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FORORD

Foreliggande rapport, sammanstdlld av Jan Colliander,
dr en skriftlig dokumentation av ett seminarium om
ekonometriska trafikberdkningsmodeller som genomfdrdes
pa BFR den 23 april 1981. Seminariet initierades av
BFR och Védgverket.

I foreliggande seminarierapport redovisas aktuella
forskningsresultat och metodtillédmpningar savdl i
Sverige som internationellt. Behov av trafikberdknin-
gar som planeringsunderlag i medelstora svenska tat-
orter redovisas ocksa. Under seminariet diskuterades
flera angeldgna FoU-omraden for en Okad anpassning av
de ekonometriska trafikberdkningsmodellerna till prak-
tiska planeringssituationer.

Under slutdiskussionen enades seminariedeltagarna om
behovet av en referensgrupp med den huvudsakliga upp-
giften att samordna forskningsprojekt om trafikberadk-
ningsmodeller for att underldtta samutnyttjande av be-
fintliga och framtida resvaneundersdkningar. Gruppen
bdr ocksa ansvara fOr och samordna den fortsatta an-
vdndningen av RVU-JOnkOping. Sedan seminariet genom-
fordes har en sadan grupp bildats och genomfdrt ett

av Vdgverket arrangerat sammantrdde. Avsikten dr att
denna verksamhet skall fortsdtta kontinuerligt som ett
samarbete mellan forskningsréden (BFR, TFD m f1l) och
Vagverket.






SAMMANFATTNING

En malsdttning med seminariet var att fa& en samlad
redovisning av aktuella projekt dar ekonometriska
trafikberdkningsmodeller tilldmpats och/eller utveck-
lats. Vidare har det ansetts angeldget att fa fram ett
f6r de olika forskningsraden och Vdgverket gemensamt
underlag till en FoU-plan.

Seminariet genomfdrdes med ett antal forberedda an-
foéranden efter vilka det gavs tillf&lle till fragor
och diskussion. En slutdiskussion genomfordes sa att
seminariedeltagarna fdrst gruppvis diskuterade fram-
tida FoU-behov f&6r att sedan ha en gemensam slutdis-
kussion.

Forberedda anféranden om erfarenheter av modellutveck-
ling h&lls av Arne Hansson, GOran Tegnér och Staffan
Algers. Gunnar Sdvenstedt redogjorde for den multi-
nomiala logitmodellen ur modellteoretisk synvinkel.
Stellan Lundberg gav en beskrivning av resvanorna i
JonkSping och Stig Rosell gav slutligen en redogdrelse
f6r vilka behov av beslutsunderlag i form av trafik-
beridkningar som finns i medelstora tdtorter. Samtliga
dessa anfdranden finns presenterade i skriftlig form

i denna rapport. Dessutom bifogas en redogdrelse av
0Ola Fogelberg med samma tema som Stig Rosells anfo-
rande, men med direkt koppling till planeringssitua-
tionen i Helsingborg.

I slutdiskussionen framh6lls foéljande punkter:

o Det behdvs resurser fo6r att fora ut existerande
kunskaper om hittillsvarande tilldmpningar, sa att
logitmodeller (och andra typer av individbaserade
trafikprognosmodeller) blir anvdnda i flera orter.

Man bdr hdr diskutera om TFD och BFR skall ordna
kurser och konferenser for kommunala planerare

m fl. Byggforskningsradet T23:1980, Trafikplane-
ring med logitmodeller, &r ett exempel pa lamplig
kursbok.

o Kunskapen om olika typer av modeller dr splittrad.
Det behdvs ddrfdr en handbok till existerande pla-
nerare och en ldrobok for hdgskolor och universi-
tet. Dessa bdcker skall vara breda sammanstdll-
ningar om prognosmodeller och prognosmetoder,.

o Resultaten frdn befintliga resvaneundersdkningar
bdr lidggas upp pa& en enhetlig databas. Framtida
resvaneundersdkningar bOr samordnas vad gdller
variabeldefinitioner och uppldggning.

o Flera modeller bdr estimeras med de data som finns
(typ J6nk&ping). Olika modeller bor utvecklas for
arbetsresor och fritidsresor. Se vidare resultatet
av grupparbetet om framtida FoU.



En referensgrupp bodr bildas snarast med den huvud-
sakliga uppgiften att samordna konkreta forsknings-
projekt om trafikprognosmodeller f6r att underldtta
samutnyttjande av befintliga och framtida resvane-
undersékningar. Gruppen bdr ocksa ansvara f&6r och
samordna den fortsatta anvdndningen av JonkOpings-
materialet.



Te BAKGRUND OCH UPPLAGGNING AV SEMINARIET

Txi Bakgrund och syfte

Seminariet dr initierat av BFR och Vdgverket, med
médlsdttningen att f& en samlad redovisning av aktuel-
la projekt didr ekonometriska trafikberdkningsmodeller
tillsmpats och/eller utvecklats. I samband med BFR:s
handldggning av en forskningsansdkan om Logitmodel-
lens praktiska anvdndbarhet framkom fran flera re-
missyttranden ocksd Snskemdl om en diskussion i semi-
narieform om den framtida forskningen inom omréadet.

Jan Colliander, AIB, och Leif Ringhagen, Vdgverket,
har planlagt seminariet och utarbetat seminariepro-
gram. En grupp bestéaende av Arne Hansson, LTH, Gunnar
Sdvenstedt, Umed& Universitet, och Goran Tegnér, Stock-
holms l&ns landsting har dé&rvid bidragit med synpunk-
Eer,

Genom seminariet kan forskare, BFR, TFD, Vdgverket

m fl gemensamt utforma en genomtdnkt strategi i syfte
att klarldgga angeldgna utvecklingsprojekt. Seminariet
dr samtidigt en uppfdljning och konkretisering av det
under hdsten 1977 genomfdrda BFR-seminariet om tra-
fikberdkningsmodeller. Vdgverket har sett det som
mycket angeldget att f& fram ett f6r forskningsraden
och Vdgverket gemensamt underlag till en FoU-plan

och har ddarfor varit med och initierat seminariet.

I programmet till seminariet preciserades fd&ljande
punkter att behandla pa seminariet:

- Erfarenheter ndr det gdller modellutveckling och
tilldmpningar. Frdmst resultatet fran nyligen ge-
nomfdrda projekt redovisas, men dven sammanfattning
av tidigare kunskap ingar.

- Angeldgna behov av metodutveckling m m f&r trafik-
berdkningar i medelstora tdtorter.

- Ldmpliga FoU-inriktningar bl a med h&nsyn till till-
gangliga empiriska data.

Foreliggande rapport syftar primdrt till att i skrift-
lig form dokumentera foOredrag och diskussioner vid
seminariet.
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T2 Program fOr seminariet

Seminariet genomfdrdes med nedanstdende dagordning:

K1 Amne, foredragshallare

09.00 Inledning, Arne Hansson

09.30 Erfarenheter av modellutveckling och till-
ldmpning, Goran Tegnér

105595 Diskussion,

kaffepaus

10.45 FoU om logitmodeller i USA, Staffan Algers

1115 Modellteori och pagaende FoU om olika model-
lers anvadndbarhet i medelstora svenska t&t-
orter, Gunnar Sdvenstedt

11.45 Behov av beslutsunderlag i form av trafik-
berdkningar i medelstora t&torter,

Stig Rosell

12315 Lunch

1315 Urval och behov av data till trafikmodeller -
erfarenheter fré&n RVU i J6nkdping,

Stellan Lundberg

14.00 Grupparbete,

kaffepaus

16.00 Genomgang av grupparbeten

17..00 Slut

T3 Deltagarfdrteckning

Ingwar Ahlbéck
Ingemar Ahlstrand
Staffan Algers

Ann-Charlotte Alvehag

Anders Berggren
Bo Blide

Karin Brundell
Bertil Claesson
Jan Colliander
Alf Ekstrdm
Karin Eriksson
Bo Freijrud
Arne Hansson
Inger Krantz

Stellan Lundberg

KTH

BFR

Stockholms ldns landsting
KTH

Uppsala kommun
Goteborgs kommun

LTH

Vasteras kommun

AIB

TEFD

Uppsala kommun

Volvo Transportsystem
LTH

BFR

Scandiaconsult, Umea



Herbert Martinsson
Lars Nilsson
Ingemar Nyberg
Leif Ringhagen
Stig Rosell

Per Sillén

Gunnar Sdvenstedt
Goran Tegnér

Stig Uhlin

Jakob Wajsman
Yngve Westerlund
Staffan Widlert
Bosse OUstlund

Vdgverket

Norrkdpings kommun
Sodertdlje kommun
vagverket

Orebro kommun

Vagverket

Umeda Universitet
Stockholms ldns landsting
Umed Universitet
Transportradet

Volvo Transportsystem
Stockholms l&ns landsting
NPK
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2 INLEDNING

Arne Hansson, LTH

Vid BFR-seminariet om trafikber&dkningsmodeller 1977
antecknades bl a foljande slutsatser (BFR rapport
R55:1978) =

- tilldmpningarna beh&ver kartlédggas bdttre. Ett antal
nya tillé@mpningar har Okat i betydelse relativt de
konventionella trafikprognoserna, t ex for standard-
beskrivning och f6r evaluering av effekter av olika
typer av atgdrder pa kortare sikt

- olika tilldmpningar krdver olika metoder. I manga
fall saknas en anvédndbar berdkningsmetod

- for konventionella trafikprognoser finns ett antal
modelltyper, som dr hdrledda fran olika utgangs-
punkter, men som efter kalibrering &ndé& blir for-
vénansvart lika

- modeller som kalibreras pa& individniva (disaggre-
gerat) i stdllet for t ex pad omrddesniva (aggrege-
rat) kan pa& ett bdttre satt aterspegla variationer
i resbeteendet och dr statistiskt sundare. Tekniken
dr emellertid komplicerad och tilldmpas framst for
situationer med relativt fa och vdldefinierade al-
ternativ (t ex delmodeller for fadrdmedelsval)

- det finns en brist pa& data avseende resbeteendet,
speciellt saknas t ex tidsserier samt uppfdljningar
av prognosutfall.

Utvecklingen sedan 1977 ger anledning nyansera vissa
av dessa slutsatser, medan andra forstdrkts.

Mest idgonenfallande har varit vidareutvecklingen av
de disaggregerade prognosmodellerna, som med utgangs-
punkt fran beteendepsykologin eller ekonometrin natt
en hog grad av matematisk sofistikering. Med den nya
generationen av strukturerade logitmodeller (McFadden
m fl), samt med de s k multinomiala probitmodellerna
(Sheffi m f1l), har atminstone teoretiskt en av de ti-
digare stOrsta svagheterna Overkommits, ndmligen kra-
vet pa& oberoende alternativ (t ex: hur beddms valen
av tva typer av kollektiva fédrdmedel relativt valet
av bil). Likasd har de s k bias-problemet vid den
nodvéndiga aggregeringen for prognosdndamal kunnat
16sas tillfredsstdllande. Tilldmpningsomradet for me-
toder av detta slag har ddrigenom utdkats och prog-
noser i regional skala (inklusive omradesval) har ge-
nomfdrts f6r bl a San Fransisco och Rotterdam.

