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SAMMANFATTNING

Attraktiv kollektivtrafik @r viktigt for att né det transportpolitiska malet om samhdllsekonomisk effektivitet. For
att kunna analysera och utvardera vad som ar attraktivt for resendrer samtidigt som det &r foretagsekonomiskt
och/eller samhdllsekonomiskt motiverat behovs tillfsrlitiga modeller och verktyg. Behovet av analyser véxer
och analysbehovet strécker sig numera l&dngt bortom de traditionella fragestdllningarna.

Modelleringsverktygen fér analyser och prognoser for kollektivirafik ar mindre utvecklade @n de for biltrafik.
En rad olika modeller och verktyg anvdnds av myndigheter och organisationer for kollektivirafikanalyser.
Anvdndning och utveckling @r inte lika vdlorganiserad som inom arbetet med analyser av biltrafik. Mer och mer
upplevs problem med att f& fram tillférlitliga resultat, bland annat dé& nya fragestdllningar ska analyseras, och
ett antal myter och rykten om modellernas fér- och nackdelar cirkulerar. Oavsett vad orsaken till problemen &n
ar — i vissa fall okunskap eller ndgon férutfattad mening - ar de verkliga f6r den anvdndare som upplever
dem. Darfér finns ett behov av att samla kunskap om nuvarande modellers brister, samt vilka
utvecklingsomraden som bér prioriteras utifrdn kommande behov av kollektivirafikanalyser.

Syftet med det har projektet &r att kartldgga dagens problem med modeller och verktyg fér analyser av
kollektivtrafik och att utifrdn detta identifiera prioriterade omrdaden fér utveckling. P& sikt ska denna utredning
kunna ge Trafikverket, kollektivtrafikmyndigheter och andra som arbetar med kollektivtrafikanalyser,
vagledning om vilka krav som bér stdllas p& framtida modellverktyg och vilka féréndringar som behdver
initieras. Kunskap om brister i modeller, testade 16sningar, och funderingar kring modellernas anvandbarhet
med mera, ar spridd och finns ibland enbart hos enskilda anvéndare och utvecklare, varfér en stor del av detta
projekt har bestatt i att intervjua och sammanféra personer som har erfarenhet av modellutveckling och
genomfdrande av analyser. Kartldggningen har inte skett utifrdn ett tekniskt perspektiv utan har i stallet utgétt
frén den praktiska anvdndningen; framst frdgan om vad modeller faktiskt kan anvéndas fér och var problem
och brister finns vid tilldmpning. Ddrmed &r studien deskriptiv och inte analytisk.

Idéer till forbattring av hur kollektivirafiken hanteras i analyser ar ménga. Ménga férslag antas vara relativt
enkla att genomfdra och skulle heller inte krdva I&énga och kostsamma utvecklingsprocesser. Genomférandet
kréver ett tydligt beslut, mandat och resurser. Atgérder kan hémtas frén olika delar av Sverige eller utomlands
och testas for att sedan eventuellt implementeras. Det finns dven en del énskemél om férbattringar som
eventuellt skulle kréva djupare forskning, vilket dels kan innebdra stérre kostnader och dels osdkerheter om nér
och hur férandringar kan implementeras.

For nérvarande saknas en sammanhéllen strategi for utveckling av modeller och verktyg inom kollektivtrafiken.
For forbattringar pé ldngre sikt behdvs en strategisk plan fér utveckling och tilldmpning pé& bade kort och lang
sikt. Utvecklingen pé kort sikt kan bérja med att ett flertal saker testas; den generella uppfatiningen &r att det
testas for lite. P& léngre sikt krévs en samsyn om vilka behov som finns, vilka utvecklingar som sker inom
kollektivtrafiken och vilken typ av analyser som kommer att behévas.

Foljande behdver goras:
Enkla atgdrder - bestimma och gora

e Ratta felkallor

e Bestdllare, anvdndare och utvecklare bér i stérre omfatining och mer strukturerat samarbeta mer och f&
stordriftférdelar genom bland annat gemensamma rutiner och indata

e Utveckla kalibreringsdata foér kollektivtrafiken

e Upprdatta en sammanhéllen dokumentation av genomférd modellutveckling, analyser och anvdndning
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Testa och kalibrera

e Testa nya natutldggningsparametrar for kollektivtrafiken

e Testa interaktion av kollektivtrafik och biltrafik pd samma vagnat

e Testa tillampning av realtidsnatutlaggning for kollektivtrafiken
e Kalibrera modeller fér att hantera trangsel i kollektivtrafiken
Forskning
e Analys av vilka andra nyttor kan erhéllas genom satsningar pé kollektivtrafik?

e Vardering av byten, exempelvis vardet av fler @n ett byte — @r vardet for byten lika stort oavsett
antal byten under en resa?

Effekter av battre informationstjdnster tex hur olika realtidsinformations-appar péverkar ruttval och
vardering av restid, vantetid och férseningstid.

e Internationella resor — hur skapar vi béattre analyser fér resor éver nationsgrénser?

e Multimodala resor — stort behov av att kunna analysera exempelvis park & ride, anslutningsresor med
cykel eller kombinationen flyg-tag?
®  Hur kan modellerna hantera de nya villkor p&d marknaden som avreglering och konkurrens har gett

upphov till2 Exempelvis tjéinster som car to go och Uber?

Det vore dven dnskvért med en ansvarig instans for tillaimpning och utveckling av analyser for
kollektivtrafikatgdarder. Instansen béor tilldelas resurser och mandat f6r att kunna stélla krav pé
genomférande av analyser, fér att bedriva utvecklingsarbete, samt for att granska. Instansen bér dven
bdra ansvaret for hantering av indata.
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1.1 BAKGRUND

Attraktiv kollektivtrafik @r viktigt for att né det transportpolitiska malet om samhdllsekonomisk effektivitet. For
att kunna analysera och utvardera vad som ar attraktivt for resendrer samtidigt som det &r foretagsekonomiskt
och/eller samhéllsekonomiskt motiverat behévs tillforlitliga modeller och verktyg. De modeller som finns idag
anvands bland annat f6r att besvara fragor om:

- Hur férandringar i utbudet péverkar resandet pé specifika linjer eller i ett omrade.
- Hur nya linjedragningar péverkar resandet totalt sett, och hur resandefléden férdelar sig.
- Vilka restidsvinster som en férandring dstadkommer.

Dessa ar fradgor som modellerna i allménhet ar vél lampade for att analysera. Behovet av analyser véxer
standigt och analysbehovet strdcker sig numera l&ngt bortom de traditionella frégestdllningarna. Det innebdr
att analyser efterfrdgas inom en méngd omrd&den dar befintliga modeller inte kan svara mot behoven. Néagra
exempel p& analyser som &r aktuella for kollektivtrafik dar nuvarande modeller inte ger stdd ar:

- Hur maijligheter till anslutningsresor med bil och cykel férdndrar efterfrégan pé kollektivirafik (till
exempel inférande av hyrcyklar och infartsparkering).

- Hur resandet férdndras av konkurrerande kommersiell kollektivtrafik.

- Hur olika atgarder minskar trangseln ombord pé& fordon i kollektivirafiken och vilka atgarder som ar
mest kostnadseffektiva.

- Vilka étgdrder skapar en pdlitlig trafik?

- Hour kollektivirafiken och dérmed resandet och restiderna i storstadsomr&den pdaverkas av trangsel i
vdgndtet.

- Vilken effekt inférande av snabbtég har pé regionaltdg och flyg.

Aven vid atgérdsvalsstudier ar det av vikt att kunna analysera atgérder for samtliga relevanta trafikslag med
samma detaljnivé och férutsattningar, vilket inte ér fallet i dagslaget.

Vips och Visum dar de modellverktyg som anvénts foér regionala kollektivirafikanalyser i Stockholmsregionen.
Visum anvdnds dven fér analyser i Géteborgsregionen. Andra aktérer sdsom Trafikverket och vissa kommuner
har nyttjat Sampers/Emme for analyser av kollektivtrafikprojekt. Bland anvéndandet av modeller och verktyg
pégdr en férandring: Vips har ersatts med Visum och dven SIMS (efterfrdégemodellen fér Stockholms lén)
planeras att bytas ut. Det finns en dnskan hos regionala aktérer att Gvergé till Sampers, men dé& kanske framst i
kombination med Visum. Det finns darfor ett behov for att sékerstalla och férbattra Sampers kvalitet for
kollektivtrafikanalyser.

Trafikverket har nyligen bestamt att Transmodeler ska anvandas for analyser av biltrafik i storstdder och
ddrmed skapas mdjlighet for integrerade analyser av bil och kollektivtrafik med hdg detaljeringsgrad.
Dessutom finns ett antal modeller och verktyg som utvecklats inom forskningsvarlden. Modelleringsverktygen for
analyser och prognoser inom kollektivtrafik dr mindre utvecklade jémfdrt med de for biltrafik, och intresset
generellt for kollektivtrafikfragor &r mindre @n for biltrafikfrégor. Vilka metoder och verktyg som anvdnds
beror &ven pd& vanor, kunskap och programvarulicenstillgédngen inom organisationen.

Oavsett val av metod och verktyg férekommer det att organisationer har problem med att f& fram tillforlitliga
resultat dd vissa, ofta nya frégestdllningar, ska analyseras. For vrigt férekommer en del myter och rykten om
modellernas fér- och nackdelar samt om vad modellerna klarar av. | intervjuerna som redovisas i kapitel 2
framkommer 8nskemdl och synpunkter som sannolikt upplevs olika av olika anvéndare. Vad ett problem &n
beror pd — ibland kanske okunskap eller ndgon férutfattad mening - &r problemet verkligt fér den anvéndare
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som upplever det. Mot denna bakgrund finns ett behov av att f& kunskap om nuvarande modellers brister, och
vidare vilka utvecklingsomrdden som &r prioriterade utifrén kommande behov av kollektivtrafikanalyser.

