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Sammanfattning

Trafikanalys har anlitat Sweco for att studera hur andra lander hanterar avvagningen
mellan primart foretagens 6nskan om sekretess och behovet av att kunna anvanda
detaljerade data 6ver jarnvagstransporter i beslutsunderlag. Fokus ligger pa
mojligheterna att validera och kalibrera modeller for prognostisering och analys av
jarnvagstransporter pa detaljerad niva.

Arbetet har drivits som en kombination av litteraturstudier och intervjuer med personer
med god kunskap om hur transportmodeller anvands i deras respektive lander. De
studerade landerna ar Norge, Nederlanderna, Danmark och Tyskland. Vidare har olika
aktorers perspektiv p& sekretessen i Sverige behandlats.

Analysen har gjorts utifrdn en struktur for hur data som behévs for transportmodeller kan
hanteras i en kedja fran definition till insamling, éverlamning, lagring, skattning,
kalibrering och validering samt resultatuttag samtidigt som sekretessen bevaras och en
tillracklig detaljeringsniva och transparens kan sékerstallas.

Arbetet har bedrivits under en relativt kort period och med begransad budget. Som en
foljd av detta har endast en kategori av brukare intervjuats i respektive land, &ven om
intervjuerna kompletterats med olika typer av skriftlig dokumentation. Darfor kan det inte
uteslutas att det finns andra aspekter relaterat till sekretess och transportmodeller i de
studerade landerna som inte kommit fram i studien.

Norge

Norge arbetar i hog grad med insamling av data med stdd av uppgiftsskyldighet.
Samtidigt garanteras sekretessen i lagstiftning som i hég grad paminner om bland annat
den svenska. Metoder som anvands for att sdkerstalla att enskilda personer inte kan
identifieras ar bland annat anonymisering och avidentifiering men ocksa vanliga
statistiska metoder for réjandekontroll. En intressant aspekt ar att data som
Jernbanedirektoratet samlar in fran operatGrerna och redovisar pa en aggregerad niva
publiceras med hégre detaljeringsgrad av Statistiska Sentralbyrdn med hanvisning till
"avtal med operatdrerna”. Detta avtal verkar inte finnas i skriftlig form, men kan ha
anammats som praxis av branschen. Tillgang till grunddata ges framfor allt for andamal
som kan definieras som forskning. Detta verkar ge en tillréckligt god tillganglighet for att i
synnerhet forskare skall kunna driva ett utvecklingsarbete av transportmodeller.

Nederldanderna

Nederlanderna kombinerar datainsamling av Statistics Netherlands och Dutch Railways
med frivilliga dverenskommelser med andra operatorer for att skapa exempelvis OD-
matriser pa detaljerad niva. Det ar sarskilt intressant att man pa sa satt far tillgang till
detaljerade data for kalibrering av persontransportmodellen. | gengald far alltsa
operatorerna tillgang till den nationella persontransportmodellen, vilket bidrar till den
transparens som utgor en viktig grund for val fungerande marknader.

Intressant ar ocksa att man avsiktligt valjer att bygga BASGOEDS-modellen pd en
aggregerad niva, inte priméart av sekretesskal men for att f4 en enklare hantering och
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storre transparens. Det skall samtidigt betonas att den geografiska tatheten utgér en
viktig faktor har. Nar Nederlanderna delas in i 40 zoner &r varje zon i genomsnitt drygt

1 000 km2, Nar Norge delas in i 90 zoner &r varje zon drygt fyra ganger storre. Skillnaden
forstarks genom att den ekonomiska aktiviteten i varje nederlandsk zon ar storre.
Sammantaget blir zonindelningen i Nederlanderna mer detaljerad ur ett geografiskt
perspektiv, samtidigt som méjligheten att urskilja enskilda féretag blir mindre. Detta
illustrerar hur de givna premisserna for en nation kan paverka fragan om sekretess
kopplat till transportmodeller.

Statistics Netherlands samlar in data med stod i lagen och skyddar uppgifterna pa olika
satt, exempelvis genom statistisk réjandekontroll. Organisationer som vill anvanda
mikrodata méaste anstka om detta. Det har inte framgatt i detta arbetet exakt hur de
ansokningarna varderas. Pa det hela taget verkar dock mdjligheten att fa tillgang till data
vara relativt god, vilket grundas pa att den intervjuade organisationen &r ett privat,
kommersiellt forskningsinstitut. Daremot kan det valda séttet att sékerstéalla sekretessen
rent praktiskt, genom att data endast finns tillgangligt pa Statistics Netherlands hemsida,
orsaka problem i form av ineffektiva arbetsprocesser.

Danmark

| Danmark omfattas manga data som behdvs for transportmodellerna av olika
restriktioner kopplade till sekretess. Det framstar dock som att i alla fall Danmarks
Tekniska Universitet lyckas hantera dessa genom en mangfald av losningar, fran
lagstiftning till frivilliga 6verenskommelser i det specifika fallet. Behovet av sekretess
verkar darfor inte paverka den upplevda anvandbarheten av Landstrafikmodellen, i alla
fall inte enligt DTU. | en genomgang av publikationer fran de senaste sju aren pa
Transport-, Bygnings- og Boligministeriets hemsida verkar inte fragan om sekretess
behandlas explicit. Det tas inte heller upp som nagon direkt begransning i
dokumentationen till den dominerande Landstrafikmodellen.

DTU lyfter en intressant aspekt av sekretessen, det som galler frdgor om immaterialrétt.
Detta ar en frdga som mdjligen har varit extra relevant i Danmark, dar utvecklingen av
den Landstrafikmodellen har gjorts i samarbete mellan Danmarks Tekniske Universitet
och flera konsultbolag. Det ar dock inte nagon unik situation for Danmark och sannolikt
har fragan reglerats pa sedvanligt vis som i gemensamma utvecklingsprojekt generellt.

Tyskland

Arbetet med transportmodeller i Tyskland férsvaras av att staten har valt att ta ett
begransat ansvar for utvecklingen av modellerna. Det gor det ocksa svart att fa en tydlig
bild av sekretessaspekter. Data finns hos olika aktorer och kan skyddas saval av offentlig
sekretess och affarssekretess. Det mest konkreta som kommit fram i detta arbete &r den
lagstadgade skyldigheten for jarnvagsoperatorer att presentera motsvarande OD-matriser
for sdval passagerare som gods, vilket tycks utgéra del av redovisningen till EU. Det ar
oklart vilken detaljeringsgrad som kan erhallas vid uttag fran matriserna.

Det ar ocksa notabelt att det pagar ett departementsarbete for att gora det mojligt for
forskare att 4 tillgang till mikrodata.
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Sverige

Det framsta skalet att inkludera en beskrivning av Sverige ar att jamféra hur forskare
(representerade av VTI), Trafikverket samt konsulter upplever sekretessaspekter kopplat
till jarnvagsdata och transportmodeller.

Det framgar tydligt att i alla fall Trafikverket anser att olika sekretesskrav, framfor allt i
form av affarshemligheter, inverkar menligt pa arbetet med transportmodellerna. VTI
verkar inte uppleva problem i samma utstrackning. Det har dock varit svart att inom
ramen for detta arbete identifiera vad skillnaden beror pa. En hypotes &r att VTI som
forskningsinstitut har lattare att komma at data (jamfor Norge). En annan forklaring kan
vara att VTI gor andra typer av analyser som kan ligga narmare forskning och/eller stéalla
krav pa andra data. Vid en éversiktlig genomgang av aktuella lagar och forordningar (se
referenslistan) framgar inget tydligt svar. SCB anger i sin sekretesspolicy att data kan
lamnas ut till olika organisationer for statistik- och utredningsandamal, men att det &ar
villkorat att enskild person inte riskerar att lida skada.

Nar VTl exempelvis anstker om data fran Eurostat framgar det tydligt att alla typer av
organisationer kan ansoka, sa lange det ar en forskningsenhet som star for ansokan. Av
detta foljer tva observationer eller kriterier for att Trafikverket skall kunna fa tillgang till
data fran Eurostat. Det forsta géaller om Trafikverkets utvecklingsarbete av
transportmodeller kan ses som forskning. Det andra ar fragan om Trafikverket ar
organiserat pa ett sddant satt att man kan havda att det &r en forskningsenhet som gor
ansokan.

Vidare kan man konstatera att Eurostat verkar ha besvarande langa handlaggningstider
och att man samtidigt begar en utforlig beskrivning av hur datas skall skyddas, dock utan
att ange nagra kravnivaer.

Analys och slutsatser

Det finns tva grundlaggande utmaningar kopplat till sekretess nar det galler jarnvagsdata
och transportmodeller. For det forsta maste data produceras pa en tillrackligt detaljerad
niva for att majliggora kalibrering och validering av modellerna. For det andra maste data
goras tillgangligt for de berorda brukarna pa en tillrackligt detaljerad niva.

Det finns inte ovantat ett tydligt, omvant samband mellan de tva utmaningarna. Ju mer
detaljerade data, desto storre restriktioner pa anvandningen.

| tabell A redovisas olika utmaningar kopplat till bAde sekretess och andra aspekter som
identifierats i arbetet. Tabellen gor inte ansprak pa att vara uttmmande.
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Tabell A. Identifierade utmaningar.

Moment

Utmaningar rérande
sekretess

Andra utmaningar

Identifiering av databehov

Databehovet beror av
vilka modeller som
anvands och kan &ndras
med nya modeller

Datainsamling

Att f& i synnerhet
kommersiella aktorer att
leverera potentiellt
affarskansliga data
(Samtliga)

Insats fér respondenter i
form av arbete, kostnad
(Norge, Sverige)

Osakerheter kring metod
och kvalitet (Norge,
Sverige)

Overlamning av data

Syftet med undersdkningen
definierar anvandningen
(Nederlanderna, Norge,
Sverige)

Byrakratisk och langsam
rekvirering av data (EU)

Data &gs av de foretag
som samlat in dem
(Tyskland)

Lagring av data

Data far bara lagras pa den
ansvariga myndighetens
server, vilket gor arbete
mer ineffektivt
(Nederlanderna, Sverige)

Sarskilda krav stalls pa
datasakerhet (EU)

En fragmenterad lagring
av data hos olika aktérer
(Tyskland)

Nulagesbeskrivning

Beslutsfattare efterlyser
detaljerade uppgifter om
transportdata som kan
avsldja enskilda personer
(Norge, Sverige)

Nar data baseras pa
urvalsundersokningar kan
felmarginalerna bli for
stora (Norge, Tyskland)

Skattning/estimering

Modellernas algoritmer och
annan kunskap skyddas av
immaterialrattigheter
(Danmark, Tyskland)

Anvandningen begrénsas
till exempelvis forskare
eller forskning. (Finland,
Norge, Sverige)

Det kan finnas fordelar
med en mer aggregerad
modelluppbyggnad i form
av enkelhet och
transparens
(Nederléanderna)
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Moment

Utmaningar rérande
sekretess

Andra utmaningar

Kalibrering och validering

Sekretess begransar
mojligheten att kalibrera
och validera (Sverige)

Det &r inte mojligt att ange
Overensstammelsen mellan
modell och verklighet
(Sverige)

Lagstiftning om
rapportering anger inte
krav att rapportera pa
detaljerad stracka
(Danmark, Norge,
Sverige)

Resultatuttag

Enskilda fysiska och
juridiska personer skall inte
kunna identifieras
(Nederlanderna, Norge,
Sverige)

Onskan om hogre
detaljeringsgrad i
redovisningen (Norge)

Kvalitetsaspekter vid allt
for detaljerade data vid
urvalsundersokningar
(Norge, Tyskland,
Sverige)

Under arbetet har ett antal olika metoder for att hantera kraven pa sekretess identifierats.
Nedan beskrivs dessa i relation till de grundlaggande utmaningarna; att sakerstélla att

detaljerade data produceras och att data finns tillgangliga for utveckling av
transportmodeller. Féljande metoder tas upp:

e Uppgiftsskyldighet, frivilliga éverenskommelser eller avtal
e Begransad men tillracklig tillgang till detaljerade data

Manga av metoderna forekommer i flera lander, se tabell B.
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Tabell B. Metoder for att hantera behovet av sekretess och samtidigt tillgodose krav pa
statistik om jarnvagstransporter. Det garanteras inte att tabellen ar uttémmande.