Dessa modeller har givetvis ockséa utsatts for kritik,
vilken sdkert hdmmat en snabbare spridning. En del av
denna kritik dr antagligen obefogad, som t ex av det

stdrre databehovet jamfdrt med konventionella (aggre-
gerade) metoder. De strukturerade logitmodellerna har



dédrvid endast fort fram i ljuset en verklig osdkerhet,
som kanske i dn hogre grad men mindre vdl synligt
finns ocksd i de &ldre modellerna.

Mer allvarlig dr kritiken mot modellernas grundlag-
gande struktur, speciellt olika foruts&dttningar av-
seende valbeteendet vilka inte kan verifieras inom
modellernas ram (Heggie m f1l). Det kan hdvdas att
dessa forutsatta "regler" fOr beteendet &dr ytterst
grova och kanske déljer de faktorer som dr viktigast
foér individen (tidsbudgetering, samverkan mellan oli-
ka hushdllsmedlemmar, kedjeresor etc). Aven denna
kritik drabbar i minst lika h6g grad de konventionel-
la metoderna, ddr antaganden av nadamnd typ kan sdgas
vara implicita. Heggie fOresldr i stdllet en metod
baserad p& djupintervjuer och en slags spelteknik.
Ett annat alternativ dr simulering i dator av res-
ménster for olika individer (provat t ex i Milinchen,
Nirnbergqg) .

Trots védsentliga enskilda insatser maste utvecklingen
pd omrddet i Sverige sdgas vara eftersatt. En anled-
ning hdrtill &r sdkert den engdngskostnad, som ett
byte av prognosrutiner oundvikligt medfdr (program-
utveckling, inkalibrering av nya erfarenhetsvdrden).
En annan kan vara var allmdnna okunnighet om det
egentliga felet i prognosresultaten, i brist pa efter-
studier. Mycket bdr kunna vinnas pa ett samordnat ini-
tiativ till en foérnyelse av metoderna. Dels avseende
utvecklingskostnaden, men framfdrallt ocksa genom att
en enhetlig metodik for samma typ av tillé@mpningar
méjliggdr ett rationellt datautnyttjande och bdttre
erfarenhetsaterfdring.
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3 ERFARENHETER AV MODELLUTVECKLING OCH
TILLAMPNING

Goran Tegnér

INNEHALL

3ail Bakgrund

B2 Exempel pa modelltilldmpningar sedan 1977
353 Erfarenheter av tre olika modelltyper

3.3l Aggregerade modeller

- LARDOM 1 Tekniken med generaliserad
reskostnad

- LARDOM 2 Anpassa datainsamling till
modellkrav

- LARDOM 3 Hur bra &r en aggregerad modell?

3.3:2 Disaggregerade modeller - LOGITMODELLEN

- LARDOM 4 Skrdddarsytt datamaterial kan ge
bra men datasnal modell

- LARDOM 5 Hur litet urval behdvs f&6r en bra
modell?

- LARDOM 6 Modellfel med en 13 ar gammal
modell

- LAKDOM 7 Hur stabil &dr modellen &ver tiden?
- LARDOM 8 Hur stabil &r modellen geografiskt?

3a3%3 Tidsseriemodeller

- LARDOM 9 Tidsseriemodeller tilldmpade pa
batresor

- LARDOM 10 Tidsseriemodeller till&mpade pa
biljettforsdljningen

3.4 Sammanfattning




35 ERFARENHETER AV MODELLUTVECLING OCH
TILLAMPNING
35 Bakgrund

Bakgrunden till foreliggande seminarium &r det seminarium som
BFR och Vigverket arrangerade 1977-09-21 om TRAFIKBERAKNINGS-
MODELLFR (dokumenterat i BFR rapport R55:1978).

Detta seminarium syftar till att ge underlag for en FoU-plan.
Seminariet skall redovisa:

- Erfarenheter nidr det giller modellutveckling och till&mp-
ningar. Frimst resultat frdn nyligen genomfdrda projekt
redovisas, men dven sammanfattning av tidigare kunskap
inglr.

- Angeldgna behov av metodutveckling m m fér trafikberdkningar
i medelstora tdtorter.

— Limpliga FoU-inriktningar bl a med hinsyn till tillgingliga
empiriska data.

Min utgingspunkt #r f&ljande bidrag som presenterades i ovan-
nidmnda seminarierapport frén 1977:

— Modeller for samtidigt val av fiardm3l och fardmedel
(Staffan Widlert)

- Empiriska erfarenheter av logitmodellen som fiArdmedelsvalsmodell

- en &versikt. (Goran Tegnér, Staffan Widlert)

- Logitmodellens anvindning i Oresundsutredningen
(staffan Algers)

- Sammanfattning av utlidndska erfarenheter med speciell in-
rinktning pd sekvensiella disaggregerade modeller
(Nils Bruzelius)

- Jimforelse mellan konventionella och ekonometriska modeller
(Goran Tegnér)

- Angligen FoU inom trafikberikningsomridet
(Goran Tegnér, Staffan Widlert)

Vid en genomgdng av den nu fyra &r gamla BFR-rapporten visar
det sig att det mesta som d& framfdrdes betridffande modell-
resultat och —till&mpbarhet samt synpunkter betridffande ange-
ldgen FOU, fortfarande &r aktuellt och giltigt. Fdreliggande
bidrag tar ddrfor sin utgidngspunkt i féregiende seminarium
och koncentreras pid utvecklingen inom omrddet ekonometriska
trafikprognosmodeller efter 1977.
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3%2 Exempel pa modelltillampningar sedan 1977

Om konsten att sl& sd ménga flugor i en logit
(s)m(od)ell och andra smikryp med annan modell-
typ

Vid landstingets trafikkontor bedrivs sedan 1977 ett kontinuer-
ligt utvecklingsarbete inom omridet "ekonometriska trafikprognos-
modeller" inom ramen for det lopande projektet: "Samordnade
trafikanalyser och -prognoser. En sirskild regional trafik-
analysgrupp har ocksi bildats (1978) vars syfte dr att initiera
och samordna den regionala trafikanalysverksamheten inom Stock-
holmsregionen.

For att ge en oversikt over i vilken utstrickning olika typer
av trafikprognosmodeller utvecklas och tillimpas redovisas

i nedanstdende tabld dels projekt, dels vilken typ av utred-
ningsmetod som karaktiriserar projektet och dels vilken typ
av trafikprognosmodell som har utvecklats/tillémpats.

F6l jande forkortningar anvinds:

SKI-analys = Samh&llsekonomisk kostnads- och intdktsanslys

TK-90-prognos = trafikkontorets prognosomging med 1990 som
horisontér

CF = Cross-Fratar-teknik

LOGIT-FMV = Logitmodell for fiardmedelsval

LOGIT-Inkdp Logitmodell for inkdpsresor med simulant fird-

(FMV+DESTIV) medelsval och destinationsyval

DD-modell = Direct-Demand-modell (aggregerad efterfrige-
modell)

IPS-modell = Inompendlings-sjalvforsorjningsgradmodell

(regressionsanslys pd kombinerade tvir-
snitts- och tidsseriedata baserad pa 3-4
st folk- och bostadsrikningar)

TRAMA = Transportmarknadsmodell (utbuds- och efter—
frigemodell for arbetsresor)

LPs= Linjér-programmering
WAAB = Waxholnms Angartyes AB
ECTA-analys = Every-mans-Contingency-Table-Analysis

Inom parantes anges i fdrekommande fall anlitad konsult.

17
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TABLR Sver modelltillimpningar inom Stockholms lins landstings trafikkontor

sedan 1977
Projekt Typ av utredningsmetod Typ av trafikprognosmodell
1978 - S8dra Lidingtbanan  SKI-analys TK-90, dvs CF + LOGIT-FMV
- Tunnelbana/Roslags—
bana Moérby C-Tdby C SKI-analys TK-90, dvs CF + LOGIT-FMV
- Regionplan 1978 Konsekvensanalys Inompendling: IP-S-modell
TK-90: CF + LOGIT-FMV
Strukturanalys TRANSLOK-TRAMA (Temaplan AB)
- Lokaltégsresandet Konsekvensanalys TK-90: CF + LOGIT-FMV
1979 - Trafikpolitiska SKI-analys TK-90, dvs CF + LOGIT-FMV
styrmedel for Konsekvensanalys LOGIT-inkdp
begrénsning av Fordelningspol analys
biltrafik i inner-
staden
~ Beredskapsplanering Konsekvensanalys CF + LOGIT
for energikris
- WAAB-Hamntrafik Budgetanalys Regressionsmodell (tids-
seriedata)
- Lokaltigsresandet Konsekvensanalys TK-90: CF + LOGIT-FMV
1980 - Linsplanering 1980 Konsekvensanalys TK-90: CF + LOGIT-FMV
- WARAB-skirgirdstrafik Budgetanalys Regressionsmodell (tids-
seriedata)
- Reseavdrag Konsekvensanalys LOGIT-FMV
- Statliga bilavgas-  Konsekvensanalys TRANSLOK + CF + LOGIT-FMV
kommittén: (Scenarioteknik) (Temaplan AB)
Prognos 2005
- Regiondelsutredning Plan for kollektivtra- CF + LOGIT-FMV + ndtutligg-
sV fikndtets fordndring ning av kollektiv trafik
och utbyggnad: medel- (Volvos linjen#itsanalys-
18ng sikt: busslinje- program) TRANSLOK
nit: SKI-analys (Temaplan AB)
18ng sikt: struktur-
analys
- Trafikstandard Metodutveckling DD-modell arbetsresor (FoB—75)
- Lokaltdgsresandet Konsekvensanalys CF + LOGIT-FMV
1981 - Infartsparkering Konsekvensanalys LOGIT-FMV (VBB)
- Ligtrafikresandet Metodutveckling DD-modell icke-linjir (kanaden-

siskt program: DSDM-level),
(Norconsult A S)
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Projekt Typ av utredningsmetod Typ av trafikprognosmodell
1981 - Sollentunabornas Metodutveckling: tids- LOGIT-FMV
kollektivresande vdrdeanalys i samband
med val av kollektiva
linjer
- Bilt&athet Metodutveckling LOGIT
- SL-biljettforsgdlj-  Budgetanalys Regressionsmodell (tids-
ning seriedata)
- Regiondelsutredning Kollektivtrafikplan CF + LOGIT-FMV + VOLVO
NV och S0 -82 : linjendtsanalysprogram
(2 projekt)
~ Samband mellan Strukturanalys ECTA-analys samt aggregerad
arbetsplatslokalise- metodutveckling konstantelastisk modell
ring och olika tra- (Temaplan AB)
fiksystems fore-
komst
~ Lokal t&gsresandet Konsekvensanalys CF + LOGIT-FMV
1981/
1982 Pigdende projekt:
EMMA SKI-analys + Simultan FMV + Natutlidggning
(Equilibrium-Multi- konsekvensanalys av av bil- och kollektivtrafik
Modal Assignment) vigpro jekt pa nitverk

(Trp Res Center, Univ of
VMontréal )

En enkel frekvensrdkning ger foljande resultat:

Modelltyp

Antal projekt 1977-81

1.
2.
3.
3.
5.
6.

Aggregerad efterfrigemodell

Disaggregerad logitmodell

Tidsseriemodell

Cross-Fratar-rutin

Ngtutliaggningsmodell

Ovriga (special)modeller

6
20
3
13
3 (+ 1 pagdende)
1-2

Av ovanstdende tabld framgdr bl a att logitmodellen dominerar i
antalet utvecklingar/tillimpningar med ett 20-tal. Genom att
Cross-Fratar-rutinen i 13 fall har tillampats parallellt med
logitmodellen, uppvisar denna CF-rutin det ddrndst stdrsta an-
talet tilldmpningar. Logitmodellen har dock tillimpats 7 ginger
i andra sammanhang.
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Aggregerade modeller och tidsseriemodeller har anvints i
sammanlagt 9 fall.