1.2 SYFTE

Syftet med projektet @r att kartldgga dagens problem med modeller och verktyg fér analyser av
kollektivtrafik och att utifrdn detta identifiera prioriterade omraden for utveckling. Mélet ar att denna
utredning pa sikt ska kunna ge Trafikverket, kollektivtrafikmyndigheter och andra som arbetar med
kollektivtrafikanalyser, vagledning om vilka krav som bér stdllas p& framtida modellverktyg och vilka
férandringar som behdver initieras.

En del i arbetet ar att systematiskt dokumentera information inom omrédet. Detta eftersom kunskap om bland
annat brister i modeller, testade 16sningar och funderingar kring framtida utveckling finns hos de personer som
har utvecklat och anvdnder dessa modeller och verktyg. Genom att intervjua och sammanfsra ett flertal
personer med erfarenhet av modellutveckling och tillampning av kollektivtrafikanalyser fas en bred och djup
bild av bade nuldge och vilken utveckling som &nskas.

1.3 GENOMFORANDE

Projektet har genomfdrts i tre steg:

Steg 1 Probleminventering: En kartldggning av problem med de modeller och verktyg som anvénds idag fér
kollektivtrafikanalyser har genomfédrts. Identifieringen har skett framst via intervjuer med modellutvecklare och
anvandare av modeller, men dven via en litteraturgenomgdng. Kategorisering av problemen har genomférts
utifrén bade modellsystem /verktyg och typ av analys, till exempel nétutldggning, efterfrégeskattning och
samhdllsekonomi.

Steg 2 Inventering av I&sningar: Detta moment har utférts delvis parallellt med probleminventeringen. Det finns
implementerade I8sningar p& problemen som kartlades i steg 1, b&de inom Sverige och utanfér landet. Aven
de interviuade modellanvandarna har férslag pé 16sningar. Momentet har genomférts via intervjuer och
litteratursdkning.

Steg 3 Prioritering av I8sningar: Steg 1 och 2 resulterade i en lista pd problem och [8sningar. Genom en
workshop med sakkunniga har de framkomna problemen och féreslagna I8sningarna sedan diskuterats. Baserat
p& workshopen och dvrigt material har det tagits fram rekommendationer om vilka férbattringar som ar
prioriterade.

1.4 AVGRANSNINGAR

Uppdraget har endast behandlat erfarenheter av de modeller och verktyg som anvénds i Sverige, framst i de
tre storstadsregionerna samt inom Trafikverket. Vidare &r omfattningen begrédnsad till modeller och verktyg
som anvdnds idag (vinter /vér 2015). | kapitel 4 ges en kort redogérelse av pagéende forskning och utveckling.

Uppdraget omfattar modeller och verktyg fér kollektivtrafik éven om det i manga fall finns en interaktion med
modeller for biltrafik. Vissa modeller och verktyg kan anvéndas fér analyser bade avseende kollektivirafik och
avseende biltrafik.

Uppdraget &r inte att ta fram en komplett och systematisk kartldggning av vilka modeller och verktyg som
anvdnds var och med vilket &ndamal. De intervijuade personerna har svarat utifrén sin personliga erfarenhet. |
en del fall rér det sig om endast ett begrénsat antal modeller och verktyg; i andra fall ar utgdngspunkten en
mer komplett Sversikt av flertalet modeller och verktyg.
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Kartldggningen har inte skett utifrdn ett tekniskt perspektiv eftersom syftet inte &r att analysera hur vissa
parametrar pdverkar ett resultat, vilka tekniska maéjligheter som finns med vissa modeller eller liknande.
Uppdraget har i stéllet utgatt frdn den praktiska anvdndningen och fréamst frdgan om vad modeller faktiskt
kan anvandas for, samt var problem och brister finns vid tilldémpning. Ddrmed &r studien deskriptiv och inte
analytisk. Problemen beskrivs sdsom de upplevs och analyseras inte ndrmare.

Ett efterfoljande skede bor fokusera ett p& antal problem enligt prioriteringslista i denna utredning, analysera
problemen och ta fram mer preciserade férslag till 16sningar.
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Inom ramen fér detta uppdrag har interviuer med bestdllare, utvecklare och tillampare av
kollektivtrafikmodeller i Sverige genomfdrts under varen 2015. | maj 2015 genomférdes en workshop med ett
antal av dessa personer. Som resultat av arbetet har en rad problempunkter identifierats. Kartldggningen
baseras pd enskilda personers &sikter och tankar, dock med bakgrund i den kompetens och erfarenhet
personerna har. Problem och fokus skilier sig &t beroende pé vilken bakgrund de interviuade personerna har. |
detta kapitel sammanfattas de dasikter som har framkommit.

Asikter har sammanfattats under ett antal huvudrubriker: efterfrégan, natutldggning och kodning,
samhallsekonomi, koppling mellan modeller, kunskap, férvaltning och underhall av modellerna, samt anvéndning
och anvdandarkompetens.

Generellt finns ett dnskemdl att de modeller som anvdnds idag (framférallt Sampers) hellre ska ses dver och
"trimmas” &n att nya modeller och moduler ska utvecklas. Bestdllare och tilldémpare ser mycket potential i
befintliga modeller, men uppger att de i dagslaget innehdller en del felaktigheter och felprioriteringar.
Samtidigt uppkommer nya frégestdllningar som behdver besvaras, som dagens modeller inte kan hantera,
varfér utveckling ar nédvandigt.

2.1 EFTERFRAGAN

KONSISTENS

| olika delar av modeller (Sampers/Emme /Samkalk) férekommer olika vérderingar och parametrar for att
beskriva i stort sett samma saker, till exempel tidsvarderingar eller bytesvikter vilket kan medféra att de
samhallsekonomiska kalkylerna som gérs baserat p& modellkérningarna blir inkonsekventa och det kan vara
svart att harleda nyttoeffekterna. Till viss del kan detta vara korrekt, men i ménga fall behdver varderingar
och parametrar ses dver.

AVRESETIDPUNKT, INDIVIDUELLA RESOR OCH REALTID

Det skulle vara férdelaktigt om modellerna tillét resendrerna att styra sin egen avrestid fradn hemmet pd
morgonen, dé& faktorer som exempelvis trdngsel i trafiksystemet kan péverka denna. Detta, tillsammans med att
inféra individer i systemet istallet for att anvdnda aggregerade OD-matriser som efterfradgan skulle kunna dka
precisionen i modellerna.

Maéijligheten att kunna studera effekter av nya kdllor fér information ang&ende utbudet behdver férbattras.
Exempelvis hur resendrernas ruttval péverkas av realtidsinformation vid stdrningar i trafiken och hur ruttvalet
och fardmedelsval kan paverkas under resans géng.

TAXESYSTEM

Befintliga taxematriser som anvdnds i Sampers har inte uppdaterats pé& lénge och &r séledes baserade pa
inaktuellt material och ett gammalt taxesystem. Det saknas konsistens mellan de regionala och ldngvéga
modellerna, som anvdnder olika taxor. Taxorna anvdnds dessutom bara vid efterfrdgeberdkningar och inte i
ruttvalssimuleringen. Modellerna bér utvecklas sé& att taxorna ingdr dven i ruttvalet. Den nya
natutldggningsalgoritmen i Emme kan hantera detta.
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| takt med att fler operatdrer kommer in p& marknaden, bé&de fér t&dg och for buss, uppstdr en problematik dé
bdade resor med samma avgdng, men ocksé resor med olika avgdéngar vid olika tidpunkter p& dygnet eller
olika dagar, kostar olika mycket. | Visum ska méjligheten att hantera olika taxor kunna 16sas om en
tidtabellsbaserad natutldggning bérjar anvédndas.

VALIDERING OCH KALIBRERING

Mer och battre validerings- och kalibreringsdata efterfrdgas. Fér busstrafiken ar statistik om antalet resendrer
(utanfor Stockholms 1dn) i stort sett obefintlig. Det @r mycket svart att f& tag i statistik om hur ménga resendrer
tdgen har och det material som eventuellt kan gé att f& tag p& ar inte direkt jamférbart mot det som modellen
genererar exempelvis pd grund av aggregeringsnivd och kvalitéten p& data. Denna typ av statistik ar
avgdrande for att kunna kalibrera modellerna och fér att modellens resultat ska vara trovardigt. Det
efterfrdgas stérre engagemang och dppenhet hos operatdrer, saval buss- som tdgoperatdrer.

Nya datakallor i form av mobilndtsdata (ddr mobila enheter f5ljs) skulle eventuellt kunna generera mer, och
mer pdlitlig, resandestatistik pd sikt. Denna skulle kunna innehélla information om exempelvis restid, byten och
typ av fardmedel.

MALSTYRD PLANERING

Allt oftare efterfrégas prognoser som baseras p& en mélstyrd planering. Det innebdr att resultatet eller
resandeniv@erna dr satta av politiker eller bestdllare i forvag och att analysen gér ut pd att studera hur detta
resultat kan uppnds, samt vilka &tgdrder som i s& fall méste till. Att f& modeller som hanterar detta "bakvanda”
analysférfarande efterfrégas av de intervjuade personerna. Det p&gdr vissa forsok pd Trafikverket med
kanslighetsanalyser inom detta omrdade, ndgot som upplevs som svart da verkligheten ofta dr mer komplex @n
de mer generella férandringar modellen anpassas Hill.

EXEKVERINGSTIDER

Berdkningstiden for Sampers modell fér Stockholm och Mdlardalen &r l&ng, cirka ett dygn, men har férbattrats
avsevdrt i version 3.2. Berdkningstiden foér region vast ar fortfarande cirka tvé dygn. Det finns 6nskemal frén
anvdndarna om att en fullstdndig modell ska g& att kéra éver natten, det vill séga med en beré&kningstid pé 8-
10 timmar.

