatt mellan 2011 och 2014. Overlag efterfragas liknande uppgifter i de norska och
svenska undersokningarna, men det finns nagra noterbara skillnader. Sverige har lite fler
detaljer om arbetsuppgifter, eventuella bisysslor, studier, 6vernattningsmdjligheter, fardtjanst
och undersoker langvaga resor mer detaljerat. Férutom att underséka resor éver 10 mil den
senaste manaden undersoks ocksa resor éver 30 mil som genomférts de senaste tva
méanaderna. Det samlas ocksa in extra uppgifter om utlandsresor den senaste manaden aven
om de ar kortare an 10 mil. Jamférs de senaste arens undersokningar har den svenska
undersokningen for lAngvaga resor mer detaljerade fragor om anvanda stationer, resor till och
fran stationer samt uppgifter om bokning av resor jamfért med den norska. Den norska
undersokningen ar daremot mer detaljerad vad galler parkeringsmdjligheter, tillganglighet till
hallplatser och tillgangliga avgéngar fran de mest anvanda hallplatserna. Fér matdagsresor
kartlagger den norska undersékningen den tid det tar att g& vid byten av kollektiva fardsatt,
vantetider vid byten, eventuella forseningar och om det fanns sittplats. Detta fangas inte i den
svenska undersokningen. Den norska resvaneundersékningen undersoker ocksa om
respondenten ager traditionell cykel eller elcykel vilket inte efterfragas i den svenska
undersokningen.
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Tabell 3-5 Innehallet i den svenska resvaneundersokningen 2011-2014

Kategori

Insamlade variabler

Individen och
hushallet

Bilar och parkering

Fardbevis

Matdagsforflyttningar

Langvéga resor och
gréanspassageresor

Tillgang till Internet

Flexibelt arbete
(forvarvsarbete
matdagen,
distansarbete, arbete
under resa)

Tele- och
videokonferenser

Skol- och arbetsresor,
samt ¢vernattnings-
pendling

Kon, alder, uthildning, boende, sysselséttning, bransch, arbetsplatsens
typ och adress, kérkort, individinkomst, bidrag, tillgang till fritidshus, bat,
husvagn/husbil, funktionshinder, fardtjanst. Bil- resp. kollektivtrafikant.
Hushallets sammanséttning: Hushéllsmedlemmarnas relation till
respondenten, kon, alder, sysselsattning och korkortsinnehav.
Hushallets inkomst.

Hushallets bilinnehav: | trafik eller avstélld, &rsmodell, drivmedel,
agandeform, drivmedelsbetalning. Parkering och parkeringskostnad vid
bostad och arbetsplats. Bilanvandning i tjansten. Avdrag for bilresor i
deklaration.

Innehav, typ och kostnad av rabatt-/periodkort for regional/lokal
kollektivtrafik. Anpassade fragor for invanare i Stockholms lan.
Fardtjanst. Studerandekort.

Fardséatt, fardlangd, arende, adresser for start- och slutpunkt, var
passerades svenska gransen vid utlandsresor, start- och sluttid, i
trafikmiljo eller ej, eventuellt ressallskap.

Adresser for start- och slutpunkter, var passerades svenska gransen vid
utlandsresor, huvudsakligt arende, huvudsakligt fardséatt, reslangd, start-
och slutdatum, resséllskap. Terminalresor.

Tillgang till Internet i hemmet och pa arbetsplatsen, fast och mobilt.
Mojlighet att koppla upp sig till arbetet hemifran.

Var arbetet har utforts under matdagen, om annan arbetsplats &n den
ordinarie. Distansarbete: Mgjlighet och tillatelse att distansarbeta. Antal
dagar per manad, plats for distansarbete, anvandning av Internet och e-
post. Arbete under resa: Antal dagar per manad, anvandning av Internet
och e-post.

Deltagande i tele- och videokonferenser i arbetet, i studierna och 6vriga:
antal, arende.

Tillg&ng till 6vernattningsbostad néra arbetet och skolan, évernattningar i
och antal dagar mellan évernattningar i dar. Vanligaste fardsattet vid
arbets- och skolresor, samt restid och fardlangd med det fardsattet, antal
arbetsresor mellan 50 och 100 kilometer.

Kélla: Trafikanalys (2015)
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3.4 Nagra resultat fran undersokningarna

Nedan presenteras nagra resultat frdn de senaste resvaneundersikningarna i respektive land.
Det kan vara intressant att jamfora resultaten i de svenska och norska undersdkningarna och
se om de pavisar liknade utveckling.

| resvaneundersokningar anvands begreppen huvudresa och delresa. En huvudresa ar en
resa som startar och avslutas antingen i urvalspersonens hem, fridsbostad, arbetsplats, skola
eller tillfalliga Gvernattningsplats. En huvudresa kan besta av en eller flera delresor. En
delresa avslutas nar urvalspersonen genomfor ett &rende, exempelvis handlar pa vagen hem
fran jobbet. En delresa kan besta av flera fardsatt. Delresor delas i sin tur in i reselement dar
endast ett fardsatt anvands. (Trafikanalys, 2015)

En forandring i de senaste svenska undersokningarna ar att genomsnittligt antal delresor per
dag sjunker relativt mycket, se Figur 3-3Fel! Hittar inte referenskalla.. Denna utveckling syns
inte i de norska undersodkningarna.
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Figur 3-3 Genomsnittligt antal delresor per dag i de svenska och norska resvaneundersdkningarna under
perioden 1992-2014.

| de senaste svenska understkningarna sjunker ocksa andelen svarande som anger att de
gjort minst en delresa under méatdagen, se Figur 3-4Fel! Hittar inte referenskalla.. Fram till
2011 tycktes andelen som gjort minst en delresa istéllet 6ka 6ver tid. Om detta ar ett matfel
kan det vara en indikation pa att utvalda som ar mer mobila och gor fler resor har blivit svarare
att f& tag pa an utvalda som gor farre resor. En annan mgjlig forklaring kan vara att
respondenter som deltar i undersdkningen i stérre utstrackning an tidigare inte redovisar alla
genomférda resor; en form av dolt partiellt bortfall.

| den senaste norska undersdkningen 6kade andelen svarande som gjort minst en delresa
under matdagen.
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Figur 3-4 Andel svarande i de svenska och norska resvaneundersdkningarna under perioden 1992-2014 som
angett minst en delresa under matdagen; procent

Fran de intervjuer som gjorts framkommer en del skillnader i vad som uppfattas som
skevheter eller bias i resultaten fran de senaste undersékningarna, se kapitel 5. | den norska
undersokningen for 2009 (T@I, 2011) tas dverskattningen av andel personer med kdrkort som
ett tecken pa att individer med I&g rorlighet i storre utstrackning an andra véljer att avsta fran
att svara.

| Figur 3-5 redovisas hur antalet delresor totalt fordelar sig dver reslangder. Indelningen foljer
den som redovisas i de norska undersokningarna. De senaste undersdkningarna i bade Norge
och Sverige visar att andelen kortare resor sjunker samtidigt som andelen langa och
medellanga resor 6kar ndgot. Bada landerna har ungefar samma férdelning mellan
reslangder, men Sverige har en storre andel resor i kategorin "20 kilometer eller langre”
medan Norge har en stdrre andel resor i kategorin "1 till 2,9 kilometer”.
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Figur 3-5 Totalt antal resor uppraknad till malpopulation férdelat pa reslangd enligt de senaste svenska och
norska resvaneundersékningarna; procent

Att andelen korta resor sjunker har kritiserats i en rapport som WSP (2015) har tagit fram péa
uppdrag av Trafikverket. WSP skriver i rapporten att det ar ett kant problem att respondenter
har en tendens att underrapportera korta resor och resor som inte anses vara av vikt. Om
detta ar en korrekt forklaring sa ar det i sa fall ett problem som 6kat éver tid och som ocksa
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finns i Norge. En annan tankbar forklaring &r att resmonstret faktiskt har forandrats sa att fler
resor ar langre nu an tidigare. Det skulle exempelvis kunna hanga samman med att
arbetsmarknadsregionerna har vaxt i storlek och att vi fatt fritt skolval.

Studeras arbetsresor, Figur 3-6, har andelen korta resor sjunkit relativt mycket i de senaste
svenska undersokningarna samtidigt som andelen langa resor kat kraftigt. Aven har
redovisar de norska undersokningarna ett liknande mdnster, men inte lika markant. Andelen
resor i kategorin "1 till 2,9 kilometer” sjonk kraftigt mellan undersokningen fran 2005 och
undersokningen fran 2009. Mellan undersokningarna 2009 och 2014 6kade istallet andelen.
Andelen resor 6ver 2 mil i de senaste tva norska undersokningarna har, precis som i Sverige
Okat.
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Figur 3-6 Totalt antal arbetsresor uppviktat till malpopulation férdelat pa reslangd enligt de senaste svenska
och norska resvaneundersokningarna; procent

3.5 Nya datakéllor och insamlingsmetoder

Samtidigt som svarsfrekvensen i resvaneundersokningar har gatt ner har det tillkommit nya
méjligheter att samla in data gallande resor. Sweco (2013) tog pa uppdrag av Trafikverket
fram en sammanstallning av nya indatakallor till trafikprognoser och hur dessa kan
komplettera resvaneundersodkningar. De gemensamma namnarna for de nya indatakallorna
Sweco tar upp i sin rapport ar att ingen av datakallorna fran forsta bérjan ar framtagna for att
producera resdata. Det handlar istéllet om att tillvarata data som samlas in fér andra andamal
samt att data samlas in via av tradlos kommunikation, vilket kraver ndgon form av sandande
eller mottagande enhet hos respondenterna. Fyra nya indatakallor identifierades i rapporten;
GPS-spér, Blatand, mobilnatsdata och automatiska betalsystem for kollektivtrafik. Nedan finns
en kort redogorelse av dessa utifrin Swecos rapport och med koppling mot hur datakéallorna
kan anvands i prognosmodeller.

GPS-spar

Vid insamling av GPS-spér rekryteras en panel som, eventuellt mot betalning, redovisar sina
resvanor. En GPS-enhet anvands for att fa battre geografisk information om resorna. GPS-
spar ger tidstamplade data, position och hastighet. En fordel med GPS-spar ar att det &ven
ger information om personer som inte reser. GPS kraver uppkoppling mot en satellit for att fa
fram data. | stdder med hoga hus och tunnelbanor kan detta ibland innebéra bristande
tackning och darmed férlorad data. GPS finns i manga sa kallade smarta mobiltelefoner och
om det ar en sddan mobiltelefon som anvands for GPS-spérningen kan
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mobilmastpositionering anvandas som komplement déar det inte finns fri sikt mot satellit. Det
finns ett etablerat sensornéatverk for mobiltelefoner vilket kan ses som en fordel for
insamlingsmetoden. Nagot som i grunden kan ses som en fordel ar att en och samma person
kan sparas under langre tid. Vid rekrytering och sparning som kraver en aktiv insatts fran
respondenten finns det dock en risk att personer véljer att avsluta sitt deltagande i férvag.

En nackdel med GPS-spar frdn mobiltelefoner ar att GPS-funktionen drar mycket kraft fran
telefonens batteri. | och med att GPS-spar kraver rekrytering finns dven en risk for
snedrekrytering och skevt urval.

Blatand

Blatand &r en teknik for att 6verfora data pa kortare avstand. Blatand finns exempelvis i
méanga mobiltelefoner, barbara datorer, mediaspelare, headset, modem och klockor. Enheter
med blatand har oftast en specifik kod som identifierar varje enhet. Data fran blatand ar en typ
av data som ryms under begreppet Big data®. Genom att placera ut blatandssensorer gar det
att rakna antalet passager av blatandsenheter. Det r ocksa mdjligt att fa fram restider mellan
sensorer. Med hjalp av data fran blatandsenheter och sensorer gar det att f& fram start- och
malpunktsmatriser, sa kallade OD-matriser®, medelhastigheter och ruttval. Férdelar med
blatand &r att det ar anonymt, enkelt att genomfora, att det ar en mogen teknik med
realtidsmatning samt att det &r kostnadseffektivt. Nackdelar med metoden &r att den inte ger
nagon information om de som inte genomfor resor, utan endast hur manga och vilka
blatandsenheter som passerar en sensor. Det ar antal blatandsenheter som beréknas, inte
resenarer. Det innebar att det ocksa kan bli dubbelrakning om en person har med sig fler an
en enhet. Blatand ger heller ingen identifiering av vilken typ av fordons som passerar eller
vem som reser. De OD-matriser som tagits fram med hjalp av blatandsenheter har inte hallit
tillrackligt hog kvalitet och kompletterande trafikméattningar behévs darfor. Blatandsenheter
kan darmed knappast ses om ett alternativ till resvaneundersokningar vid skattning av
prognosmodeller, utan snarare ett alternativ till traditionella méatningar av trafikfloden.