F5ljande exempel pd andra modelltillimpningar under 1970-
talets senare hi#lft dr f n kinda men gdr ej ansprdk pd att
vara fullstédndig:

EXEMPEL ?K TILLAMPNINGAR AV LOGITMODELLEN FR O M TO-TALETS

SENARE HALFT

. LTH-72 Christer Wallstrdm Fdrdmedelsval

. ATB-T4 4

. ATB-75 Y och destinationsval
. AIB-Logit—tilldmpning i Enkoping, Karlstad, Ostersund (parkering m m)
. Oresundsbro-prognosen

. L Norberg, J Landborn, KTH (val mellan jirnvig och lastbil vid
godstransport

. Helsingfors trafikundersdkningar (resalstring, firdmedels- och
destinationsval)

. Kopenhamn: Otto Schittz-76 kollektiv transport eller bil i bytrafik

Piglende och planerade projekt i Sverige:

. Cykelprojektet i Iund
. G Sdvenstedts projekt i Umed
. B Holmbergs projekt for Malmo-Lund (val mellan tdg och buss)

Dessutom kan nidmnas foljande tre tilldmpningar av logitmodellen i
Sverige utanfor transportsektorn:

- BFR: Housing policy and housing Market Models -~ some disaggregate
analysise.
BFR Document D16: 1980 B H8rsman, Jan R Gustafsson

- VBB/Bostadsdepartementet: Fritidsboendekommittén: LOGIT-modeller
avseende efterfrdgan pd ett 10-tal olika former av fritids-
boende

- B Berlin, Lund, LOGIT+forvirvsfrekvensmodell.
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SLUTSATSER

1.

2.

3-

Sammantaget kan antalet avslutade, pdgdende och planerade
projekt ddr logotmodellen utnyttjas berdknas uppgd till

ca 12 (inom transportsektorn) respektive till ca 15 (inkl
Svriga sektorer) under de senaste 5-9 3ren. Tillsammans

med trafikkontorets 20-tal logitmodelltill&mpningar skulle
s8ledes minst ett 35-tal tillimpningar med logitmodellen
ha forekommit i Sverige sedan 1973. Logitmodellen &r dir-
med formedligen den f n mest anvidnda trafikprognosmodellen.

LOGITMODELLEN (en och samma modellvariant) kan tillsmpas
i ett stort antal sammanhang, s&vdl i olika kombiantioner
med andra modeller som i olika typer av projekt.

Aven om logitmodellen kan utnyttjas for ett brett spektrum
av tillémpningar, fimms det sjdlvfallet anledning att jém-—
sides med denna modelltyp &ven utveckla, estimera och
tillémpa andra modelltyper.
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P Erfarenheter av tre olika modelltyper

Mot bakgrund av foregdende kapitel rorande exempel pd olika
modelltillémpningar fimms det anledning att redovisa de olika
erfarenheter som har vunnits genom de senaste 5-9 8rens trafik-
prognosarbete. Jag avser att begridnsa redovisningen till tre
huvudtyper av modeller, nidmligen:

Modeller baserade pd tvirsnittsdata

1. aggregerade efterfrigemodeller
2. disaggregerade efterfridgemodeller - logitmodeller

Modeller baserade pid tidsseriedata

3. regressionsmodeller
Foljande modellvarianter ingdr i studien:

1. aggregerade modeller:

- FOB-75-"KRESU"-modellen, arbetsresor

— TU-71-DSDlM-level-l4gtrafikresor

2. disaggregerade logitmodeller:
- AKU-68 respektive TU-T1-modell-FMV
- TK/VBB Infartsparkeringsmodéell
- Tk/VBB: FMV

3. tidsseriemodeller
- WAAB-hamntrafik
- WAAB-skirgdrdstrafik
- SL-biljettforsil jning

Erfarenheter av modelltilldmpningar kan vara av mycket olika
typ, exempelvis kan de avse:

- datamaterialets beskaffenhet

- statistiska egenskaper hos modellen

- variabelomfédngets relevans och ldmplighet

- tilldmpbarhet pd det problemomrdde som ursprungligen avsigs

- méjligheter/svirigheter att rdtt prognosera ingdende forklarings-—
faktorer

- m8jligheter/svirigheter att utvirdera modellresultatet

- grad av stabilitet i tid och rum avseende modellparametrar
(koefficienter, elasticiteter, tidsvirden)

En fullstindig systematisk genomgdng av erfarenheter i samtliga
ovan skisserade dimensioner skulle falla utanfoér ramen for detta
bidrag. Ambitionsnividn fér i detta sammanhang karaktédriseras

som rapsodisk.



3.3.1 Aggregerade efterfragemodeller
LARDOM 1

Tekniken med generaliserad reskostnad

Om hur man kan undvika problemet med samvariation
mellan forklaringsvariablerna.

I aggregerade modeller &r det vanligt att forklaringsvariabler:
£31 fel tecken eller bristande statistisk signifikans. Prob~-
lemen uppst&r Zven om antalet observationer gr mycket stort.
Orsaken till dessa felaktigheter ligger i den aggregerade
modellstrukturen. Variabelmedelvirden for omrddespar tenderar
att samvariera i hdg utstrickning (omr&desrelationer med
exempelvis lénga kollektivrestider uppvisar samtidigt

18nga medelgdngavstand och glesa turintervall).

Vid landstingets trafikkontor har en ageregerad efterfrige-
modell for arbetsresor (direct-demand modell) baserad pa
data fra&n folk- och bostadsrikningen 1975 estimerats.

T denna FoB-75.KRESU-modell anvinde vi oss dirfoér av tekniken
med generaliserad reskostnad (KRESU = kollektiv resuppoffring).
Genom att utnyttja informationen om hur trafikanterna virderar
de olika restidskomponenterna inbdrdes via LOGIT-modellen,

viktades de olika restidskomponenterna samman pad foéljande satt:

KRESU = 2.1 x géngtid + 3.6 x véntetid + 4.5 x antal byten +
+ 1 x 3ktid, allt uttryckt i aktidsminuter
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Som beroende variabel har antalet arbetsresor med kollektivt
firdmedel anvints. Regionen delas in i 182 omrdden. Den bista
modellvarianten har f¢ljande utseende:

=1.e24 0.57 0.67 0.80 0.78
RKOLLij =k x KRESUij bid BRESUij X BOi >4 ARBj X BILTHET
(43.6) (11.5) (50.1) (83.1) (14.2)
0.036 -0.82DOV - 0.42DCIT
X AFMHBOj X e

(2.6) (33.6) (17.1)

100 B® = 65,6

Dir RKOLLij = antalet kollektivresor mellan i och J

KRESU Resuppoffringen med kollektivt fdrdmedel i res-
relationen i till j.

BRESU Resuppoffringen med bil i resrelationen
1 AL e

BO Mntal foérvirvsarbetande boende 20-w tim/
/vecka i omrdde i.

ARB Antal forvirvsarbetande sysselsatta 20-w
tim/vecka i omrdde j.

BILTHET Antal bilinnehavare per 1000 invénare i
omrdde i.

AFMHBO Antal boende i flerfamil jshus av 1000 for-
vdrvsarbetande boende i omrdde i.

Dov Dummyvariabel.
1 = om resrelationen i till j &r mellan

regiondelar.

(exklusive innerstaden)
0 = annars

DCIT Dummyvariabel.
1 = om resrelationen i eller j har inner-—
staden som start och/eller mal.
0 = annars.

Siffrorna inom parentes &r t-virden.
Koefficienterna #r #ven elasticiteter (utom dummyvariablerna),
eftersom modellen dr av log-log-typ (dvs konstantelastisk).

X
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Modellen innebidr att antalet kollektivresor till arbete beror
pd antalet boende i startomrddet, antalet arbetsplatser i
milomrddet, biltdtheten, andelen boende i flerfamil jshus per
tusen forvirvsarbetande boende i startomrddet samt pd de

bdda resuppoffringsfaktorerna KRESU och BRESU, dvs samman-
vigd restidsuppoffring for bdde bil och kollektiva fard-
medel. Modellresultaten visar ocksd att dven om samtliga ovan
namnda sex faktorer dr konstanthdllna, beror antalet
kollektivresor dessutom pd om arbetsresan fdretas inom en
regiondel, mellan regiondelar eller beror Stockholms inner-—
stad. Samtliga variabler har signifikanta koeffecienter,
méjligtvis med undantag for faktorn andel flerfamil jshus-
boende.

Modellen innebar att antalet kollektivresor minskar med
1,21 % nir den kollektiva resuppoffringen dkar med 1 %
men att antalet kollektivresor dkar med 0,57 % nir res-—
uppoffringen med bil dkar med 1 %.

Fn tkning av andelen flerfamil jshusboende per tusen for-
virvsarbetande med 10 % beriknas enligt dessa modellresul-
tat leda till att antalet efterfrdgade kollektivresor okar
med 0,36 %.

Resultatet av att anvinda KRESU-mittet blev mycket bra i
f6ljande avseenden:

- acceptabel forklaringsgrad (R2=O,65)

- mycket hégt t-virde for KRESU-variabeln (t=43,6)

- teoretiskt rimlig niv8 pd elasticiteten for KRESU (e= -1,21)

SLUTSATS

Exemplet med FoB-75-KRESU-modellen visar s8ledes att man kan
eliminera problemet med samvariation mellan olika trafikvaria-
bler genom att anvinda tekniken med generaliserad kostnad.
Tekniken férutsédtter dock att vikter for de olika komponenterna
i-den generaliserade kostnaden redan foreligger.

Kdlla: Foredrag 1980-09-04 vid Nordiska Vigtekniska fdrbundets
(utskott 51) seminarium i Savonlinna, Finland angdende
"Anvindning av trafikstandardmdtt vid utvirdering av
kollektivtrafikplaner i Stockholmsregionen". Géran Tegnér.
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LARDOM 2
Anpassa datainsamling till modellkrav

| Om historien med jatten som var for liten
Eller om behovet att anpassa datainsamlingen
till trafikprognosmodellen och inte tvirtom.

Data dr data och modell Zr modell och ej
alltid motas de bddal

TU-71-undersdkningen i Stockholms lin #r en av de storsta tra-
fikundersskningarna som har genomfdrts i Sverige under 1970-
talet. Totala antalet personer som intervjuades uppgick till
ca 15 000. Eftersom understkningen var av allround-typ och

har tjdnat mdnga dndamdl och intressenter har den inte sam-
tidigt specialutformats for att passa en viss typ av trafik-
prognosmodell. (Vissa specialfrigor konstruerades dock for

att m6jliggbra en estimation av en LOGIT-FMV-modell).

I efterhand har dock é%skilliga forssk gjorts att estimera
modeller f6r bl a icke-arbetsresor. Tva sddana forstk redo-
visas hir:

Personal visit, personal business, shopping and recreation
journey models

For the Greater Stockholm area, single-equation models for personal
visit, personal business, shopping and recreation trips were estimated
using data from TU-71 The data was aggregated to

78 zones. The following principal model was formulated:

Vi b b B

2 sk b ..k ra by
| 2 3C- + by Tij~ + b Tij + beKij™ + boKij~ + bBIi

5 7

vihere Yij is the number of trips between the areas i and j, with a
given mode of transport, a given destination and during a given time
period.