2.2 NATUTLAGGNING OCH KODNING

NATUTLAGGNINGSALGORITMER, PARAMETRAR OCH VIKTER VID NATUTLAGGNING

De intervjuade personerna beskriver att det rdder en inkonsistens i ber&kningar som utférs i olika delar av
Sampersmodellen, vilket gdller hantering av restidsparametrar i bade efterfrdgan och natutléggning.
Restidsparametrar anvands fér att kunna ge skillnad i hur resendrerna varderar olika delar av restiden:
gdéngtid till och frén héllplatsen, véntetid, éktid och bytestid. Enligt ndgra anvéndare kan de parametrar som
anvdnds vara ofdrutsdgbara och inkonsekventa, till exempel de héga varderingarna av bytesmotsténd i
ruttvalet. | efterfrdgeberdkningarna @r parametrar hardkodade och inte lasbara eller &ndringsbara for
anvdndaren.

Det finns en stor potential i hur nuvarande nadtutldggningsalgoritm i Emme kan anvéndas, inte minst med tanke
pad vilka vikter som anvdnds. Algoritmen och tillhérande vikter som anvands i dag kan ge orimliga ruttval vid
exempelvis smé férdndringar, vilket inte bara innebdr ett osdkert underlag fér samhallsekonomiska kalkyler
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men ocks& fér modellestimeringar. Aven i Visum finns oklarheter i hur n&tutldggningsalgoritmen anvénds pé
basta satt och vilka vikter som &r optimala for véra svenska férhallanden, ndgot som dnskas utredas vidare.

| nuldget anvdnds Vipsalgoritmen i de Visummodeller som anvédnds bdade fér Stockholms 16n och fér Géteborg.
Det finns osdkerheter kring huruvida det ar méjligt att justera parametrar och vikter utan att kontrollera om det
férandrar parametrar dven i efterfrdgemodellen, eftersom Sampersmodellen &r skattad frén utbudsdata
genererad med en viss uppsdttning parametrar och vikter.

Resendrer med olika drenden och preferenser har olika beteenden, men i nuldget hanteras skafining,
péstigningsmotsténd och andra nodspecifika vikter pd samma satt for till exempel en ldngvéga jarnvégsresa
som for en lokal bussresa. Kan resendrers beteende fangas battre kan ocksé battre ruttval for kollektivirafiken
fés. | efterfrdgemodellen hanteras resendrers olika typer av preferenser genom att de till exempel tilldelas
olika tidsvdrden (arbets-, tjidnste- och Svrigtresor). Dessa klasser borde dven appliceras i ruttvalet i
natutlaggning av kollektivirafiken, precis som for bil, och borde kunna omfatta b&de vantetid, bytestid och
ombordtid.

Fordelningen av resendrer mellan parallella linjer, och mellan olika kollektiva fardmedel i modellen, kan béde
kopplas till férutsatiningar fér natutlaggningen och f6r hur kodning av linjerna ar gjord. En sé kallad
spdrfaktor, dar resor med spdrbunden trafik anses mer attraktiv @n andra typer av resor i samma relation, kan
vara aktuell att kunna simulera. | Sampers/Emme gors detta inte dven om det finns metoder for att hantera det
i befintliga algoritmer. | Visum finns parametrar fér att justera olika fardmedels attraktivitet, och darmed kunna
simulera en spdrfaktor

Generellt gdller det att hantera dndringar av parametrarna fér de olika restidskomponenterna med
forsiktighet. Andring av dem i natutléggningar bér kombineras med att analysera vilka effekter som genereras
i efterfrdgemodellen. En déndring av parametrar i en natutléggning for att f& en battre fordelning mellan
exempelvis tdg och buss kan i efterfrdgemodellen leda till en generell minskning av resandet med
kollektivtrafik, vilket troligtvis inte @r avsikten. Alla anvéndare verkar inte vara medvetna om sambandet mellan
hantering av de "ratta” parametrarna mellan natutldggningen och efterfrdgemodellen.

ANSLUTNINGSRESOR OCH INTERMODALITET

Generellt 6nskas en battre forstdelse for de forsta och sista kilometrarna (s& kallade anslutningsresor) som gérs
pé& en resa, och dven kombinationen av transportmedel p& en hel resa (gang-cykel-kollektivirafik-tég-flyg-bil).
Battre beskrivningar och majligheter att simulera anslutningsresor till flyg och stérre stationer efterfrégas, samt
mdijligheten att kunna analysera "park and ride” och "kiss and ride”.

Resendrers beteende ar férdnderligt och sattet de forflyttar sig mellan till exempel hem och férsta hallplats ér
mer varierat i och med exempelvis inférandet av lanecyklar i flera stdder. Frdgan om hur resendrerna
varderar avstandet till /fran héllplats for val av héllplats &r ndgot som behdver studeras mer for att kunna
beskriva hela resan battre. Analysverktygen behdver utvecklas for att visa hdnsyn till férandringar och for att
till&ta olika varianter av anslutningsresor exempelvis val mellan kollektivirafik och gang vid korta resor fill
storre kollektivirafiknod.
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TRANGSEL, FRAMKOMLIGHET, BYTESPUNKTER OCH RESTIDSOSAKERHETER

| nuléiget tas ingen hdnsyn varken till tréingsel ombord pé fordon, tréingsel vid stationer /héliplatser eller den
trangsel som uppkommer i vagnatet pd grund av manga personbilar.

Det &r till exempel svart att vérdera inférandet av ett busskarfalt. Onskemal finns om att kollektivtrafiken ska
kodas in pd samma végnat som biltrafiken, for att effekten av interaktionen ska kunna analyseras. Detta kan
krdva stora insatser vad gdller underhdll av det kodade vagnatet, da till exempel alla bussar som passerar en
viss vagstracka mdéste kodas om ndr justeringar goérs p& vaglanken.

Tréingsel ombord pé& fordonen kan paverka restiden och komforten ddé resendrer i verkligheten blir hdnvisade
till nGsta buss eller i en del fall andrar ruttval eller fardsatt. Analyser av till exempel tunnelbana till Nacka med
hidglp av BusMezzo har visat att stora restidsnyttor i den samhdllsekonomiska kalkylen gér férlorade dé det inte
tas hansyn till frangseln ombord pé& fordonen. | Emme 4 finns metodik for att analysera detta.

Kopplat till tréngsel finns ocks& en problematik kring stationer, bytespunkter, gdngvdgar och plattformar som
modellerna ofta inte tar hdnsyn till. | nulaget kodas bytespunkter ihop i Emme (genom framtagna makron), men
detta kan forbattras ytterligare. Exempelvis férekommer det ménga rent felaktiga kopplingar som i nuldget
mdste justeras manuellt. Problemet ar sarskilt svart i arbetet med att beskriva anslutningsresor med
bytespunkter f&r resor till /fran Bromma och Arlanda béttre. | Sampers/Emme anvdnds inte passningar mellan
avgdngar i buss- och t&gtrafiken, medan detta gors i till exempel Trafikférvaltningens Visummodell dver
Stockholms lan.

KOLLEKTIVTRAFIKUTBUD

| Emme finns férbattringspotential nér det géller kodning av kollektivirafikutbudet och skaftning till /frén
omréden, samt mellan stationer /héllplatser.

Kollektivtrafikutbudet i Sampers/Emme &r sedan april 2014 automatkodat, med indata frén Samtrafikens
databas. Stockholms 1én och Géteborg med omnejd @r fortfarande manuellt kodat, vilket kan innebéra en viss
inkonsistensproblematik d& metodiken fér de olika kodningssatten @r olika. Det finns 6nskemél om att dven
Stockholm och Géteborg ska omfattas av automatkodning. Med de nya automatkodade ndten som anvdnds i
Sampers regionala modeller &r det svart att se linjeféringen av framférallt bussnatet. Detta for att varje linje
férekommer i ménga varianter som kanske trafikerar olika héllplatser, och végen mellan héllplatserna endast
symboliseras med ett rakt streck som inte foljer befintlig vaginfrastruktur. Ett annat problem ar att
uppehdlistider pé& stationer och hdllplatser inte simuleras pd ratt satt (utan léggs pé restiden), vilket framférallt
dr ett problem for tagtrafiken.

Vid en nérmare granskning verkar nétutléggningen i Visum fér Stockholms 1an fungera ndgot battre @n den i
Emme. Det beror sannolikt inte p& att Visum i sig @r battre, utan pd att modellkalibreringen och kodningen har
varit mer omfattande for Visum jamfort med Emme.

Det finns dnskemdl om att ga dver till Visum for kollektivtrafikutbud och -analyser i Sampers, samtidigt som
motparter menar att Emme klarar att beskriva och analysera kollektivtrafiken precis lika bra som Visum, bara
modellen ges dessa méjligheter och anvdnds pé ratt satt, med en korrekt och utférlig beskrivning av
kollektivtrafikutbudet.
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Skaftningen (anslutning av omré&dena till nétet av linjer och héllplatser /stationer) har férbéattrats i och med den
automatkodsskaftning som gjorts i Sampers nya version (2014-04-01). Den nya skaftningsmetodiken innebar att
hastigheten pé& skaftet anpassas efter vilket transportmedel resendren antas anvdnda mellan hem och héallplats,
for att simulera till exempel gdng, cykel eller bil. Kodningen gdller enbart for skaftning till busshallplatser och
borde inféras for alla kollektiva transportslag, bade regionalt och nationellt. Nar modellen behdver
kompletteras med nya skaft eller befintliga skaft ska justeras av anvdndaren &r metodiken fér skaftningen svar
att férstd. | ménga fall, bade i de regionala och i de nationella modellerna, férkommer ocksé rena fel i
skaftning (bade distans, antal och pé&kopplingspunkter).