Mobilnatsdata

Mobiltelefoner sénder ut positioneringsdata som anger var telefonen befinner sig vid olika
tidpunkter. Aven positioneringsdata fran mobiltelefoner kan ségas vara en typ av Big data. En
telefon kan vara aktiv, exempelvis vid rostsamtal eller mobilsurfande, eller passiv, det vill saga
paslagen men utan att anvandas aktivt. Nar telefonen &r aktiv blir positioneringsdatat mer
detaljerat i tid och rum an nar telefonen ar passiv. For aktiva telefoner gar det att fa fram
information om vilken basstation telefonen ar kopplad mot samt nar telefonen byter fran en
basstation till en annan. Nar mobiltelefonen &r passiv finns datauppgifter om vilken Location
Area (LA) telefonen befinner sig i, men upplosningen pa LA ar lagre an for basstationerna.
Fran mobiltelefonernas positioneringsdata gar det att ta fram positioner. Den informationen
kan anvandas for att utveckla metoder som skattar OD-matriser, restider och ruttval. Fordelar
med mobilnatsdata ar att den har hig tackningsgrad, férhallandevis 1&g kostnad, hog
tidsmassig upplésning, etablerad och omfattande infrastruktur samt att den kan anvéandas for
att komplettera resvaneundersokningar. Mobilnatsdata ger en omfattande dataméangd och
kraver i de flesta tillampningar inte rekrytering. Det ar ocksa mgjligt att fa information om de
som inte reser. Nackdelar med mobilnatsdata &r att den rumsliga uppldsningen varierar och &r

3 Det finns ingen enhetlig definition av vad som menas med Big data, men det har blivit ett relativt vanligt
férekommande begrepp for stora dataméngder i varierande format. For en diskussion om definitionen av "Big
data” se Stuart Ward och Barker, 2013.

4 OD-matriser (Origin-Destination) beskriver hur manga resor som gér till och fran olika zoner eller omraden.
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fixerad, det gar inte direkt att identifiera trafikslag och det finns ingen etablerad marknad for
mobilnatsdata. Dessutom ar integritetsfragorna komplicerade och det ar inte sakert att urvalet
ar representativt da inte alla personer har mobiltelefon och vissa personer har flera.

Data fran kollektivtrafiken

Inom kollektivtrafiken gar det bland annat att fa fram resdata fran automatiska betalsystem.
Aven detta ar en form av Big data. Det finns bade 6ppna och slutna automatiska betalsystem.
| slutna system registreras bade av- och pastigningar och dessa system lampar sig for att ta
fram OD-matriser for kollektivtrafikresor. | 6ppna betalsystem registreras endast antalet
pastigande vilket gor det svarare att skatta OD-matriser. Slutna betalsystem ar vanligare for
tag och tunnelbana déar resans langd paverkar priset for resan. Oppna betalsystem &r
vanligare bland bussar dar priset ar oberoende av resans léangd. | automatiska betalsystem
finns oftast ett unikt ID-nummer for varje betalkort. Vid registrering samlas férutom information
om ID-nummer, oftast &ven information om vilken sensor registreringen gjordes vid och
tidpunkt. For fasta censorer pa stationer finns det vanligen information om sensorns
lokalisering, men for censorer p& bussar kan det vara svart att direkt f& fram information om
vid vilken hallplats kortet registrerades. Ofta finns andra typer av data s& som automatiskt
positionering av bussar och automatiska raknare av antalet pastigande som kan kombineras
med data fran betalsystemen. En fordel med att kombinera data fran betalsystem och
automatiska raknare ar att det gar att fa information &ven om resenarer som inte har smarta
betalkort. Fordelar med data fran betalsystem ar att det ar en valdefinierad malgrupp och att
sensornatverk ofta ar utbyggt. Nackdelar ar att en operator eller annan part ager
datainformationen och det finns ingen information om de som inte reser. Oppna betalsystem
forsvarar framtagandet av OD-matriser.
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4 Modellstruktur och
Indatabehov

Grundlaggande for alla typer av modeller &r att de forenklar verkligheten. Det sker exempelvis
genom att endast beakta diskreta tidsintervall, hantera resbeteenden fér grupper istéllet for
individer, studera resor mellan omraden istallet for exakta platser eller endast beakta
huvudsakliga researenden istéllet for samtliga arenden pa en resa. Beroende pa modellens
anvandningsomrade kan forenklingar goras inom ett eller flera omraden. Modeller kan ocksa
vara uppbyggda pa olika satt. | foljande kapitel lamnas en 6versiktlig beskrivning av hur de
svenska och norska persontransportmodellerna &r uppbyggda.

4.1 Fyrstegsmodeller

Det indatabehov modeller har paverkas av vilken typ av modell som ska skattas och av hur
detaljerat resbeteende modellen ska kunna hantera. Den typ av modell som anvands till
trafikprognoser och samhallsekonomisk analys i b&de Sverige och Norge ar sa kallade
fyrstegsmodeller. For att skatta fyrstegsmodeller behévs tre typer av data; data som beskriver
resbeteenden, utbudsdata som beskriver trafiknatet och kollektivtrafiken och zondata som
bland annat beskriver hur attraktivt det &r att resa till olika zoner. Vilka data som kan anvands
analyseras i empiriska studier.

Benamningen fyrstegmodeller kommer fran att modellerna arbetar i fyra steg:
1. Resgenerering (aven kallat trafikalstring)
2. Destinationsval (malpunktsval, reseférdelning)
3. Fardsattsval (fardsattsfordelning, transportslagsfordelning)
4. Ruttval (natverksutlaggning, vagval)

| det forsta steget beréknas antalet resor per dag som individer i en viss region férvantas gora.
| det andra steget beraknas vart resorna gar, med andra ord resornas destinationer. | steg tre
beraknas vilka fardsatt som anvands och i steg fyra vilken (av flera méjliga) vagar som valjs.
Steg 1 till 3 genererar start- och malpunktsmatriser (OD-matriser) for olika fardsatt och dessa
matriser anvands av natutlaggningsprogrammet i steg 4 for att fordela trafik sa att systemets
generaliserade transportkostnader (samtliga transportkostnader inklusive tidskostnader)
minimeras. Restiden pa en viss stracka ar beroende av hur manga som valjer att resa pa
strackan — restiden forlangs om det uppstar trangsel. Samtidigt paverkar restiderna hur manga
som valjer att resa, till vilka destinationer resorna goérs och vilka fardsatt som valjs. Darfér gors
berakningarna i steg 1 till 3 samt i steg 4 om ett antal ganger tills restiderna i den sista och
nast sista beréakningen inte skiljer sig s& mycket at (Beser et al, 1996). For att battre fanga
trangsel arbetar ocksa modellerna med en uppdelning av resefterfragan i ett antal tidsintervall
under ett dygn.

| turbaserade modeller, som idag anvéands bade i Sverige och Norge, skattas steg 1 till 3
simultant med hjalp av en strukturerad logitmodell. Strukturerade logitmodeller anvands for att
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aterspegla att val pa flera nivaer paverkar varandra, exempelvis resfrekvens, destinationsval
och fardsattsval. En schematisk bild av en strukturerad logitmodell visas i Figur 4-1 nedan. |
logitmodellen modelleras individers val, exempelvis att resa eller inte resa.

Hur individen valjer beror pa den forvantade nytta individen far fran de majliga alternativen.
Nyttan bestar av en matbar del och en icke-métbar del. Den matbara delen ar en funktion av
variabler fran trafiknatet s& som aktid, vantetid och reskostnad, socioekonomiska data s& som
hushallsstorlek, inkomst, alder, kén och biltilgang samt zondata s& som arbetsplatser eller
affarer i omradet. Den icke-méatbara delen antas vara slumpmassig. Modellen bygger pa att
individerna forsoker maximera sina nyttofunktioner. Nyttofunktionerna paverkar sannolikheten
att ett visst alternativ valjs. For att kunna anvanda turbaserade modeller krévs god information
om genomforda resor och om resenarerna som genomfért resorna. For att kunna skapa
denna typ av modell &r resvaneundersokningar viktiga.

Resfrekvens

/[\ Destinationsval
/‘\ /‘\ /‘\ Fardsattsval

F1F2 ...Fj FIF2..F F1F2.

Figur 4-1 Schematisk bild dver en strukturerad logitmodell

For att forklara valet av resfrekvens, destination och fardsétt anvands en sa kallad
generaliserade kostnad for att ta sig mellan olika omraden. Denna kostnad beraknas framfor
allt frdn utbudsdata gallande trafiknat och kollektivtrafik. Den generaliserade kostnaden
innefattar bade monetara kostnader for till exempel bilkdrning eller kollektivtrafikbiljetter, en
vardering av restiden samt en konstant som avspeglar andra faktorer som inte fangas i tid och
pris, sa som bekvamligheten i fardsattet.

Vid skattning av modellen anvands inte angivna restider i resvaneundersékningarna. | stallet
beraknas tiden det tar att resa mellan start- och malpunkter med den natverksmodell som
modellsystemet utnyttjar. Daremot anvands resvaneundersokningen for att fa ratt fordelning
av resor mellan hég- och lagtrafik.

Konstanten i den generaliserade kostnaden innebér att en skattad modell inte bor anvands for
att analysera situationer som skiljer sig alltfor mycket ifran de data modellen ar skattad pa. Om
exempelvis kostnad och tid for ett fardsatt satts till noll s& kommer modellen fortfarande att
havda att manga valjer andra fardséatt pa grund av konstanten (Beser et al, 1996).

Valet av destination beror dels p& den generaliserade kostnaden for att ta sig till en
destination (se beskrivning ovan) och hur "attraktiv” destinationen &r. Attraktiviteten beréaknas
pa olika sétt beroende pa researende bland annat med hjélp av zondata. For inkdpsresor kan
attraktiviteteten till exempel vara en funktion av hur stor golvyta, omséttning och
personalstyrka affarerna i ett omréde har (Beser et al, 1996). For arbetsresor kan
attraktiviteten exempelvis vara en funktion av hur manga sysselsatta det finns inom olika
branscher i ett omrade.
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Antalet resor som startar i ett omrade beror bland annat av hur manga som bor dar och
socioekonomiska data s& som bil- och korkortsinnehav och forvarvsarbetsfrekvens samt
tillgangligheten (den generaliserade reskostnaden att ta sig till olika destinationer). Ju hogre
tillganglighet (det vill sdga ju lagre den generaliserade kostnaden for resor &r) desto fler resor
fran omradet (WSP, 2007).

Berakningarna resulterar, som namnts ovan, i en OD-matris som beskriver hur ménga resor
som gar mellan varje par av omrédden under en given tidsperiod. Matriser tas fram for olika
trafikslag och kan ocksa vara uppdelade pa researende sa som arbetsresor, inkopsresor,
tjansteresor, skolresor med mera.

For att skatta en modell behovs forutom information fran resvaneundersokningen om vilka
resor individen har genomfort, information om andra méjliga resor, det vill sdga de andra
grenarna i tradstrukturen i Figur 4-1. Nar modellen skattas behdvs darfér information om
zonernas attraktivitet och tillgangligheten till zonerna — data om trafiksystemet. Genom att
berakna nyttan bade fér de resor som genomfordes och fér de andra mojliga resalternativen
(som inte genomfdrdes) kan sannolikheten att en individ valjer att genomfdra en resa till en
viss plats med ett visst fardsétt berdknas.