Aj is j:s attraction measurement

% T 4 Potential measurement for zones
Ci is i:s generat:on measurement

i and j
Tijk is the time taken for a trip between i an j with public
transport services

Tijb is the time taken for a trip between i and j with car

Kij: is the cost for a trip between i and j with public transport
Kij~ is the cost for a trip between i and j with car

li is the average income in the area i and b, - bg are the parametres

which are to be estimated e g with the least square method.

The character of the data used also in this case leads to statistical
difficulties, in terms of correlation between indepandent variables.
To avoid this problem, variables were aggregated or excluded, a
process ending up with the following results:



Table
47 observations Y:O = 29.8 - 0.79TRTk + 0.006HM + G.005BS R2
(0.9) (2.7) (2.7)
L7 observations Y& = 6.8 + 2.6TRT” + 0.001HM + 0.00285 R?
(1.8) (c.6) (1.6)
vk K 2
IRS = 158.1 - 9.33TRT +0.014FM + 0.0148S R
% (4.3) (7.8) (4.7)
173 observations 5 5
Viog = 374.5 - B.26TRT® + 0.077FixBS R
(4.3) (12.2)
173 observations Y?RS = 375.2 - lZ.BTRTb - 0.0002FM + 0.0038BS R2
(3.7) (0.1) (1.1)
Y;o = number of personal visit trips by car
Y;o = number of personal visit trips by public transport
Y?RS = number of personal business, shopping and recreation trips
YkRS = number of personal business, shopping and recreation trips
! by public transport
TRTk = door to door travel time by public transport
TRTb = door to door travel time by car
HM = number of households in destination area
BS = number of residents in origin area
FM = number of employed in branchass relevant for IRS-purpose

in destination area

As for public transport trips, statistically significant and
economically sound estimates were obtained for trips related to
personal business, shopping and recreation purposes. The total
travel time elasticity at the mean values is 0.97.

For personal visit trips, significant results for public transport
policy variables were not produced. Consequently, the total travel
time elasticity of 0.22 should not be relied upon. For this group,
however, the sample size would perhaps not justify too hlgh
expectations.

Kdlla: Document D7:1979

Sweden's state-of-the-art-report to the international
collaborative study on factors affecting public
transport patronage

Goran Tegnér et.al.
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Efter ett omfattande analysarbete gav sdledes den stora
"datadinosauren" TU-T71 upphov till modeller med en sample-
storlek pd respektive 47, 47, 173 respektive 173 observa—
tionexr. Detta arbete utfordes omkring 1974-75 inom ramen
for landstingets kollektivtrafikutredning (LAKU).

Behovet av att utveckla trafikprognosmodeller fér andra res—
typer #@n arbetsresor dr emellertid pdtagligt (eftersom
dylika modeller forekommer s& sparsamt) varfér trafikkon—
toret i december 1978 gav Norconsult A/S Norge i uppdrag

att utveckla "modeller for lagtrafikresandet'", &terigen
baserade pd den d& enda tillgingliga trafikundersdkningen
for Stockholmsregionen, TU-T1.

Resultatet foreligger nu i en rapport "Utvikling av en
l8gtrafikmodell for Stockholm", SLL-TK och Norconsult
A/S, oktober 1980.

Norconsults sammanfattande slutsatser fortjinar att citeras:

"P4 tross av at man ved hjelp av DSDM-programmet har lykkes

i 8 finne frem til optimale funksjonsformer med de gitte

data, soneinndelinger og variable, kan man si at konklusjonene
er tildels statistisk utilfredsstillende fordi mange koef-
fisinter ikke er tilfredsstillende signifikante. De egen-
skapene ved data som tidigere er pdpekt tilsier imidlertid

at man ikke kan fdrvente bedre resultater enn dette med
utgangspunkt i aggregerte TU-T1 data. Saerlig service-
reisene har vaert vanskelig & finne en god modell til.

Analysen har s8ledes vist at man kan férbedre funksjons-
formvalget signifikant i forhold til hva konvensjonelle
aggregerte regresjonsmodeller kan gjgre ved hjelp av DSMD-
teknikken for reisedata i Stockholm. Samtidig viser analysen
at det er begrenset hvor gode strukturbeskrivelser man kan
oppnd ved hjelp av aggregerte modeller for lav-trafikk-
periodene. For prognosforem8l har man oppnddd & forbedre
modellgrunnlaget for intersonetrafikken. Denna effektive
estimeringsteknikken er i 1ldpet av studien installert og
gjort tilgjengelig for bruk p& TU-71 data og kan - for
visse tilleggskostnader — overfgres til den datamaskin

som brukes av Trafikkontoret. Unsker man imidlertid mer
detal jert kunnskap om ulike tiltaksvirkninger pd bruker-—
grupper av lavtrafikktilbudene s& m& nye data samles inn,
eventuelt i overensstemmelse med en modell som kan gjengi
(simulere) husholdningers ulike aktiviteter og bevegelser,
f.eks. (Houshold Activity Travel Simulator — HATS). En slik
teknikk og dens tilgjengelighet er undersgict av Norconsult
A.S. som ledd i denne analysen men ble besluttet stilt

i bero inntil videre for at man kunne konsentrere denne
studien om optimal utnyttelse av allerede tilgjengelige data.
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I tillegg till & benytte de anbefalte funksjonene for inn-
kjdps- og rekreasjonsreiser, anbefales at Trafikkontoret
supplerer med smd spesialutvalg og f.eks. logit-analyser

av valgsituasjoner nir stgrre konsekvensanalyser av trafikk-
politiske tiltak skal utfgres. Trafikkontoret har allerede
bédde erfaring og programmer egnet for slikt arbeid.

Dersom man tar sikte pd fortsatt hdy prioritet pi bedre
forstielse av lavtrafikkreisemgnsteret, s& m8 man ved en
eventuell ny storstilet data-innsamling tilsvarende TU-T1
legge spesiell vekt pd kjennetegn som kan studeres med
individorienterte modeller. Samtidig bgr man sgke &
videreutvikle informasjonseffektive aggregerte modeller for
& ha enkle verktdy som supplement til de mer detaljerte
individorienterte modellene."

SLUTSATS
Trots att

a) TU-71 innehsll ca 15 000 resor

b) vi utnyttjat det mest kraftfulla estimationsprogram som f n
foreligger, — det kanadensiska "DSDM-level" -programmet dir
s8vidl parametrar som den matematiska funktionsformen bestims
pé bista sidtt med hjdlp av datamterialet - har sdledes modell-
resultaten blivit tdmligen medelm8ttliga. Ett typexempel pé
hur det kan g8 ndr man inte har skridddarsytt resvaneunder-
s6kningen till en pd forhand specificerad trafikprognos-
modell.,



LARDOM 3
Hur bra dr en aggregerad modell?

I samband med landstingets kollektivtrafikutredning i Stockholm
(LAKU) utvecklades 8r 1973 en bilinnehavsmodell vilken fort-—
farande anvidnds. Separata modeller estimerades fér en- och fler-
bilsinnehav.

Det datamaterial som biltdthetsmodellerna hirletts ur hirrdr
frén den utvidgade arbetskraftsundersdkningen i Stor-Stockholm
1968 (AKU-68). Funktionssambanden #r estimerade pd (hirledda ur)
observationer som bestdr av grupper av hushdll, s k éggregerade
data.

Varje grupp utgdrs av hushillen i en viss inkomstklass, av en
viss hush8llsstorlek och med en omrddes-— och hustypsberoende
kollektivtrafikstandard. Totalt har 136 observationer anvints.

F6ljande variabler har anvidnts i modellerna:

. Andel hushd8ll med minst en bil

. Andel hushdll med flera bilar

. Hush8llsinkomst

. Hush8llsstorlek

. Genomsnittlig sannolikhet att vdlja bil vid resor bostad-
bostad.

Samtliga variabler avser hushdll med minst en sysselsatt.

Modellen #r en bindr logitmodell baserad pd aggregerade data.
For en ndrmare beskrivning av bilinnehavsmodellen se: LAKU-
information nr 4 "Prognosmodell for bilinnehav".

Eftersom modellerna utvecklades 1973 dr det nu méjligt att ut-
viardera hur vdl de kan prognosera biltadthetsutvecklingen.

I figur 1 visas den verkliga och modellberidknade biltdtheten
for hela perioden 1955-1979. Den berdknade biltZdtheten
visar modellresultaten om faktiska variabelvirden sdtts in
for respektive &r. Modellen #r kalibrerad for 1972. Berdk-
ningarna har s8ledes gjorts bdde framdt och bakit.

30



31

Figur 1 Verklig och modellberiknad biltithet (faktiska variabel—
virden) Stockholms 1lin
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Under perioden 1955-1978 steg de reala inkomsterna per capita

med ca 75 %. Den genomsnittliga hushillsstorleken minskade med
ca 25 % och de reala bensinpriserna minskade med 15 %. Befolk-
ningsomflyttningen i regionen var mycket snabb, exempelvis mer
dn tredubblades befolkningen i ldnets perifera kommuner, Bil-

tdtheten fyrdubblades nidstan under perioden. Trots dessa kraf-
tiga fordndringar klarade modellen att beskriva biltédthetsut-~

vecklingen mycket vi&l.

Modellen klarade didremot inte av att beskriva de mycket snabba
svingningarna 8ren runt 1976 vilket #r naturligt eftersom
modellen beskriver ett jimnviktstillstind. Avvikelsen for 1980
forklaras frémst av att effekten av den mycket kraftiga bensin-
prisdkningen inte sl8r igenom omedelbart, dvs att det tar en
viss tid innan det av modellen beskrivna jadmnviktstillst8ndet
intrdder.

Bakdt i tiden Overensstimmer modell och verklighet nidstan
fullstindigt till och med 1960. Att Sverensstimmelsen ir
ddlig for 1955 dr mycket naturligt. Bilinnehavet hade
naturligtvis ett rent introduktionsforlopp i bdrjan. P4 grund
av kriget var ocks& bilinnehavet ligre &n vad som motsvarade
den aktuella inkomst- och bensinprisnivin.

Ytterligare en faktor som forklarar den ddliga Sverensstim-—
melsen &r 1955 dr att modellen indirekt forutsdtter realt

ofdrindrade bilpriser. Fran och med 1960 har ocks& bilpriser
och konsumentprisindex f6ljts vdl 8t. 1955 var dock de reala
bilpriserna ca 40 % hogre #n idag vilket naturligtvis bidrar
till att forklara modellens Overskattning av biltdtheten &r

1955.
SLUTSATS

Den aggregerade prognosmodell som utvecklades inom LAKU 1972
har visat sig kunna beskriva biltdthetsutvecklingen inom
Stockholms lin s&vil tio &r framit i tiden som tio &r bakst
i tiden. Aven om den i flera avseende dr forenklad innebir
den dock ett stort framsteg jimfsrt med mer traditionella
trendframskrivningsmodeller.
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832 Disaggregerade modeller - logitmodellen

Erfarenheter av den disaggregerade logitmodellen doskumenterades
tédmligen utforligt vid det foregdende BFR-seminariet i september
1977 om trafikberikningsmodeller (se speciellt BFR Rapport R55:
1978, kapitlet: Empiriska erfarenheter av logitmodellen som fird-
medelsvalsmodell — en Gversikt, G Tegnér, S Widlert). Det finns
ddrfor ingen anledning att nu Aterupprepa dessa redan dokumente—
rade erfarenheter.