B&de automatkodning av utbudet och automatkodning av skaft bér kombineras med en kontroll och en
forstdelse for hur dessa rutiner fungerar sa att kodning av framtida nat kan ske i konsistens med kodningen av
dagens utbud.

OMRADESINDELNING

Omradesindelningen skilier sig férndrvarande i Sampers/Emme och Visum vad géller de modeller och néit som
finns f6r Stockholms lén. Omréadesindelningen i Sampers (SAMS-omré&den) kommer att uppdateras i
Trafikverkets ndsta version som slapps 2016-04-01. Det finns ett dnskemdl om att omr&desindelningen i bada
modellerna ska samordnas och bli lika fér bdda modellerna.

Kodningen av omré&desstorleken i de regionala, men framfdrallt i den nationella modellen i Sampers &r grov
och det finns fall dar tatorter endast @r ett stort omrdde, vilket kan péverka fardmedelsvalet och valet av
anslutningsresa. Har finns ocksé& en koppling till skaftning av omrd&den, se mer under kapitel Kollektivirafikutbud.

2.3 SAMHALLSEKONOMI

For samhdallsekonomiska kalkyler anvénds Samkalk i stor utstréckning. Det finns ett behov av att kunskapen om,
och beskrivningen av, modellen férbattras. Ménga tilldmpare och bestdllare upplever problem kopplade fill
modellen och den bristfalliga (eller kanske i ménga fall alltfér detaljerade och tekniska) beskrivningen av
modellen. | andra fall kan problemen kopplas till bristfallig kunskap om modellen och hur den fungerar,
eftersom det dr en komplex modell som tar tid att lara sig hantera, férst& och tolka.

De intervjuade anser att modellen innehdller ménga brister och saknar férméga att beskriva flera av de
frégestdallningar som &r énskvarda, till exempel styrmedel, kapacitet, milispaverkan, arbetsmarknad, sociala
faktorer och exploatering. | takt med att fler operatérer kommer in pd den avreglerade marknaden i Sverige
uppkommer ett behov av att kunna simulera med hdnsyn till detta. Nuvarande Samkalk ger inte den
mojligheten.

2.4 DRIFT OCH UNDERHALL

Det finns ett behov av att géra analyser av drift och underhéllsatgdarder, framst kopplat till jarnvag.
Nuvarande modeller &r inte anpassade for detta.

2.5 KOPPLING MELLAN MODELLER

Det finns ett dnskemdl om att kunna koppla ihop befintliga modeller i Sampers/Emme och Visum fér Stockholm.
En séddan koppling skulle innehdlla ett gemensamt kollektivtrafikndt som kontinuerligt uppdateras. Nétet skulle
kunna automatkodas och dverféringen mellan modellerna skulle underlattas.
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2.6 KUNSKAP, FORVALTNING OCH UNDERHALL AV MODELLERNA

Generellt finns behov av béattre férvaltning av modellerna, framférallt Sampers. Férvaliningen bor innehdlla en
organisation med utpekat ansvar fér hur modellerna ska anvéandas och utvecklas. Den bér ocksd ge moéjlighet fill
standardiserad felrapportering som dokumenteras och fdljs upp. Just ordet standardisering uppkommer under
flera intervijuer, angd&ende allt fran férvaliningen till en batire standardisering generellt i Sampers. Det galler
bade natutlaggning av, och resultatuttag i, modellen. | dagsldget saknar modellen en standardiserad
automatisk metodik for att till exempel redovisa flédesnivéer pé ldnkar (dven om det ligger fardiga makron
foér detta i Sampersbaserna), ndgot som gér validering, rimlighetsbeddmningar och j@mférelser svara. Ett battre
kontrollsystem, med standardiserade natutladggningar for floden i kollektivtrafiknatet énskas, tillsammans med
andra standardiserade nyckeltal, resultatuttag och kartbilder.

I médnga fall meddelas att dokumentation till modellerna ar bristfallig eller felaktig. Ibland till och med for
detaljerad, omfattande eller teknisk (Samkalk).

Flera interviuade efterfrdgar att forskare och utvecklare av modellerna och de som tilldmpar modellerna ska
kommunicera battre med varandra for att tillsammans kunna identifiera det som &r viktigt for de
modeller/analyser som ska gdras. Det finns mycket f& (eller inga) personer som har en heltéckande dversikt
dver hela systemet, vilket kan vara problematiskt eftersom utveckling av enskilda moduler kan ge konsekvenser
i andra delar av systemet.

2.7 ANVANDNING OCH ANVANDARKOMPETENS

Under intervjuerna uppkom flera kommentarer och frégor kring hur de modeller som finns idag anvénds.
Anvdnds de pé ratt satt och &r modellerna utvecklade for att tdcka in ratt anvdndningsomrdden? Modellerna
ar ofta komplexa och omfattande och frégestdllningarna ér ménga.

Féliande fragor har stdllts av ett flertal interviuade:
*  Anvdnds modellerna pé ratt satt?
«  Ar modellerna utvecklade for r&tt anvéndningsomréde?
e Ar modellerna f&r komplexa?
* Vilken typ av analyser (svar) efterfrdgas?
¢ Utnyttjar vi modellernas fulla potential?
*  Hur hanteras kontroller /granskning /komplexitet /fel?
*  Dokumentation?

Ménga av dessa fragor ar kopplade till, och utvecklas inom, andra omréden som &r beskrivna ovan, men dessa
fragor utgor till stor del grunden i de fragestdllningar som uppkommit under intervjuerna.
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Inom ramen fér detta uppdrag har ett antal kdnda tillémpningar utanfér Sverige granskats och &r inte ndgon
fullstandig genomgdng | detta kapitel redovisas information frén tillgénglig dokumentation om modeller och
anvdndningsomréden, samt information frén ndgra av de intervjuade personerna. Det finns stor anledning att
studera de internationella tillampningarna vidare, d& det finns ménga omré&den dar Sverige skulle kunna dra
nytta av denna kunskap och erfarenhet.

3.1 NORGE - OSLO

| Norge anvdnds ett system i Cube Voyager fér regionala och nationella analyser, det vill sdga p& ungefar
samma sdtt som Sampers. Systemet har, precis som Sampers, sina brister och &r framférallt utvecklat for att
analysera vagatgdrder. P& senare ar har kollektivirafiken tilldgnats mer fokus och det har bérjat utvecklas
modeller for kollektivtrafik som &ven hanterar storstadsproblematik, till exempel trangsel.

| Oslo anvdnds en Emme 4-modell tillsammans med den efterfrdégemodell som &r framtagen fér Cube Voyager.
Modellen anvands till stor del med natutlaggning enligt standardmetodik, men med nodspecifika pd&stignings-
och bytesmotstand for att battre férdela resendrerna mellan olika fardmedel. Ett automatkodat n&t anvdnds.

| samband med tillédmpningarna genomfdrs tester fér att férbattra modellens resultat. Bland annat har ett
uppdrag fér att optimera parametrar fér att kunna simulera en sé kallad sparfaktor genomforts.

3.2 DANMARK

| Danmark finns sedan lange tillbaka en tradition med projektbundna trafikmodeller. Modeller utvecklas i
samband med att det finns behov av analyser fér att studera effekter av ett visst projekt. Modeller ar darmed
for det mesta inte trafikslagsdvergripande och inte heller geografiskt heltdckande. Detta har medfsrt en
situation med olika typer av modeller fér olika geografiska omrdden. Problemen med hanteringen har blivit allt
mer uppenbara och det &r tydligt att en enhetlig hantering fér Danmark, med en modell som hanterar alla
trafikslag, behdvs. Behovet ledde &r 2009 till ett regeringsbeslut om att avsatta medel till utvecklingen av den
sé& kallade Landstrafikmodellen (LTM).

Utvecklingsarbetet har pé&gatt sedan 2009. LTM &r nu (2015) ndstan klar och har testats i ndgra projekt
(Trafikanalys 2015). LTM har tyvérr ladnga kdrtider, till viss del foér att regionala, nationella samt internationella
resor samt godstransporter dr integrerade i samma modell. Utvecklingen har blivit férsenad och den férsta
officiella versionen har inte offentliggjorts @n (vér 2015).

For kollektivtrafikutldggningen i LTM anvénds en tidtabellsbaserad metodik sarskilt utvecklad fér danska
férhéllanden, med tidtabeller frén databaser (Anderson, 2013). | ruttvalet anvénds Probit-SUE (stokastisk
jamvikt) for att battre fdnga preferenser och olika tillgéng till information. Ingen trdngsel finns i
kollektivtrafiknatet.

OTM (Orestadstrafikmodellen), som utarbetades fér analyser av tunnelbanan i Képenhamn, anvénds
fortfarande.
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3.3 FINLAND — HELSINGFORS

| Finland finns ingen etablerad nationell modell fér regionala kollektivirafikresor, men Helsingforsregionen har
en vdl utvecklad modell, som &r helt byggd i Emme 3 (Helsingforsregionens trafik, 2011). | denna modell laggs
bil- och kollektivtrafik ut p& samma nat, s& att bussar férdrdjs av trafiken och vice versa. Kollektivtrafiknatet ar
automatkodat och turtdthetsbaserad ndtutldggning anvands.

3.4 STORBRITANNIEN — LONDON

Transport for London (TfL) har ett modellsystem d&r kollektivtrafikmodellen Railplan ingdr (Transport for
London, 2014). For tillfallet finns modellen i Emme som anvénder flédesberoende restider, vilket gér att
ruttvalseffekter som beror pé trdangsel fangas val. Modellsystemet har ingen feedback fran natutlaggning till
efterfrdgemodell, vilket gor att ett projekts inverkan pé& fardmedels- och destinationsval inte kan modelleras.
Just nu (2015) pd&gér modellutveckling av en ny modell i Cube déar denna feedback finns med.