Metod Norge Nederlanderna | Tyskland Danmark Sverige
Uppgifts- X X X X X
skyldighet
Frivilliga X (med X X
dverenskommelser operatorer)
Avtal X X (med X (med
operatorer | operatorer
om OD- om
matriser) resande-
statistik)
Begransningar i X X (syfte, (arbete
tillgang till (organisation) specifikt pagar -
grunddata - VEM projekt) forslag att
ge
forskare
tillgang till
data)
Begransningar i X (syfte) X (syfte, X (syfte)
tillgang till specifikt
grunddata - projekt)
VARFOR
Begransningar i X (praktisk X (behandling X
tillgang till hantering av av data pa (atkomst
grunddata - HUR data efter myndighetens till data
mottagande server) hos SCB)

inkl radering)

Samtliga studerade lander drar nytta av uppgiftsskyldighet for att sakerstalla tillgang till
data, aven om data samtidigt omfattas av sekretesslagstiftningen. Nederlanderna
kompletterar systematiskt med frivilliga 6verenskommelser, dar operatorerna far tillgang
till transportmodellen i utbyte mot att man avslojar data. Uppgifter frAn Danmark visar att
frivilliga 6verenskommelser sluts per projektbaserat. | Sverige har de genomforts for att fa
tillgang till detaljerade resandestatistik, men metodmassiga utmaningar rérande bland
annat tackning framhalls som en utmaning. | flera lander tillAmpas ocksa avtal med
operattrerna for att sékerstélla redovisning av data. | Tyskland och Danmark &r det
reglerat som ett grundkrav for operatérerna i samband med att de skall fa trafikeringsratt.
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De studerade landerna anvéander ocksa olika tekniker for att begransa tillgéangligheten till
data, for att pa sa séatt kombinera dataskydd med nédvandig 6ppenhet for forskning och
framtagande av statistik. Begransningar sker utifrdn nagon eller en kombination av vem
som onskar fa tillgang till data, varfér samt hur man far tillgang till uppgifterna. Nar det
galler vem som far tillgang till data har universitet/hdgskolor och forskningsinstitut typiskt
lattare att fa tillgang till data. Likasa ger syften som forskning eller forskningsnéara
verksamhet ofta enklare tillgang till data. Avseende hur man far tillgang till data tillampar
Nederlanderna och Sverige ibland begransningen att data endast finns tillganglig pa den
nationella statistikbyréns server. Dessutom &r utlamningen av data ofta forknippat med
tydliga praktiska restriktioner, vilket bland annat illustrerats av Eurostats
ansokansprocess som beskrivits i detta arbete.

Uppgiftsskyldighet har de basta forutsattningarna att fa in kompletta uppgifter enligt
tydliga, enhetliga metoder. Den tydligaste nackdelen &r den insats som kravs fran
uppgiftslamnarna och den insamlande organisationen. En nackdel &r att forstaelsen for
uppgiftsskyldigheten kan bli lidande om motiven inte forklaras.

Frivilliga 6verenskommelser kan appliceras i Sverige och gor det redan for exempelvis
hamnstatistik, men riskerna med tillvagagangssattet ar stora vad avser viktiga
kvalitetsaspekter, att sékra tillgang till data over tid samt att f& tackande undersokningar.
For att 6ka villigheten att rapportera data kan nagot erbjudas i gengald, exempelvis
tillgang till transportmodellerna eller marknadsdata.

Det dvergripande intrycket fran de studerade landerna ar att sekretesskraven inte verkar
innebéra nagra allvarliga begransningar i arbetet med transportmodeller. | arbetet har
atminstone fyra tankbara forklaringar forts fram:

e De etablerade metoderna for att sékerstélla att data bade produceras och gors
tillgangliga fungerar tillrackligt bra.

e Eftersom sekretesslagstiftningen har funnits under férhallandevis lang tid och
dessutom ar till stora delar internationellt implementerad genom bland annat EU,
har ambitionerna for transportmodeller anpassats till vad som &r mgjligt med
hansyn till sakerstéllandet av sekretessen.

¢ Andra typer av utmaningar éverskuggar sekretessaspekterna. Det galler bland
annat den statistiska osakerheten for detaljerade data vid urvalsundersokningar.

e Fordelar med att anvanda mer aggregerade transportmodeller gor
sekretessfragan mer sekundar. Det galler bland annat vardet av
transparens/6ppenhet och enklare uppdateringar.

Det ar fruktbart att kombinera olika typer av atgarder for att sékerstélla ett gynnsamt
utvecklingsarbete av transportmodellerna. | Sverige framstar det som en majlighet att 6ka
samarbetet med operatorer for att fa tillgang till passagerardata pa specifika strackor,
vilka kan anvandas for detaljerad kalibrering och validering. Har finns majligheter att lara
av pragmatismen i Danmark och det gemensamma intresset i Nederlanderna,
manifesterat i ett gemensamt &gande av den nationella transportmodellen.
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1.2

Inledning

Bakgrund

Inom ramen for regeringsuppdraget "Uppdrag att utreda hur kunskapen om
jarnvagstransporter kan forbattras” har Trafikanalys anlitat Sweco for att studera hur
andra lander hanterar avvagningen mellan primért foretagens dnskan om sekretess och
behovet av att kunna anvénda detaljerade data 6ver jarnvagstransporter i
beslutsunderlag. Fokus ligger pa mgjligheterna att validera och kalibrera modeller for
prognostisering och analys av jarnvagstransporter pa detaljerad niva. Utifradn hur
studerade lander hanterar fragan ska slutsatser dras och mdéjliga lésningar att hantera
sekretess och transparens i en svensk kontext diskuteras.

Metod

Arbetet har drivits som en kombination av litteraturstudier och intervjuer med personer
med god kunskap om hur transportmodeller anvands i deras respektive lander.
Intervjuerna har gjorts saval via telefon som skriftligt.

Urvalet av lander har skett utifran att de skall ha en val utvecklad kultur och tradition av
att anvanda transportmodeller for olika samhallssyften, men ocksa baserat pa narhet
definierat utifrAn natverk hos Swecos och till viss del Trafikanalys medarbetare. Féljande
lander har studerats: Norge, Tyskland, Danmark och Nederlédnderna. Vidare har dialog
forts med Finland och Vag- och Transportforskningsinstitutet i Sverige. Riktlinjer fran EU
har inkluderats. Dessutom har det svenska, dvergripande systemet for officiell
statistikproduktion studerats.

De intervjuade organisationerna i respektive land framgar av tabell 1.

Tabell 1. Intervjuade organisationer i arbetet.

Land Organisation Typ av organisation

Danmark Danmarks Tekniske Universitet Universitet

Finland Trafikverket Myndighet

Nederlanderna Significance Privat forskningsinstitut

Norge Transportgkonomisk Institutt Privat, ideell stiftelse

Sverige VTI, Statens Véag- och
Transportforskningsinstitut

Statligt forskningsinstitut

Tyskland DLR, Deutsche Zentrum fur Luft- und | Federalt
Raumfahrt (DLR) forskningscentrum

Baserat pa litteratur och intervjuer har analysen fokuserat pa att skapa en struktur for att
se hur data som behovs for transportmodeller kan hanteras i en kedja fran definition till
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insamling, 6éverlamning, lagring, modellering och resultatuttag samtidigt som sekretessen
bevaras och en tillracklig detaljeringsniva och transparens kan sakerstéllas. Stravan har
varit att i gorligaste man klassificera eller sortera metoder som anvands i de studerade
landerna utifran en funktionell struktur eller systematik.

Arbetet har drivits i nara dialog med Trafikanalys for att sdkerstalla att material har varit
relevant for det aktuella regeringsuppdraget.

Avgransning

Denna studie fokuserar till storsta delen pé sekretessbehovet for juridiska personer.
Anledningen ar att transportmodeller inte kan anses vara beroende av uppgifter om
enskilda fysiska personer. Det kan dock inte uteslutas att man vid exempelvis insamling
av data Over resande kan komma att behandla persondata som kan kopplas direkt till
enskilda individer. Hanteringen av sadan data regleras av personuppgiftsagen (PuL) som
den 25 maj 2018 ersatts av Dataskyddsforordningen (GDPR).

Daremot har sekretessfragor i vid bemarkelse inkluderats i studien, inklusive generella
bestammelser for att skydda enskilda personers identitet. Syftet med detta har varit att
understka om det finns metoder och tekniker som kan vara anvandbara aven for
hanteringen av de uppgifter som behdvs i transportmodeller.

Arbetet har bedrivits under en relativt kort period och med begransad budget. Som en
foljd av detta har endast en kategori av brukare intervjuats i respektive land, aven om
intervjuerna kompletterats med olika typer av skriftlig dokumentation. Darfor kan det inte
uteslutas att det finns andra aspekter relaterat till sekretess och transportmodeller i de
studerade landerna som inte kommit fram i studien.

Likasa ar urvalet av lander ganska litet och dessutom med fokus pa lander i vart
naromrade, dar évergripande riktlinjer for sekretessaspekter till stor del styrs av riktlinjer
framtagna av EU.

Aven om en del lagar och forordningar citeras i rapporten &r syftet med uppdraget inte att
vardera hur exakta formuleringar i dessa paverkar méjligheterna att anvanda data.

En struktur for dataflode

| figur 1 redovisas en 6vergripande struktur for hur data hanteras foér framtagande av och
anvandning i transportmodeller samt &ven statistiska beskrivningar av nulaget. Det finns
starka samband mellan de olika stegen och aven fran de tidiga momenten till de
avslutande. Som exempel pa det senare kan namnas att huruvida data som samlas in
tillhor den officiella statistiken eller inte har stor paverkan pa sekretesskraven under
Ovriga delar av processen.
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Figur 1. Dataflode fran identifiering av behov till resultatuttag.

Identifiering av informationsbehovet

Det forsta steget ar att definiera informationsbehovet, i det hér fallet primart utifran det
som behdvs for transportmodellerna. | princip kan en transportmodell beskrivas som
matematiska eller logiska samband som anvander indata for att presentera ett resultat.
Indata kan handla om hur forutsattningarna foér resor och transporter ser ut i form av
exempelvis befolkning, arbetsstallen, infrastruktur och trafikering. Resultaten ar ofta
framtida transportfloden med hogre eller lagre detaljeringsgrad. | arbetet med att bygga
upp en modell maste man alltsa gora analyser for att beskriva de matematiska och
logiska sambanden och dessutom maste man kalibrera sambanden och validera
resultaten som modellen ger. En princip for validering ar att denna skall géras mot
uppgifter som inte anvands som indata i modellen eller som utgdr grund fér sambanden.

Det dnskvarda informationsbehovet maste stallas mot aspekter som resursbehov for de
som skall samla in och férvalta data, arbetsbdrdan och kostnader for de som skall lamna
uppgifterna och aven kansligheten i uppgifterna.

Insamling av data

Né&r databehovet har faststallts skall data samlas in. Har finns ett behov av att sakerstalla
att i synnerhet juridiska personer ar beredda att lamna ifran sig uppgifterna. Den mest
langtgdende mojligheten att garantera detta ar genom lagstiftning och uppgiftsskyldighet.
| andra &ndan av skalan har man frivilliga 6verenskommelser och nagonstans mitt
emellan dessa finns juridiskt bindande avtal.

Lagstiftning garanterar att data tas fram av uppgiftslamnarna, men samtidigt medféljer ett
omfattande sekretesskrav. | Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) anges
grundférutsattningen for sekretess vid framtagande av statistik inom myndigheter:

8 § Sekretess galler i sddan sarskild verksamhet hos en myndighet som avser
framstallning av statistik for uppgift som avser en enskilds personliga eller
ekonomiska forhallanden och som kan hanforas till den enskilde.

Motsvarande sekretess galler i annan jamférbar undersokning som utfors av
Riksrevisionen, av riksdagsforvaltningen, av Statskontoret eller inom det statliga
kommittévasendet. Detsamma géaller annan jamforbar undersokning som utfors
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av nagon annan myndighet i den utstréckning regeringen meddelar foreskrifter
om det.

Uppgift som behovs for forsknings- eller statistikandamal och uppgift som inte
genom namn, annan identitetsbeteckning eller liknande forhallande ar direkt
hanforlig till den enskilde far dock lamnas ut, om det star klart att uppgiften kan
rojas utan att den enskilde eller nagon narstaende till denne lider skada eller
men. [...]*

| Offentlighets- och sekretessférordningen (2009:641) konkretiseras det vidare:

9 § Sekretess galler, [...], i statliga myndigheters verksamhet, som bestar i
utredning, planering, prisreglering, tillstAndsgivning, tillsyn eller stodverksamhet
med avseende pa produktion, handel, transportverksamhet /[...]

1. for uppgift om en enskilds affars- eller driftférhallanden, uppfinningar eller
forskningsresultat, om det kan antas att den enskilde lider skada om uppgifterna

rojs, [...J2

Overlamning av data

Overlamning av data mellan och dven inom organisationer regleras av Offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400). En vanlig grundprincip ar att sekretessen féljer med data.
Likasa styrs anvandning och 6verlamning av data ofta utifran andamalet som uppgavs vid
insamlingen av uppgifterna, vilket kan forsvara dverlamning av uppgifter som samlats in
for exempelvis marknadsévervakning till uppgifter som ror statistikproduktion.®

Det kan stélla till problem och/eller frustration nér exempelvis en del av en myndighet
samlar in uppgifter fér den officiella statistiken och samtidigt inte kan anvanda uppgifterna
for den egna verksamhetsuppféljningen. En kommun kan i sddana lagen raka ut for
situationen att nar man begar ut data fran Statistiska Centralbyrén sa redovisas inte data
pa samma detaljeringsnivd som kommunen sjalv samlat in.4

Lagring av data

Lagring av data kan regleras pa olika satt, men utgér framfor allt ett verktyg for att
sakerstélla sekretessen. Det kan handla om att data skall anonymiseras fore lagring eller
att uppgifter lagras av den statistikansvariga myndigheten och att brukare endast far
tillgang till databasen genom exempelvis en hemsida med inloggning.