Det ar en empirisk fraga (det vill saga det avgors av informationen i de data som anvands)
vilka variabler som kan forklara individernas resbeteende. Genom den statistiska skattningen
erhalls parametrar som visar om och i sa fall hur mycket en forklaringsvariabel, t.ex. tillgang till
bil i hushallet, paverkar individens resbeteende. Det ar ocksa en empirisk friga om samma
modeller och parametrar kan anvandas for olika resedrenden eller om det behdvs separata
modeller for exempelvis arbetsresor och inkdpsresor. Hur bra modellerna aterskapar
individernas resbeteenden och vilka forklaringsvariabler som bér anvandas kan undersokas
med hjélp av statistiska test.

I en fyrstegsmodell som togs fram av Widlert och Algers (1992) hade exempelvis
tillgangligheten till sekundara resmal, till exempel ett shoppingcentrum, en statistiskt
signifikant inverkan pa vilket fardsatt som valdes for arbetsresor, kvinnor hade lagre
sannolikhet an méan att fa tillgang till hushallets bil givet att alla andra forutsattningar var lika,
personer som arbetade deltid gjorde farre resor &n personer som arbetade heltid och i hushall
med sma barn var sannolikheten att géra en arbetsresa lagre for kvinnor. For frekvensen av
tjansteresor var yrke och typ av arbetsplats viktiga forklaringsvariabler. Frekvensen pa
inkGpsresor visade sig bero pa hushallens sammansattning och inkomst. Destinationsval och
fardsattsval hdngde samman med restids- och reskostnadsvariabler samt variabler som
beskriver ett omrades attraktivitet.

Nar trafikprognosmodellerna anvands for att férutsdga den framtida trafiken anvands
prognoser for de férklarande variablerna. Det kan exempelvis vara prognoser om
socioekonomiska data, s& som hur befolkningssammansattningen och inkomsterna kommer
forandras, trafiknatsdata med prognoser dver framtida reskostnader och restider samt
omradesdata och attraktionsvariabler med exempelvis prognoser 6ver framtida dag- och
nattbefolkning. Nar det sker forandringar i de forklarande variablerna ger modellen, med hjalp
av de skattade sambandet, en prognos for hur resbeteendet och trafikflédena kommer
foréndras.
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4.2 Kalibrering och validering

Efter det att en modell har skattats &r det vanligt att den kalibreras. Nar en modell kalibreras ar
malsattningen att den ska kunna aterskapa information om resor frdn resvaneundersékningen
pa populationsniva sa val som mojligt, men det gar ocksa att anvanda information om
resandet fran andra kallor. Kalibreringen sker genom att berékna tillagg till nyttofunktionerna
som gor att 6verensstammelse mellan modell och kalibreringsmalsattning blir s god som
mojligt. Kalibreringsmalsattningen definieras pa en évergripande niva for varje region,
vanligen i form av reslangdsfordelningar och totala resmangder for respektive fardsatt.
Kalibreringen andrar sannolikheten att gora ett visst val, men inte de i modellskattningen
erhallna parametrarna for olika forklaringsvariabler, som exempelvis restider och
reskostnader.

Nar en modell &r skattad och kalibrerad ar det dnskvart att undersoka hur giltig modellen ar,
detta brukar kallas validering. Validering kan goras pa tva satt, dels genom att studera hur bra
modellen ar p& att beskriva det data den skattats p&, dels genom att studera om den kan
aterskapa ett annat kant relevant tillstand. Validering med hjalp av de data modellen skattats
pa kan till exempel géras genom att underséka om modellen ger ett korrekt resultat for
delgrupper, exempelvis for bade bilinnehavare och icke bilinnehavare eller for bade langvaga
och kortvaga resor. Det ar dock inte tillrackligt att validera mot de data som modellen skattats
pa. Det ar namligen nastan alltid mojligt att ta fram en modell som kan beskriva samma data
som modellen skattats pa. Det innebar inte att modellen beskriver férandringar i resmaster pa
ett bra satt. D& modellresultaten jamfors med valideringsdata frdn andra tidsperioder maste
den som utfér valideringen kontrollera om att bakomliggande férutsattningar som exempelvis
utbudsdata s& som hastighet och korkostnader har forandrats. Det innebar att validering i
vissa fall kan vara mycket svart (Widlert och Algers, 1992). Sa lange informationen ar
samstammig med de forutsattningar som géallde vid skattningen av modellen kan exempelvis
trafikmatningar och uppgifter om antalet resenarer som reser kollektivt anvandas som
valideringsdata. En utmaning med denna typ av lankdata ar att det inte enbart ar
efterfrigemodellens formaga att férutsdga resandet utan aven natverksmodellens (det fjarde
steget i en fyrstegsmodell som beskrivits ovan) formaga att férdela resandet pa lankarna som
paverkar resultatet av valideringen.
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4.3 Resbegreppet

De svenska och norska modellerna arbetar med val definierade typer av resor som kan
kopplas till exempelvis en bostad, en arbetsplats eller en skola. Det ar viktigt for modeller som
ska anvandas till prognoser att resbeteenden kan kopplas till start- och malpunkter eftersom
det ar prognoser 6ver framtida befolkning, arbetsstallen och skolor, samt befolkningens
socioekonomiska status som ska resultera i en prognos for resande och trafik ett framtida ar. |
Sampersmodellen definieras en huvudresa som flera delresor som bade borjar och slutar i
den egna bostaden, den egna fritidsbostaden eller arbetet/skolan. Delresorna i en huvudresa
bildar darmed en sammanhangande rundtur som bérjar och slutar i en och samma punkt.
Exempel A i Figur 4-2 ger darmed tva huvudresor, en arbetsresa fran och till bostaden samt
en inképsresa fran arbetet.

A B
Bostad Arbete Ink&p Bostad Arbete Inkop

A AN AL

Figur 4-2 Exempel déar fyra delresor bildar tva huvudresor (A) och dér tre delresor bildar en huvudresa (B)

Kalla: Widlert S. & Algers S. (1992)

Nar en huvudresa innehaller flera besoksstallen (exempel B i Figur 4-2) sétts resans
huvudarende efter foljande regler: Om nagon malpunkt ar arbete eller skola satts alltid arendet
till arbete respektive skola, om inte och nagot drende ar en tjansteresa satts arendet till
tjansteresa. Om inget av ovanstaende galler satts drendet efter vistelsetid, med undantaget att
arendet hamta/lamna barn alltid rangordnas sist. | exemplet ovan blir dessa tre delresor en
arbetsresa fran och till bostaden.

Detta innebar att reskedjorna forenklas da vissa arenden elimineras, vilket i sin tur innebar att
modellerna kommer att underskatta trafikarbetet. Detta korrigeras, enligt beskrivningen i
avshitt 4.1, med skalfaktorer.

I enklare fyrstegsmodeller hanteras steg 1 till 3 mer sekventiellt. Denna typ av modell hanterar
enkelresor mellan omraden. Ett problem med denna typ av modell ar att det ar svart att fanga
att val i tidiga steg kan paverkas av val i senare steg. Det &r ocksa svarare att koppla
resbeteenden till arenden eller aktiviteter, vilket forsvarar vissa typer av policyanalyser.

Till nasta generations modeller utvecklas system som kan skatta schemalagda aktiviteter
under en given tidsperiod. Skillnaden mellan de olika resbegreppen beskrivs i Figur 4-3.
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Enkla resor Turer Schemalagd

FZum= Rum= Rum;
B— N B B
A A
s— A
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Tid Tid Tid
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B = bostad A = arbete S =shopping R = restaurang

Figur 4-3 lllustration av tre olika resbegrepp; enkla resor, turresor och schemalagt resande

4.4 Nasta generation av
persontransportmodeller

Utveckling av modeller inom persontransportomradet kan idag sagas vara inriktade mot s&
kallade aktivitetsbaserade modeller. Vilket versiktligt innebar att efterfrigan pa resor harleds
fran efterfrdgan pa att utfora aktiviteter. | det perspektivet ersatter en modell for efterfragan av
aktiviteter de steg i en fyrstegsmodell som handlar om resfrekvenser och val av destination.
Detta styrs istéllet av hur ofta och lange en individ vill delta i en aktivitet och aktiviteternas
geografiska placering. Turer antas i detta fall vara beroende av varandra och en del i
upplagget ar att skatta sekvenser av resor mellan aktiviteter.

Eftersom schemalaggning av resor oftast gors gemensamt inom ett hushall dar en
hushallsmedlems efterfrdgan pa aktiviteter paverkar andra hushallsmedlemmars sannolikhet
att vélja en aktivitet anvands aven begreppet hushallsbaserade modeller. Denna typ av
modeller kan potentiellt utnyttja mer av informationen i nuvarande resvaneundersokningar,
men for att fungera pa ett bra sétt kan resvaneundersékningarna behéva géras annu mer
detaljerade. Det kan ocksé kravas tillkommande information fr&n andra datakallor.

| Trafikanalys rapport 2014:2 beskrivs hur utvecklingen av persontransportmodeller gar mot
okad komplexitet i flera europeiska lander. Exempelvis Frankrike arbetar med att kunna
inkludera kapacitetsrestriktioner for kollektivtrafik, slumpmassighet betraffande tidhallining och
markanvandningsaspekter i sina modeller. En annan utveckling som lyfts fram i rapporten ar
stravan efter att kunna analysera ytterligare restyper och reskedjor. Norges arbete med att
inkludera infartsparkeringar och kollektivtrafik ges som exempel. Reskedjor med flera fardsatt finns
ocksa Kdpenhamns regionala modell och dven West Midlandsmodellen (Storbritanien) tillater vissa
kombinationer av fardsatt. Aven arbete med forbattrad hantering av tidtabellbaserad natutlaggning
och priser i kollektivtrafiken forekommer ibland annat Nederlanderna och Storbritanien.

| Trafikanalys rapport identifieras tva séatt att hantera kapacitetsfragor och trangsel i modellerna. Det
enda sattet hanterar problemet genom att inkludera val av tidsperiod i modellen (exempelvis West
Midlandsmodellen). Det andra sattet &r att g& mot aktivitetsbaserade modeller s& som
Sacramentomodellen som delar in resandet i 48 perioder per dygn. Detta kraver dock
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hushéllsbaserade resvaneundersékningar. Det &r en typ av undersokning som ar férknippade med
stora metodproblem och hdga kostnader.

Flera lander vittnar om svarigheter med indataf6érsorjning och i exempelvis Finland och Katalonien
ansags nya resvaneundersokningar som viktigare an modelluppdateringar. Den 6kade
komplexiteten i modellerna ger ytterligare svarigheter med dataférsorjningen. Det géllde exempelvis
Sacramentomodellen och i synnerhet indata till prognoséret.
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5 Sammanstélining av
Intervjuer

| féljande kapitel ar svaren fran intervjuer som genomférts med experter och tjansteman i
Norge och Sverige sammanstallda. Svaren ar strukturerade under féljande tre rubriker;
Resvanedata, Modellstatus och uppdateringsbehov samt Nya persontransportmodeller och
indatabehov.

5.1 Resvanedata

Start- och malpunkter samt socioekonomisk information ar viktigt for
att skatta modeller

Det rader samsyn kring vilka variabler fran resvaneundersokningen som &r viktigast, bade
mellan forskare och tjansteman, och mellan respondenterna i Sverige och Norge. De
viktigaste variablerna uppges vara om personen reser eller inte, mal- och startpunkter for
genomférda resor, vilket fardsatt som anvandes samt information om resenéren, exempelvis
kon, alder och hushallsammansattning. Annan information som anvands vid modellskattning
ar individinkomst, korkortsinnehav, bilinnehav, évriga hushallets kérkortsinnehav, avdrag for
resor i inkomstdeklarationen samt information om rabatt- och periodkort.

Respondenterna i Norge ansag att information som kan kopplas till anvandningen av elbilar
var viktig. Tre av de svenska respondenterna tog spontant upp att de dnskade sig mer
hushallsbaserad data, i synnerhet information om hur samtliga individer inom ett hushall har
valt att resa en viss tidsperiod.