3.5 TYSKLAND — MATSIM

MATSIm &r ett dppet forskningsprojekt som bedrivs i samarbete av ménga universitet, med TU Berlin som den
drivande parten. MATSim bestér av ménga moduler som tillsammans utgdr ett fullstdndigt aktivitetsbaserat och
dynamiskt trafikmodellsystem (Horni, Nagel, Axhausen, 2015).

| MATSim bestdr kollektivtrafiken av enskilda fordon vars restid péverkas av belastningen pé& lanken och
héllplatsuppehdllen. Nyttan med en aktivitetsbaserad modell @r att individuella resendrer med spridning i
preferenser kan modelleras. Kedjeresor kan ocksé beaktas pd ett naturligt satt. Kollektivirafikutldggningen ar
tidtabellsbaserad och hédmtar data fran databaser. Fér ndrvarande ér ruttvalet endast baserat pé kortaste
vdg, med antagandet att kollektivtrafiken gér enligt tidtabell.

For tillfallet pagar ett projekt i KTH:s regi med att bygga upp ett kollektivtrafikndt dver Stockholm i MATSim.
3.6 NEDERLANDERNA — OMNITRANS

| Nederldnderna finns en nationell transsportmodell, Landelijk Model Systeeem (LMS) och en uppsétining
regionala modeller, Nieuw Regionaal Model (NRM). Dessa modeller som baseras pé& pivot pointmetodik ar
gamla och har inte en sarskilt val utvecklad kollektivtrafikutldggning. Det finns Gven en aktivitetsbaserad
modell, Albatross, men den anvdnds inte sdrskilt mycket.

Utdver LMS och NRM har ménga stdder egna modeller. Omnitrans &r ett modellpaket som anvénds mycket i
Nederlanderna. | kollektivtrafikutldggningen anvénds den sé kallade Zenithalgoritmen (Brands et al, 2014).
Den &r turtdthetsbaserad och pdminner mycket om Optimal strategies, men dr utvecklad fér att kunna ta hénsyn
till multipla fardmedel och multipla rutter, vilket gérs med logitval. | modellen kan cykel eller bil anvéndas som
accessmode, vilka &r mycket vanliga fardmedel i Nederldnderna, samtidigt som personliga preferenser ingér i
ruttvalet.
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3.7 OVRIG FORSKNING, KOLLEKTIVTRAFIKASSIGNMENT

Det nuvarande forskningsléget inom kollektivtrafikutldggning handlar dels om att fdnga tidberoende och
dynamiska fenomen, s&som tidtabeller och tidpunktsval (exempelvis i MATSim), och dels om att nd& jamvikislage i
ruttvalet med flédesberoende véantetider och héllplatstider samt fasta kapacitetsgrdnser (t.ex. Schmécker et al,
2008, Nuzzolo et al., 2012, Leurent et al., 2014, Hamdouch et al., 2014). FIédesberoende restider har
visserligen anvdnts ldnge som ett grovt satt att modellera trdngsel i kollektivtrafiken och till exempel har en
Emmealgoritm ddr restiden kan bli odndlig ifall flddet blir for stort testats p& Stockholmsnatet (Cepeda et al.,,
2006). Metoden garanterar inte att kapacitetsgrénserna for utldggningsperioden inte dverskrids, vilket innebar
att orealistiska resultat kan ges som féljd. Med fast kapacitetsgréns kan den efterfrégan som blir Sver till
exempel laggas ut under nasta tidsperiod.

Med explicit beaktande av tréngsel i kollektivirafiken avses en modell som tar hansyn till att enskilda
kollektivtrafikfordon har olika resendrsbelastning och som pdaverkas olika av omkringvarande trafik. En sddan
modell, BusMezzo, har utvecklats av KTH. | BusMezzo anvdnds en dynamisk simuleringsbaserad metodik for att
representera tidsvariabla belastningar och trangseleffekter. Detta brukar kallas DTA, som stér f6r Dynamic
Traffic Assignment. Resendrers rérelse genom transportsystemet bygger p& en dynamisk ruttvalsmodell
utvecklad enligt teorin om random utility choice. BusMezzo har hittills anvants framférallt for operativ och taktisk
planering, men finns inte integrerad i ndgon strategisk modell. Nyligen har KTH anvént BusMezzo fér att
analysera véardet av battre kapacitet, effekter av trafikstérningar och realtidsinformation via bland annat
fallstudier i Stockholm.

3.8 SLUTSATSER AV FORSKNING OCH INTERNATIONELLA ERFARENHETER

| olika l&éinder har man delvis valt att fokusera pé olika delar i modelleringen av kollektivirafik eftersom
resandet ser olika ut. | Nederldnderna ar kedjeresor sé& vanligt férekommande att det @r helt avgérande att
kunna modellera dem pé ett bra satt. | stader med mycket busstrafik i blandtrafik som Helsingfors ar det viktigt
att kunna géra natutldggningar av kollektivtrafik tillsammans med biltrafik. | stérre stdder som London med
trangsel i kollektivirafiksystemet @ar flodesberoende restider viktigast. Alla dessa exempel visar pé 16sningar
som skulle vara méjliga att anvdnda dven i Sverige.

Det dr inte rimligt att ha som mélsatining att modellera alla aspekter av kollektivirafik pé ett bra satt i samma
system. Alla de ovan ndmnda exemplen har kravt stora resurser att utveckla och delar i modellerna har ménga
génger fatt nedprioriteras fér att de problem som ansetts viktigare ska kunna 18sas pé ett bra satt. En
valgenomtdnkt prioritering av de faktorer som ska modelleras &r séledes avgérande.
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Det pagar for nérvarande ett antal projekt i Sverige med syfte att férbattra befintliga verktyg for prognoser
och samhéllsekonomisk utvardering. De viktigaste projekten som har péverkat analyser av kollektivtrafik
redovisas nedan. En del av dessa projekt innehdller méjliga férbattringar av de brister och problem som
dagens verktyg har.

Nedan redovisas projekt som ndmnts i intervjuerna eller som framkommit pé& annat vis. Det kan finnas andra
utvecklingsprojekt som vi inte har fatt vetskap om. Vi har valt att presentera de projekt som har fokus pé
kollektivtrafik eller som péverkar férutsattningar for kollektivtrafikanalyser.

4.1 UTVECKLING OCH OMSKATTNING AV SAMPERS

KTH driver med stéd av WSP, SWECQO och TPmod fér ndrvarande ett forskningsprojekt som syftar till att
utveckla och skatta om flertalet av de modeller som ingdr i Sampers. En kérbar ny Sampersversion (inklusive
bil- och kérkortsinnehav, resgenerering, fardmedels- och destinationsval) ska levereras i oktober 2015.
Darefter sker bland annat finjusteringar, kalibrering, validering och framtagande av basprognoser.

Ar 2009 genomfsrdes ett forskningsprojekt dér enkéter skickades ut till anvéndare och bestéllare i syfte att
identifiera problem med nuvarande Sampers (Algers et al. 2009). Bland anvéndare och bestdllare fanns en
samstadmmig bild av problemen, med kdrtid och dokumentation som en genomgdende kalla till problem.
Anvdndare upplevde ocksé tydliga problem avseende felsékning och spdrbarhet, och férvaltningen ndmns frén
bestallarhall ett flertal gdnger som problematisk. Bland de mer tekniska bristerna lyfts problem relaterade fill
kollektivtrafik och hég trangsel i bilnaten.

Brister som avser l&dngvdga resor har férbattrats i samband med omskattningen av den nationella modellen.
Trafikverket har utvecklat férvaltningen av Sampersmodellerna. Sampers kdrtid kommer att minska i och med
att programmet skrivs om frén grunden i C# och att berdkningstid inférs som en viktig aspekt vid designval
under implementeringen. Dokumentation av b&de skattningsresultat och designval i implementeringen gors
I8pande och all dokumentation samlas digitalt i en wiki.

Ké&rnan i projektet Sampers-utveckling @r en dversyn och omskattning av de regionala modellerna fér
fadrdmedel- och destinationsval utifrén resvanedata frén nationella undersdkningen 2005/2006. De regionala
modellerna har fé&tt ny drendeuppdelning med tolv drenden istdllet fér tidigare sex. Dessutom har modeller for
skjutsa, service /barntillsyn/vérd och &vriga resor skattats. Icke-linjéira restider och kostnader har testats i alla
modeller och skattningsresultaten visar att de @r signifikanta for flertalet drenden och fardmedel, till exempel
faller vantetiden i kollektivirafik ut som icke-linjar i de flesta fall.

Resultaten av skattningarna visar dven att olika socioekonomiska parametrar spelar en viktig roll i
efterfrdgemodellerna, exempelvis alder, kdn, inkomstgrupp och tillgéng till bil i hushéllet. En ny typ av variabel
som inte funnits med i Sampers tidigare &r en tathetsvariabel berdknad som antal invénare plus antal
sysselsatta per kvadratmeter. | flera @renden har tathetsvariabeln fallit ut som negativ fér bilalternativet, vilket
innebdr att sannolikheten till bilval minskar fér destinationer med mycket hdg tathet, sésom centrala delar av
Stockholm, Géteborg och Malmé.

Férutom nya regionala modeller fér fardmedel- och destinationsval tas nya modeller for bil- och
kérkortsinnehav fram inom projektet, samt en ny resgenereringsmodell med ny struktur dar "korgar” med
drendekombinationer vdljs. Till exempel &r arbete /rekreation en vanlig drendekombination fér
bostadsbaserade tur- och returresor under en dag.
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4.2 TRANSMODELER

Transmodeler &r ett amerikanskt simuleringsverktyg utvecklat av Caliper Corporation. Transmodeler har
tidigare anvants mest p& den amerikanska marknaden, men bérjar nu dven anvdndas i Europa. Bade vagtrafik
och kollektivtrafik kan simuleras i Transmodeler p& mikro- eller mesonivd. Fér makroanalyser anvénds
systerprogramvaran TransCad. En férdel med Transmodeler &@r att buss- och biltrafik kan simuleras samtidigt, sa
att interaktionen mellan dessa och effekter av till exempel busskdrfalt kan fangas.