Nulagesbeskrivning

Ett vanligt syfte med datainsamling inom transportsektorn ar att producera statistik éver
ett nulage. Det kan galla bade floden av gods och passagerare som gors tillgangliga for
en anvandare/mottagare och forutsattningar for transportmodellen. Presentationen av

1 Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400), 24 kap. 88
2 Offentlighets- och sekretessforordningen (2009:641) 9 §
3 Statistiska Centralbyran (2016), sid 3

4 Tindrebéack, Silke (2018)
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nulagesbeskrivningar kan genomga statistisk réjandekontroll for att sakerstalla att
uppgifter inte kan kopplas till enskilda personer. Som en féljd av kontrollen kan data
exempelvis presenteras pa en aggregerad nivd med lagre detaljeringsgrad.> Det skall
betonas att det inte bara ar sekretessen som styr publiceringen av detaljerade data, utan
i hog grad ocksa kvalitetsaspekter. Nar data harstammar fran en urvalsundersokning kan
den statistiska variansen vara storre &n medelvéardet om relationen ar for liten och/eller
detaljerad. Detta lyfts fram bland annat i dialogen med brukare i Tyskland.®

En utmaning med réjningskontrollen &r att den inte differentierar mellan hur kénsliga olika
data ar for uppgiftslamnarna.

Skattning/estimering

Skattning (estimering) innebéar att man bygger upp sambanden mellan férutsattningar och
resultat i modellen. Dessa kan bestdmmas matematiskt eller logiskt. Med matematiskt
avses exempelvis hur manniskor kan forvantas valja transportmedel utifran den
generaliserade reskostnaden som innebér att samtliga uppoffringar som en resenér gor i
form av tid och kostnader summeras for olika reskedjor. Det kan ocksa galla hur
efterfragan paverkas nar restid, pris eller turtathet forandras. Logiska samband kan galla
exempelvis begransningar i infrastrukturen géllande kapacitet.

Skattning gors vanligen utifran urvalsbaserade undersokningar av resenarers eller
foretags faktiska eller angivna beteenden, som resvaneundersokningar. Det &r enklare att
modellera hur resenérer agerar i an hur féretag valjer sina logistiska I6sningar.”

Sekretess kan begransa tillgangen till data som behévs for att géra skattningarna.

Kalibrering

Nar man har skattat/estimerat sambanden kalibreras modellen. Syftet &ar att se om
modellen beter sig som den &r tankt och programmerad att bete sig. | princip innebér
detta att man observerar hur modellen reagerar pa férandringar i indata och om
resultaten som produceras ar rimliga. Utgangspunkten fér denna kontroll ar
verklighetsdata samt kunskaper, erfarenheter och kdnnedom om trafikprocesser.8

Exakt vilka data som anvands vid kalibrering och hur kalibreringen gar till beror pa
modellen. | exempelvis den svenska godstransportmodellen Samgods sker kalibrering
framfor allt for att modellresultaten skall aterspegla transportstatistiken. Med kalibreringen
vill man i forsta hand fanga fordelningen av transportfldet pa olika transportslag och
aven fa en rimlig 6verensstammelse pa fordonstyper och varugrupper. | Samgods sker
kalibreringen framfor allt via kontroll av godsfloden vid kustomradena och justeringar av
dessa med hjélp av kostnadsfaktorer.

5 Rojandekontroll beskrivs lattillgangligt i Trafikanalys (2017) och mer utforligt i Statistiska
Centralbyran (2015).

6 Liedtke, Gernot (2018)

7 Se exempelvis Trafikverket (2017b)

8 Trafikanalysforum (2018)
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| den svenska persontransportmodellen Sampers sker kalibrering huvudsakligen genom
rimlighetsbedémning av resultaten, exempelvis genom att underséka om storleken pa
resandet ar rimligt. Kalibrering sker ofta genom sa kallad skaftning, vilket innebar att man
for in och/eller justerar kopplingslankar mellan modellens zoner och hallplatser/stationer.

Ju mer detaljerade data man har tillgang till, desto battre kan man kalibrera modellen. Har
kan typiskt sekretess satta olika begransningar.

Validering

Validering innebar att man kontrollerar att den skattade och kalibrerade modellen ger
resultat som dverensstammer med observerade, faktiska fordelningar av resor och
transporter uppdelade pa transportmedel, transportvag, etc.

Validering av persontransportmodeller kan géras mot exempelvis trafikrdkningar,
biljettdata och resvaneundersokningar. For godstransportmodeller anvénds ofta uppgifter
om totala godstransportfloden fordelat pa transportslag.

Trafikanalysforum beskriver sambandet mellan kalibrering och validering:

Till skillnad fran kalibreringen dar syftet ar att kontrollera att modellens
beteende och logik ar korrekta, gar valideringen ut pa att se till att utdata
fran modellen 6verensstammer med observerade varden. Valideringen gors
pa en kalibrerad modell och darfor kan justering av vissa parametrar
innebara att kalibrerings- och valideringsprocessen maste goras om. Ibland
sker detta iterativt tills det att valideringskriterierna har uppnatts.®

Olika sekretessaspekter kommer in aven i valideringen, bland annat genom att det
kan vara svart att fa tillgang till detaljerade data 6ver transporter och resor i
enskilda relationer, lankar och noder.

Det kan vara svart att beskriva hur bra resultaten dverensstammer med verkligheten for
att pa sa satt skapa fortroende fér modellerna. Genom att exempelvis ange att modellen
har "90 %-ig 6verensstammelse med observerade fléden for valideringséaret 2017”
avslojar man kanske indirekt uppgifter som mdjligen kan vara kansliga.

Resultatuttag

Resultatuttag fran transportmodeller kan géras pa olika detaljeringsniva beroende pa
modell. Det finns saval 6vergripande, nationella modeller som regionala modeller.

Resultaten kan vara problematiska ur sekretessynpunkt om modellen ar "fér bra”. For
godstransporter pa jarnvag ar exempelvis antalet kunder mycket fa och det &r inte sarskilt
svart att identifiera enskilda aktGrer om man bryter ner transporterna pa lankar i systemet
och varugrupp.

9 Trafikanalysforum (2018)
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Beskrivning: Norge

Databehov

For modellering av godstransporter i Norge anvands ett nationellt modellsystem som
bestar av varuflddesmatriser, en jamviktsmodell, kostnadsfunktioner, en natverksmodell
och en logistikmodul som beraknar frekvens och transportlésning.1°

De viktigaste delkomponenterna i godsmodellen ar:

1. Varuflodesmatriser for 39 varugrupper beskriver arliga varufléden mellan norska
kommuner samt mellan norska kommuner och utlandet.

2. Information om antal féretag per geografisk zon som ar leverantor eller mottagare
av de olika varutyperna i matriserna. Inom Norge finns ungeféar 90 geografiska
zoner. Utanfor Norge ar huvudregeln en zon per land, med en finare indelning for
de viktigaste landerna.

3. Natverk som beskriver infrastrukturen och transportsystemet inklusive terminaler
och omlastningspunkter.

4. Kostnadsfunktionerna beskriver kostnaderna for olika transportmedel kopplat till
stracka (exempelvis bransleatgang) och tid (bland annat personal), men ocksa
andra moment i transportkedjan som exempelvis omlastning.
Kostnadsfunktionerna byggs upp "bottom-up” genom att arbetsmoment i
transportkedjan definieras utifrdn behov av arbetskraft, maskiner och andra
resurser. Dessa prissétts darefter med hjalp av exempelvis I6ne- och prisstatistik.
Med andra ord maste man inte samla in specifika kostnadsuppgifter fran
transportérer for att anvanda i transportmodeller.tt

5. Optimeringsrutiner for att valja storlek, sandningsfrekvens och transportkedja.'?

For persontransporter anvander man en nationell modell fér ldngvaga resor som
kombineras med fem regionala transportmodeller samt specifika modeller for
Osloregionen och Buskerudsregionen.® Modellerna bygger pa indata i form av
exempelvis befolkningsméngd i dag och enligt prognoser, arbetsstallen, infrastruktur och
transportsystem samt kostnadsbild for exempelvis drivmedel och kollektivtrafiktaxor.
Resultaten beskrivs i form av antal resor i olika relationer férdelat per transportslag och
arendetyp.

10 T@ (2017), sid 8

11 Daremot samlar Statistiska Sentralbyran in uppgifter om prisutvecklingen inom godsransporter
for att kunna berakna bland annat olika inflationsmatt.
https://www.ssb.no/innrapportering/naeringsliv#T Uttag 180131

12 T3l (2017), sid 8f

13 Hovi, Inger Beate (2018)
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3.2 Datakallor och insamling

Huvudprincipen foér insamling av data i Norge ar att det gors av Statistiska Sentralbyran
(SSB). SSB har ett starkt mandat att begara in uppgifter med hjalp av statistikkloven.*
Samtidigt skyddas personuppgifter av sekretess pa liknande satt som i bland annat
Sverige.'® Det ar myndigheten Datatilsynet som sékerstéller sekretessen genom
personopplysningsloven.

En central datakalla for godstransporter ar varuflddesundersokningen, som syftar till att fa
battre kunskap om de viktigaste varuflddena i Norge.1® Undersokningen genomfordes
senast ar 2014 genom att ett urval om cirka 4 200 industriféretag och grossister fick
rapportera varusandningar till norska kunder i Norge. SSB samlar dessutom in uppgifter
om alla varutransporter som gors av de storsta transportforetagen i Norge, de sa kallade
"samlasterne”. Till dessa raknas Bring, Schenker, DHL med flera. Syftet ar att reducera
rapporteringsbordan for industrier och grossister.

Verksamheterna skall ange bland annat féljande uppgifter:
e Leveransadress med postnummer
e varumangd i kg eller m3,
e varuvérde,
e om transportkostnad ingar i varans pris eller inte,
e typav gods,
e transportmedel samt
e om man upplever nagra flaskhalsar i transportsystemet.
Samtliga rapporter omfattas av tystnadsplikt (taushetsplikt) enligt statistikkloven § 2-4.

Den senaste varuflodesundersdkningen bedéms dock inte ha gett tillfredsstallande
kvalitet i svaren.1” Bland annat darfor arbetar man ocks& med andra datakallor och
metoder. Alla transporter inom jordbruk och fiske estimeras baserat pa
primarnaringsstatistik. Det innebar att man fordelar transporterna fran produktionsplatsen
till ndrmaste kundféretag, oavsett om det ar den faktiska kunden. For skogstransporter
finns ett féretag som heter Skog-data AS, dar alla transporter sammanstalls.

Varutransporter till och fran utlandet samlas in fran tulldeklarationer som lagras av Toll og
afgiftsdirektoratet. Transporterna kan fordelas geografiskt utifrdn uppgifter om
produktionsplats och leveransadress.

14 Finansdepartementet (1989/2016). Lov om offisiell statistikk og Statistisk Sentralbyra
(statistikkloven), se https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1989-06-16-54

15 SSB. Personvern og datasikkerhet http://www.ssb.no/omssb/personvern/personvern-og-
datasikkerhet Uttag 180131

16 Detta stycke bygger pa SSB. Varestrgmsundersgkelsen.
http://www.ssb.no/innrapportering/naeringsliv/ivsu2014 Uttag 180131

17 Hovi, Inger Beate (2018)
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Validering och kalibrering av godstransportmodellen sker i hdg grad mot den arliga
statistiken Over "transportytelser” (transporttjanster) i Norge.'® Uppgifterna for trafikarbetet
pa jarnvag kommer fran féljande kallor:1®

e NSB persontrafikk

e Andra banor (Flytoget mellan Asker och Oslo Gardermoen Airport, FlAmsbanan,
Bratsbergsbanen, Ofotbanen och Gjgvikkbanen).

e Enskilda bolag

e NSB, SJ och Jernbaneverket (utlandsresande, sammanstalldes dock enbart fram
till &r 2012)

e CargoNet (tidigare NSB gods) lamnar uppgifter till Bane Nor, som offentliggor
dem.

o Ovriga transportérer av gods pa jarnvag lamnar uppgifter till SSB.

Jernbanedirektoratet, tidigare en del av Jernbaneverket, publicerar trafikstatistik 6ver den
norska jarnvagen.2® Jernbanedirektoratet gor en totalundersékning bland operatorer.2!
Antal person- och godstag per dygn publiceras dels for nationen som helhet, dels for
olika strackor. Siffrorna publiceras som intervall om cirka 20 tag per dygn med lagsta niva
1-50 tag per dygn. Vidare publiceras antal tdg per dygn pa olika banor i och mellan
storstadsomradena. Dessutom redovisas antal passagerare per ar per tagbolag, vilket blir
tamligen avsléjande for exempelvis Flytoget AS, men daremot inte fér NSB AS.

Gransoverskridande trafik redovisas i tusentals resor per ar for de olika operatorerna SJ
AB och NSB AS. Foér godstransporter redovisas godsmangd i ton fordelat p4 CargoNet
AS och "andra” operatorer. Aven fér godstransporter redovisas granséverskridande trafik
per operator. Vidare redovisas punktligheten per godstagsoperator.

Statistiska Sentralbyan anvander data fran Jernbanedirektoratet och publicerar denna pa
mer detaljerad niva. Exempelvis gar det att soka godstransporter i ton efter region for
lastning respektive region for lossning och pa samma satt interregionala resor mellan
regioner. Norge delas in i sju regioner. Vidare redovisas godstransportarbetet och
godsmangden utifrAn transportenhet och om transporten ar nationell, internationell, m m.
Statistiken finns ocksa tillganglig pa aggregerad niva for 20 varugrupper. For
personresande redovisas bland annat antal passagerare per bana, vilket ar en hdg
detaljeringsgrad.?2 Exempel pa resandetal som redovisas géller Flytoget, InterCity - Oslo-
Halden, InterCity - Oslo-Lillehammer, InterCity - Oslo-Skien, Sgrlandsbanen,
Bergensbanen, med flera.