Av intervjuerna framkom att viss information i resvaneundersékningarna inte anvands, trots att
den har visat sig ha signifikant inverkan pa resbeteendet. Ett exempel ar hushallsstorlek.
Anledningen ar att modellerna ska anvandas for att prediktera framtida resande och darfor
forkastas forklaringsvariabler vars utveckling over tid ar svar att bedéma.

Flera av respondenterna poéngterade vikten av att den geografiska kodningen av start- och
malpunkter ar korrekt. Tvd av de svenska respondenterna angav att det programstod for
geokodning som bérjade anvandas vid resvaneundersdkningen 2005/2006 gav en stor
kvalitetsforbattring.®

Blandad syn pa mojligheterna att férenkla resvanundersdkningarna

Pa fragor om mojligheterna att forenkla resvaneundersékningarna gavs inga enhetliga svar.
Generellt var respondenterna i Sverige mer negativa och respondenterna i Norge mer positiva
till att forenkla resvaneundersékningarna.

Tappa inte fokus pé de centrala fragestéallningarna

5 Samma programstod har vidareutvecklats och anvants till samtliga undersokningar sedan 2005/2006.
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En av de norska respondenterna menade att undersokningarna forsvaras av att de ska
tillgodose manga olika intressenter, vilket leder till att frageformularet bli valdigt omfattande.
Detta gor att intervjuerna blir valdigt langa, vilket leder till trétthet och risk for fel. Storleken pa
undersokningarna kan ocksa inverka negativt pa svarsfrekvenser och det partiella bortfallet.
En variant hade varit att géra mindre undersékningar med centrala fragestallningar och
tillaggsundersokningar (som eventuellt kan géras mer séllan) for andra fragestallningar.

Forenklingar kan reducera mojligheter till medfinansiering

Tva av tre respondenter i Norge tyckte att den norska resvaneundersokningen borde forenklas
och att farre fragor borde stéllas. Det ar endast ett begransat antal av fragorna som anvands
for att skatta modeller (inklusive modell for bilinnehav). En respondent i Norge menade
samtidigt att NTP-gruppen har jobbat strategiskt for att f& stader och regioner att vara med
och finansiera extraurval till resvaneundersdkningarna och att det av den anledningen kan
vara svart att begransa antalet frigor. Regionerna maste tillatas ta med frdgor de anser vara
viktiga. Intresset for resvaneundersokningar har, enligt denna respondent, tkat i Norge. Detta
eftersom det finns en efterfragan pa att kvantifiera och analysera effekter av styrmedel samt
att underbygga beslut med modellberékningar. En anledning till att flera stader valjer att
finansiera extraurval ar de behéver mata och félja upp utvecklingen inom ramen for sa kallade
bymiljdavtal®. Att kunna méata och félja upp utvecklingen ar ett villkor for avtalen.

Ta bort fragor om resors langd

En svensk respondent menade att frdgan hur langt personen rest var onddig, eftersom
respondenterna séllan har kannedom om detta samt att uppgiften ar relativt latt att f fram om
den geografiska kodningen av start- och malpunkt &r bra.

Skilj pa undersokning av kortvaga och langvéaga resor

En av de svenska respondenterna lyfte fram att resvaneundersékningen inte samtidigt
behover tacka bade kortvaga inomregionala resor och langvaga resor, sd som den gor idag.
Respondenten menade att det mojligen skulle vara béttre att gora en undersokning for korta
resor, en for langa och en for internationella.

Framtida modeller kan komma att utnyttja/behéva mer information fran
resvaneundersokningar

Tva av de svenska respondenterna menade att flera fragor i resvaneundersokningen, som i
dag inte anvands for att skatta modeller, ar intressanta for eventuell vidareutveckling av
modeller. Exempelvis kan information om distansarbete och flextid vara intressant for modeller
som fordelar resandet mer detaljerat 6ver dygnet och i aktivitetsbaserade modeller, eftersom
det paverkar hur personer kan schemalagga sina resor.

En respondent tyckte att det borde stallas mer detaljerade frdgor om fordonen i
resvaneundersodkningarna.

Enklare resvaneundersdkningar till priset av enklare modeller?

I Norge ansag samtliga respondenter att det gar, eller borde ga, att skatta liknande modeller
mot mindre resvaneundersokningar, men en respondent papekade att det beror pa vilken typ
av modell som ska skattas och att det kan behdva goras avkall pA modellens precision, till
exempel hur manga segment modellen innehaller. | Sverige menade en av respondenterna att

6 Liknade stadsmiljdavtal i Sverige.
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det beror pé vilka frdgor som tas bort och en annan att det skulle innebéra ett steg bakat mot
enklare, aldre typer av prognosmodeller.

Skevt bortfall ett storre problem an laga svarsfrekvenser

Majoriteten av respondenterna utryckte storre oro for att svarsbortfall skapar bias an att
svarsfrekvenserna sjunker. Fyra respondenter (bade frdn Sverige och Norge) menade att laga
svarsfrekvenser gar att hantera sa lange resultaten speglar den population som undersoks.
En norsk respondent menade att resvaneundersokningen ger fler observationer &n vad som
behdvs for skattningen av modellerna och att det ar battre med farre observationer av hdg
kvalitet an manga observationer som ar osakra. Hogre kvalitet skulle dessutom reducera
behoven av att bearbeta informationen fran resvaneundersokningarna och rensa for
eventuella fel. Idag gors relativt omfattande bearbetningar innan undersékningarnas
resvanedata kan anvandas till modellskattning. Farre observationer kan dock innebéra att det
blir svarare att disaggregera modellen gallande exempelvis arenden, inkomstklasser och
aldersgrupper. Det som ar dimensionerande for hur manga svar som behovs for att skatta
modeller ar de fardsétt och reseérenden som har minst antal observationer. | den Norska
modellen finns 120 stycken demografiska segment (sdsom &lder, kon, inkomst, typ av bostad,
osv) och fem nivaer av tillgang till bil. Det ger sammantaget 600 segment per zon.

En av de norska respondenterna poangterade att laga svarsfrekvenser ger samre
valideringsdata, exempelvis validering av trafikstrommar, da uppraknade resultat blir
behaftade med storre osékerhet. Aven vid kalibrering &r ett stort urval att féredra. Vid
kalibrering anvands uppréknade data. Kalibreringen i den norska modellen sker mot fem
fardsatt och fem arenden i en 5 ganger 5 matris. Delgruppen med minst antal resor blir i detta
perspektiv dimensionerande for kraven pa resvaneundersokningen.

En av respondenterna i Sverige menade att eftersom modellerna "blaser upp” data till
populationsniva kan mindre bias i resvaneundersokningen fa stora konsekvenser for
modellresultaten.

Det ar i manga fall svart att faststalla och kompensera for skevheter i bortfall

Tva av respondenterna i Norge menade att det storsta problemet ar att bortfall kan skapa
skevheter i resultaten som de inte upptécker eller kan kontrollera. Effekter av lagre
svarsfrekvenser med avseende pa kon, alder och geografi kan i de flesta fall kontrolleras eller
korrigeras, men det finns manga aspekter som inte gar att kontrollera och i dessa fall ar det
svart att avgéra om det finns nagon bias.

Att det &r svart att veta om bortfall orsakar bias och vad biasen i s& fall bestar av manifesteras
av att respondenterna tar upp olika exempel pa eventuella problem med de senaste
resvaneundersodkningarna. Det ar inte heller sakert att det finns en direkt koppling mellan bias
och svarsfrekvens, det vill siga om problem med bias uppstar da svarsfrekvensen sjunker
fran 100 procent till 80 procent, fran 60 till 40 procent, eller &nnu lagre.

Tva respondenter (en i Norge och en i Sverige) lyfte fram det relativt stora bortfallet av unga
personer (i Norge har det som beskrivits ovan dven varit svart att fa tag i personer éver 70 ar).
Detta ar tva kategorier av resenarer dar det, enligt andra undersokningar, skett en del
foérandringar over tid. Exempelvis har de aldres mobilitet 6kat och unga personer tar kérkort
senare i livet och i mindre utstréckning an tidigare.

Tva av respondenterna i Norge tog upp risker med regionala skillnader i bortfall. En av dem
gav féljande exempel. Om personer i stader upplever sig ha mindre incitament att svara da de
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aker mindre bil och personer pa landsbygden upplever sig att ha mer incitament att svara for
att visa pa sina behov av bilresor kan detta leda till bias. Kopplat till detta finns tecken pa att
det sker en viss geografisk sjalvselektion. Personer som inte har och kanske inte ar
intresserade av att ha bil valjer att bosatta sig i tata miljoer med god kollektivtrafiktillgang.
Modellen kommer da att 6verskatta bilanvandningen i tatorter, vilket kraver korrigeringar. Den
geografiska sjalvselektionen ar metodiskt svar att hantera.

Tva av respondenterna namnde att den senaste norska resvaneundersokningen har en, i
forhallande till populationen, skev fordelning av utbildningsnivaer. Eftersom utbildningsniva ar
korrelerat med inkomst, innebar det att svaren troligtvis ocksa ar skeva med hansyn till
inkomst. En av respondenterna i Sverige uttryckte en oro for att arbetsldsa skulle ha hdgre
svarsfrekvens an sysselsatta. En annan respondent utryckte oro for att respondenter med
hdga tidsvarden skulle svara i lagre utstrackning, men berattade samtidigt att hen inte lyckats
hitta empiriska belagg for detta.

I Norge menade en respondent att det finns en risk att invandrare svarar i mindre omfattning
eftersom de kan vara svarare att fa kontakt och genomféra intervju med. | synnerhet
invandrarkvinnor kan téankas ha ett annat resmonster eftersom de, enligt respondenten, i stor
utstrackning saknar tillgang till bil och till stor del star utanfor arbetsmarknaden.

Gar det att skatta modeller pa gamla resvanedata?

Det finns potentiella for- och nackdelar med att anvanda information fran aldre
resvaneundersokningar.

Behoven av indata ar desamma nu som tidigare

Flertalet respondenter menar att behovet av information frn resvaneundersokningarna for att
skatta modeller i princip varit desamma 6Over tid. Det saknas darmed ingen information i de
aldre undersokningarna och det har varit majligt att vid behov sla samman undersokningar
fran flera ar.

Ar resvanor stabila 6ver tid?

Om modeller kan skattas pa gamla resvanedata beror till stor del p&4 om resbeteenden ar
stabila dver tid. Om manniskors preferens andras mycket blir det mer problematiskt. |
synnerhet d& modellerna anvands till att géra prognoser.

Ungefar halften av respondenterna menar att resvanedata ar stabila 6ver tid eller &r osékra pa
om hur resvanedata forandrats. Den andra hélften &r mer kritiska till att anvanda gamla
resvanedata. Det gar inte att se nagon skillnad i uppfattning mellan respondenterna i Sverige
och Norge.

Tre av respondenterna menade att resvaneundersokningar ar stabila éver tid med smé
forandringar, vilket innebar att det inte ar s vanskligt att skatta modeller mot &ldre data. Upp
till tio &r gamla data kan anvandas och det kan finnas skal att géra en bedémning huruvida
aldre data i nagot eller nagra avseenden ar battre an mer aktuell data, enligt respondenterna.
Trots detta tar samtliga tre respondenter upp att det ar viktigt att fanga eventuella
beteendeforandringar.

Ett par respondenter sager att det ar svart att veta om resvanor ar stabila éver tid och hur
modellerna paverkas av aldre data. En respondent sager sig ha hort att resbeteenden ska
vara relativt stabila Gver tid, men inte sett nagra tydliga belagg for detta. Flera av de
intervjuade tar upp utfallet for bilresor som svarbedomt: Bildkandet verkar ha avstannat i
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verkligheten men modellen sager att det 6kar. Det finns flera faktorer som paverkar. Synen pa
att aga bil och reaktionen pa exempelvis forandrade korkostnader kan ha forandrats over tid.

En respondent tar upp att a&ven om beteenden kopplat till inkomst ar stabilt kommer
kansligheten for reskostnader att minska i och med att personer far hogre inkomst. Detta
hanteras i modellerna genom att kénslighet fér inkomst raknas ned i prognoserna.