I detta avsnitt behandlas dirfér tre aspekter:

- erfarenheter av en nyligen estimerad logitmodell for infarts—
parkering

- erfarenheter av modellfel i LOGIT-FMV-AKU-68 modellen tillZmpad
p8 Stockholms lén for arbetspendlingen 1975 (och jamfdrd med
FOB-75) pa detal jerad omrddesnivi

- erfarenheter av tidsvirdens stabilitet.



LARDOM 4
Skriddarsytt datamaterial kan ge bra men datasndl modell

Om historien med "dvirgen" som var tillrdck-
ligt stor for att avliva myten om att utdkad
infartsparkering skulle vidsentligt kunna

minska biltrafiken till Stockholms innerstad.

Exempel pd en aktuell logitmodell som har
berdknats med hjdlp av ett skrdddarsytt
datamaterial

1978-03-09 beslst trafiknidmnden att trafikkontoret skulle genom-
fora en analys av infartsparkeringsproblematiken i syfte dels
att utarbete principer for landstingets engagemang i frdgan dels
att klarlidgga forutsdttningar for och behov av infartsparke-
ringar vid stationer och busshéllplatser.

I uppdraget ingick bl a att utforma en efterfrigemodell for fird-
sitten bil, kollektivt samt infartsparkering och att Oversiktligt
bedoma behovet i varje sektor av regionen med hjidlp av denna
modell.

I detta fall har datainsamlingsférfarande och frigeformulir
anpassats i syfte att erh8lla en s8 bra trafikprognosmodell som
mojligt.

Efterfrigebeddmningarna har gjorts med utgdngspunkt i en statis-
tisk modell (multinomiallogitmodell) som fdrklarar firdmedelsva-
let som en funktion av egenskaper hos de alternativ som kan
anvidndas och olika socio-ekonomiska variabler. Normalt kan tre
olika fardsdttsalternativ anvindas; bil som forare, kollektivt
samt bdde bil som forare och kollektivt, dvs infartsparkering.

Tor att kunna formulera en statistisk modell enligt ovan har en
telefonintervjuundersskning utforts. Urvalet av intervjupersoner
har skett slumpmidssigt. Urvalet omfattade 5 250 per-
soner, Samtliga dessa har dock inte kunnat intervjuas; bort-
fallet p g a att telefonnumret ej har kunnat hittas.eller att
inget svar har erhdllits vid pdringning har varit relativt stort.
Ett betydande skdl till detta bortfall var den i april-maj 1980
pégdende arbetsmarknadskonflikten inom den offentliga sektorn,
vilken gjorde att endast en kort tidsperiod efter konfliktens
slut men fore skolornas sommarlov kunde utnyttjas for intervjuer.
En mindre komplettering av intervjumaterialet gjordes under
oktober 1980.

Av de 5 250 personerna i urvalet har 2 063 stycken kunnat nis
for intervjuer. Av dessa tillhorde 367 stycken den definierade
populationen, dvs uppfyllde f6ljande kriterier:

- arbetsplatsen belédgen i innerstaden eller motsatta sidan
innerstaden mot bostaden

- hush&llet disponerar bil
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- intervjupersonen innehar korkort
- intervjupersonen har arbetat intervjudagen

- intervjupersonen har anvint ndgot av firdsdtten bil som
forare, kollektivt eller bil som forare + kollektivt.

Andelen infartsparkerare i det slumpmissiga urvalet forvintades
bli 14g, vilket skulle kunna gora fiardmedelsvalsmodellen osdker
avseende detta alternativ. Det slumpmissiga urvalet har ddrfor
kompletterats med ett antal infartsparkerare, erh8llna genom
nummerskrivning vid ett antal slumpmdssigt utvalda banstationer.
Efter identifiering via bilregistret intervjuades de personer
som faktiskt hade infartsparkerat vid en bostad-arbetsresa.

P8 detta sidtt erhdlls ytterligare 34 observationer. Totalt sett
dr s8lunda fiardmedelsvalsmodellen baserad pd 401 observationer.
Vid modellestimering och prognostisering har sedan varje
observation viktats sd att proportionerna mellan de tre fird-
sdtten 8terstdlls till den som erholls i det slumpmissiga ur-
valet.

En av de bdsta modellvarianterna har f&ljande utseende:

Variabel Estimerad Relativ vikt i

koefficient t-vidrden dktidsminuter
avrundat

Axtid -0,0142 -1,54 1

Spilltid -1,0426 =3,T7

Totalreskostnad -0,000696 -4,16 5 (xRr)

Bilkonstant -0,813 -1,59 60

Infartsparkerings-—

konstant -1,862 =519 131

Bilkonkurrens -1,115 -3,72 80

Tidsvirdet for firdtid 12:25 kr/tim och 36:70 kr/tim for spill-
tid f8r anses vara rimligt.

Utredningens slutsatser kan sammanfattas pd foljande s&tt:
Infartsparkering syns vara ett fadrdsdttsalternativ med foga
attraktionskraft. De huvudsakliga anledningarna hirtill &r
flera, men ndgra kan speciellt pekas pi:

- Infartsparkering innebidr ofta relativt korta bilkdr-
strédckor, vilka per lidngdenhet #r jimforelsevis dyra.
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— Den hidr aktuella populationen reser till allra storsta
delen till innerstaden i hogtrafik, dvs d& kollektiv—
trafiken #r som bdst. I dessa fail &r kollektivtrafik-
utbudet mycket bra &dven ganska léngt frén Stockholms
innerstad, varfor infartsparkering sdllan blir ett
slagkraftig alternativ. Modellberdkningarna visade
ockss att Stgirder avsedda som direkt stimulans
for infartsparkering, sdsom borttagande av kostna-
derna for infartsparkering, innebar att frimst
kollektivresandet minskade. Ett bra kollektivtrafik-
utbud syns ddrmed gdra infartsparkering mindre
intressant.

Den overgripande slutsatsen att ett utdkat byggande av
infartsparkeringsplatser inte utgor ett effektivt tra-
fikpolitiskt instrument for att minska biltrafiken i
Stockholms innerstad enligt intentionerna i "Trafik-
plan 77" syns ofrdnkomlig.

SLUTSATSER

Den multinomiala logitmodellen har producerat statis-—
tiskt signifikanta resultat i en tillimpning pd férd-
medelsval didr alternativet med infartsparkering beaktas,
trots att detta alternativ vdljs av mindre &n 5 procent
av populationen. Modellen &r baserad pd enbart 400
observationer. And3 erh3lls signifikanta parameteres—
timat for &tminstone fyra forklaringsfaktorer, didribland
flertalet trafiksystemvariabler.

Olyckligtvis kom férdmedelskonstanterna foér bil respek-
tive infartsparkering att bli numeriskt stora. Dessa
konstanter avsldjar att trafikanterna virderar dessa
bdda fiardsitt — £for resor till och genom innerstaden -
som negativa i sig. Den eller de bakomliggande orsakerna
till dessa negativa attityder till frimst infartspar-
keringsalternativet behover sdledes vidareanalyseras.

Den allmint forekommande forestéllningen (myten) att
ett Skat utbud av infartsparkeringsplatser i sig skulle
vara ett verksamt trafikpolitiskt styrmedel for att
begrinsa biltrafiken till Stockholms innerstad har

- forhoppningsvis - kunnat avfirdas med hjdlp av de
analysresultat som denna (1illa) logitmodell har &stad-
kommit.

Kdlla: Infartsparkering i Stockholm.
Efterfrigeanalys och efterfrigeprognoser.
VBB, Stockholm, februari198i.
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LARDOM 5
Hur litet urval behovs for en bra modell?

Hur stabil #r logitmodellen med avseende pa
urvalsstorlek? Logitmodellen &r mycket data-—
sndl. Exempel p& urvalsstorlekens betydelse.

I BFR-rapporten "Val av resmdl och firdsidtt vid inkdpsresor
- en beteendestudie" (R8:1977, C-0 Berglund, G Tegnér,

S Widlert) visas hur stabila modellparametrar och deras
statistiska signifikans dr nir urvalsstorleken minskas

frédn 700 till 200 observationer:

Det totala samplet for den bidsta modellen (nr 10) bestod av
693 observationer. For att studera modellkoefficienternas
stabilitet med avseende pd samplestorleken estimerades tre
modeller pd 500, 346 respektive 200 observationer (modell
11, 12 och 13 1 bilaga 7). Observationerna plockades ut ur
totalmaterialet med hjdlp av slumptal. Jimférelsen med mo-
dellen som estimerats for hela materialet visar att koeffi-
cientstorleken dr mycket stabil fdr alla tre subsamplen

(vid det minsta samplet blev dock bilkenstanten mycket liten
och ej signifikant).

T - VARDE

0]

YTA RESP. GREN
¢ f///,////

KON-BIL

INKOPSRESANS TOTALA
VARAKTIGRET ~BIL

TOTALKOSTNAD
TOTALTID

T T T T
] 100 200 300 400 500 6500 700 ANTAL OBSZRVATIONER

Fig. 7.3 t-virden som funktion av samplestorlek

I fig 7.3 visas de t-virden som erhdlis vid de oiika samplen.
Den streckade linjen i figuren markerar signifikaasnivd 90 Z.
Av figuren framgdr att t-vidrdet for trafikstandardtaktorerna
dkar relativt lidngsamt med samplestorleken. Fdr Svriga wvariab-
ler ir t-vidrdena hiiga dven vid sd smd samlestorlekac som
200-350, i detta fall tack vare en mycket hdg signifikansnivd
vid samplestorleken 700 observationer. In yzceriigare tkning
av totalsamplet hade ddrfor givit midttlig effekt pd dessa
koefficienters signifikans. Koefficientvdrdenas stabilitet
tyder ocksd pA att en yttecrligare Skning av samplestcrleken
inte skulle inneburit ndgon egentliy férbittring av modellen.




Slutsatsen av detta test dr alltsa att logitmodeilen dr em
ratinnell metod i den bemidrkelsen atc den effektivt hushdllar
med ett observationsmaterial. Under fdrutsdttning att under-
stkningens uppligzning anpassas till en vilspecificerad val-
situation visar vira och internationella erfarenheter av
logitmodellen att det &r fullt tillrdckligt med mycket smi
sample (i storleksordningen 250-500 observationer) for att

nd acceptabla resultat. "

I figur 2 visas hur koefficienternas storlek foridndrade sig
nédr urvalsstorleken minskades.

Figur 2 koefficientvidrde som funktion av urvalsstorlek.
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SLUTSATS

Med logitmodellen kan goda statistiska resultat erhdllas Zven
for mycket smd urval i storleksordningen 250-300 observationer
(forutsatt att datamaterialet #r vildefinierat och modellan-

passat).



LARDOM 6
Modellfel hos en 13 &r gammal modell

AKU-68-modellen anvinds som tidigare ndmnts i trafikkontorets
l6pande trafikprognosarbete. Som utgdngspunkt for trafikprog-
noserna anviands fo6ljande:

- Arbetspendling bil respektive kollektivt enligt FOB-T5 Pé
LAKU-omrdden (182 st)

- Cross-Fratar-teknik for foridndring av totalantalet bil +
kollektivresor

- Firdmedelsvalsmodell (LOGIT-FMV) for firdmedelsfdrdelning.