18 T@l (2016)

19 T@1 (2016), sid 18, 22 och 24f

20 Jernbanedirektoratet (2017).

21 SSB. Jernbanetransport. Om statistikken. https://www.ssb.no/transport-og-
reiseliv/statistikker/jernbane Uttag 180131

22 SSB. Jernbanetransport. https://www.ssb.no/statbank/list/jernbane?rxid=857a7e74-7670-4fa8-
8c04-0b21f445c006 Uttag 180131
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For att kalibrera och validera persontransportmodellerna anvander man ocksa nationella
resvaneundersokningar. Samferdseldepartementet anger att den nationella
resvaneundersodkningen ar avgoérande for transportmodellerna.??

Man kan ocksa validera eller kalibrera godstransportmodellerna mot omlastningspunkter
som hamnar. Nar det galler privata respektive sma hamnar kan det uppsta problem
kopplat till sekretessen, eftersom flodena eventuellt kan harledas till enskilda féretag.

3.3 Utmaningar och hantering av sekretess

Det framhalls som en generell utmaning med tanke pa sekretessen att arbeta med allt for
detaljerade fléden. Nar 39 varugrupper skall fordelas per kommun respektive zon i stérre
stader samtidigt som det ofta kan vara fa tillverkare av en vara s ar det svart att undvika
att identifiera enskilda féretag.2* Det &r inte endast av sekretesskal som detaljerade data
inte kan lamnas ut, utan ocksa for att det finns en osékerhet i statistiken om den bygger
pa ett urval av den berérda populationen. Genom att redovisa data pa en mer aggregerad
niva reduceras den osakerheten.

Det finns en upplevd efterfrdgan pa mer och mer detaljerade data fran
beslutsfattarnas/myndigheternas sida.2>

Generellt verkar det finnas en hog acceptans bland foretag att man maste lamna ifran sig
potentiellt kansliga uppgifter, man forstar nyttan med statistiken. Féretagen ar mer oroliga
for merarbete vid insamling/sammanstalining an att uppgifterna skall undslippa
sekretessen.?¢

SSB skriver att man vid enstaka tillfallen lamnar individdata for forskning och offentlig
planering, men data ar da i merparten av fallen avidentifierade eller anonymiserade for att
inte kunna hérledas till enskilda personer. Undantagsvis kan det vara aktuellt att formedla
data till forskning som kan hérledas till individer, men da skall forskaren och SSB fa detta
beviljat av Datatilsynet.?”

En intressant aspekt ar att SSB publicerar mer detaljerade transportdata an
Jernbanedirektoratet (som samlar in data) och samtidigt motiverar avsteget fran
sekretessen med "avtale med operatérene.” SSB skriver om sekretessen
(konfidentialitet):

"Statistikklovens hovedregel er at opplysninger ikke skal offentliggjeres slik at de
kan fgres tilbake til oppgavegiver eller annen identifiserbar enkeltperson. Etter
avtale med operatgrene, er det i denne statistikken gjort unntak fra denne

23 samferdseldepartementet (2016). Prop. 1 S (2016 — 2017) Proposisjon til Stortinget (forslag til
stortingsvedtak), for budsjettaret 2017. sid 33

24 Hovi, Inger Beate (2018)

25 Hovi, Inger Beate (2018)

26 Hovi, Inger Beate (2018)

27 SSB. Personvern og datasikkerhet http://www.ssb.no/omssb/personvern/personvern-og-
datasikkerhet Uttaga 180131
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regelen. Etter avtale med operatgrene, er det i denne statistikken gjort unntak
fra denne regelen. 28

Avtalet ar enligt uppgift inte skriftligt, men det skall ha etablerats enighet om att SSB kan
publicera uppgifterna.2® "Avtalet” implementeras sannolikt genom att det ar angivet i
inledningen av undersékningsblanketten att data kommer att publiceras.3°

Det ar mojligt att ans6ka hos SSB om att anvanda data for olika &ndamal. Foretag kan
ocksa fa tillgang till data efter ansokan, men inte pa samma detaljnivd som SSB och
forskningsinstitutioner. | Norge skapas tillgangligheten till grunddata i flera steg3!:

1. Den organisation som skall anvanda data skall vara godkand som
forskningsinstitut.

2. Avtalet om utlan av data definieras for den aktuella studien och signeras av
behdrig foretradare for verksamheten. Avtalet anger bland annat restriktioner for
anvandning och publicering.32

3. Personal i verksamheten som skall utfora arbetet signerar avtal om
tystnadsplikt.33

4. Nar arbetet ar avslutat skall utldnade data forstoras, vilket skall bekraftas av
behorig foretradare for verksamheten.34

Om man skall arbeta tillsammans med en annan organisation sa skriver man det i
ansodkan och darmed kan man lamna 6ver data mellan sig. Verksamheter eller personer
som inte foljer reglerna kan nekas tillgang till data framaover.

Om man ar anvandare av godstransportmodellen och goér resultatuttag eller andra uttag
ur den s& har man hittills bara anvant sig av muntliga restriktioner som gér ut pa att
sakerstalla att data inte far publiceras sa att enskild verksamhet kan identifieras.

Foretradare for Transportgkonomisk institutt menar att systemet fungerar val. Det finns
ett bra samarbete mellan SSB och T@I med stor grad av 6msesidig tillit géllande
dataanvandning. SSB forsoker sa langt det ar mojligt att tillmotesgd TAl:s behov av data.
T@I & sin sida vet vilka behov uppdragsgivarna har och kommunicerar det till SSB.

| en vardering av det norska systemet for godstransportmodeller tas inte sekretessfragor
upp som nagot problem, daremot behandlas att en allt fér hog detaljeringsgrad &r
forknippat med statistiska osakerheter om grunden ar en urvalsundersokning.3® | en

28 SSB (2018). Jernbanetransport. Om statistikken. https://www.ssb.no/transport-og-
reiseliv/statistikker/jernbane Uttag 180123

29 Grimstad, Kristian (2018)

30 Hovi, Inger Beate (2018)

31 Hovi, Inger Beate (2018). T@I har efterfragat och fatt ut statistik fran Sverige och har da gatt
igenom en liknande procedur.

32 3SB: "Avtale om utlan av anonyme statistikkopplysninger till forskning mellom Statistisk
Sentralbyra (SSB) och [organisationens namn]”

33 SSB: "Taushedserklaering”

34 SSB: "Slettning av opplysninger”

3 T@I (2017)
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3.4

4.1

4.2

rapport for det norska samferdseldepartementet om kvaliteten pa data for
persontransporter tas sekretessaspekter upp, men framstélls inte som nagot direkt
problem.36

Sammanfattning

Norge arbetar i hog grad med insamling av data med stdd i uppgiftsskyldighet. Samtidigt
garanteras sekretessen i lagstiftning som i hdg grad paminner om bland annat den
svenska. Metoder som anvands for att sékerstélla att enskilda personer inte kan
identifieras ar bland annat anonymisering och avidentifiering men ockséa vanliga
statistiska metoder for réjandekontroll. En intressant aspekt ar att data som
Jernbanedirektoratet samlar in fran operatorerna och redovisar pa en aggregerad niva
publiceras med hdgre detaljeringsgrad av SSB med hanvisning till "avtal med
operatorerna”. Detta avtal verkar inte finnas i skriftlig form, men kan ha anammats som
praxis av branschen. Tillgang till grunddata ges framfor allt for andamal som kan
definieras som forskning. Detta verkar ge en tillréckligt god tillganglighet for att i
synnerhet forskare skall kunna driva ett utvecklingsarbete av transportmodeller.

Beskrivning: Nederlanderna

Databehov

I Nederlanderna anvands en strategisk, nationell modell for godstransporter som heter
BASGOED.?” Modellens huvudsakliga syfte ar att tillgodose behov av underlag fér
politiska beslut. En effekt av detta ar att BASGOED nyttjar data som med stor sannolikhet
beddms finnas tillgangliga | framtiden. Modellen kan bland annat presentera
transportfloden i ton per varutyp utifran var flodena genereras respektive tas emot.
Dessutom fordelar modellen flodena pa de olika transportsatten. Varutyperna delas in i tio
varugrupper och den geografiska dimensionen bestar av 40 inhemska zoner och 29
utlandska zoner.38

For personresor finns en nationell transportmodell (LMS) och dessutom fyra regionala
modeller samt en sarskild modell féor Amsterdam (VMA). LMS &gs av Rijkswaterstaat,
vilket ar den ansvariga myndigheten for infrastruktur och vattenfragor. Myndigheten
sorterar under departementet fér infrastruktur och milj6.3° Tillampningarna gors av ett
begransat antal konsulter.4°

Datakallor och insamling

Data for de nationella modellerna samlas in av Statistics Netherlands for bade person-
och godstransporter samt av Dutch Railways (NS) for persontransporter.

3% T@I (2014)

37 Detta avsnitt bygger i hog grad pa deJong, Gerard (2018)
38 deJong et al (2011)

39 Dutch Ministry of Infrastructure and the Environment

40 Van der Waard (
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Kalibreringen av den aktuella versionen av BASGOED har gjorts utifran den hollandska
godstransportdatabasen ("Basisbestand Goederenvervoer”), vilken skapades 2004 av
Statistics Netherlands. Denna data finns tillganglig pa& mikroniva, men anvands alltsa
endast pa en aggregerad niva for att beskriva transporter mellan zoner som &r relativt
stora. Den primara anledningen till detta har dock inte varit sekretessaspekter, utan en
stravan efter att halla modellen enkel, transparent och enkel att uppdatera.

Persontransportmodellerna estimeras baserat pa mikrodata fran flera ar av nationella
resdagsboksundersdkningar som samlas in av Statistics Netherlands. Dessutom samlar
Dutch Railways in data fran tdgpassagerare (KLIMAAT data). Vidare anvands
vagtrafikdata (trafikrékningar), bland annat for att estimera och kalibrera en grundmatris
for vagtrafiken som sedan kan raknas upp till det aktuella prognosaret. For tagtrafik
skapas en motsvarande OD-basmatris av tdgoperatdrernas egna undersokningar. Detta
arbete gors av tdgoperatorerna och baseras pa en frivillig 6verenskommelse. | gengald
blir operatérerna deldgare av den nationella persontransportmodellen.

For validering av godstransporter anvéands olika elasticiteter samt tidsvardering fran
(forsknings-)litteraturen. For persontransporter anvands aven basmatriserna fér vag- och
jarnvagstrafik samt reslangdsfordelningar fran olika kallor.

Utmaningar och hantering av sekretess

Mikrodata fran Statistics Netherlands maste hallas konfidentiella och kan bara anvandas
for ett specifikt projekt. For att mota detta krav lagrar exempelvis det privatagda
forskningsinstitutet Significance data pa en intern server med begransad tillganglighet.

For att kunna anvanda mikrodata fran resdagsboksundersokningen ansoker den aktuella
organisationen om tillstand fran Rijkswaterstaat. Departementet ar samtidigt bestallare av
modellutvecklingsuppdraget. Bade departementet och Statistics Netherlands (som alltsa
samlar in och lagrar uppgifterna) staller kravet pa tillstand fran Rijkswaterstaat.

For att kombinera olika typer av mikrodata anger Significance att det finns mer stringenta
krav. Exempelvis ville Significance kombinera data fran resdagboksundersokningen med
inkomstuppgifter som Statistics Netherlands samlar in frAn deklarationer. Eftersom
skyddet av inkomstuppgifter ar starkt kunde data inte féras 6ver till Significance utan
arbetet var tvunget att utféras pa Statistics Netherlands server. Servern har begransad
kapacitet och det ar svart att fa tillgang till den, beroende pa att efterfragan ar stor fran
manga anvandare (inte enbart inom transportomrédet). Significance bedomde att
tidsatgangen skulle bli allt for kostsam i termer av tid (en estimering bedémdes ta flera
veckor) och avstod fran arbetet.

Sammanfattning

Nederlanderna kombinerar datainsamling av Statistics Netherlands och Dutch Railways
med frivilliga 6verenskommelser med andra operatorer for att skapa exempelvis OD-
matriser pa detaljerad niva. Det ar sarskilt intressant att man pa sa satt far tillgang till
detaljerade data for kalibrering av persontransportmodellen. | gengald far alltsa
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5.1

operatorerna tillgang till den nationella persontransportmodellen, vilket bidrar till den
transparens som utgor en viktig grund for val fungerande marknader.

Intressant ar ocksa att man avsiktligt véljer att bygga BASGOEDS-modellen pa en
aggregerad niv4, inte primart av sekretesskal men for att f& en enklare hantering och
storre transparens. Det skall samtidigt betonas att den geografiska tatheten utgér en
viktig faktor har. Nar Nederlanderna delas in i 40 zoner &r varje zon i genomsnitt drygt

1 000 km2. Nar Norge delas in i 90 zoner &r varje zon drygt fyra ganger storre. Skillnaden
forstarks genom att den ekonomiska aktiviteten i varje nederlandsk zon ar storre.
Sammantaget blir zonindelningen i Nederlanderna mer detaljerad ur ett geografiskt
perspektiv, samtidigt som mdjligheten att urskilja enskilda féretag blir mindre. Detta
illustrerar hur de givna premisserna for en nation kan paverka fragan om sekretess
kopplat till transportmodeller.