Tekniken forandras

Vissa av respondenterna ar tydliga med att de anser att modellerna maste hanga med nar
transportsystemet och markanvandningen andras. Andra respondenter menar att nya
trafiksystem och andrad markanvandning kan gora att det ser ut som att det skett férandringar
i preferenser men att det egentligen handlar om att resenarer har tillgang till ny teknologi eller
maste ta beslut utifrdn en férandrad transportsituation/-marknad. Oavsett vilken instéllning till
andrade preferens respondenterna har poangterar flera av dem att det &r viktigt att fanga hur
resbeteenden férandras pa grund av ny teknik och/eller pa en ny transportpolitisk situation, till
exempel teknik for betalning av bompengsavgifter eller att elbilar far kora i kollektivtrafikkorfalt.

En respondent tar upp foljande exempel pa hur forandrad teknik kan paverka resbeteendet:
Nuvarande regionala modeller i Norge baseras pa resvanedata fran 2001, men da var
systemen for betalning vid vagbommar mycket mer rudimentart och vid flera stéllen behévde
bilférarna stanna till eller i alla fall sakta in for att betala. Nu sker betalning automatiskt. Det
borde paverka hur resenarer véljer att anvanda bil. Detta borde i sin tur fangas upp i den
senaste resvaneundersokningen och darmed paverka prognosmodellerna. Ett liknande
exempel ar den expansiva politiken for att 6ka anvandningen av elbilar, dar elbilsanvandare
har haft fri parkering och mgjlighet att anvanda korfalt for kollektivtrafik. Den kraftigt 6kade
méangden elbilar i Norge har lett till en del modelltekniska problem som varit svara att I6sa.

Kritik mot att anvanda gamla resvanedata

Ungefar halften av respondenter var kritiska till att anvanda &aldre resvanedata eftersom det
undergraver modellernas trovardighet. De menade att modeller skapade pa &ldre indata
forlorar legitimitet. En respondent berattade att England har som huvudregel att inte anvanda
modeller som baseras pa data aldre an 10 ar.

En annan aspekt, som togs upp av en respondent, &r att modellerna anvéands till prognoser for
resande 15 till 20 &r framat i tiden. Om modellerna ar skattade pa 15 &r gamla data kan det
skilja en generation emellan de resenarer mot vilka modellen ar skattad och de resenar vars
beteenden modellen ska beskriva.

Nytt satt att hantera resor med flera arenden

Samtliga respondenter i Norge berattade om hur modellen anpassats for att battre kunna
utnyttja informationen om resor i resvaneundersékningarna. Modellerna i Norge &r uppbyggda
som traditionella fyrstegsmodeller, men en sarskild frekvensmodell anvands i anslutning till
efterfraigemodellen. | efterfraigemodellen skattas sannolikheten for att resa, fardséattsval och
destinationsval utifran rena tur- och returresor baserat pa huvudsakligt arende. | en
frekvensmodell beraknas sedan sannolikheten att vissa tur- och returresor frAn hemmet
innehaller ett extra drende och en tillkommande delresa. Det skapas darmed rundturer eller
"trebensresor” med upp till tva arenden (tva destinationer). Genom att inkludera ett extra
arende for vissa turer fangas cirka 80 procent av resorna fran resvaneundersokningen.
Angreppssattet gor dock att modellen 6verskattar enkelresor till eller fran eget hem nagot.
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| Sverige hade inte respondenterna funderat sd mycket p& betydelsen av de skilda
resbegreppen i modellen jamfort med i resvaneundersokningen. Att modellen pa grund av
detta underskattar trafikarbetet ar kant, men nivaerna korrigeras som namnts istallet med
skalfaktorer.

Begransat intresse for regionala efterfragemodeller

| Sverige och Norge skattas efterfrigemodellerna mot resvanedata for hela landet
sammantaget och modellen kalibreras sedan mot uppraknade totaler per segment i olika
regioner. Pa frdgan om det skulle finnas intresse av att kunna skatta regionala
efterfrigemodeller mot resvaneobservationer fran olika regioner var intresset ganska svalt.

En respondent menade att det méjligen skulle vara en poéng att skatta separata regionala
modeller, men att det skulle kréava stérre resvaneundersoékningar an vad som finns tillgangligt i
Sverige idag och att behovet av att segmentera pa fler arenden ar stérre an att segmentera pa
regioner. En respondent beréttade att det gjorts test med separata regionala
arbetsresemodeller, men att resultaten inte blev signifikant battre &n med en gemensam
efterfraigemodell.

En stor undersdkning foredras framfor mindre kontinuerliga
undersokningar

Majoriteten av respondenterna, i bAde Sverige och Norge, menade att storre
resvaneundersokningar vart 4e eller vart 5e ar var att féredra framfér mindre arliga
undersokningar. Ur ett modellperspektiv &r det lattare att fa konsistens mellan utbudet (av
vagar och kollektivtrafik) och observationerna fran resvaneundersokningen om
undersokningen galler for ett specifikt ar. | Sverige, dar det gjorts mindre men kontinuerliga
undersokningar, har resultaten fran flera ar slagits samman och vid skattningen kopplats till
utbudet for ett tankt representativt ar for perioden. Tva respondenter menade ocksa att det ar
svar att studera forandringar mellan aren i de kontinuerliga resvaneundersokningarna
eftersom resultaten blir for osékra.

Bland fordelarna med kontinuerliga undersokningar namns att det kan vara mer
kostnadseffektivt, att det kan vara attraktivt for andra mottagare &n modellutvecklare, att det
kan underlatta medfinansiering och att riskerna med att rdka mata ett udda ar, exempelvis vid
en finans- eller bostadskris, minskar.

Samarbetet kring resvaneundersdkningar kan bli battre

Samtliga respondenter i Norge menade att samarbetet mellan de som arbetar med
resvaneundersodkningar och de som arbetar med modellutveckling kunde bli battre. | Norge
upphandlas bade omskattning av modeller och resvaneundersokningen av NTP. Det finns
inget formellt samarbete mellan de som vinner upphandlingen att genomféra
resvaneundersokningen och de som vinner upphandlingen for modellskattning. Daremot sker
viss informell koordinering, exempelvis har T@1” varit involverade bade i arbetet med
resvaneundersokningen och i modellskattningsarbetet. Modellutvecklarna har fatt Iamna
synpunkter pa frdgeformularet till den senaste resvaneundersiékningen.

| Sverige ansag de flesta av respondenterna att samarbetet fungerat bra och att ansvariga for
resvaneundersikningen varit noga med att samla in synpunkter fran modellutvecklare.

” Transportgkonomisk institutt
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Trafikverket, som ansvarar for modellutveckling, har tidigare medfinansierat resvaneunder-
sokningarna. En respondent tyckte emellertid att Trafikanalys, som ansvarar for
resvaneundersokningen, borde driva fler utvecklingsprojekt for att forbattra resultaten.

F6r omraden dar det sker manga gransoverskridande transporter blir andra landers
undersokningar viktiga och de nordiska landerna har darfor paborjat ett arbete med att utbyta
erfarenheter och data. For lAngvaga resor diskuteras dessutom majligheterna att ta fram en
gemensam nordisk modell.

Fa andra urvalsundersokningar an resvaneundersokningar anvands

Anvandningen av andra urvalsundersékningar an resvaneundersokningar verkar vara
begransad. | Norge ar, enligt svaren, resvaneundersokningen den enda urvalsundersokning
som anvands vid utvecklingen av prognosmodeller. | Sverige namnde en respondent att
turistdatabasen ar en potentiell kélla till skattning av modeller for langvaga resor.® Det
namndes ocksa att det gors lokala och regionala resvaneundersokningar, men att dessa i
regel haller for dalig kvalitet for att vara anvandbara. | Sverige namndes ocksa att sa kallade
Stated Preferens (SP)-studier® for tidsvardering har anvants, men i forsta hand till Samkalk
(en efterberdkningsmodell fér samhallsekonomisk analys).

5.2 Modellstatus och uppdateringsbehov

Bade i Sverige och Norge pagar arbete med att skatta om trafikprognosmodellerna. Varken i
Sverige eller Norge finns det nagra faststallda regler for hur ofta trafikprognosmodellerna ska
uppdateras.

Olika anledningar bakom valen att skatta om efterfrdgemodeller

I Norge menade en av respondenterna att det bland annat var patryckningar frén
modellutvecklare som ledde fram till beslutet att skatta om modellen. Enligt en respondent kan
en bra modell halla i cirka 10 till 15 ar efter en omskattning férutsatt att kostnader uppdateras
och att det gors korrigering for att hantera inkomstutvecklingen. Enligt en annan av
respondenterna i Norge ar malsattningen att i framtiden kunna uppdatera modellerna oftare,
kanske vart fjarde eller femte ar. Det visar att det inte finns ndgon tydlig samsyn om hur ofta
prognosmodellerna behdver skattas om i Norge.

| Sverige hade respondenterna ocksé olika asikter om hur ofta och varfér omskattningar av
trafikprognosmodellerna bor ske. En av respondenterna menade att modellerna behéver
skattas om nar det ar rimligt att anta att resbeteenden har andrats. Respondenten papekade
samtidigt att resultaten varit ganska stabila dver tid. Det behdver i och for sig inte innebéra att
resbeteendet &r stabilt utan kan bero péa att beteendeférandringar kan ta ut varandra. Okad
inkomst kan leda till att tiden blir mer vardefull samtidigt som ny teknik, s som smarta
telefoner, kan innebara att det gar battre att utféra arbete under resan och att tidskostnaden
darmed blir Iagre. Enligt respondenten behdver ocksd modellerna skattas om nar det

8 Troligtvis avsags Rese- och turismdatabasen (TDB). TDB producerades av Resurs AB och data samlades in
fran 1989 till och med maj 2014 (Remvig, 2016-10-10). TDB upphandlades till och med 2013 av Tillvaxtverket
(2016-10-07).

9 En respondent beréttar att det finns delade meningar om SP-undersokningar. Vissa havdar att SP-
undersokningar & mindre anvandbara eftersom det handlar om hypotetiska val. Andra menar att det ar det
enda sattet att f& fram vissa data. Det gar dock inte att erséatta resvaneundersékningen med en SP-
undersokning. SP-undersokningar innebéar ocksa storre borda for respondenten.
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introduceras nya fardsatt, s som hoghastighetstag eller automatiserade bilar. D& kommer det
inte fungera med gamla resvaneundersokningar eftersom de nya fardmedlen maste vara
operativa nar undersokningen genomfors.

En respondent i Sverige menade att en av anledningarna till omskattning av modellen var att
hanteringen av inkomsteffekter behovde forbattras (i nuvarande modeller hamnar manga i de
hogre inkomstklasserna). En bakomliggande orsak sades ocksa vara att det saknats
dokumentation om skattningsférfarande och implementeringsprocess. Ett krav vid
upphandlingen av en ny omskattning var att processen skulle dokumenteras noggrant. En
respondent namnde att Sampers kalkyldel (Samkalk) var i behov av 6versyn och att det var
naturligt att det gjordes en omskattning i samband med en dversyn av Samkalk.

Resurstillgang

Hur ofta det ar rimligt att géra modelluppdateringar styrs till stor del av resurstillgdng, menade
respondenter bade i Sverige och Norge. Det ger inte heller s mycket erkannande fran
forskarvarlden att skatta om modeller.

Tva respondenter menade att anledningen till att efterfraigemodellen inte uppdateras sa ofta
var att det kraver en stor arbetsinsats. Det finns ocksa ett samband med att de nationella
transportplanerna tas fram vart fjarde ar. Arbetet med en nationell transportplan tar valdigt
mycket resurser, sa det géller att hitta "luckor i schemat” da det finns tid att géra storre
modelluppdateringar. Eftersom Trafikverket i stor utstrackning tillampar modellerna kan det
vara svart for personalen att aven hinna med storre modellutvecklingsprojekt.

Det papekades ocksa att det i dagslaget ar ett storre jobb att géra omskattningar &n det
behover vara. Problemen ligger i att data fran olika kallor &r strukturerade pa olika satt vilket
skapar ett behov av databearbetning, som idag till stora delar gérs manuellt. Har finns det
utrymme for att automatisera vissa processer och att géra databaser mer harmoniserade.
Delar av programvaran i det svenska systemet ar ocksa aldre och inte s& anpassad for
uppdateringar som moderna programvaror ar.