Fsr 1975 har det modellberiknade antalet kollektivresor jém-—
forts med det faktiska antalet kollektivresor.

I figur 3 nedan redovisas det procentuella felet i antalet
kollektivresor som funktion av antalet bil- och kollektiv-
resor i 6675 resrelationer i regiondel nordvidst i Stock-
holms 1l&n 1975. (I detta procentuella fel ingdr &dven fel
betrdffande biltitheten). Felet uppgdr till mellan 10 och

20 procent i resrelationer med mer #n 100 resor (bil och
kollektivt), men okar givetvis procentuellt i trafikglesare
relationer. I sidana relationer kan felet uppgd till 55 %. I
tunga resrelationer med dver 200 bil- och kollektivresor
uppgdr modellfelet till ca 15 %. Dessa felprocent inmebidr
sannolikt en overskattning av modellfelet, eftersom dven
andra felkidllor hir spelar in. Vid berdZkningar av valgruppens
storlek har data over bilinnehavet anvints. Matfel i detta
steg liksom i FOB-T75-materialet inverkar sZledes pd jam-—
férelsen mellan modell och "verklighet".

SLUTSATS

Till och med en 13 &r gammal logitmodell tilldmpad pd data
Irdn FOB-75 ger god precision vid berikningar av antalet
reso. .



40

J0S3J11q+]10% oom 00% oom 00¢

|DjUy =
g %l
%
8
=
o
>
8
[ =
< gl
2 i) 09
£ it
e oL
5 o8
=
39 - 06
Llo.m G e s BELY i : 1 i s viad
mm AN b 1 KRS S5 W (62 M LU O o I o8 3y e 31 S et .AIOOF
£s Jauo1}pja1asal /99

(AN 13pbay)

o up| gV | USPRJWIOOLZ A
5 G/-804  |DAS|2paWpID 19
i 89-NMY 119poul-}31607] :|13pojy H1enjuad0.d



LARDOM 7
Hur stabil &r modellen Sver tiden?

Ur BFR-rapport R55:1978 om trafikberdkningsmodeller citeras:

"Dataunderlaget for planering, for kalibrering av trafik-
berdkningsmodeller och for forskning &dr bristfdlligt. Bland
annat sakmas data avseende tidsserier, vilka skulle mdjlig-
gbra studier av olika parametrars stabilitet Gver tiden
samt uppfdljningar av prognosresultat."

Restidsvidrden

Ur logitmodeller kan restidsvdrden hdrledas. Dessa restids—
virden visar hur mycket trafikanterna virderar inbesparingar

i restid och uttrycks t ex i kr per tim. Restidsvidrderingen &r
av central betydelse for att avgora olika trafikprojekts sam-—
h#llsekonomiska lonsamhet.

Det kan dirfor vara av intresse att studera huruvida de res-
tidsvirden som giller arbetsresor och som framkom ur AKU-68-
modellen (dvs.:fran 1968) Sverensstimmer med aktuella modell-
resultat (fran 1980-81).

Restidsvirdena antas vara en funktion av realinkomstnivin
och bér didrfor justeras i takt med realinkomstutvecklingen.

Mellan 1968 och 1980 Gkade den disponibla hush8llsinkomsten
per capita 3,34 ginger i l&pande priser och med 26 % i
fasta priser. Resultatet av en jdmforelse av de okorrigerade
modellresultaten framgdr av tabellen nedan.

Restidsvirden - en jamforelse

41

byte géngtid viantetid summa,

I‘giﬁl (3 turintervall) spilltid 8ktid
AKU-68 | 1 ) st ) e 5)
- :72kr/"/ ej sign 12:74kr/tin 6:22kr/tim 3:80kr/tim

byte
TU-T71 1:70kr/ - - - 16:08 " 4;
byte 20:63 " 0
AB-74 | - : 2 L 9:88 n 6
AIB-75 | - - - 10:84 7 9285, ! 8)
bytestid
VBB-80 3_5:6519:/9 21:65ke/tind)33:00 v 9 18535 7 190 qzu7s a QY
im

K&dllor: 1. S Algers, S Hansen, G Tegnér:On the role of waiting
time, comfort and convenience in the choice of mode

for the journey to work, Transportation Research
Record, 1975: modell 3.
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2. Dito, modell 4
3. Dito, modell 3
4. Dito, modell 5, avser kollektiv 8ktid med sittplats
5. Dito, modell 6, " utan sittplats

6. Goran Tegnér et al: Sweden's state—of the-art-report
to the international collaborative study on factors
affecting public transport patronage, BFR document
D 7:1979, page 29.

7. C-0 Berglund, Goran Tegnér, Staffan Widlert: Val av
resmdl och firdsidtt vid inkopsresor - en beteende-
studie, BFR Rapport R T7:1977, kapitel T7.2.4, avser
spilltid bil.

8. Dito, fardtid bil

9. Modeller for val av fdrdmedel vid arbetsresor i
Stockholms li#n, VBB, Stockholm, juni 1981, modell a.

10. Dito, modell e.

Denna tabell kan synas motsdgelsefull. FEn direkt jdmforelse mellan
AKU-68 och VBB-80 - modellerna (som dr mest fullst#éndiga och
ligger lingst ifrén varandra i tiden - 13 &r) avslSjar dock

£l jande likheter, nidr tidsvirdena omrdknats till 1980 &rs pris-
och inkomstnivéa.

Tidsvirden i 1980 &rs pris— och inkomstnivi

AKU-68

AKU-68-uppriknad VBB-80 Kvot VBB-80
1 Gangtid  (26:65)") 21365 kr/tim 1,23
2 Vintetid  42:55 kr/tim 3%3:02 " 1.29
4 Summa 20:77 kr/tim 18:35 " 1,13
spilltid :

(=1+2)

5 Axtid 12:69 " 1%:73 " 0,92

Tabellen visar en pdfallande god Overensstédmmelse mellan de olika
restidsvirdena frén AKU-68-modellen och VBB-80-modellen. For
dktid uppgdr skillnaden till enbart 8 %, medan skillnaden for
ovriga restidskomponenter uppgdr till 25-30 %. For summa spill-
tid #r skillnaden enbart 12 %. Detta fir anses vara ett gott
resultat med tanke pd att konfidensintervallen for tidvirdena
normalt dr av minst denna storleksordning.

1) imputerat virde (2,1 gegr 8ktid) himtad frén annan studie
(k#lla: Bengt Holmberg).
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LARDOM 8
Hur stabil dr logitmodellen geografiskt?

Den intressanta frigestdllningen &r om en modell som esti-
merats i en stad ocksd dr tilldmpbar i andra:stédder eller
regioner? Kan en Stockholmsmodell tillZmpas i Goteborg, Malmo
och TUmed? Och vice versa? Frigan har naturligtvis inget
generellt giltigt svar, utan mdste prdévas empiriskt .

En viktig distinktion bor dock goras: varje stad/region
dr unik i sitt transportutbud och i sin transportstruktur
i &tminstone ndgot avseende. lMedelrestider och restidsfér-—
delningar skiljer sig darfor &t. Det observerade férd-
medelsvalet kommer ddrfor att variera geografiskt. Att
trafikanternas trafikbeteende ocksd #r geografiskt speci-
fikt dr ddremot mindre sjdlvklart. Att virderingen av
kostnader och virderingen av vintetid och stdplatstid

per tidsenhet skulle vara radikalt annorlunda i Imled &n

i Bords finns det a priori inget som talar for.

ﬁtskilliga gvenska studier pekar pd att tidsvirdena dr
stabila med avseende pd restidens ldngd. Om detta

dger allmin giltighet skulle inte ens skillnader mellan
olika orters restidsstandard kunna forklara skillnader
i resbeteendet uttryckt i tidsvirden, utan endast det
faktiska firdmedelsvalet.

I en nyligen publicerad rapport - '"Verdien av tidsbesparelser
p4 ikke-arbeidsreiser" har Norconsult AS pd uppdrag av trafik-
kontoret genomfort en internationell oversikt over restids-—
virderingen. I rapporten sammanfattas forst en jamforelse
avseende arbetsresor. I tabellen nedan jamfors tidsvidrden for
gdngtid, vintetid och byten med ren 8ktid ddr ren aktid har
satts till ett.



Tabell, Arbetsresor: Relativt tidsvirde
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Referenser Stad ren Gé&ngtid Vintetid Byte
restid

Algers, Hansen, 1)
Tegnér Sverige 1 - %35 455
Daly & Zachary 7 stédder 1 UK 1 0,9 %85 -
Gaudry Canada 1 - 6,1 -
Hensher Australien 1 - 2,0 TS
Merlin & Barbier

Frankrike 1 1,75 3,0 2,0
Qarmby ' U.K. 1 2-3,0 -
Richards &
Ben Akiva Holland 1 2450 - -
Rogers et al. 4 stiader i UK 1 2,5-3,5 1,6-3,6 -
SIGMO Study Holland 1) 252 155 -
Train & 2)
McFadden UiSuds 1 1,4 8<11 -

1) Vintetiden satt till halva turtdtheten. Nir faktiska vinte—
tider anvidnds Skar faktorn till 12,4

2) Baserat ps faktiska vintetider

Av oversikten framgdr klart att gdng-, vinte- och bytestider
vidrderas minst lika hdgt, och i vissa stdder upp till elva
génger hdgre &n ren restid.

Nir beriknad vintetid i form av halva turtitheten anvinds och/
eller dar turtdtheten &r hogre #n ungefédr var femte minut &r
faktorn under 4. Ddr turtdtheten dr sdmre och didr faktisk
vintetid har anvidnts dr faktorn upp till 2-3 gdnger higre,
speciellt didr turtidtheten dr lidgre dn var femte minut. En
ytterligare svensk studie (AIB 1974) bekriftar detta.

Med ledning av tabellen &r det rimligt att anta f©6ljande for-
hdllanden mellan olika tidskomponenter vid arbetsresor dir
kollektivtrafikens turtdthet inte dverskrider 5 minuter:

tid i fordon 3
géngtid 2,8
vintetider/bytestid 4

Ndr turtdtheten #r ungefir 10 minuter okar den relativa vinte-
tidsvikten till ca 10 génger restidens vikt.

K&lla till tabellen: The Demand for Public transport - Report
of the international collaborative study
of the factors affecting public transport
patronage. TRRL, Crowthorne U K 1980.

SLUTSATS

Tabellen visar pd en god Overensstidmmelse i den relativa

virderingen av de olika restidskomponenterna mellan sju olika

lénder som representerar tre olika virldsdelar.



3.3.3 Tidsseriemodeller

Samtliga tidigare redovisade erfarenheter av aggregerade
och disaggregerade modeller (logitmodellen) baseras pa

s k tvirsnittsdata, dvs data om faktiskt resbeteende in-
samlade vid en och samma tidpunkt. For en diskussion av
for- och nackdelar med tvarsnittsdata jamfort med tids-
gseriedata - hinvisas till BFR-Document D7:1979, kapitel 4.

Tidsseriedata visar hur en faktor varierar under en lidngre
tidsperiod. Variationerna kan ske efter visse mdnster t ex
en trendutveckling och en &terkommande sisongvariation.
Tidsserier 6ver t ex resandet kan jdmfOras med tidsserier
over ett antal faktorer som kan ténkas forklara variatio-
nerna i resandet. Dirigenom fds ett mdtt pd samband mellan
den beroende variabeln (resandet) och de forklarande fak—
torerna.