Statistics Netherlands samlar in data med stod i lagen och skyddar uppgifterna pa olika
satt, exempelvis genom statistisk réjandekontroll.#* Organisationer som vill anvanda
mikrodata méaste anstka om detta. Det har inte framgatt i detta arbetet exakt hur de
ansokningarna varderas. Pa det hela taget verkar dock mojligheten att fa tillgang till data
vara relativt god, vilket grundas pa att den intervjuade organisationen &r ett privat,
kommersiellt forskningsinstitut. Daremot kan det valda séttet att sékerstélla sekretessen
rent praktiskt, genom att data endast finns tillgangligt pa Statistics Netherlands hemsida,
orsaka problem i form av ineffektiva arbetsprocesser.

Beskrivning: Danmark

Databehov, datakéllor och insamling

Den viktigaste transportmodellen i Danmark?? &r Landstrafikmodellen43, som tacker bade
person- och godstransporter. Dessutom finns ett antal lokala och regionala modeller, vilka
foretradesvis hanterar persontransporter. Det ar Danmarks Tekniska Universitet (DTU)
som har utvecklat Landstrafikmodellen tillsammans med flera stora konsultbolag.*

DTU anger att bland annat foljande data samlas in:

e Trafiktal som bygger pa trafikrakningar fran vagmyndigheter (primart
Vejdirektoratet), kollektivtrafikoperatérer, hamnar och flygplatser

e Detaljerad befolkningsstatistik fran Danmarks statistik

e Resvanedata fran den Danska Nationella Resvaneundersokningen och andra
kallor

41 Statistics Netherlands (2012)

42 Detta avsnitt bygger i hog grad pa Naftchi, Yalda (2018)

43 Landstrafikmodellen beskrivs av DTU pa hemsidan www.landstrafikmodellen.dk
44 Se exempelvis www.landtrafikmodellen.dk men ocksa Trafikanalys (2011).
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For kalibrering anvands primart trafikrakningar och for validering jAmfér man
modellresultat med annan relevant statistik, gér back-casting beréakningar for tidigare ar
samt jamfér med andra modeller.

Utmaningar och hantering av sekretess

Manga datauppgifter omfattas av nagon form av sekretesskrav av ett eller flera av
féljande skal:

e Persondata
o Foretagskanslig information
o Intellektuellt kapital eller immateriella rattigheter.

Den sista kategorin ar intressant eftersom den inte har lyfts fram i nagot av de andra
studerade landerna. Det som avses ar den kunskap som utvecklas i modellarbetet och
som kan skyddas med immaterialrattslagstiftning, exempelvis algoritmer.
Landtrafikmodellen har utvecklats av DTU och flera konsultféretag tillsammans.

Foretradare frdn DTU menar att kraven pa sekretess kan variera mellan foretagen som
berdrs av undersdkningen:

“Can be anything from ‘please publish for me’ to ‘please read, then eat the paper
immediately’.”™>

DTU anger att man sakrar sekretessen pa ett antal principiella och praktiska satt:
e Data lagras sa att tillgadngen skapas pa en "need-to-know”-basis.
e Data processas anonymiserat.

e Kalldata anvands enbart for att férbereda den data eller de samband som
ingar i modellen.

Over lag har data kunnat anvandas s& som man har énskat i arbetet med
Landtrafikmodellen, dock med vissa undantag. Dessa har framfor allt gallt
godstransportdata fran féretag. DTU anger att samtliga metoder for att fa fram data
fran berorda parter som Sweco angett som exempel i frageformularet (se bilaga 1)
har anvénts i arbetet:

o Lagkrav

e Kravisamband med upphandling av trafik
e Frivilliga 6verenskommelser

e Kilassificering av data

e Nara dialog med branschorganisationer

45 Naftchi, Yalda (2018)
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Nar det géller lagkrav sa styrs en del av rapporteringen av Forordning (nr 1458) om
rapportering av data for analys och planering etc. pa jarnvagsomradet.4¢ Det
framgar av forordningen att data undantas fran gangse offentlighetsprincip
avseende officiella dokument och rapporteringen verkar ske pa verksamhetsniva
snarare &n exempelvis fordelat per stracka.

For passagerartrafik pa jarnvagen regleras tillgangen till data genom statens
upphandlingar med operatérer som DSB, Arriva med flera. | trafikavtalen slas det
fast att operatéren skall géra data tillgangliga for Trafikstyrelsen och Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet. Detta innebar att DTU och &ven konsultbolag som
arbetar med Landtrafikmodellen eller i andra uppdrag for departementet i realiteten
har fri tillgang till data, dock far man inte vidarebefordra uppgifterna.4’

For godstransporter pa jarnvag sker en inrapportering av data till Danmarks
statistik.“®¢ DTU kan anvanda dessa data, men i 6vrigt maste det ske en forhandling
mellan DTU och godsoperatoren, det vill sdga en frivillig 6verenskommelse dar de
exakta forutsattningarna definieras fran fall till fall.

Pa infrastruktursidan anger DTU att man ofta méter en "betydande slutenhet” hos
BaneDanmark nér det géller att fa tillgang till data, men att man typiskt loser detta
genom att uppratta sekretessavtal (eg. non-disclosure-agreements).4°

5.3 Sammanfattning
| Danmark omfattas manga data som behovs for transportmodellerna av olika
restriktioner kopplade till sekretess. Det framstar dock som att i alla fall DTU lyckas
hantera dessa genom en mangfald av I6sningar, fran lagstiftning till frivilliga
overenskommelser i det specifika fallet. Behovet av sekretess verkar darfor inte paverka
den upplevda anvandbarheten av Landstrafikmodellen, i alla fall inte enligt DTU. | en
genomgang av publikationer fran de senaste sju aren pa Transport-, Bygnings- og
Boligministeriets hemsida verkar inte fragan om sekretess behandlas explicit.5° Det tas
inte heller upp som nagon direkt begransning i dokumentationen till
Landstrafikmodellen.5!
DTU lyfter en intressant aspekt av sekretessen, det som galler fragor om immaterialratt.
Detta ar en frdga som mdojligen har varit extra relevant i Danmark, dar utvecklingen av
den dominerande transportmodellen har gjorts i samarbete mellan Danmarks Tekniske
Universitet och flera konsultbolag. Det ar dock inte ndgon unik situation for Danmark och
46 Trafik- og Byggestyrelsen (2016)
47 Naftchi, Yalda (2018)
48 Danmarks statistik (2017)
49 Pa danska: "betydende lukkethed”. DTU menar att detta &r "direkt komiskt”, eftersom samma
information omfattas av offentlighetsprincipen. Sweco har dock inte kunnat vardera om detta ar en
korrekt tolkning av den danska offentlighetsprincipen for de aktuella data.
50 Transport-, Bygnings- og Boligministeriet (2018)
51 Dokumentationen finns tillganglig pa www.landstrafikmodellen.dk
27 (48)
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sannolikt har den fragan reglerats pa sedvanligt vis som i gemensamma
utvecklingsprojekt generellt.

Beskrivning: Tyskland

Databehov, dataké&llor och insamling

Tyskland skiljer sig fran 6vriga studerade lander genom att staten har tagit ett relativt litet
ansvar for transportmodellernas tillkomst och utveckling.5? Darfér har utvecklingsarbetet i
hog grad gjorts av konsultféretag, delvis baserat pa kommersiella uppdrag av
transportdepartementet samt aktérer som Deutsche Bahn. Detta har resulterat i bristande
transparens och dalig tillganglighet till dokumentation kring tyska transportmodeller.53

Nar det galler godstransporter sa finns det ett system av modeller som har utvecklats av
foretaget TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH, som har bildats fran bland annat
foretaget BVU Wirtschaft.54 Ett exempel pa modell &r KaloDrom, vars tdagmodul optimerar
transporten for bade gods och personer baserat pa foljande kriterier:

e Avstand
e Tid

e Begransningar i jarnvagsnatet i form av lastprofiler, lutningar, viktbegransningar
och omkoérningsmojligheter

e Kostnader for olika tagtyper

Daremot hanteras inte frekvens och séandningsstorlek eller lagerkostnader for gods.
Godsmodulen &r beroende av uppdrag och data fran Deutsche Bahn for sin utveckling.
Med hjalp av saval revealed preference- och stated preference-data skattar man
modellen, i synnerhet transportvalen. De faktiska fallstudierna i form av konkreta
transportupplagg uppgatr till cirka 1 000.55

For kalibrering av godstransportmodellerna anvands bland annat offentliga data dver
godstransporter pa vag som rapporteras till Eurostat. Denna bygger pa en
urvalsundersokning med ungefar 1,5 miljoner transporter férdelade péa olika varutyper.
Data redovisas pa den geografiska nivd som kallas LAU 2 och som motsvarar kommuner.
Det gar ocksa att utlasa information om exempelvis typ av fordon samt om terminaler
eller hamnar ingdr i transportkedjan. Dessa data redovisas enbart pa en aggregerad niva
av dels sekretesskal, dels kvalitetsskél. | en urvalsundersokning kan allt fér detaljerade
data ge felaktiga resultat om antalet observationer ar for fa.

52 Detta avsnitt bygger till stor del pa Liedtke, Gernot (2018).

53 |iedtke, Gernot (2018) men ocksa Trafikanalys (2011).

54 Intressant nog ar namnet pa den kommande europeiska transportmodellen for bade gods och
passagerare ocksa TRIMODE. Uppdraget att utveckla modellen tillféll dock inte TTS TRIMODE
Transport Solutions GmbH, utan PTV Group, som star bakom Visum-modellen.

%5 Liedtke, Gernot (2018)
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6.3

Det finns liknande matriser som for vagtransporter (gods) tillgéngliga aven for
jarnvagstransporter, saval for passagerare som for gods. Jarnvagsoperatorerna ar alagda
i lag att redovisa dessa, enligt uppgift som en del av Tysklands redovisning till EU.56 Det
skall vara maojligt att ta del av matriserna fran ansvarigt departement. Det &r oklart vilken
upplosning som kan erhallas samt om det ar forknippat med nagon kostnad.5”

| Tyskland genomférs ingen varuflodesundersékning.

For persontransportmodeller ar det ledande foretaget Intraplan Consult GmbH.58
Foretaget har sammanstallt data 6ver personresor pa uppdrag av tyska regeringen sedan
1985, bland annat i form av OD-matriser for olika transportslag.5® Man har ocksa gjort
nationella resandeprognoser pa& uppdrag at regeringen och har samarbetat med namnda
foretaget BVU Wirtschaft, som da svarade for godstrafiken. Intraplan anger att man vid
nulagesbeskrivningar av trafikfloden forsoker kombinera grunddata som biljettférséaljning
fran Deutsche Bahn eller pendlingsstatistik med modellberékningar. Intraplan beskriver
sin kompetens att géra korrekta prognoser med hanvisning till bland annat externa,
offentliga granskningar i samband med planering av olika infrastrukturprojekt.

Motsvarigheten till Statistiska Centralbyran heter Destatis (Statistisches Bundesamt). De
samlar in och forvaltar en del data. DLR® hanterar en del uppgifter och likasa olika
konsultbolag.

Utmaningar och hantering av sekretess

For narvarande arbetar tyska transportdepartementet for att géra det majligt for forskare
att fa tillgang till grunddata. Eftersom data i vissa fall lagras av konsultféretag méaste
departementet ha majlighet att styra foretagen att tillhandahalla data. En tydlig risk ar att
konsultforetagen far svaga incitament att tillmotesga sadana énskningar pa ett effektivt
satt.

Sammanfattning

Arbetet med transportmodeller i Tyskland férsvaras av att staten har valt att ta ett
begransat ansvar for utvecklingen av modellerna. Det gor det ocksa svart att fa en tydlig
bild av sekretessaspekter. Data finns hos olika aktorer och kan skyddas saval av offentlig
sekretess och affarssekretess. Det mest konkreta som kommit fram i detta arbete &r den
lagstadgade skyldigheten for jarnvagsoperatotrer att presentera motsvarande OD-matriser
for saval passagerare som gods, vilket tycks utgdra del av redovisningen till EU. Det &ar
oklart vilken detaljeringsgrad som kan erhallas vid uttag fran matriserna.

Det ar ocksa notabelt att det pagar ett departementsarbete for att gora det mojligt for
forskare att 4 tillgang till mikrodata.

% Liedtke, Gernot (2018)

57 Liedtke, Gernot (2018)

58 |Intraplan: www.intraplan.de

59 Intraplan: http://www.intraplan.de/?p=77&I=1 , uttag 180212

60 DLR &r alltsa det statliga, federala forskningscentrat for rymdfart.
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Beskrivning: Sverige

Detta avsnitt om Sverige syftar inte att ge en detaljerad beskrivning av svenska modeller,
databehov och kallor, da detta behandlas i andra delar av myndighetens uppdrag till
regeringen, inte minst i Trafikanalys delrapportering samt i underlagsrapporter fran
Trafikverket.®! | arbetet med denna rapport har dock sekretessaspekter kommenterats av
Vag- och Transportforskningsinstitutet (VTI).6? Tillsammans med ndmnda
underlagsmaterial blir det darmed mdjligt att skapa en bild av hur olika aktorer (forskare,
myndigheter och konsulter) ser pa sekretessfragorna, vilket i sig ar intressant.

Databehov, datakallor och insamling

Vag- och Transportforskningsinstitutet anvander godstransportmodellen Samgods for
forsknings, utvecklings- och utredningsprojekt. Nér det géller persontransportmodellen
Sampers har VTI ett uppdrag fran Trafikverket att utveckla nasta generation av modellen,
men tillampar i dagslaget inte modellen i andra projekt.