En av forskarna menade att frekvensen pa uppdateringar paverkas av hansyn till anvandare.
Att det kan vara besvarligt for anvandare att hantera stérre modelluppdateringar. En av
tjanstemannen papekade att anvandarna kan fa svart att tolka resultat och hantera forandrade
utfall jamfort mot tidigare kdrningar och att det finns ett behov av att kunna jamféra utfall 6ver
tid, vilket talar mot att uppdatera modellerna ofta. Trafikverket uppgavs ocksé ha en nagot
konservativ installning och en tendens att skjuta fram storre férandringar. | anslutning till detta
namndes aven att det tar tid att gora tester for att kartlagga hur olika férandringar paverkar
modellen.

| Sverige anvands inte de senaste resvaneundersdkningarna

Trafikverket valde 2013 att [lamna samarbetet kring den nationella resvaneundersdkningen.
Till skillnad fran i Norge har Trafikverket valt att inte utnyttja de senaste resvaneunder-
sokningarna till omskattningen av trafikprognosmodellerna. Istéllet anvands resvane-
undersdkningen fran det brutna &r 2005/2006. Trafikanalys har inte funnit nagot officiellt
stallningstagande till varfor aldre indata anvands. Trafikverket har, som namnts ovan, latit
WSP (2015) analysera frdgan. | detta arbete kommer WSP fram till att resvaneunder-
sOkningarna 2011 till 2013 inte b6r anvandas, bland annat pa grund av lag svarsfrekvens och
att antalet korta resor hade minskat. Tva av respondenterna i Sverige angav dessa
anledningar till att &ldre data anvands. De menade att nedgangen av korta resor inte tycks
forklaras av en faktisk forandring i resbeteende. Tva av respondenterna menade att
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undersokningen av 2005/2006 har studerats mer och att det ar battre att kanna till de fel som
finns och kunna hantera dessa an att inte veta vilka eventuella fel de senaste
undersokningarna har och hur de i sa fall skulle paverka resultaten.

Tva respondenter uppgav ocksa att den geografiska kodningen i RES 05/06 anses vara bra
och att det innebar en klar forbattring mot tidigare.°

I Norge har det varit en sjalvklarhet att senaste resvaneundersdkningen skulle anvéandas, trots
att svarsfrekvensen ar betydligt Iagre an i de senaste svenska undersoékningarna. En av
respondenterna i Norge menade dessutom att intervjuarna i den senaste norska
undersdkningen varit samre an i tidigare undersokningar. En forklaring till detta ar att den
senaste resvaneundersokningen (2013/2014) bestélldes for att utgdra underlag for
omskattning av modellerna och det har ingatt i férfragningsunderlaget i upphandlingen av
omskattningen att den senaste undersdkningen ska anvandas. Det satsades dessutom extra
medel p& den senaste undersokningen.

Resvanundersdkningar behévs aven i framtiden fér skattning av
efterfragan

Ingen av de tillfrdgade respondenterna trodde att det gar att skatta modeller utan
resvaneundersokningar. Flera av respondenterna tog upp att utan resvaneundersokning ar
det svart att fa fram researende, fardsétt och socioekonomi. Nuvarande fyrstegsmodeller
kraver resvaneundersokningar. For alla typer av modeller som ska anvandas fér prognoser ar
socioekonomiska data viktiga.

En fordel med resvaneundersokningar ar att det gar att dela upp materialet i mdnga segment
inom befolkningen. Det gor modellerna mer robusta och det ar viktigt for att kunna gora
prognoser, eftersom prognosen paverkas av befolkningsforandringar.

Olika uppslag till forbattringar av indata och modellstruktur

Nar respondenterna fick frigan vilket som var det bésta sattet att férbattra nuvarande
prognosmodeller for persontrafik var svaren skiftande och ingen direkt samsyn gar att se
mellan respondenterna.

En respondent i Sverige menade att det ar viktigt att kartlagga och analysera det som
uppfattas som brister med de senaste resvaneundersékningarna. Att det ar en forutsattning
for att kunna anvanda de senaste undersokningarna. Om sé gors skulle en omskattning mot
mer aktuella resvanedata kunna innebéara en forbattring av modellerna.

Tva respondenter menade att det mest effektiva sattet att (kortsiktigt) forbattra dagens
modeller skulle vara att ta fram battre validerings- och kalibreringsdata.

En av respondenterna i Sverige namnde datahantering som ett viktigt utvecklingsomrade.
Harmoniserade databaser och mer automatiserade processer for datahantering skulle minska
riskerna fér manuella fel och dessutom frigora tid.

En mdjlig vidareutveckling av modellen, som en av respondenterna i Norge foreslog, var att
infora finare tidsindelning. En annan av respondenterna i Norge menade att det basta sattet
att uppdatera modellen skulle vara att forbattra ruttvalsmodellen, i synnerhet for kollektivtrafik.
I Norge har det ocksa forts diskussioner om att inféra trangselhantering for kollektivtrafiken,

10 Det stodprogram for geokodning som utvecklades till RES 05/06 har vidareutvecklats och anvants till de
senaste undersokningarna. Geokodningen i RVU 2011-2015 far darmed anses vara minst lika bra som i
RES 05/06.
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men det finns ett visst motstand eftersom det ar en stor forandring som skulle paverka
jamforbarheten mot tidigare resultat.

Det togs upp att det kanske skulle det behévas en efterfragemodell for trafik i centrum och en i
randomraden.

Det kom upp en hel del synpunkter angdende modellernas svagheter:

En respondent tyckte att prognoser och samhallsekonomiska analyser av kollektivtrafik var det
mest angelagna omradet att forbattra.

En respondent i Sverige ansag att yrkes- och serviceresor ar en stor osékerhetsfaktor. Dessa
utgor en stor del av resandet i storstader och det finns valdigt lite kunskap om dem.
Overhuvudtaget sa ar analyser for (stor)stader och hur trafiken paverkar samhallsplaneringen
viktig, menade respondenten.

Tva av de norska respondenterna tog upp modellens férmaga att hantera gang och cykel i
stéader. En menade att problemet var férknippat med det férenklade resbegreppet i
modellerna. | och med férenklingen av reskedjor blir antalet gang och cykelresor underskattat;
framforallt i centrum av storre stader och sarskilt for inresande fran andra regioner. | Norge
finns ocksa ett 6nskemal om att gora grunnkretsarna!! mindre, idag ar de for stora for att ge
ett bra resultat fér gang och cykel.

En av respondenterna menade att modellernas férmaga att beskriva kollektivtrafik, cykel och
floden i rusningstid pa ett satt som motsvarar valideringsdata ar viktigt for att det ger
modellerna en hog trovardighet.

5.3 Nya prognosmodeller for
persontransporter och framtida indata

Nya indatakallor

Generellt hade respondenterna i Sverige en storre tilltro till ny teknik for att samla in data, men
varken i Sverige och Norge ansags nya metoder kunna ersatta en traditionell
resvaneundersokning. Ny teknik sdgs mer som ett komplement till nuvarande metodik. Det
namndes ocksa som intressant att undersdka alternativa satt att géra urval, kanske via
samarbete med exempelvis Google.

Mobiltelefonapplikationer och GPS-spar

Bade i Sverige och Norge har det gjorts forsok att anvanda mobiltelefoner och GPS-spar vid
resvaneundersokningar. Ett par av respondenterna trodde att traditionella resvaneunder-
sokningar kommer att kompletteras med mobiltelefonapplikationer och webbaserade verktyg i
allt storre utstrackning. Dels kan det forbattra kvaliteten p& den information som samlas in,
exempelvis genom battre geokodning, dels kan det hjalpa till att halla ner kostnaderna.
Teknikstod kan férhoppningsvis aven forbattra svarsfrekvenserna (genom att den som
intervjuar inte behover stélla lika manga fragor, eller genom att det kanns roligare att delta).
Aven detta kan leda till kostnadsbesparingar eftersom det tar mycket tid att kontakta utvalda
respondenter som inte svarar.

1 Grunnkretser ar geografiska enheter som anvands for statistikinsamling i Norge. Det finns ungefar 14 000
s&dana grunnkretsar.
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Registerdata - potential for framtiden?

Tre respondenter (bade i Sverige och Norge) 6nskade sig forbattrade mojligheter att hamta
individdata fran register. Pa grund av sekretessregler kraver detta idag samtycke fran de som
deltar i resvaneundersékningen och en av respondenterna patalade darfor risken att detta
skulle kunna paverka svarsfrekvenserna negativt.

En respondent i Norge menade att det finns stérre mojligheter att ta ut registerdata per
grunnkrets &n p& individniva. | Norge hamtas uppgifter om genomsnittlig inkomst per
grunnkrets in fran registerdata. Uppgifterna om inkomst i resvaneundersokningen anses for
osdkra. Det har gjorts forsok att f fram bilinnehav och innehav av periodkort via registerdata i
Norge, men forutom sekretessproblematiken finns aven tekniska svarigheter att plocka ut
datamaterialet.

En av de svenska respondenterna menade att det i USA finns battre mojligheter att hamta
information fran register eftersom deras sekretessregler inte &r lika stranga.

Blatand och mobilnatsdata

Tva respondenter namner USA som ett foregangsland vad galler nya insamlingsmetoder. |
USA finns det en marknad for Big data, sdsom data fran mobiltelefonoperatérer. Det finns
foretag som levererar resandematriser baserat pad mobiltelefontrafik. | Sverige finns annu

ingen s&dan marknad. En respondent tror att tekniken med blatand kan vara en mdgjlighet.

Data fran mobilnat skulle vara relevant for langvaga modeller enligt en respondent men den
geografiska upplosningen ar annu for 1ag for att kunna tillampas pa regionala modeller. (En
person kan ha rért sig inom ett omrade utan att mobilen lokaliserats till en annan
mobiltelefonmast).

Mobilnatsdata innehaller heller inte information om socioekonomi eller fardsatt. Om det finns
resinformation om tillrackligt manga individer med socioekonomiska forklaringsvariabler,
resonerar en respondent, kanske det blir méjligt att rdkna ut hur dessa socioekonomiska
forklaringsvariabler ser ut fran kallor dar det bara finns kdnnedom om sjélva resan.

En knackfradga vad galler datainsamling av denna typ ar hur integritetsfragorna hanteras.
Kombinera flera indatakallor

Ett par respondenter, bade i Sverige och Norge, tror att flera indatakallor kommer behéva
anvandas vid modellskattning i framtiden. Det staller i sin tur krav pa nya statistiska metoder.

Fler modeller?

En respondent menar att det &r mojligt att andra typer av modeller skulle kunna skattas fran
nya indata, men det ligger i sa fall lang fram i tiden.

En av respondenterna i Norge hyser viss oro att hamna i det laget som gallde innan de
nationella modellerna, med flera konkurrerande modeller och ad hoc Iésningar om inte data
fran resvaneundersokningarna kan anvandas. Tidigare med flera modeller var det svart att
veta vad modellerna inneholl och forsta resultaten.

Nya datakallor kan forbattra mojligheten till validering och kalibrering

Flera respondenter menar att nya indata framforallt kan forbattra validering och gora
modellerna mer konsistenta med nulaget. En respondent menar att andra satt att samla in
data (mobilnatsdata, Big data, betalsystem och liknande) ar mer beslaktade med
trafikméatningar.
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En respondent beréttar att det har gjorts en avstamning av data som beskriver trafiksystemet i
natverksmodellen mot information fran Google Maps. | Google Maps bakgrundsdata gar det
att utlasa mer detaljerad information om restider mellan start-/malpunkter. Dessa restider
beraknas via algoritmer som utnyttjar information frAn mobiltelefoner. Hastigheterna mellan
punkter kan sedan anvandas for att dela upp resorna mellan fardsatt. Informationen gar ocksa
att anvanda for att titta p& resandet vid olika tider pa dygnet.