Det Trafikverksfinansierade forskningsprojektet IHOP pekade ar 2014 ut Transmodeler som den bdast [émpade
dynamiska vagtrafikmodellen att ersatta Contram fér mesoanalyser i storstadsomréden. Trafikverket satsar pa
utveckling av en sidomodell till Sampers for storstadsanalyser, dar trdngsel i biltrafiken @r en viktig faktor.
Statiska vagtrafikmodeller underskattar restider i nGtverk med hdg trangsel och studier av trangselskattens
effekter har visat att en dynamisk modell ar nédvandig vid héga tréngselniv@er. Transmodeler anvands hittills i
det Trafikverksfinansierade forskningsprojektet IHOP2 som &r ett steg p& végen till framtida StorstadsSampers.
Stockholms Stad har ocksé ett pdgdende projekt i innerstaden ddr Transmodeler testas som ersdttare fill
Contram.

4.3 SPARFAKTORPROJEKT

Ofta nar spdrvagsprojekt diskuteras nédmns ordet "spérfaktor”. Faktorn anses spegla spdrtrafikens férméga att
attrahera ett storre resande @n motsvarande bussystem. Med spdrfaktor avses alltsé resendrernas sarskilda
preferens for spdrburen trafik jamfért med buss, allt annat @r lika. Vissa havdar att faktorn finns och att den @r
stor, medan andra anser att den inte finns utan kan férklaras av skillnaden av preferenser for olika
fardmedelsfaktorer.

Spérfaktorn hanteras i vanliga fall inte av de prognosmodeller som anvands fér bedémning av projekt. | ett
flertal tillampningar har den lagts till efterat, genom en handpdalaggning. Det har funnits sparvagnsprojekt dar
antaganden om faktorns storlek har péverkat utfallet av I16nsamheten.

Syftet med sparfaktorprojektet ar att med hjélp av fére- och efterrdkningar frén projekt dér sparvag har
ersatt en eller flera tidigare busslinjer, dra slutsatser om huruvida det finns eller kan finnas en sparfaktor.
Férandringen i resandet analyseras efter férdndring av ett antal faktorer som péverkar detta. Daribland
generell efterfrdgan, utbud, specifik reseefterfragan till félid av nya malpunkter, samt komfort och
informationsfaktorer. Faktorerna kombineras med ett antal elasticiteter for att f& fram den féréndring i
resandet som kan férklaras. Om resandefdrdandringen ar fortsatt positiv, med hansyn till osdkerheter, kan det
sdgas finnas en sparfaktor. Projektet genomférs av SWECO, WSP och KTH och planeras vara klart hésten
2015.

4.4 FORBATTRING AV NATUTLAGGNINGSMETODEN FOR KOLLEKTIVTRAFIK | SAMPERS

De senaste versionerna av Emme (nr 3 och 4) har en ny algoritm som ger mdnga nya mdjligheter att berdkna
fordelningen av passagerarfldden mellan geografiska omréden pé alternativa strék/linjer. Syftet med ett
forskningsprojekt, som genomférs av WSP och kommer att starta hésten 2015, &r att utveckla nuvarande metod
for natutlaggning av kollektivirafiken i Stockholms I&n. | arbetet ingdr dven att testa assignmentvikternas roll
(vikterna for gangtid, dktid, vantetid med mera). Mdlet @r att f& modellen att &terskapa resandet i lanet enligt
befintliga passagerarrdkningar.
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4.5 ANSLUTNINGSRESOR/FLYGTRAFIK

Under hésten 2014 genomférdes ett forskningsprojekt fér forbéttrad hantering av anslutningsresor /flygresor
till /frén Arlanda och Bromma (Roming, 2015). Bakgrunden till att projektet initierades var att alla flygresor till
Stockholmsregionen i nuvarande modell (Sampers) antas géras via Arlanda, och flygutbudet till och frén
Bromma har kodats s& att det gar till och frén Arlanda istdllet. Strategin for att 16sa detta har varit att anta att
flyglinjernas turtéthet verkar kombinerat pé& flygbussterminalen i city och att flyglinjerna boér férléngas med
anslutande buss och jarnvdgslinjer.

En fordel med att koda utbudet som det fungerar i verkligheten &r att bytestiden for flygresendrer som byter
plan pé& Arlanda eller Bromma inte underskattas; den férhéllandevis ldnga bytestiden pd Arlanda kan ge stora
skillnader i resultatet. Metoden som anvénts i projektet har varit att omforma trafikutbudet sa att dven
anslutande kollektiva transportmedel inkluderas mellan Bromma-Arlanda och Cityterminalen-Centralen i
Stockholm. Anslutningsutbudet kodas som en férlangning av befintliga flyglinjer. Flyglinjerna separeras ocksé
mellan Arlanda och Bromma istéllet for som nu dé alla flygtrafik i Sampers sker dver Arlanda.

4.6 KUNSKAPSATERFORING GALLANDE TRAFIKFORVALTNINGENS MODELLANALYSER

Under vintern 2014 har Trafikférvaltningen i Stockholms Ién genomfort ett kunskapsaterforingsarbete i
samarbete med konsulter frén AF, SWECO, WSP, Trivector, M4Traffic och RambslI.

Syftet med arbetet har varit att férbattra och effektivisera processen kring trafikanalyser som utférs pé
uppdrag av Trafikférvaltningen. Fér att uppnd detta syfte ska kunskapsaterféringsarbetet bland annat
resultera i framtagandet av en rapportmall och grafiska instdllningar s& att trafikanalyser presenteras sé
likartat som majligt oavsett utférare.

Arbetet har genomférts i foljande tre faser:

1. Uppsamlingsfas: Respektive konsult dokumenterade kortfattat de olika delarna i trafikanalyskedjan, inklusive
styrkor och svagheter i respektive del.

2. Kunskapsutbytesseminarium: Gemensamt seminarium ddr de inkomna beskrivningarna diskuterades.

3. Sammastdllningsfas: Konsulternas beskrivningar och synpunkter sammanstdlldes och dokumenterades
tillsammans med diskussioner och synpunkter frén seminariet.

Arbetet dokumenterades i form av minnesanteckningar fréan seminariet och de olika féredragen.
Trafikférvaltningen har valt att gé& vidare med féljande aktiviteter:

- Ta fram manual fér kodningsprinciper och natutléggningsinstdllningar.
- Ta fram en checklista fér arbetsrutiner, inklusive standardiserade resultatuttag for kvalitetskontroll.
- Faststdalla standardiserade instdllningar fér grafiska parametrar.

- Ta fram en rapportmall innehdllande till exempel standardrubriker, exempel pd resultatuttag och
grafisk redovisning.
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4.7 SAMARBETE STOCKHOLM — GEMENSAMT NAT

Det har funnits och finns ett antal natverk kring trafikmodeller i Stockholmsregionen. Dessa &r inte p& ndgot satt
organiserade och ingen aktdr har mandat och resurser till sarskilda utvecklingsansatser. Nagra av natverken
har periodvist varit starka och aktiva, men periodvist knappt existerat.

Natverken har haft fokus p& béde kollektivirafik- och biltrafikanalyser.

For narvarande (2015) pagadr ett samarbete kring férvaltning av indata till trafikmodeller. Parter i samarbetet
ar Trafikférvaltningen (SL), Stockholms stad och Trafikverket. Detta dr ett relativt valorganiserat samarbete
eftersom det finns ett finansieringsavtal och dérmed resurser att tillga.

Samma parter samverkar om Trafikanalysforum.se, ett webbaserat forum kring modeller och verktyg. Arbetet
har legat nere en tid.

Sedan en lang tid tillbaka finns n&tverket STEMMA (Stockholms Emme) som startade som ett inofficiellt natverk
kring tilldmpning av Emmeverktygen i Stockholm men som nu snarare anvdnds som en allman diskussionsgrupp
kring analyser i Stockholmsregionen. Aven detta nétverk ar ganska inaktivt.

| samband med stdrre infrastrukturprojekt uppstér det oftast samarbeten mellan aktérer och en konsensus kring
exempelvis indata och hur analyser ska genomfdras. Mdnga av analyserna genomférs av konsulter, men oftast
med krav pd vilka typer av modeller och verktyg som ska anvéndas.

4.8 OVRIGT

Det har genomférts ett antal projekt dér det har arbetats med backcastingteknik. Backcasting innebdar att ett
mdl satts upp for hur stor trafiktillvéxten ska vara och att de &tgdrder som mdste till for att uppné detta mal
raknas fram. Mest anvdnds denna metod dd& det handlar om att begrdnsa tillvéxten av biltrafik utifrén ett
miljd- och kapacitetsperspektiv. Ett av instrumenten for att uppné detta ar atgarder for att dka
kollektivirafikens attraktivitet,

SWECO har tidigare genomfért backcastinganalyser fér Géteborgsomrdadet.

WSP och M4traffic har under véren 2015 genomfdrt ett forskningsprojekt dar férsdk till anpassningar av
Sampers genomférts fér backcasting.

SWECO har fatt ett forskningsuppdrag av Trafikverket att genomféra en mer realistisk kodning av
kollektivtrafiken. Uppdraget omfattar ett pilotprojekt for Skéne dar busstrafiken ska kodas pé det riktiga
vagndtet. Tester ska genomféras kring hur denna kodning fungerar. Uppdraget kommer att genomféras under
hosten 2015.
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Idéer till forandring och forbattring for hantering av kollektivirafiken i analyser Gr ménga. De intervjuade har
angett ett flertal férbattringsférslag. Utmdrkande &r att ménga av dessa férslag har diskuterats léinge och
funnits med i olika modellutvecklingsskeden, exempelvis hantering av realtid och realistisk kodning av busslinjer
pé& vdgnatet, men av olika anledningar har de inte genomforts.