VTI samlar vanligtvis inte in data, utan anvander data fran andra kéallor som Trafikverket,
Trafikanalys och Statistiska Centralbyran.

Efterfragematriserna i godstransportmodellerna skattas m h a data fran
varuflddesundersokningar, handelsstatistik och, atminstone delvis, sekretessbelagda
uppgifter om produktion och konsumtion av varor i Nationalrakenskaperna och
associerade data (SCB). Mikrodata frén varuflodesundersokningarna forefaller krava att
det gors pé universitet, men det bestams eller blir tydligare nar undersokningen fran ar
2016 ska anvéndas.53

VTI har genomfort kalibrering av Samgods-modellen och darvid anvént ett antal
datauppgifter gallande jarnvagstransporter, se tabell 2.

Tabell 2. Data som VTI anvéander for kalibrering av Samgods. Kélla: VTI

Data Datakalla

Totala tonkm for fraktat gods inom Sverige pa vag, Officiell statistik.

jarnvag respektive sjofart.

Antal ton omlastat gods per kustomrade i Sverige. Trafikanalys undersokning Sjotrafik

Antal tonkm pé jvg inom Sverige per STAN-varugrupp. | Trafikverket

Antal kTon som transporteras pa jarnvag over Trafikverket
Oresundsbron per &r
Fordelningen (%) av tonkm pa jarnvag (inom Sverige) Trafikverket
Over de tre tagtyperna: Kombi, System och Vagnslast.

61 Trafikanalys (2017), Trafikverket (2017a) och Trafikverket (2017b)
62 Uppgifterna om och fran VTI bygger pa Vierth, Inge (2018)
63 Kalla: Sweco
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Fokus i kalibreringen ligger pa inrikes transportkm per transportslag, med fokus pa
jarnvag dar aven férdelningen pa 12 STAN-varugrupper hanteras. Vidare kalibreras mot
floden genom hamnar i 14 kustomraden langs svenska kusten, dven detta med styrning
mot férdelningen pa 12 STAN-varugrupper hanteras. En VTl-rapport finns som beskriver
hur hamnflédena ser ut i verkligheten baserat pa konfidentiell statistik fran Trafikanalys
(endast delar av rapporten med offentliga data publiceras).

For validering av Samgods anvands i ett sarskilt projekt "KVAL”%4 sekretesskyddade
mikrodata fran Trafikanalys for valideringsandamal, detta géller dock ej jarnvagstrafik.

Vid validering av Sampers anger VTI att Trafikverket star for kalibrering och validering
mot passagerarfloden och restider for olika fardmedel innan persontransportmodellen blir
officiell. Trafikverket anger att foljande data skulle vara till "stor nytta” for att battre kunna
utveckla, validera och kalibrera prognosmodeller for persontrafik®®:

e Statistik ver resandet mellan olika start-/malpunkter

e Resandestatistik 6ver antal pastigande/avstigande per station

e Medelkostnad som betalats for att resa mellan olika start-/malpunkter uppdelat pa
olika arenden (arbete/privat/tjanste for langvaga resor; tjanste/arbete/6vrigt for
regionala resor)

e Trafikeringskostnad for olika tagtyper

7.2 Utmaningar och hantering av sekretess

I hanteringen av uppgifter, inklusive sekretess och kansliga persondata, styrs VTI framfor
allt av tryckfrihetsférordningen (1949:105), yttrandefrihetsgrundlag (1991:1469) samt
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) och personuppgiftslagen (1998:204).

| arbetena med Sampers och Samgods har VTI inte hanterat sekretesskrav direkt fran
foretagen. Nar VTI rekvirerar resvanedata fran Trafikanalys eller Statistiska Centralbyran
anges anvandningsomradet. Det finns inget sarskilt sekretessavtal.

For godstransporter har sekretessavtal slutits vid bestallning av sekretesskyddade
mikrodata fran Trafikanalys och Eurostat.

Sammantaget har VTI kunnat anvanda data s& som man har dnskat.56

Vid ansokan till Eurostat har VTI varit tvungna att formulera egna forhaliningsregler for att
hantera sekretessen. Eurostat anger att fljande skall framgéa av ans6kan®:

1. Organisationens syfte,
2. Organisationens (bevisade) férmaga att producera forskning av hog kvalitet och
att gora resultaten offentligt tillgangliga,

64 | projektet ingar bland annat KTH, VTI och personal fran Sweco.

85 Trafikverket (2017a), sid 10

66 VTI anger att det &r en mycket tidsédande process att rekvirera mikrodata fran Eurostat.
67 Eurostat (artal okant): Application form for research entities. Notabelt ar att sddana
forskningsenheter kan vara en del av organisationer med andra, dvergripande syften som
exempelvis privata, kommersiella foretag.
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3. Hur forskningsverksamheten &r organiserad samt (dér sa ar relevant) hur man
garanterar det vetenskapliga oberoendet och

4. Atgarder for att garantera datasékerhet ("the safeguards in place to ensure
security of the data”).

Eurostat efterfrdgar en beskrivning av atgarder for att garantera datasakerheten som
omfattar saval fysisk (exempelvis brand) som digital sdkerhet. Eurostat vill ocksa ha en
beskrivning av hur tillgangen till data begréansas avseende antal personer samt hur detta
Overvakas. Om ansokan géaller konfidentiella data skall syftet med det specifika
(forsknings-)projektet anges.

Eurostat anger att hanteringen av personliga data regleras av regleringen (EC) 45/2001.

VTl menar i princip att sekretesskraven kan hanteras utan allvarliga inskrankningar i
verksamheten. | ndgon mening bekréftas kanske den bilden av att VTl i ett
underlagsarbete till Trafikanalys regeringsuppdrag endast ndmner sekretess en enda
gang, om &n direkt i inledningen:

"Féretagens behov av sekretess anges ofta vara en anledning till varfér en mer
detaljerad niva pa statistiken inte kan redovisas.”®8

Trafikverket anger att det ofta kan vara svart att fa tillgang till uppgifter som man menar

behovs for olika utredningar (inte specifikt for transportmodeller). Enskilda foretag nekar
att lamna uppgifter med hanvisning till sekretess pa& grund av konkurrensskal.®® Detta &r
alltsa ett exempel pa nar myndigheten efterfragar statistik som inte ingar i den officiella

statistiken och darmed inte omfattas av uppgiftsskyldighet.

Roérande persontransportmodeller (specifikt Sampers) anger Trafikverket att det finns
betydande kvalitetsproblem i de resvanedata som anvénds for estimering/skattning
(nationella resvanedata) respektive validering och kalibrering (regionala resvanedata).”
En mojlig alternativ datakalla for validering och kalibrering ar uppgifter fran
trafikoperatérer och huvudman. Ar 2009 och 2013 samlade Trafikverket in
resandestatistik for jarnvag utifran frivillig basis, dar uppgiftslamnaren fick ange om de
Onskade sekretess for lamnade data. Manga men inte alla har lamnat data. Samtidigt
innebar forfarandet en osékerhet kring kvaliteten avseende metod och osékerhet.

Trafikverket anger ocksa att myndigheten ibland har tillgang till vissa data som dock inte
kan anvandas fullt ut av sekretess. Darmed kan man inte redovisa hur bra
Overensstammelse som uppnas.™

Nar det galler godstransportmodeller anger Trafikverket féljande:

En forsvarande omstandighet for Trafikverket ar att det oftast saknas atkomst till
existerande data om godstrafik (eftersom de omgéardas av sekretess eller inte
delas pa grund av olika skal sd som affarshemligheter). En svarighet for

88 VTl (2017), sid 11

69 Trafikverket (2017a), sid 3

0 Trafikverket (2017a), sid 7

! Trafikverket (2017a), sid 10 samt kompletterande dialog med Sachse, Carsten (2018)
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modellering av godstransporter ar darfor den nédvandiga insamlingen av
omfattande och palitliga data.”

Vidare skriver Trafikverket att sekretessproblematik forsvarar arbetet med att ta fram
kvalitetssakrade prognoser. Myndigheten anger som exempel att man blir lagda att gora
prognoser inom arbetet med de transeuropeiska transportnatverken och -noderna dar
data for kalibrering inte kan erhallas pa tillrackligt detaljerad niva.”

Trafikverket tar ocksa upp frdgan om sekretess kopplat till kostnadsdata och verkar ta
denna allvarligare &n vad som framférts fran norsk sida i detta arbete.”

| ett annat underlags-PM for Trafikanalys regeringsuppdrag intervjuades andra brukare
an enbart Trafikverket.” Fragan om sekretess lyftes framfor allt vid tvd sammanhang.
Dels som en hanvisning till Trafikverkets undersékningar bland tagoperatorer pa frivillig
basis (se ovan), dels kopplat till risken for att enskilda individers resande skall kunna
identifieras nar dataunderlaget frdn exempelvis en resvaneundersokning redovisas pa for
detaljerad niva. | detta arbete anger Swecos experter dock féljande: Med uppgifter om
kollektivtrafik (antal i fordon pa olika delstrackor, antal pastigande, antal avstigande) kan
mer valideringar goras. Mycket sddana data &ar konfidentiella, i synnerhet operatorsdata.’®

Sammanfattning

Det framsta skélet att inkludera en beskrivning av Sverige ar att jaAmféra hur forskare
(representerade av VTI), Trafikverket samt konsulter upplever sekretessaspekter kopplat
till jarnvagsdata och transportmodeller.

Det framgar tydligt att i alla fall Trafikverket anser att olika sekretesskrav, framfor allt i
form av affarshemligheter, inverkar menligt pa arbetet med transportmodellerna. VTI
verkar inte uppleva problem i samma utstrackning. Det har dock varit svart att inom
ramen for detta arbete identifiera vad skillnaden beror pa. En hypotes ar att VT som
forskningsinstitut har lattare att komma &t data (jamfor Norge). En annan forklaring kan
vara att VTI gor andra typer av analyser som kan ligga narmare forskning och/eller stélla
krav pa andra data. Vid en 6versiktlig genomgang av aktuella lagar och férordningar (se
referenslistan) framgar inget tydligt svar. SCB anger i sin sekretesspolicy att data kan
lamnas ut till olika organisationer for statistik- och utredningsandamal, men att det &r
villkorat att enskild person inte riskerar att lida skada.””

Nar VTl exempelvis anstker om data frAn Eurostat framgar det tydligt att alla typer av
organisationer kan ansoka, sa lange det ar en forskningsenhet som star for ansokan. Av
detta foljer tva observationer eller kriterier for att Trafikverket skall kunna fa tillgang till
data fran Eurostat. Det forsta galler om Trafikverkets utvecklingsarbete av
transportmodeller kan ses som forskning. Det andra ar frdgan om Trafikverket ar

72 Trafikverket (2017b), sid 7

73 Trafikverket (2017b) sid 25

4 Trafikverket (2017b), sid 9

5 Sweco (2018)

76 Kalla: Sweco

7 Statistiska Centralbyran (2016)
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organiserat pa ett sddant satt att man kan havda att det ar en forskningsenhet som gor
ansokan.

Vidare kan man konstatera att Eurostat verkar ha besvarande langa handlaggningstider
och att man samtidigt begar en utforlig beskrivning av hur datas skall skyddas, dock utan
att ange nagra kravnivaer.

Analys och slutsatser

Utmaningar

Det finns tva grundlaggande utmaningar kopplat till sekretess nar det galler jarnvagsdata
och transportmodeller. For det férsta maste data produceras pa en tillrackligt detaljerad
niva for att mojliggora kalibrering och validering av modellerna. For det andra maste data
goras tillgangligt for de berorda brukarna pa en tillrackligt detaljerad niva.

Det finns inte ovéantat ett tydligt, omvant samband mellan de tva utmaningarna. Ju mer
detaljerade data, desto storre restriktioner pa anvandningen.

| kapitel 2 strukturerades ett dataflode. Efter att ha belyst de olika landerna framgéar det
att de grundlaggande utmaningarna ar snarlika i kedjan fran definition av databehov till
resultatuttag. Det &r intuitivt rimligt, eftersom det handlar om samma potentiellt kansliga
objekt och subjekt i grunden.

Det finns dock anledning att ocksa specificera utmaningarna lite ytterligare for de olika
momenten. En anledning till detta &r att metoderna for att garantera sekretessen skilja sig
at och att de valda metoderna i sin tur kan generera utmaningar. | resultatuttag kan man
t.ex. aggregera data for att inte avsloja kanslig information, vilket ar svarare under
kalibreringen och valideringen, da faktiska, detaljerade uppgifter (eventuellt) maste
anvandas. Vilket i sin tur leder till krav pa att exempelvis data behandlas inom
universitet/hdgskolor eller av forskningsinstitut av personer med nagot slags
ackreditering.

Det kan samtidigt vara relevant att identifiera metoder i hela kedjan, eftersom dessa
kanske kan tverféras mellan de olika momenten.

Utmaningarna kan vara en direkt foljd av sekretessbehovet, men ocksa en konsekvens
av det séatt som den ansvariga myndigheten har valt att hantera data.

En aspekt som kommit fram i detta arbete ar att det ocksa kan finnas andra utmaningar
an de rent sekretessmassiga som kan vara val sa viktiga och avgérande. Det galler
exempelvis fragor rérande kvalitet, arbetsbelastning for uppgiftslamnarna och andra.

| tabell 3 redovisas en sammanstéllning av utmaningar som framkommit i arbetet, saval
rérande sekretess som andra aspekter. | tabellen anges ocksa i vilka lander utmaningen
har traffats p&. Tabellen gor inte ansprék pa att vara heltackande givet avgransningarna
for arbetet.
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Tabell 3. Utmaningar rérande bland annat sekretess.