Det skulle vara bra med fin regional uppldsning av statistiken, anser en respondent i Sverige.
Detta for att kunna validera prognosmodellerna och for att kunna undersdka om modellerna
aterskapar nulaget pa ett korrekt satt.

Stort intresse for aktivitetsbaserade modeller i Sverige

Flera respondenter i Sverige utrycker stort intresse for aktivitetsbaserade modeller och
modeller baserade pa hushall. Aktivitetsbaserade modeller ger en "mer korrekt modell” kring
hur personer omorganiserar sina resor vid exempelvis inforandet av en trangselskatt. En
respondent berattar att i USA arbetas det néstan bara med aktivitetsbaserade modeller.
Fyrstegsmodeler anses i vissa fall som forlegade. Dock gérs dessa jamforelser oftast mot
valdigt enkla fyrstegsmodeller - inte lika avancerade som de som modelleras och tillampas i
Sverige.

Att utga fran aktiviteter ger en explosion av valmgjligheter av tidpunkter och platser att besoka.
Databehoven kan innebéra vissa hinder fér utvecklingen av aktivitetsbaserade modeller. Tva
respondenter tog upp att det &r ett genuint problem att dataférsdrja mer avancerade modeller
samtidigt som svarsfrekvenserna gar ner. Samtidigt kan en dkad komplexitet i vissa omréden
O6ppna for forenklingar i andra delar av modellerna, menar en respondent.

Utvecklingen mot aktivitetsbaserade modeller gor i sin tur att resvaneundersékningar i stérre
utstrackning bor utvecklas mot att studera beteenden kopplade till hushall och matveckor
istéllet for matdagar, menade tva av respondenter i Sverige. | aktivitetsbaserade modeller
studeras resor mer ur aspekten att ett hushall gemensamt planlagger hur
hushallsmedlemmarnas énskemal om att besoka olika aktiviteter kan tillgodoses pa basta satt.

En av tjanstemannen i Sverige och en av respondenterna i Norge menade att det ar langt kvar
tills aktivitetsbaserade modeller kommer kunna ersétta nuvarande modeller. Respondenterna i
Norge var generellt mer kritiska till aktivitetsbaserade modeller och ingen av respondenterna
tog spontant upp fragan, vilket alla respondenter i Sverige gjorde. | Norge kan metoden med
"tre-bens-resor” ses som en form av mellanting mellan traditionella modeller och
aktivitetsbaserade. Ovriga, mer svarbeskrivna resor, ar relativt ovanliga.

Framtidens modeller?

| framtiden kanske det gar att skapa en modell utan att veta arendet for resan, tror en av
respondenterna i Sverige. Det kanske racker med att veta att en resa sker under ett visst
tidsintervall till ett omrade av en viss karaktar med ett visst fardsatt. | USA pagar det forskning
kring detta.

En respondent i Sverige menade vidare att indata till Land Use — Transport Interaction
modeller (LUTI) majligtvis skulle vara nagot lattare att fa fram genom observationer utan att
frdga. Men aven vid skattning av dessa modeller hade det varit bra med information om
hushall, eftersom manga beslut snarare ar hushallsbaserade an individbaserade.
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Tre respondenter i Sverige tror att enklare modeller kan vara en vag framat, medan en
respondent inte tror det. Det ar svart att fa en modell som &r bra till allt, bade detaljerade
analyser och analyser i tidigt skede, bade analyser for en enskild lIank och policyanalyser. Det
ar dock viktigt att gora avvagningar mellan att bibehalla jamférbarhet mellan analyser och att
tilldta mer lokalt specialiserade modeller. Trafikmodeller skulle kunna bli battre p& att utnyttja
GIS-data och GIS-verktyg.

Elbilar lyfts upp som en viktig teknisk férandring i Norge och
autonoma fordon lyfts upp som en viktig férandring i Sverige

Alla respondenter i Norge tog upp att antalet elbilar i Norge 6kat och att detta kan paverka
prognosmodellerna for persontransporter.

| Sverige menade ett par respondenter att utvecklingen mot autonoma fordon gar snabbt och
det maste tas hansyn till detta i prognosmodellerna. En respondent resonerade kring att
skillnaden mellan trafikslagen, bil, buss, taxi kommer att minska. Autonoma bilar och annan
teknik for att planera resor ger ett forfinat utbud och en stérre valmangd fér resenérerna, vilket
kommer krava nya skattningar och nya resvaneundersékningar, enligt tvd respondenter. Den
forsta omskattningen av transportprognosmodellen i Sverige gjordes pa grund av inforandet
av snabbtag. Okade valmojligheter gor ocksa aktivitetsbaserade modeller mer fordelaktiga
menade en respondent. Samma respondent menade att nuvarande prognos till &r 2040 har
stora osakerheter pa grund av den tekniska utvecklingen och da framférallt autonoma fordon.

I Norge var samtliga respondenter tveksamma till att autonoma fordon skulle paverka behovet
av modeller. En respondent menade att hantering av autonoma bilar bedéms ligga langt in i
framtiden. Bilar haller i 15 &r och dagens bilar kommer séljas i 10 ar till. Enligt respondentens
uppfattning ar inte utvecklingen av autonoma fordon viktig for de trafikprognoser som gors
idag.
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6 Slutsatser

Har kommenteras de fragestallningar som presenterades i avsnitt 1.2 baserat slutsatser och
reflektioner fran intervjuer och litteratur.

Vilka indata gallande resvanor anvands till prognosmodeller for
persontransporter?

Bade de svenska och norska prognosmodellerna ar skattade med hjalp av data fran
resvaneundersokningar. Data fran resvaneundersdkningar anvands ocksa for validering och
kalibrering av modeller.

Det rader i princip samsyn mellan respondenterna om vilka variabler som &r viktigast frn
resvaneundersodkningarna; resedagbok, geografisk kodning och socioekonomi.

Olika forhallningssatt till laga svarsfrekvenser vid modellskattning i
Sverige och Norge

Intervjuerna visar att forhallningssattet till laga svarsfrekvensen skiljer sig at mellan Sverige
och Norge, aven om de laga svarsfrekvenserna anses problematiska i bada landerna. |
Sverige anvands inte de senaste resvaneunderdkningarna, med motivet att svarsfrekvensen
pa 30 till 40 procent ar for lag. Norge & andra sidan anvander sin senaste undersékning som
har en svarsfrekvens pa cirka 20 procent. Skillnaden kan mojligtvis forklaras av att ett av
syftena med resvaneundersékningen i Norge var att utgéra underlag till att skatta om
trafikprognosmodeller, att undersékningen ar stor och mycket resurser lagts ner pa den samt
att det ar samma ansvariga organisation (NTP) som upphandlar bade arbetet med att ta fram
resvanundersdkningen och omskattningen av transportprognosmodellerna.

Beslutet att vélja en ny resvaneundersokning med lag svarsfrekvens eller en aldre
undersdkning med hogre svarsfrekvens kan sagas vara relaterat till foljande fragestallningar:

e Ar noterade férandringar i resbeteenden faktiska eller en foljd av matfel i de senaste
undersokningarna?

e Hur stabila ar resvanor éver tid? Ar det oproblematiskt att anvanda dldre undersékningar?

e Gar det att bygga upp ett fortroende for modeller dar centrala indata ar 10 till 15 ar
gamla?

Sjunkande svarsfrekvenser och oro for skevt bortfall — en utmaning

bade i Sverige och i Norge

En utmaning bade i Sverige och i Norge ar att det finns en trend med sjunkande svarsfrekvens
i resvaneundersokningarna. Bland annat unga personer svarar i lagre utstrackning. Dessvarre
ar det troligt att svarsfrekvensen kommer fortsatta att vara lag eller till och med sjunka
ytterligare i traditionella resvaneundersokningarna.

57



Resvaneundersokningar ar stickprovsundersokningar, dar stickproven dras genom ett
sannolikhetsurval. Med en bra urvalsram?? kan urvalet géras representativt mot
malpopulationen. Problem uppstar dock vid svarsbortfall. Om bortfallet ar skevt, det vill séaga
att vissa grupper svarar i mindre omfattning &n andra, kommer svaren i undersoékningen inte
att vara representativa. Fran vissa svenska intervjupersoner utrycktes en oro att den lagre
andel kortvaga resor som observerats i de senare svenska resvaneundersokningarna inte
avspeglar en faktisk resandeférandring. Flertalet av respondenterna i vara intervjuer utryckte
oro for att svarsbortfallet inte var representativt. Det fanns dock skilda uppfattningar om vilka
som kunde tankas vara Over- och underrepresenterade i svaren.

Det finns en grans for hur gamla data som kan ligga till grund for
prognosmodeller

Prognosmodeller for personresor ar skattade for att kunna forklara vilka resor som sker med
hansyn till ett flertal faktorer sdsom socioekonomi, befolkning, markanvandning, ekonomisk
utveckling med flera. Modellerna bygger pa att en stor del av manniskors val om och hur de
reser kan forklaras av dessa faktorer och att preferenserna ar nagorlunda konstanta dver tid.
De val manniskor gor idag, givet vissa socioekonomiska och andra faktorer, anses kunna
forutsaga hur personer med motsvarande socioekonomiska egenskaper kommer att resa i
framtiden.

I och med detta blir frdgan huruvida manniskors preferenser, som grupp, férandras over tid
viktig. Om populationens preferenser forandrar sig snabbt innebar det att det blir viktigare att
prognosmodellerna ar skattade pa nya resvanedata. Det skulle ocksa innebara att prognos-
modellernas precisionsférmaga kan ifragasattas mer, t.ex. kanske manniskor i framtiden
reagerar annorlunda pa restids- eller kostnadsfoérandringar an vad personerna som svarade
pa resvaneundersokningen gjorde — allt annat lika. Om preferenser ar stabila blir det mindre
problematiskt med modeller skattade p& aldre indata.

Det fanns delade meningar bland respondenterna om hur stabila resvanor och preferenser ar
over tid. Men det fanns en konsensus om att det finns en grans runt 10 till 15 &r da
resvanedata definitivt blir for gamla. Det beror bland annat pa att omvarldsfaktorer och teknik
forandras sa som att antalet elbilar blir fler, introduktion av autonoma fordon och nya
kollektivtrafiklosningar. En viktig poang, som ocksa lyftes i intervjuerna, ar att modeller som &r
skattade p& nyare resvaneundersoékningar, generellt sett hojer modellresultatens trovardighet
och legitimitet.

Risk for att den omskattning som nu gors av Trafikverket kommer vara baserat pa for
gamlaindata nar modellernatas i bruk

Baserat pa genomfdrda intervjuer tycks det inte finnas ndgot dokumenterat beslut fran
Trafikverket for vilka indata som skulle anvandas till den nu pagaende omskattningen av de
regionala prognosmodellerna fér persontransporter. De svenska regionala modellerna skattas
om péa resvaneundersokningar frdn 2005/2006. Det innebar att nar de planeras att sattas i drift
runt &r 2020, kommer de att bygga pa 15 &r gamla data vilket redan &r pa gransen till vad
intervjuade tjansteméan och experter anser vara lampligt.

12 Urvalsram &r det register som urvalspersonerna dras ifran.
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Resvanedata kommer behtdva anvandas aven i framtiden trots lag
svarsfrekvens

Samtliga tillfrdgade respondenter trodde att data fran resvaneundersokningar kommer att
behdvas aven i framtiden. Ingen av respondenterna trodde att nya former av data helt kommer
kunna ersatta data fran resvaneundersokningar inom dverskadlig framtid. Mojligen paverkas
denna slutsats av att det ar tjansteman och forskare som arbetar just med traditionella
prognosmodeller som blivit intervjuade.

Det ar rimligt att anta att prognosmodellerna aven i framtiden kommer behéva data fran
resvaneundersodkningar och att de data som anvands inte bér vara alltfér gammalt. Detta trots
trenden med fallande svarsfrekvenser i resvaneundersokningar. Hogst sannolikt kommer
modellutvecklare tvingas vanja sig vid en situation dar det ar svarare an tidigare att fa tillgang
till kvalitativ och heltackande indata gallande resbeteende. Vad som aterstar ar att forsoka
hantera den givna situationen pa basta satt.