For jimforelsen anvinds multipel regressionsanalys. Det

dr en metod med vars hjdlp man kan skilja ut olika forkla-
rande faktorer och bestidmma varje faktors partiella inverkan
pd den beroende variabeln, i det hir fallet resandet.

Hir redovisas erfarenheter av fyra olika tidsseriemodeller,
namligen:

- resandet med Djurgdrdsfirjorna i Stockholms. hamn
1973-1979 (Waxholmsbolaget)

- resandet i skirgdrdstrafiken med Waxholmsbolaget
1967-1979

ménadskortsforsdl jningen inom SL-koncernen 1973-1979

dito betriffande biljettforsiljningen (kontant- och
forkspsbil jetter).
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LARDOM 9

God passagerarstatistik kan anvindas for att
analysera resefterfrigan

Tidsseriemodeller tillimpade pd batresor

Trafikkontoret har i samarbete med Waxholmsbolaget (WKAB)
analyserat utvecklingen av hamn- och skirgdrdstrafiken.
Detta har utforts som ett led i kontorets utveckling av tra-
fikanalys— och prognosverksamheten.

Arbetet syftar till att bygga upp en metodik for lingsik-
tiga prognoser fér WAAB:s sjstrafik. Kort— och léngsiktiga
effekter skall kunna separeras och effekter av fordnd-
ringar av taxor, standard och kapacitet forutsigas innan &t-
gdrderna vidtas.

Trafikefterfrigan — hamntrafiken

En resa till Djurgirden kan gdras med buss, bil, firja,
cykel eller till fots. Valet av fardsidtt beror pd faktorer
som restid, vantetid, komfort, kostnader, antal byten och
néje med resan.

N&gon tillfoérlitlig tidsserie &Sver firdmedelsvalet har inte
varit tillginglig for analys. De forklaringsfaktorer som
anvinds i modellen &r:

- antalet besdk pd Skansen, Grdna Lund och Wasavarvet per
ménad

- antalet soltimmar per minad

- antalet boende i Storstockholm

- real privat inhemsk konsumtion per capita

- antalet firjeturer per minad

- real firjetaxa per mdnad

- realt bensinpris per &r

- bilfdrbud pd Djurgdrden sommaren 1979

- avstingning av Djurgdrdsbron for biltrafik 1977

Metod

Ménadsvisa uppgifter om utvecklingen av ovanstdende faktorer
mellan 1973 och 1978 har anvints for att forklara resandet
med Djurgdrdsfirjorna. Som mdtt pd resandet har antalet
passagerare med fadrjorna per 1.000 Djurgdrdsbesck anvints.
Sambanden mellan faktorerna har beriZknats med hjdlp av en
metod som kan skilja ut forklarande faktorer och bestdmma
varje faktors inverkan pi resandet (multipel regressionsana-
lys). Utover de forklarande faktorerna beridknas den trendmis—
siga Okningen och sdsongsvariationerna i férjeresandet till
Djurgdrden.



Antalet passagerare per mdnad samvarierar med det totala anta-
let Djurgdrdsbestk till 99 %. Detta starka samband Sverskuggar
andra forklaringar till resandet med farjorna. Ett sdtt att gora
modellen mer nyanserad dr att som ett mdtt pd resandet i

stdllet anvinda antalet passagerare per 1 000 bestk, varigenom
flera faktorers inverkan kan urskil jas. Antalet passagerare

per 1 000 bestk visar firjeresandets andel av alla resor till
Djurgérden ("marknadsandelen").

Resultat

Arbetet har resulterat i en rad olika modeller som belyser
olika faktorers pdverkan pd firjeresandet och faktorernas
samlade formdga att forklara variationerna i firjeresandet.
Den bidsta modellen forklarar cirka 87 % av den totala variatio-
nen i datamaterialet.

Sésongvariationerna i antalet passagerare dr naturligtvis be-
tydande. Aven marknadsandelen for firjeresandet varierar med
drstiderna. Mellan hdg- och l8gsdsong varierar andelen firje-
resande normalt med 270 passagerare per 1 000 besdk.

Vackert vider har en stark positiv inverkan pd firjeresandet.
Under den minst soliga julimdnaden mellan 1973 och 1979 (145
soltimmar) reste 22 % firre passagerare #n under den mest
soliga juliminaden (341 soltimmar) enbart pd grund av den
sé@mre viderleken.

Priskinsligheten #r 18g hos fédrjeresenidrerna. En fordubbling
av taxan till 6 kronor for en enkel resa beriknas minska an-
talet passagerare med 11 %. Detta motsvarar en priskinslighet
péd -0,11.

Farjetrafiken okar

Under perioden 1973-1979 har férjornas marknadsandel Skat med
8,2 % &rligen, vilket motsvarar en &rlig resandekning pé

5 % eller 125 000 resor per 8r. Denna kning har dels visat

s8ig bero pd befolkningstillvixten i Storstockholm, dels pi
okningen av den privata konsumtionen, arbetstidsférkortningen
och pd att biltrafiken har fitt simre férhdllanden pd Djurgirden.

Antalet bestk ofdrindrat

Utvecklingen av det sammanlagda antalet besdk pd Skansen, Grona
Lund och Wasavarvet har analyserats. Under sommarhalviret kan
inte ndgon trendmissig Skning urskiljas. Antalet besdk piver-
kas starkt av 8rstiden och av evenemangen pi dessa institutio-
ner. Antalet besdk antas ddrfor vara konstant Sver &ren,

men variera med sdsongen.



Prognosen uppfylld « « .«

Prognosen &ver antalet passagerare pd Djurgdrdsfirjorna
berdknas i tvd steg. Forst prognoseras antalet passagerare
per 1 000 besdk. Ddrefter beridknas antalet passagerare med
hjdlp av en modell Gver antalet besck.

Den prognos fér hamntrafikresandet som genomférdes i maj 1979
forutsade det totala resandet till 99%. For sommarminaderna
maj-september 1979 inférdes for férsta géngen ett forbud att
k6ra bil pd Djurgdrden ldrdagar och sdndagar. Prognosen
forutsade det totala resandet under maj-september med Bjur-
g8rdsfirjorna till 99,8 %.

Foregdende &rs prognos byggde - vad avser effekterna av
bilférbudet - pd erfarenheter frén en reparation av Djur-
gérdsbron vintern 1977. Med hjidlp av den nyvunna erfarenheten
frdn forbudet pd Sodra Djurgdrden for biltrafiken 1979, har
hamntrafikprognosen reviderats viren 1980. Bilfdrbudet har
berdknats medfdra ett extra passagerartillskott pd 12 % av
firjeresandet under perioden maj-september 1979. Resandet i
hammtrafiken beriknas oka med 123.400 resor per &r, dvs

med cirka 5 % per &r fram till och med 1985.
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Trafikefterfrigan — skirgdrdstrafiken

Skirgirdsresandet har dkat kraftigt under hela 1970-talet.
Mellan 1978 och 1979 var Skningen nistan 9 %.

Metod och resultat

Med hjdlp av multipel regressionsanalys har en efterfrige-
modell fdr skdrgdrdstrafiken tagits fram. Modellen som base-
ras pd totala resandet m3nadsvis &ren 1967-1979 tar hinsyn till
foljande faktorer:

hush&llens realinkomster

- den reala skidrgirdstaxan

- tre viderleksfaktorer (sol, regn, temperatur)
- trafikproduktionen (antalet gingtimmar)

- 8 st sdsongsfaktorer.

Resultaten fran efterfrigeanalysen visar att:

Modellen férklarar 94 % av den totala variationen i antalet
resande per gingtimme mdnadsvis under perioden 1967-T79.

. Priskinsligheten for skirgirdsresor #r 1l4g. En real taxe-
hdjning med 10 % berdknas minska skirgdrdsresandet med 2,3
%, dvs priskinsligheten beriknas uppgd till -0,23.

. Ski#rgdrdsresandet #r inkomstkinsligt. Skdrgdrdsresandet -
liksom 6vrig fritidskonsumtion - Skar ndgot mer &n propor-
tionellt mot tkade realinkomster fér hushdllen.

. Av de tre viderleksfaktorerna nederbsrd, antal soltimmar
respektive medeltemperatur per minad, visar sig medel-
temperaturen per mnad ha stdrst inverkan pd skirgdrds-
resandet.

Figur 5 visar hur vil modellen har lyckats forklara det
faktiska resandet per gingtimme i skirgdrdstrafiken.



RESOR PER GANGTIMME | WAXHOLMSBOLAGETS SKARGARDSTRAFIK 1967-1979

Figur 5
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Okade energipriser (bensinpriser) berdknas ha en viss om &n
liten inverkan pd skirgdrdsresandet. 10 % real bensinpris-
héjning berdknas leda till ett okat skirgdrdsresande med
1,3 %.

Under den senaste trettondrsperioden har antalet skirgdrdsresor
tkat med drygt 12 % per &r. Av denna Gkning forklaras cirka tva
tredjedelar av en dkad produktion (i antalet géngtimmar), knappt
en femtedel av dkat vidlst&nd (realinkomstdknining) samt drygt

en tiondel av en real taxesédnkning.

Skirgdrdsreseprognos

En prognos fér skirgdrdstrafiken for 8ren 1980-1990 har utarbetats.
Tre alternativ rérande utvecklingen av den disponibla reala in-
komsten studeras, nidmligen 0, 2 respektive 4 % &rlig tillvixt.

Under forutsidtining att:

- WAAB:s g8ngtimmeproduktion blir oférindrad under flerdrs—
budgetperioden

taxa och vidderlek blir ofdrdndrade
- inflationstakten uppgdr till 8 % per &r
- hush8llens reala disponibla inkomster Skar med cirka 2 % per &r.

berdknas efterfrigeutvecklingen i skirgirdstrafiken komma att bli
minst 2 % per &r.

Med foreliggande datamaterial har det inte varit mojligt att i
detal] analysera ovriga faktorers inverkan péd skirgdrdsresandet.

Det dr dock troligt att dndrat utnyttjande av befintliga fritids-
hus kan f& stor inverkan p3 skirgirdsresandet. Aven andra sats-
ningar i skirgdrden kan ha betydelse for resandeutvecklingen. Sats-
ningen pd vandrarhem och andra aktiviteter i skidrgdrden kan leda
till fler resande. Med 18g tillvixt i samhdllsekonomin och stag-
nerande privat konsumtionsutrymme &r det troligt att fritidskonsum-
tionen dndrar inriktning, vilket kan leda till tkad resandefrekvens
i skirgirden.

SLUTSATSER

- Metoden multipel regressionsanalys har givit mycket bra resultat.

- Med 13 variabler férklaras 94 % av totala variationen i skidrgdrds-
resandet per gingtimme.

- Med 12 variabler forklaras 87 % av totala variationen i hamntrafik-

resandet per besdk.
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- Resultaten kan anvdndas till:

att forklara reseefterfrdgans foridndringar GSver tiden

att separera kort - och l8ngsiktiga effekter

att forutsdga effekter av produktions- och taxeforindringar
att forbdttra beslutsunderlaget i samband med flerdrsbudget-
arbetet.