Moment

Utmaningar rérande
sekretess

Andra utmaningar

Identifiering av databehov

Databehovet beror av
vilka modeller som
anvands och kan andras
med nya modeller

Datainsamling

F& i synnerhet
kommersiella aktérer att
leverera potentiellt
affarskansliga data
(Samtliga)

Insats for respondenter i
form av arbete, kostnad
(Norge, Sverige)

Osakerheter kring metod
och kvalitet (Norge,
Sverige)

Overlamning av data

Syftet med undersdkningen
definierar anvandningen
(Nederlanderna, Norge,
Sverige)

Byrakratisk och langsam
rekvirering av data (EU)

Data ags av de foretag
som samlat in dem
(Tyskland)

Lagring av data

Data far bara lagras pa den
ansvariga myndighetens
server, vilket gor arbete
mer ineffektivt
(Nederlanderna, Sverige)

Sarskilda krav stélls pa
datasakerhet (EU)

En fragmenterad lagring
av data hos olika aktdrer
(Tyskland)

Nulagesbeskrivning

Beslutsfattare efterlyser
detaljerade uppgifter om
transportdata som kan
avsldja enskilda personer
(Norge, Sverige)

Nar data baseras pa
urvalsundersokningar kan
felmarginalerna bli for
stora (Norge, Tyskland)

Skattning/estimering

Modellernas algoritmer och
annan kunskap skyddas av
immaterialrattigheter
(Danmark, Tyskland)

Anvandningen begrénsas
till exempelvis forskare
eller forskning. (Norge,
Sverige)

Det kan finnas fordelar
med en mer aggregerad
modelluppbyggnad i form
av enkelhet och
transparens
(Nederléanderna)
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Moment

Utmaningar rérande
sekretess

Andra utmaningar

Kalibrering och validering

Sekretess begransar
mojligheten att kalibrera
och validera (Sverige)

Det ar inte mgjligt att ange
Overensstammelsen mellan
modell och verklighet
(Sverige)

Lagstiftning om
rapportering anger inte
krav att rapportera pa
detaljerad stracka
(Danmark, Norge,
Sverige)

Resultatuttag

Enskilda fysiska och
juridiska personer skall inte
kunna identifieras (Norge,
Sverige)

Kvalitetsaspekter vid allt
for detaljerade data vid
urvalsundersdkningar
(Norge, Tyskland,

e Onskan om hégre Sverige)

detaljeringsgrad i
redovisningen (Norge)

Losningar

Under arbetet har ett antal olika metoder for att hantera kraven pa sekretess identifierats.
Nedan beskrivs dessa i relation till de grundlaggande utmaningarna; att sakerstélla att
detaljerade data produceras och att data finns tillgéangliga for utveckling av
transportmodeller. Féljande metoder tas upp:

e Uppgiftsskyldighet, frivilliga éverenskommelser eller avtal
e Begransad men tillracklig tillgang till detaljerade data

Praktiska tekniker som anonymisering, avidentifiering, statistiska metoder for
réjandekontroll med flera behandlas inte narmare hér. Likas& behandlas inte rent
praktiska restriktioner som ataganden att radera data efter anvandning. Anledningen ar
att om dessa tekniker och restriktioner fungerar ar problemet l6st. Om de daremot inte
fungerar atervander grundproblemet att data inte finns tillgangliga for utveckling av
transportmodeller. | detta arbete har det inte heller framkommit négra praktiska tekniker
som torde dverraska berdrda parter.

Manga av metoderna forekommer i flera lander, se tabell 4.
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Tabell 4. Metoder for att hantera behovet av sekretess och samtidigt tillgodose krav pa
statistik om jarnvagstransporter. Det garanteras inte att tabellen ar uttémmande.

Metod Norge Nederlanderna | Tyskland Danmark Sverige
Uppgifts- X X X X X
skyldighet
Frivilliga X (med X X
dverenskommelser operatorer)
Avtal X X (med X (med
operatorer | operatorer
om OD- om
matriser) resande-
statistik)
Begransningar i X X (syfte, (arbete
tillgang till (organisation) specifikt pagar -
grunddata - VEM projekt) forslag att
ge
forskare
tillgang till
data)
Begrénsningar i X (syfte) X (syfte, X (syfte)
tillgang till specifikt
grunddata - projekt)
VARFOR
Begransningar i X (praktisk X (behandling X
tillgang till hantering av av data pa (atkomst
grunddata - HUR data efter myndighetens till data
mottagande server) hos SCB)
inkl radering)

Samtliga studerade lander drar nytta av uppgiftsskyldighet for att sakerstélla tillgang till
data, aven om data samtidigt omfattas av sekretesslagstiftningen. Nederlanderna
kompletterar systematiskt med frivilliga Gverenskommelser, dar operatérerna far tillgang
till transportmodellen i utbyte mot att man avslojar data. Uppgifter frAin Danmark visar att
frivilliga 6verenskommelser sluts per projektbaserat. | Sverige har de genomforts for att fa
tillg&ng till detaljerade resandestatistik, men metodmassiga utmaningar rérande bland
annat tackning framhalls som en utmaning. | flera lander tillAmpas ocksa avtal med
operattrerna for att sékerstélla redovisning av data. | Tyskland och Danmark &r det
reglerat som ett grundkrav for operatdrerna i samband med att de skall f& trafikeringsratt.
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Samtliga lander anvander ocksa olika tekniker for att begransa tillgangligheten till data,
for att pa sa satt kombinera dataskydd med nédvandig dppenhet for forskning och
framtagande av statistik. Begrénsningar sker utifran nagon eller en kombination av vem
som onskar fa tillgang till data, varfér samt hur man far tillgang till uppgifterna. Nar det
galler vem som far tillgang till data har universitet/hdgskolor och forskningsinstitut typiskt
lattare att fa tillgang till data. Likasé ger syften som forskning eller forskningsnara
verksambhet ofta enklare tillgang till data. Avseende hur man far tillgang till data tillampar
Nederlanderna och Sverige ibland begransningen att data endast finns tillganglig pa den
nationella statistikbyrans server. Dessutom &r utlamningen av data ofta forknippat med
tydliga praktiska restriktioner, vilket bland annat illustrerats av Eurostats
ansokansprocess som beskrivits i detta arbete i kapitel 7.

Uppgiftsskyldighet, avtal eller frivilliga 6verenskommelser

Uppgiftsskyldigheten spelar en stor roll i bland annat Sverige och Norge.”® | Sverige
regleras skyldigheten i Lag (2001:99) om den officiella statistiken. Denna konkretiseras
vidare i Forordning (2001:100) om den officiella statistiken och ytterligare av
statistikansvariga myndigheter i féreskrifter. Trafikanalys anger exempelvis i "Trafikanalys
foreskrifter om uppgifter till statistik om sjéfart m.m ™

Uppgifter till statistik om sjofart avseende fartyg, gods- och persontransporter
m.m. ska lAmnas av néaringsidkare och kommuner, som valts ut med statistiska
metoder, och vilka bedriver rederiverksamhet, hamn- eller terminalverksamhet
eller hanterar gods pa lastageplats.”

| Finland regleras skyldigheten for jarnvagsoperatorerna i Jarnvagslagen Lag 304/2011:

Jarnvéagsoperattrerna ska trots affars- eller yrkeshemlighet ge Trafikverket de
upplysningar som verket behdver for att bestdmma banavgifter enligt 37 § samt
for statistik och forskning.8°

Uppgiftsskyldigheten ger principiell méjlighet att krava av trafikforetagen delar av de data
som behdvs for att utveckla och forvalta transportmodeller. Det skall samtidigt noteras att
det inte ar givet att den svenska lagstiftningen som sékerstéller den officiella statistiken
ger mandat att krava exempelvis detaljerade trafikdata som kan behdvas for kalibrering
och validering av transportmodeller. Férordningen (2001:100) om den officiella statistiken
anger vilka uppgifter som naringsidkare ar skyldiga att lamnas8?. Har ingar uppgifter om
tillhandahallande, forsaljning och leveranser av tjanster. Det finns dock inget som sager
att de uppgifterna skall kunna kopplas till specifika strackor. Samma situation foreligger i
lagstiftningen i Danmark, varfor lagkraven kompletteras med avtalskrav for
operatorerna.??

8 Hovi, Inger Beate (2018)

9 Trafikanalys foreskrifter om uppgifter till statistik om sjéfart m.m, Kammarkollegiets
forfattningssamling, KAMFS 2012:2, TRAFAFS 2012:2

80 | ag 304/2011 Jarnvagslag 94 §, tredje stycket. https://www.finlex.fi/sv/laki/alkup/2011/20110304
81 Fgrordning (2001:100) om den officiella statistiken,5 §

82 Naftchi, Yalda (2018)
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Uppgiftsskyldigheten innebar samtidigt ett langtgdende uppgiftslamnarskydd som
begransar eller reglerar anvéandningen av data langre fram i processen. | Finland
statistiklag (280/2004) framgar exempelvis att:83

Vid sammanslagning, bevarande, férstdring och évrig bearbetning av uppgifter
som samlats in for statistiska andamal ska det ses till att skyddet for nagons
privatliv, skyddet av nagons personuppgifter eller nagons affars- eller
yrkeshemlighet inte aventyras.

Vidare skall arbetsbelastningen for de berérda uppgiftslamnarna beaktas. | Férordning
(2001:100) om den officiella statistiken framgar det att insamlingen skall ske sa att det blir
1) sa enkelt som mdjligt, 2) star i proportion till anvandarnas behov och 3) innebér en
rimlig arbetsborda for uppgiftslamnarna.s

Frivilliga 6verenskommelser om uppgiftslamning bygger pa att berérda organisationer
accepterar att uppgifterna publiceras. Overenskommelsen bygger i princip pa att berérda
uppgiftslamnare bedémer att vardet for den egna organisationen och/eller samhallet i
ovrigt dverstiger kostnaden for att de egna uppgifterna publiceras. Statistiken over trafik i
svenska hamnar kan fungera som illustration dver skillnaden mellan uppgiftsskyldighet
och frivillighet. Har publicerar Trafikanalys som statistikansvarig myndighet uppgifter om
den totala trafiken till och fran Sveriges hamnar.85 Dessa aggregerade uppgifter ingar i
Sveriges Officiella Statistik. Av sekretesskal publiceras inte trafikvolymer i enskilda
hamnar. Det gor dock branschférbundet Sveriges hamnar, baserat pa en frivillig
Overenskommelse mellan medlemmarna (hamnarna).8é. &7

Ur sekretessynpunkt innebar datainsamling som baseras pa frivilliga 6verenskommelser
stora fordelar framfor insamling som grundas i uppgiftsskyldigheten, vilket gor att fortsatt
datahantering faller under offentlighets- och sekretesslagen.8® Daremot innebar
frivilligheten andra utmaningar, inte minst nar det géller att fa nédvandig uppslutning
bland aktérerna en enhetlig och konsistent metodik samt att garantera tillgangligheten till
data Over tid. Trafikverket i Sverige vittnar om sadana svarigheter vid insamlingar av data
bland tagoperatorer baserat pa frivilliga éverenskommelser.8® Med andra ord riskeras
andra kvalitetskriterier av vikt for statistiken. Lag (2001:99) om den officiella statistiken
lyfter bland annat noggrannhet, tillganglighet och tydlighet, jAmférbarhet och
samstammighet (mdjligheten att kombinera uppgifter).0

Danmarks Tekniska Universitet anger att man ofta &ar beroende av frivilliga
overenskommelser for att fa tillgang till data.

83 Trafikanalys (2017) refererar till Finlands statistiklag (280/2004)

84 Forordning (2001:100) om den officiella statistiken, 4 §

85 Trafikanalys: https://www.trafa.se/sjofart/sjotrafik/

86 Hanefalk, Christine (2018).

87 | grunden regleras uppgiftslamningen av EU-krav, som i sin tur reglerar Sveriges Officiella
Statistik.

88 Naturligtvis maste skydd av personuppgifter for fysiska personer hanteras enligt gallande
lagstiftning.

89 Trafikverket (2017a)

9 Lag (2001:99) om den officiella statistiken, 3a§
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I Nederlanderna sammanstélls OD-matriser for resandet av tdgoperatorerna sjélva. |
utbyte mot att de redovisar passagerardata pa en detaljerad niva blir de delagare av den
nationella persontransportmodellen. Detta ar ett bra exempel pa hur de kommersiella
aktérerna bidrar till en transparens och informationstillganglighet som framjar

marknadens funktion.®!

Mellanformen med juridiska avtal kan i teorin sékerstélla tillganglighet till data 6ver tiden,
men innebar samtidigt en avsevard byrakrati som eventuellt eller till och med sannolikt
har en kontraproduktiv paverkan pa uppgiftslamnarnas vilja att bidra med data. En tydlig
mellanform ar dock mojligheten att stalla krav pa jarnvagsoperatorer att lamna 6ver data
som en del av trafikeringsavtalet. Detta gors bland annat i Danmark och Tyskland.®?