I och med detta blir utvecklingen av resvaneundersdkningar och metoder att hantera
undersokningarnas brister an viktigare — aven ur ett modellperspektiv. Samtidigt bor
mojligheterna att anpassa prognosmodellerna till en annan tillgdng pa indata prévas.

En slutsats bade utifran intervjuerna och litteraturen blir att en av de viktigaste utmaningen for
att kunna anvanda resvaneundersokningar till skattning av prognosmodeller ar att utveckla
metoder for att férsakra sig om att svaren till undersékningarna ar representativa fér
malpopulationen. Viktiga verktyg i det sammanhanget ar stratifiering och metoder for
upprakning av respondenternas svar till populationsniva. | bagge fallen ar det viktigt att de
baseras pa socioekonomiska och geografiska data som paverkar resbeteendet. En intressant
utvecklingsmojlighet ar att hamta mer bakgrundsdata om respondenterna fran register
baserade pa vilket geografiskt omrade de bor i. Detta ar ndgot som redan gors i Norge i och
med att uppgifter om inkomst hamtas fran register baserat pa i vilken "grunnkrets”
urvalspersonen bor i.

Under intervjuerna framkom ett antal férslag pa hur resvaneundersékningarna eventuellt
skulle kunna forbattras. Ett forslag var att inte frdga om regionalt och langvaga resande vid
samma intervjutillfalle for att minska bordan och tidsatgangen for de svarande. Ett annat
forslag med samma syfte var att minska antalet fragor och istéllet ha specialundersckningar
om vissa fragor sd som fordonstyp.

Trots att ingen av respondenterna trodde att resvaneundersokningar helt skulle kunna
ersattas fanns ett ganska stort intresse fér nya data och insamlingsmetoder, framférallt i
Sverige. Bade i Sverige och Norge har det gjorts forsok att samla in resvanedata genom sa
kallade GPS-spar. Mdjligen ar det en metod som kan forbattra den geografiska kodningen i
resvanundersokningarna och halla tillracklig kvalitet for att kunna tillampas i framtida
modellskattningar.

Trafikanalys goér nu ett stérre omtag gallande utformning och omfattning av den svenska
nationella resvaneundersokningen. Om stérre undersokningar ska genomféras med nagra ars
mellanrum eller om mindre undersoékningar ska genomféras I6pande &r en fraga att ta
stallning till. Ur modellskattningssynpunkt tycks storre undersékningar vara att féredra da det
ar lattare att koppla det observerade resandet till specifika omvéarldsférutsattningar.
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Modellerna kan behéva anpassas till framtida tillgang till indata

De trendmassigt sjunkande svarsfrekvenserna i kombination med att det tycks finnas
konsensus om att alltfér gamla resvaneundersékningar inte bor ligga till grund fér modellerna
kan innebéra att modellerna i framtiden maste anpassas till de nya férutsattningarna aven om
stora anstrangningar gors for att 6ka svarsfrekvensen och kvaliteten pa traditionellt
resvanedata.

| Trafikanalys PM 2014:2 konstaterades att utveckling av persontransportmodeller till stor del
saknar strategisk styrning och istéllet paverkas mycket av modellexperter, forskare och
konsulter. Vidare drogs slutsatsen att det generellt sett framstar som olampligt att initiera
modellutvecklingsarbete utan att samtidigt hantera fragor om dataférsérjning. Det ar en slutsats
som har fortsatt aktualitet. Ett tankbart satt att hantera fragan ar att ansvariga for
modellutvecklingen tar fram malbilder och strategier av vilka modeller som ska finnas i framtiden
och hur dessa ska forsorjas med indata.

Mer samarbete mellan ansvariga for resvaneundersoékningar och
ansvariga for prognoser kan behdvas

Trots att det &r samma organisation (NTP) som ansvarar for bade resvaneundersokning och
modellskattning i Norge anses samarbetet behéva férbattras mellan personer som arbetar
med resvaneundersokningen och med modellskattningar.

| Sverige lamnade Trafikverket 2013 samfinansieringen och samarbetet med Trafikanalys
kring den nationella resvaneundersokningen. Samarbetet anses enligt respondenterna anda
fungera bra, &ven om ansvaret for modellskattning och resvaneunderstkning organisatoriskt
ar langre bort fran varandra an i Norge. Méjligen kan respondenternas svar ha paverkas av att
intervjuerna genomférdes av personer pa Trafikanalys och att eventuell kritik darfor holls
tillbaka.

Trafikanalys har uppfattat Trafikverkets stallningstagande 2013 som att man inte langre har
intresse av data fran resvaneundersokningen som indata i prognosmodeller. Resultaten i
denna rapport pekar pa att det anda finns ett behov av utvecklat samarbete pa detta omrade.
Malet bor vara att utvecklingen av resvaneundersokningen gors med kunskap om prognos-
modellernas behov, och att modellerna utvecklas med hansyn till tillgangen p& indata.

For omraden dar det sker manga gransoverskridande transporter blir andra landers
undersokningar viktiga och de nordiska landerna har pabdrjat ett arbete med att utbyta
erfarenheter och data, vilket ar positivt.

Nya indata ger forst och framst en forbattrad majlighet till kalibrering
och validering

Nya indatakallor som ger "Big data”, sdsom data fran blatand och mobilnat, bedoms framst
kunna bidra till battre validering och kalibrering av modeller. | prognosmodeller for person-
transporter anvands andra prognoser som indata, sd som prognoser for befolkningsutveckling,
inkomstutveckling och utveckling av koérkostnader, for att namna nagra. Slutsatsen fran
litteraturen och intervjuerna ar att det an sa lange inte ar mojligt att i tillracklig utstrackning
koppla samman de resmonster som kan fas fram genom bearbetning av Big data med
socioekonomiska forklaringsvariabler. Det blir darmed svart att géra en trafikprognos for ett
framtida &r med en annan befolkningssammansattning och andra socioekonomiska
férutsattningar enbart med hjalp av Big data.
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Intresset for nya aktivitetsbaserade modeller &r storre i Sverige

En skillnad som framkom genom intervjuerna ar att tjansteméan och experter i Sverige ar mer
intresserade av utveckling av aktivitetsbaserade modeller, &n sina norska kollegor, trots att
dessa modeller staller annu hogre krav pé indata. Dock finns réster bade i Sverige och Norge
som menar att aktivitetsbaserade modeller ligger 1angt fram i tiden och inte kan ersatta
nuvarande modeller.

Vid utveckling av befintliga och nya modeller, oavsett om de &r mer komplexa eller enklare,
bor det vara viktigt att fundera éver vilka indata som dessa modeller kraver och ha en plan for
att sakerstalla indataférsorjningen till modellerna i framtiden. Annars finns en risk att det laggs
stora resurser pa utvecklingsprojekt som kommer ha begransad praktiskt nytta fér hantering
av framtida utmaningar i trafiksystemet. | de fall svarigheterna med resvaneundersokningar
bestar eller forvarras finns det, enligt en del av de intervjuade, en risk att prognosmodellerna
for persontrafik maste arbeta med farre segment av resenarer, vilket ses som ett steg tillbaka
mot modeller som anvandes for flera &r sedan och vars resultat var samre.
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Bilaga 1 Intervjumall

Bakgrund
Presenter Trafikanalys, projektet och oss.

Respondent

0.1 Organisation:

0.2 Organisationens uppdrag och ansvar vad galler modeller for infrastrukturplanering:
0.3 Ditt uppdrag och ansvar inom organisationen?

0.4 Vilken/vilka persontransportmodell arbetar du med idag?

0.5 For vilken typ av analyser anvands modellerna?

0.6 Vilken geografisk avgransning har modellerna?

Anvéandning av urvalsundersokningar (rvu)

1.1 Hur anvands informationen fran resvaneundersokningar i utvecklingen av
persontrafikmodeller - skattning av parametrar till nested logit, reseefterfragan, validering,
kalibrering, prognoser etc?

1.2 Vilka redovisningskategorier fran resvaneundersokningar anvéands - arendetyp,
fardmedelsval, aldersgrupper, inkomstklasser etc?

1.3 Vilken regional uppl6sning kravs vs. anvands?
1.4 Ar resbegreppen i rvu anpassade efter behoven i modellen (huvudresa, delresa etc.)?
1.5 Har behoven av en rvu férandrats over tid (6nskvarda indelningar)?

1.6 Skulle man kunna skatta modeller pa enklare RVU:er an den nationella, t.ex. pa
RVU:erna fran trangselskatten i Géteborg?

1.7 Anser du att fallande svarsfrekvens ar ett problem? Vad anses mest problematiskt,
férsdmrad precision i punktestimat eller bias till foljd av skevt bortfall? Beaktas
osékerheten i estimerade datapunkter vid skattningen av logitmodellen? — kan skevt
bortfall hanteras genom stratifiering?

1.8 Har vissa variabler visat sig vara och/eller betraktats som relativt stabila 6ver tid? Finns
det andra temporala aspekter att ta hansyn till (anvanda data fran olika tidsperioder)? —
tidserie/tvarsnitt — antagande om stabila preferenser? Ok med aldre data?

1.9 Finns det variabler som du anser enbart kan inférskaffas via urvalsundersokningar? —
individ/hushé&ll/lomraden. Alder/kén/utbildningsbakgrund/inkomst...

1.10 Anvands andra urvalsundersékningar, ex. sp-undersoékningar, och har det blivit svarare
att genomfora dessa?

1.11 Hur fungerar samarbetet mellan modellutvecklare och ansvariga for
resvaneundersokningen? — nutid, datid, framtid.
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Modellstatus

2.1
2.2
2.3
2.4

25

2.6

Hur aktuella data anvands i dagens modellversion? — skattad/kalibrerad/validerad
Hur ofta uppdateras modellen — vad uppdateras och varfor?
Uppdateras vissa delar av modellen mer frekvent och vad ar det i sa fall som uppdateras?

Vilka stallningstaganden har er organisation gjort idag vad galler anvandning av indata vid
kalibrering och estimering/omestimering av modeller?

Om modellerna baseras pa aldre data - Vilka ar de viktigaste anledningarna till att
modellerna inte uppdateras med nya data - det saknas data, det ar tidskravande att
uppdatera modellen, beteenden ar relativt stabila 6ver tid etc.? Vad anser du ar de storsta
problem med modeller skattade pé aldre data? — skattning/kalibrering/validering

Vad anser du skulle vara det mest effektiva séttet att forbattra nuvarande modell?

Nya insamlingsmetoder och alternativa modellspecifikationer

3.1

3.2

3.3
3.4

35

3.6

Vilka alternativa metoder for att samla in data har ni undersokt och vilka alternativ bedéms
vara mest fruktbara - GPS-app, mobilnatsdata, data fran betalsystem eller liknande?

Kan alternativa insamlingsmetoder ersétta klassiska rvu, eller behtvs det anda
kompletterande resvaneundersékningar enligt nuvarande upplagg?

Kan alternativa datakallor (Big data?) skapa forutsattningar for alternativa modelltyper?

Kan nuvarande modeller anpassas till nya férutsattningar vad galler datatillgdng och
teknik eller kravs det helt nya modeller? Hur skulle en sadan modell se ut?

Staller ny teknik som autonoma bilar, realtidsstyrning av trafik, reseplanerare och liknande
krav pa nya typer av trafikmodeller? Hur ser framtidens (prognos)modeller for
infrastrukturplanering ut? — Ar trenden att det gar mot mer tekniska och indata-kravande
modeller, ex aktivitetsbaserade modeller?

Finns det en motsattning i att forskare/tjansteman vill géra s& avancerade modeller som
mojligt (for att kunna publicera sig/kunna svara pa alla fragor) samtidigt som
svarsfrekvenserna i RVU er och andra urvalsundersokningar sjunker? Hur kan man
forhalla sig till det i framtiden? Bor forskare/tjansteman rikta in sig pa nagot annat -
enklare modeller, fler modeller istallet for f& som ska klara mycket?

Fordjupad analys

4.1
4.2
4.3

Ar det nagot dvrigt som du vill lagga till?
Vilka andra lander skulle vara intressanta att undersoka?

Har du tips p& organisationer eller personer som vi skulle kunna kontakta?
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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