Ménga férslag antas relativt enkla att genomfdra och skulle heller inte krédva ldnga och kostsamma
utvecklingsprocesser. Genomférandet krdver ett tydligt beslut, mandat och resurser. Andra atgérder kan
hdmtas frén olika delar av Sverige eller utomlands och testas fér att sedan eventuellt implementeras. Det finns
aven en del énskemdl om férbatiringar som skulle kunna kréva djupare forskning, vilket dels kan innebéara
stérre kostnader, och dels osdkerheter om nér och hur férandringar kan implementeras.

Nedan finns en sammanstallning av de forslag av atgdrder som har framkommit. Vi har valt att gruppera
forslagen i tre kategorier:

o Enkla atgéirder — bestitmma och gora. Majoriteten av dessa ar atgdrder ar val kanda och har
diskuterats en léngre tid. Atgérderna kréver ingen forskning eller utveckling av programvara utan
endast en utveckling av hanteringen av modellerna och verktygen. Atgérderna kan genomféras pé
kort sikt och krdver att ndgon tar ansvar och avsatter resurser for detta. Vissa av &tgdrderna
kréver resurser under en langre tid, medan andra gdr att genomféra snabbare.

o Testa och kalibrera. Dessa atgarder kréver en stdrre insats och &r inte enbart av
handhavandekaraktdr, men &tgdrderna kan [6sa kénda problem eller fragestdllningar. Oftast
finns en teoretisk 16sning tillgdnglig, som inte har testats praktiskt, eller sé& finns 18sningen
implementerad i andra ldnders modeller. Méjliga atgdrder behéver kartldggas, testas och
férmodligen kalibreras for svenska férhdllanden och eventuellt fér aktuella stadsférhdllanden.

o  Forskning. Denna kategori omfattar fragestdllningar som identifierats i intervjuerna och vid
litteratursdkning. Det finns for ndrvarande inte n&gon 16sning. Det kan finnas tankar och idéer om
hur problemet skulle kunna angripas och kring n&gra fragestéliningar pégar viss relaterad
forskning.

Slutligen anges ett antal organisatoriska férandringar som borde genomfdras for att forbatira
forutsattningarna fér en battre hantering av modeller och verktyg fér analyser inom kollektivtrafik.

5.1 ENKLA ATGARDER — BESTAMMA OCH GORA

RATTA FELKALLOR

En del av problemen gdllande analyser av &tgérder i kollektivirafik beror pé fel i indata. Intervjupersonerna
anger allt frén enkla kodningsfel i nétet till mer komplicerade fel i andra typer av indata, exempelvis i
socioekonomiska indata. Att fel uppstér gdr inte att utesluta helt, men risken bér kunna minskas. Ménga av
felkdllorna ligger i hantering av indata och kan till en viss del ocks& bero pd tolkningssvarigheter nér
datakadllor ska dversattas till indata fér modellerna.
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Det finns ett antal dtgdrder som kan genomféras fér att minska risken for att sédana fel uppstér:
e Ta fram och implementera rutiner for kvalitetssdkring av indata och modellerna
e Ta fram och implementera rutiner fér dokumentation och resultatuttag.
e Upprdtta mojligheter till oberoende granskning av indata och resultat for att upptdcka felkdllor.

o Koppla olika datakadllor till varandra genom fasta rutiner.

Att inféra rutiner innebdr att ett genomférande sker pd samma satt varje gang analyser genomférs. P& sd vis
kvalitetssdkras rutiner och analyserna blir lattare att kontrollera. Rutinerna bdr innehédlla fasta rapportmallar
och tillvdgagdangssatt for kvalitetssdkringen. Helst ska de &ven innehdlla fasta rutiner for kdnslighetsanalyser.
Kanslighetsanalyser &r bra fér att kontrollera om modellerna reagerar pd férédndringar pé ett forvantat satt.
En oberoende granskning dkar méjligheterna att upptdcka fel. Att koppla olika datakdllor till varandra innebar
minskad risk for felaktigheter.

MER SAMARBETE, STORDRIFTFORDELAR, GEMENSAMMA RUTINER OCH INDATA

Det har sedan lénge funnits samarbeten for analyser for biltrafik, men fér kollektivirafikanalyser har det funnits
i mindre omfattning. For kollektivirafikanalyser har varje anvdandare haft stora friheter och dédrmed ocksé
uppfunnit nya I8sningar. Endast infér analyserna av den l&éngvéaga kollektivtrafiken har det skett en ndgorlunda
liknande hantering av analyserna. Fér dessa analyser har Trafikverket varit mycket styrande. Fér de regionala
analyserna har varje region kunnat géra det som de anser l&émpligt och resultaten har blivit spretiga
utvecklingar kring ett flertal olika system dar kompatibilitet saknas.

Ménga intervjuade upplever att det ldggs mindre resurser for utveckling och forskning kring modeller for
kollektivtrafik, jamfért med modeller for biltrafiken. For kollektivirafiken ar bade tillaémpningen och utvecklingen
mindre synkroniserad. Det finns dnskemdl om en stérre sammanhdllning kring modeller och verktyg for
kollektivirafik, s& att resurserna kan anvdndas mer effektivt.

KALIBRERINGSDATA

Tillgadng och behov av kalibreringsdata kan relateras till vad som sker inom biltrafiken. Flera olika datakallor
eller nya satt att ta reda pd resvanor, resor, belastningar gér det majligt att ta fram ett betydligt stérre
underlag for kalibrering av modellerna &n vad som har funnits hittills. Elektroniska betalningssystem innehdller
mycket information om resandet och skulle kunna anvédndas till underlag fér kalibrering av kollektivirafiken.
Nya satt att ta reda pé resvanor via exempelvis mobiltelefonldsningar bor testas inom kollektivtrafiken pé
samma sdatt som de gér i analyser for biltrafik. Samtidigt férsvérar den kommersialisering som finns inom
kollektivtrafiken tillgangen till pdlitlig statistik om resandet. Lagstiftning skulle kunna utdka majligheten att
avkréva data.

DOKUMENTATIONER - MODELLERNA, UTVECKLINGEN OCH ANVANDNING

Detta kan inte upprepas tillrdckligt ménga génger och behdver ingen djupare férklaring. En battre
dokumentation av genomfdrd utveckling samt av analyser och anvéndning behéver ske. Ménga anvéandare
klagar péd Sampersdokumentationen och anger den som ett skdl att Sampersmodellen &r svéranvdnd och
upplevs som en "black-box”.

En bra dokumentation av genomférda analyser @r viktigt for att i ett senare skede kunna ga tillbaka och
studera vad som gjordes och med vilka férutsatiningar. Alltfor ofta dr dokumentationen bristfallig, vilket bland
annat leder till att resultat ifrdgasatts, samt att analyser behdver géras om, dé& det finns osékerheter kring

18



MODELLER FOR KOLLEKTIVTRAFIKANALYSER — DESS BRISTER OCH UTVECKLINGSBEHOV

trovardigheten. Att utveckla en rutin f6r dokumentation och ett exempeldokument med innehdllsférteckning vore
en bra boérjan i detta arbete.

5.2 TESTA — KALIBRERA

NYA NATULAGGNINGSPARAMETRAR

De n&tutléiggningsverktyg som anvénds idag (Emme/Visum) innehéller ett flertal olika parametrar som kan
varieras. Mdnga av parametrarna varieras i princip aldrig och de som en gdng antogs vara sjdlvklara anvénds
fortfarande. N&gra av intervjupersonerna har testat olika instdllningar vilket har gett intressanta resultat. For
detta behdvs inte nédvandigtvis avancerad forskning. Sannolikt skulle enkla systematiska tester ge vardefulla
resultat.

For att hantera andra varden an vad som anses vara standard krdvs majligtvis stéd i en enklare forskning. D&
det till en viss del saknas antaganden om alternativa parameterinstdliningar kan en slumpmaéssigt andrad
installning leda till ologiska resultat som &r svéra att harleda felkallan ftill.

Som tidigare namnts bdr kopplingen till efterfrégemodellerna inte glémmas bort. Anvéndning av olika
parametrar i natutldggning an vad som finns fordefinierat i efterfrdgemodellen kan ge odnskade resultat.

Att testa nya varden bor initieras med en litteratursdkning om tidigare forskning. Modellernas uppbyggnad bor
studeras noggrant och ddrmed dven uppskatiningen av vad dndrade installningar skulle kunna &stadkomma.
Tester bor sedan genomféras i riktiga modeller och nétverk och inte i ndgra sé kallade férenklade
forskningsnéatverk.

KODNING PA BILNATET

Emme/2-systemet inforskaffades ursprungligen bland annat for att den majliggjorde kodning av
kollektivtrafiklinjer pd& bilnatet. P& s& vis kan biltrafiken interagera med kollektivtrafiken; effekterna i det ena
systemet kan péverka det andra och tvartom. Fler bilar p& ett vagavsnitt ger ladgre hastighet dven for bussarna
p& samma vdgavsnitt. Nar parkering tas bort pd en gata ger detta battre kértider béde for bilar och for
bussar. Enligt vad som har framkommit genom inventeringen i detta uppdrag har en sddan tillampning inte
genomfdrts i Sverige.

Andra verktyg (till exempel Visum) fér ndtverksanalyser tillater ocksé en s&dan hantering. Det finns inga hinder
for att inféra detta och koda om kollektivtrafiken s& att den anvénder sig av det végnat som finns. Detta
kommer &ven medféra att den visuella presentationen av kollektivtrafiken forbattras.

| och med att detta inte tidigare har tillampats i Sverige bor effekter av en sédan kodning studeras noggrant.
Till en vis del &r detta en I6sning av typ 1 men hur detta slar i modellerna bér studeras. Exempelvis kan
effekter bli dubbelréknade. Nuvarande hastighets- /flddessamband for bilar i stadsmilider innehaller séikert fill
en viss del paverkan av bussar. Ladggs dessa till pd gatan, och som fordon, kan effekten réknas dubbelt.