En ytterligare majlighet ar att kombinera uppgiftsskyldighet med en éverenskommelse om
att latta pa restriktionerna fér anvandningen av data i senare moment i processen. Det
bdr dock betonas att nar data val omfattas av offentlighets- och sekretesslagen &r det
svart att gora avsteg fran denna. Uppgiftslamnaren &ager inte langre uppgifterna som
levererats till exempelvis Statistiska Centralbyran.

| tabell 5 beskrivs for- och nackdelar med uppgiftsskyldighet relativt frivilliga
overenskommelser i dataflodesstrukturen fran figur 1.

Tabell 5. For- och nackdelar samt andra aspekter (+, -, 0) med uppgiftsskyldighet och
frivilliga 6verenskommelser.

Moment

Uppgiftsskyldighet

Frivilliga 6verenskommelser

Identifiering av
databehov

0 Det &r vanligt att lagstiftning eller
riktlinjer anger att myndigheten
skall féra dialog med
branschforetradare.®?

+ Garanterar kvalitet i definition.

+ Overenskommelsen utgor ett
naturligt motiv for dialog.

0 Kvalitet i definition maste
sakerstéllas.

Datainsamling

+ Garanterar data

+ Séakrar i gorligaste man kvalitet i
metodik och téckning

+ Séakrar tillganglighet dver tid

+ Mdjlighet att samla in data
som annars inte samlas in

- Osaker tillgang 6ver tid

Overlamning av data

0 Begransas av offentlighets- och
sekretesslagen

+ Kan goras friare/enklare.

Lagring av data

0 Utgor ett verktyg for att
sakerstalla sekretessen.

+ Inga direkta begransningar.

91 deJong (2018)

92 Naftchi, Yalda (2018) och Liedtke, Gernot (2018)
93 Se exempelvis Finlands statistiklag 280/2004, 6 8.
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Nulagesbeskrivning

- Kan endast goras om réjande av
enskilda personer inte riskeras.

- All data far samma
sekretessklass

+ Kan ge mojlighet att publicera
mer detaljerade data, men
risken for réjande av uppgifter
for tredje part maste kontrolleras

+ Ger mgjlighet till en
differentiering av sekretess
utifrdn hur kansliga data ar

Skattning/estimering

- Tillgangligheten till data
begransas pa olika satt, primart
som en foljd av
sekretesslagstiftning

+ Inga direkta begransningar

Kalibrering/Validering

0 Kan typiskt géras mot data pa
aggregerad niva, men kan
begréansas pa detaljerad niva av
sekretesslagstiftning

+ Kan ge mojlighet att nyttja mer
detaljerade data, men risken for
réjande av uppgifter for tredje
part maste kontrolleras

Resultatuttag

- Kan endast goras om réjande av
enskilda personer inte riskeras.

+ Kan ge mgjlighet att publicera
mer detaljerade data, men
risken for réjande av uppgifter
for tredje part maste kontrolleras

Uppgiftsskyldighet har de basta forutsattningarna bade att fa in kompletta uppgifter och
enligt tydliga, enhetliga metoder (i alla fall efter en successiv harmonisering éver tiden).
Den tydligaste nackdelen &ar den insats som kravs fran uppgiftslamnarna och den
insamlande organisationen. Det ar dock en betydande och viktig aspekt. En mdjlig
nackdel ar ocksa att forstaelsen for uppgiftsskyldigheten kan bli lidande om motiven inte

forklaras.

Frivilliga 6verenskommelser kan appliceras i Sverige och gor det redan for exempelvis
hamnstatistik, men riskerna med tillvagagangssattet ar stora vad avser viktiga
kvalitetsaspekter, att sakra tillgang till data 6ver tid samt att f& tackande undersokningar.
For att 6ka villigheten att rapportera data kan nagot erbjudas i gengald, exempelvis
tillgang till transportmodellerna eller marknadsdata. Detta kan bidra till att marknadernas
funktion och kan pa langre sikt aven innebara att man breddar basen for att
kompetensforsorja transportmodellomradet.

8.2.2 Begransa tillgangligheten till detaljerade data

En metod for att sékerstélla sekretessen ar att begransa tillgangligheten till grunddata
eller omvant, att ge tillgang till data utifran vissa forutsattningar. Tillgangligheten kan
begransas eller erbjudas utifrdn bland annat syftet med studien och vem som utfor

arbetet.
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Syftet med undersdkningen

I bland annat Finland, Norge och Sverige far data som annars ar sekretessbelagd
anvandas for forskningssyfte. Ansdkan beskriver syfte, vilka data som behdvs samt vilka
som skall utféra arbetet och prévas darefter. Beslutet kan innehalla olika typer av
restriktioner for handhavandet.

En utmaning med begrénsningen &r att under utveckling av (nya) modeller, det vill sdga
utveckling av ny metodik, skattning samt initial kalibrering och validering, gar det sannolikt
relativt latt att havda att arbetet &ar forskningsrelaterat. | senare forvaltingsskede néar
modellen skall kvalitetssékras och valideras mot aktuella data kan det vara svarare att
havda att arbetet ar forskningsnara.

Utforare

I Norge och Sverige finns storre mojligheter for forskare att fa tillgang till data och i
Tyskland arbetar ansvarigt departement med att skapa en motsvarande méjlighet.®* De
olika landernas traditioner i uppbyggnad och férvaltning av transportmodeller har viss
paverkan har. | Norge och Sverige har arbetet med modeller skett forskningsnara och
Trafikverket (motsvarande) har tagit ett stort ansvar. | Tyskland har konsultfirmor
utvecklat och forvaltat modellerna delvis med statlig finansiering, men ocksa till en hog
grad med hjalp av kommersiella uppdrag for bland annat Deutsche Bahn. Detta har
skapat en nagot otydlig situation kring olika aktorers méjlighet att fa tillgang till data.

I Norge skapas tillgangligheten till data i flera steg9:

1. Den organisation som skall anvanda data skall vara godkand som
forskningsinstitut.

2. Avtalet om utldn av data definieras for den aktuella studien och signeras av
behorig foretradare for verksamheten.

3. Personal i verksamheten som skall utféra arbetet signerar avtal om tystnadsplikt.

4. Nar arbetet ar avslutat skall utldnade data forstoras, vilket skall bekréaftas av
behdrig foretradare for verksamheten.

Ansokan ska utformas sa att alla som skall arbeta med materialet anges.

Det &r intressant att systemet verkar fungera bra for de som kan fa behorigheten. Detta
bekréaftas saval av Transportgkonomisk institutt som av Vag- och
Transportforskningsinstitutet.°¢ En utmaning géller dock att andra aktorer fortfarande har
begransad tillgang till uppgifterna och att publicering av data fortfarande omfattas av
sekretess. Brukare av modellerna pa exempelvis Trafikverket riskerar att bli beroende av
forskare for att kunna utveckla modellerna vidare. Konsulter kan utestangas fran
modellutveckling, vilket innebar att den samlade kompetensen pd modellomradet inte kan

94 Hovi, Inger Beate (2018) och Liedtke, Gernot (2018)
9 Hovi, Inger Beate (2018)
9 Hovi, Inger Beate (2018) och Vierth, Inge (2018)
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8.3

anvandas. Aven om detta kan l6sas genom exempelvis fler forskare pd omréadet s&
innebar det en sdmre koppling mellan utveckling och tillampning.

En delmetod som bland annat tillampas av SCB ar att databearbetning utférs av dem och
levereras till konsulten efter vederbdrlig réjningskontroll. Detta gér dock arbetet trogrérligt
och ineffektivt, eftersom dialogen sker mellan parter (personer) med stor skillnad i
kunskap om det aktuella sakomradet.

Avslutande konklusioner

Det évergripande intrycket fran de studerade landerna ar att sekretesskraven inte verkar
innebara nagra allvarliga begransningar i arbetet med transportmodeller. | arbetet har
atminstone fyra tankbara forklaringar forts fram:

e De etablerade metoderna for att sakerstélla att data bade produceras och gors
tillgangliga fungerar tillrackligt bra.

e Eftersom sekretesslagstiftningen har funnits under forhallandevis lang tid och
dessutom éar till stora delar internationellt implementerad genom bland annat EU,
har ambitionerna for transportmodeller anpassats till vad som ar majligt med
hansyn till sakerstéllandet av sekretessen.

e Andra typer av utmaningar beddéms 6verskugga sekretessaspekterna. Det géller
bland annat den statistiska osdkerheten foér detaljerade data vid
urvalsundersokningar.

e Andra typer av férdelar med att anvanda mer aggregerade transportmodeller gor
sekretessfragan mer sekundar. Det galler bland annat vardet av
transparens/oppenhet och enklare uppdateringar.

Metoder bade for att garantera att data finns och att de kan anvandas &ar snarlika i de
olika landerna. Det &r i sig inte sa forvanande, da det handlar om nationer med en snarlik
och i grunden EU-harmoniserat férhallningssatt vad galler offentlighets- och
sekretesslaglagstiftning, Likasa ar transportmodellomradet snarlikt mellan i alla fall
Danmark, Nederlanderna, Norge och Sverige, medan Tyskland avviker péa flera satt.

Det sammantagna intrycket fran studien ar att det &r fruktbart att kombinera olika typer av
atgarder for att sakerstalla ett gynnsamt utvecklingsarbete av transportmodellerna. |
Sverige framstar det som en mdojlighet att oka samarbetet med operatorer for att fa
tillgang till passagerardata pa specifika strackningar, vilka kan anvanda for detaljerad
kalibrering och validering. Har verkar det finnas mdjligheter att lara av pragmatismen i
Danmark och det gemensamma intresset i Nederlanderna, manifesterat i ett gemensamt
agande av den nationella transportmodellen.

Det verkar ocksa finnas en potential att samnyttja data som finns tillgangligt inom
Trafikverket, om dn med olika syften och pa olika enheter.9” Denna mdjlighet har dock
inte studerats narmare.

97 Trafikverket (2017a) och Sachse, Carsten (2018).
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Utdver beskrivningen av identifierade utmaningar och lI6sningar finns det ett antal
ytterligare kommentarer som ar vérda att lyfta fram.

44 (48)

Traditionen nar det galler transportmodeller i det aktuella landet har betydelse
bade for utmaningarna och metoderna vad géller sekretess. | Tyskland innebar
det svaga offentliga ansvaret for modellerna att data ar spridda pa flera olika
aktorer och skyddas saval av offentlig som kommersiell sekretess. | Danmark,
dar den dominerande transportmodellen har utvecklats av akademi och
konsultféretag tillsammans, finns det goda majligheter for féretagen att fa tillgang
till data. Inom EU (Eurostat) stalls krav pa att det skall vara en forskningsenhet
som ansoker om tillgang till data, men den enheten kan finnas inom alla typer av
organisationer.

Beskrivningen av Sverige och aven indikationer fran Norge visar att
forskningsinstitut verkar ha lattare att fa tillgang till data med nédvandig
detaljeringsgrad.

De geografiska och demografiska forutsattningarna spelar roll fér hur detaljerade
uppgifterna behoéver vara for att vara funktionella. Det visar exempelvis en
jAmférelse mellan Nederlanderna och Norge, dér 40 zoner i Nederlanderna ger
en betydligt finare och tatare indelning an 90 zoner i Norge.
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Bilaga: Frageformular (svensk version)

Arbetet syftar till att foresla majliga I6sningar for att kombinera sekretess och transparens
vid validering och kalibrering av modeller fér prognostisering och analys av
jarnvagstransporter pa detaljerad niva.

Genom hela statistikkedjan fran insamling via kalibrering, validering och till resultatuttag
skall foretagens (och individers) behov av sekretess hanteras. Foretag ar tagoperatdrer
av godstrafik eller persontrafik, transportképare, (regionala) trafikmyndigheter/bolag,
logistikforetag och speditorer, akerier, m.m.

1. Vilka trafik-/transportmodeller anvander ni i ert land och for vilka syften?
— Godstrafik:
— Persontrafik:

2. Vilken data till trafik-/transportmodellerna samlar ni in fran foretag, myndigheter,
m.fl.?

—  Godstrafik:
— Persontrafik:

3. Specifikt: vilken data anvénder ni for kalibrering?
—  Godstrafik:
— Persontrafik:

4. Specifikt: vilken data anvander ni for validering?
— Godstrafik:
— Persontrafik:

5. Finns det krav pa sekretess for den data ni samlar in/fanvander? Vilka da? Har
olika data olika krav pa sekretess?

Vilka krav pa sekretess framfor foretagen (uppgiftslamnarna)?
Hur moter ni foretagens behov/krav av sekretess?

Har ni kunnat anvanda insamlade data s& som ni har velat?

© © N o

Har ni stott pa nagra problem kring detta? Vilka d&? | vilket moment i datakedjan
(se tabell nedan)? 1. Insamling, 2. Overlamning, etc.

10. Hur har ni 16st dessa? Lagtext, krav i upphandling, frivilliga 6verenskommelser,
klassificering av data, tat dialog med branschorganisationer, etc.

11. Ar ni nojda med lésningen eller hade ni velat ha en annan? Vad har hindrat den
onskvarda l6sningen?
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12. Vilka dokument beskriver hanteringen av sekretess hos er? Var kan vi hitta dem?
Finns det dokument som beskriver regleringar kring hantering av kénsliga data i

ditt land?

Moment i kedjan

Utmaning

Losning

Onskvard losning och varfor
den inte kunnat genomféras

1.

Insamling

2.

Overlamning

3.

Lagring

. Nulagesbeskrivning

. Skattning och estimering

. Kalibrering

. Validering

. Resultatuttag
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