REALTIDSNATUTLAGGNING

Méjlighet att hantera en realtidsnétutliggning var ett argument till anskaffning av just Emme/2, éven om det
dd ocksd fanns andra verktyg som klarade detta. Tilldmpning av realtidsnattutldggning skedde aldrig Gven om
den ursprungliga utvecklingen av Sampers innehdll en modul fér realtid. Kértiderna fér denna modul uppgick till
flera dagar och ddrmed opraktisk att arbeta med. Med de nuvarande hastigheterna p& datorer &r det méjligt
att det numera dr praktiskt mdjligt att hantera realtidsnatutldggning med hansyn fill kdrtider.
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Det finns andra praktiska problem kopplade fill realtidsnatutlaggning, exempelvis géallande framtagning av en
tidtabell for framtiden och framtida prognoser.

Trots en del &terstdende problem med realtid borde det experimeteras mer. En tillampning av
realtidsalgoritmen skulle kunna eliminera ett antal problem med nuvarande né&tutlaggningsalgoritm. Exempelvis
skulle tidtabellslagda anslutningar mellan olika kollektivirafikmedel kunna tas om hand och analyser av taxor
och taxesystem skulle bli enklare att genomféra.

TRANGSEL | KOLLEKTIVTRAFIKEN

Tréingsel i kollektivtrafiken hanteras inte i de modeller som tillémpas. Tréingsel ombord pé fordon i
kollektivtrafiken @r ett fenomen som blir allt vanligare i Sverige, framst i storstadsregionerna. Det gors stora
investeringar for att bygga bort trdngsel, eller i alla fall minska den avsevart. Att ha modeller som kan
analysera och utvdrdera atgarder for att minska trangsel @r viktigt nar olika &tgdrder ska jamféras med
varandra och prioriteringar behovs.

Utomlands finns ett antal exempel dar de har tilldmpat metoder och verktyg fér att ta hénsyn till tréngsel i
kollektivtrafiken. Detta bdr studeras noggrant och om méjligt bér en liknande hantering testas i Sverige. Aven
utvecklingen kring BusMezzo (se kapitel 3) kan spridas mer och testas i fler sammanhang.

5.3 FORSKNING

Manga 6nskemdl om modellutveckling som har framkommit behdver en betydligt stdrre insats for att hitta en
I16sning. Ett antal av dessa 6nskemdl har diskuterats under en ldngre tid, medan andra dr relativt nya. Vissa har
identifierats ndr det har stdllts nya krav pa kollektivtrafiken och i andra fall har kollektivtrafiken genomgatt
féréndringar som innebdr nya behov av analyser. Nedan ndmns négra av dessa omrdden med en kort
kommentar.

ANDRA NYTTOR

Precis som for biltrafiken diskuteras Wider economic benefits i kollektivirafiksammanhang. Finns dessa effekter
och hur stora &r effekterna? Aven andra nyttor sdsom minskad restidsosédkerheter, 8kad robusthet i systemet,
och sociala effekter blir allt viktigare att utvardera for kollektivirafiksatsningar.

Behovet att inkludera alla relevanta nyttor blir mer och mer aktuellt, nér ménga av de stora investeringarna i
spdr motiveras med argument om att de méjliggér en (ekonomisk) utveckling. Diskussionen kring investeringen i
héghastighetstdg handlar om vilka méjligheter till 6kat bostadsbyggande ckade pendlingsméjligheter kan
medfdra. Det finns dven aspekter kring medfinansiering. En station fér héghastighetstég kan medféra ékad
investeringsvilja i den kommun stationen finns, bland annat i form av fler bostdder och arbetsplatser. Detta kan
generera intdkter fér kommuner och dérmed skapa ett utrymme fér medfinansiering i hdghastighetsspar
och/eller stationer fran kommunalt hdll.

VARDET AV BYTEN

Ar resendrer i stora kollektivtrafiknét i storstadsomréden lika kénsliga fér byten som resendrer i mindre stéder
med enklare n&t? Ar vérdet fér byten lika stort, oavsett antal byten under en resa? Upplevs byte tva och tre
som mer besvarliga @n det férsta bytet? Det finns médnga fragor dar det behdvs forskning fér att f& en battre
representation av val av fardmedel och ruttval.

En annan fraga galler hur och hur mycket har bytesmotsténdet (vdrdering av byte) férdndrats i och med
lattillganglig trafikinformation via informationssystem ombord pé& fordon och i smartphones?
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INTERNATIONELLA RESOR

Aktuellt i och med satsningar pé& ett hdghastighetsspdrndt och inte minst ocksé& fér analyser i Sk&ne och i
regionen Géteborg-Oslo.

MULTIMODALA RESOR

Analyser av "park & ride” och numera dven analyser av anslutningsresor med cykel eller kombinationen flyg-
tdg kan inte ske med nuvarande verktyg.

Som ovan angetts genomfdrs ett arbete kring en omskattning av Sampers. Den kommande versionen kommer
med stor sannolikhet innehélla I6sningar p& ndgra ndmnda problem.

En annan aspekt som kan péverka resor, resekedjor och val av fardmedel eller kombinationer av fardmedel ar
utvecklingar av sjdlvkérande fordon - béade buss och bil. Hur ska detta hanteras i modellerna?

Det finns @ven en ny trend att skapa “transport as a service” som inneb&r mindre tydlig distinktion mellan bil
och kollektivtrafik (t.ex. Uber, car sharing, demand responsive transit). Hur ska denna typ av nya
transportmedel inkluderas i modellerna?

KONKURRENS — TAXOR — NYA AKTORER

Avreglering och privatisering inom kollektivirafiken har gett upphov till en ny situation nar det gdller konkurrens
mellan olika fardmedel. Ursprungligen utgick modeller frén att det i princip endast fanns konkurrens mellan bil
och kollektivtrafik. Kollektivtrafiken, framst p& regional nivd, sdgs som ett enda fardsatt. Med den nya
lagstiftningen finns mdjligheter till privata initiativ inom den regionala kollektivtrafiken. Nu har det i praktik inte
skett ndgra stora férandringar p& denna marknad, med endast ett fatal initiativ har hittills. P& ndgra
marknader har det Iange funnits konkurrens mellan aktdrer inom kollektivtrafiken, till exempel flygbusstrafiken.

P& tagsidan finns nu ocksé en fullstandig marknadséppning. Detta har lett till att ett flertal aktérer kdr tagtrafik
pd kommersiella villkor.

Dagens modeller kan inte hantera denna situation. Modeller behdver anpassas till att kunna hantera ett flertal
aktdrer inom kollektivirafiken, bdde inom den regionala och inom den ldngvaga kollektivtrafiken. Varje aktors
tidtabell, prisbild och &@ven ett flertal 6vriga komfortfaktorer bér kunna hanteras i berdkningar.

| och med att trafikentreprendrer far ett stdrre ansvar och frihet for att sjalvstandigt planera trafikutbud har
dessa aktdrer ett 6kat behov och intresse for modellbaseradeanalyser. Dessa analyser krdaver en starkare
koppling till deras verksamhet exempelvis omloppsplaner, férarplanering och analys av ekonomisk I6nsamhet.

RESKEDJOR

Reskedjor dr en sténdigt dterkommande fraga. Hanteringen kommer att bli nédgot battre med den nya
Sampers, men det behdvs mer. Resendrer utfér oftast flera drenden genom en kombination av resor. Att forstd
detta battre och kunna modellera detta beteende dar viktig for modellernas traffsdkerhet.
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5.4 ORGANISATION OCH STRATEGI

De slutsatser som hittills framkommit ar att det finns ett antal relativt enkla dtgarder som kan genomféras pé
kort sikt som skulle héja kvaliteten i resultaten, exempelvis via uppdatering av indata samt systematisk
validering och kalibrering. Det som framst saknas &r beslut och resurser. Har bor en central organisation gé in
for att samordna arbetet och sammanfsra resurser. Aven regionala kollektivirafikmyndigheter har ett ansvar
for att det finns modeller som underhdélls och uppdateras.

Det finns for ndrvarande ingen sammanhéllen strategi for utveckling av modeller och verktyg inom
kollektivtrafiken. For forbattringar pé ldngre sikt behdvs en strategi (p& samma satt som for biltrafik) om
modeller och indata. En strategi bér tas fram av den organisation som ndmndes innan. Utvecklingen pd kort sikt
kan férst och framst bérja med att ett flertal saker testas. P& langre sikt behdvs en samsyn om vad som behdvs
langre fram, vilka utvecklingar som sker inom kollektivtrafiken och vad behéver analyseras. Modellutveckling
for att kunna klara dessa analyser méste startas nu. Utveckling och implementering tar tid.

Det ar aven nddvéandigt med battre férvalining av modellerna och det vore dnskvédrt med en ansvarig instans
for tillampning och utveckling av analyser for kollektivtrafik&tgarder. Instansen bor tilldelas resurser och
mandat fér att kunna stélla krav p& genomférande av analyser, fér att bedriva utvecklingsarbete, samt for att
granska. Instansen bdr éven bdra ansvaret fér hantering av indata. Generellt finns behov av mer
standardisering. Det gdller bé&de n&tutldggning och resultatuttag. Ett battre kontrollsystem, med
standardiserade natutldggningar for floden i kollektivirafiknatet skulle géra validering, rimlighetsbedémningar
och jamférelser enklare, tillsammans med andra standardiserade nyckeltal, resultatuttag och kartbilder.
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