For en nidrmare redovisning av dessa modeller, se:
Trafikkontoret rapporterar 1981:1 "Resandet med Waxholms-
bolaget", SLL, Trafikkontoret, Stockholm 1981.
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LARDOM 10
Tidgseriemodeller tillémpadePéfbiljettfﬁrséljning

Tidsseriemodeller over biljettfdrsdljning kan
komplettera resvaneundersdkningar

Taxehdjningar har en obetydlig effekt pd kollektivresandet. En
generell hojning av SL:s taxa med 60 % minskar minadskortfsr-

sdljningen med endast 0,6 % och forsiljningen av rabatthiften

och7kontantkuponger med 3,2 %. Linjetrafikintikterna Ckar med

50 %.

Dessa resultat har trafikkontoret kommit fram till efter en
analys av fardbevisforsidl jningen inom SL—koncerne?) Forand-
ringarav bensinpriser och kollektivtrafikstandard ‘/ visar sig
ha avsevirt stdrre effekt pd& firdbevisforsiljningen.

Prognoser for firdbevisforsiljningen under budgetperioden
1982-86 har gjorts for fyra alternativa taxestrategier. Resul-
taten tyder pd en mycket 18g priskidnslighet nidr taxorna héjs
likformigt for mé&nadskort, rabatthidften och kontantkuponger.

F6l jande elasticiteter erhdlls:

Tabell Elasticiteter
Faktor Forsdl jning av
Manadskort Biljett

' ) " (kontant— och férkﬁp—)
kort sikt 1ldng sikt kort sikt 1l4ng sikt

(Real) korttaxa -0,17 -0,30 +0,67 -
(Real) biljettaxa +0,16 +0,30 -0,56 -0,82
(Realt) bensinpris +0,15 +0,33 -0,17 B
Vagnkilometer +0,20 +0,43 +0,39 -

Manadskortforsil jningens priselasticitet beridknas till -0,01,
vilket innebédr att en 10-procentig taxehdjning minskar kort-—
forsdl jningen med 0,1 %. Priselasticiteten for biljettfor—
sdljningen #r enligt berdkningarna ndgot hiogre, ca 0,05.

I och med att taxehdjningar endast far en obetydlig effekt pi

fardbevisforsil jningen, blir intdktsokningen ndstan proportionell
mot taxehdjningen.

1) som grovt m8tt for standard har anvints vagnkilometerproduktion
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Prognoserna har gjorts med berdkningsmodeller som tagits fram
genom tidsserieanalys av orsakerna till variationerna i den
ménadsvisa firdbevisforsiljningen inom SL 1973-1980. Jémforelser
mellan faktisk och modellberiknad firdbevisforsdljning visar

p4 en mycket god Sverensstémmelse mellan modell och verklighet
(se figur 6 och 7).

Figur 6

MANADSKORTSFORSALINING inom SL-koncernen 1973-1980
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Figur T

BILJETTFORSALINING inom SL-koncernen 19731980
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SLUTSATSER
Tidsseriemodeller Gver biljettforsdl jningen kan anvindas dels
for att prognosera den framtida forsdl jningsutvecklingen under
varierande férutsdtiningar, dels fér att berdkna ett stort antal
priselasticiteter. Denna typ av resultat kan i sin tur anvindas
i budgetplaneringen for finansiella kalkyler av alternativa

taxestrategier.
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3.4 sammanfattning

Foreliggande rapport bygger vidare pd de erfarenheter som
redovisades vid BFR:sseminarium om trafikberdkningsmodeller
1977. Rapporten koncentreras ddrfoér pd utvecklingen efter 1977.

Modelltilldmpningar

Logitmodellen har anvints i ett stort antal olika till&mp-
ningar. Efter 1973 har modellen anvidnts i cirka 20 till&mp-
ningar enbart vid trafikkontoret. Till detta kommer drygt

10 tilldmpningar inom trafikomrddet pd andra h3ll i landet samt
ndgra enstaka tilldmpningar utanfor transportsektorn. Dessa
cirka 35 tilldmpningar efter 1973 gor sannolikt logitmodellen
till den for ndrvarande mest anvinda trafikprognosmodellen i
landet.

Den praktiska anvindningen visar att en och samma modellvariant
kan anvindas i ett stort antal sammanhang, s8vidl i olika kom-
binationer med andra modeller som i olika typer av projekt.

Aven om logitmodellen kan utnyttjas fér ett brett spektrum av
tillZmpningar, finns det sjdlvfallet anledning att j&msides med
denna modelltyp &dven utveckla, estimera och tillimpa andra
modelltyper.

Erfarenheter av aggregerade modeller

Samvariation

Praktiska erfarenheter visar att problemen med samvariation
mellan olika trafikvariabler i aggregerade modeller kan elimi-
neras genom att anvinda generaliserad kostnad som variabel.
Tekniken forutsdtter att vikter for de olika komponenterna i
den generaliserade kostnaden foreligger.

Denregionala trafikundersokningen TU-T71 var mycket omfattande.
Totalt innehsll den 15.000 resor.

Trots omfattningen och trots att det mest kraftfulla estimerings-
program som for ndrvarande foreligger for aggregerade modeller

- det kanadensiska "DSDM-level"-programmet dir sivil parametrar
som den matematiska funktionsformen bestdms - har modellresul-
taten for icke arbetsresor blivit forh&llandevis d&liga.

Den framsta orsaken till detta &r att resvaneundersskningen inte
utformats med hinsyn till de modeller som skulle estimeras.

En aggregerad prognosmodell som utvecklades inom Landstingets
kollektivtrafikutredning 1972 har visat sig kunna beskriva bil-
tdthetsutvecklingen inom Stockholms 1in sdvil tio 8r framidt

i tiden som tio &r bakdt i tiden.



Aven om modellen dr forenklad i flera avseenden innebir den
dock ett stort framsteg jamfort med mer traditionella trendfram-—
skrivningsmodeller.

Erfarenheter av disaggregerade modeller

Den multinomiala logitmodellen har producerat statistiskt
signifikanta resultat i en tillédmpning pd férdmedelsval d&r
alternativet med infartsparkering beaktas, trots att detta alter-
nativ vidljs av mindre #&n 5 procent av populationen. Modellen

4r baserad pd enbart 400 observationer. Ands erh3lls signifikanta
parameterestimat for &tminstone fyra forklaringsfaktorer, dir-
ibland flertalet trafiksystemvariabler.

Olyckligtvis kom férdmedelskonstanterna for bil respektive in-
fartsparkering att bli numeriskt stora. Dessa konstanser av-
slojar att trafikanterna virderar dessa béda férdsitt - for resor
till och genom innerstaden - som negativa i sig. Den eller de
bakomliggande orsakerna till dessa negativa attityder till

framst infartsparkeringsalternativet behdver sdledes vidareana-
lyseras.

Den allmint forekommande forestillningen (myten) att ett Skat
utbud av infartsparkeringsplatser i sig skulle vara ett verksamt
trafikpolitiskt styrmedel for att begrénsa biltrafiken till
Stockholms innerstad har - forhoppningsvis - kunnat avfirdas med
hjdlp av de analysresultat som denna (1illa) logitmodell har
dstadkommit.

Systematiska studier av modellparametrarnas stabilitet och
deras statistiska signifikans nér urvalsstorleken minskas har
utforts for en firdmedels- och destinationsvalsmodell av logit-
typ.

Resultaten visar att goda statistiska resultat kan erhdllas &dven
fér mycket smd urval i storleksordningen 250-300 observationer
(forutsatt att datamaterialet #r vildefinierat och modellan-
passat).

Trafikkontoret anvinder i sitt 1lopande prognosarbete en fard-
medelsvalsmodell som estimerades for 13 4r sedan.

Tester av modellen pd FoB-T75-data pd omrddesnivd visar att
de totala felen i resrelationer med minst 200 resor &r cirka
15 procent.

Detta fel dr d& summan av rena modellfel, fel i anvind bil-
innehavsstatistik (endast Zgda bilar finns pd den anvinda omrd-
desnivin), aggregeringsfel nir en individmodell anvinds pé
omrddesnivéd etc.

59



60

Det rena modellfelet Zr sdledes sannolikt mycket litet.

Stabilitet over tiden

Ur logitmodéller kan restidsvirden hirledas. Dessa restidsvir-
den visar hur mycket trafikanterna vidrderar inbesparingar i
restid och uttrycks t ex i kr per tim. Restidsvirderingen &r
av central betydelse for att avgdra olika trafikprojekts sam-
hdllsekonomiska lonsamhet.

For att studera tidsvirdenas stabilitet over tiden har res-
tidsvdrden ur en modell frén 1968 jimforts med nya resultat
fran 1980.

Eftersom restidsvirdena antas vara en funktion av realinkomst-
nivén justeras de gamla tidsvirdena for sdvil inflation som
realinkomstutveckling.

Resultaten visar en pdfallande god &verensstimmelse mellan de
olika restidsvirdena. For 8ktid uppgdr skillnaden till enbart

8 procent, medan skillnaden fér Svriga restidskomponenter upp-
gar till 25-30 procent. For summa spilltid &r skillnaden enbart
12 procent. Detta f&r anses vara ett gott resultat med tanke
pd att konfidensintervallen for tidsvirdena normalt dr av
minst denna storleksordning.

Erfarenheter av tidsseriemodeller

Trafikkontoret har utvecklat regressionsmodeller for resandet
med hamnférjorna i Stockholm. Fdljande forklaringsvariabler
har anvints:

- antalet bestk pd Skansen, Grona Lund och Wasavarvet per
minad

- antalet soltimmar per ménad

- antalet boende i Storstockholm

- real privat inhemsk konsumtion per capita

- antalet fidrjeturer per mdnad

- real fidrjetaxa per mdnad

- realt bensinpris per &r

- bilforbud pd Djurgdrden sommaren 1979

- avstédngning av Djurgdrdsbron for biltrafik 1977

Arbetet har resulterat i en rad olika modeller som belyser
olika faktorers pdverkan pd firjeresandet och faktorernas sam-
lade forméga att forklara variationerna i firjeresandet. Den
bédsta modellen forklarar cirka 87 procent av den totala varia-
tionen i datamaterialet.

Den prognos f6r hamntrafikresandet som genomftrdes med hjidlp
av de utvecklade modellerna i maj 1979 forutsade det totala
resandet till 99 procent. Fdr sommarminaderna maj-september
1979 inférdes for forsta gdngen ett forbud att kora bil pid
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Djurgdrden lordagar och sondagar. Prognosen forutsade det
totala resandet under maj-september med Djurgdrdsfirjorna
till 99,8 procent.

Med hjidlp av multipel regressionsanalys har en efterfrige-
modell for skidrgdrdstrafiken tagits fram. Modellen som baseras
pd totala resandet mdnadsvis &ren 1967-1979 tar hiénsyn till
foljande faktorer:

- hushillens realinkomster

- den reala skidrgdrdstaxan

- tre viderleksfaktorer (sol, regn, temperatur)
- trafikproduktionen (i antalet gingtimmar)

- 8 st sdsongsfaktorer

Den bdsta modellen forklarar 94 procent av den totala variation-
nen i antalet resande per géngtimme m&nadsvis under perioden

1967-1979.
Resultaten fridn efterfrigeanalysen visar bland annat att:

. Priskinsligheten for skidrgdrdsresor dr 14g. En real taxehdj-
ning med 10 procent berizknas minska skirgdrdsresandet med
2,3 procent, dvs priskinsligheten beridknas uppgd till
-0,23.

. Sk#rgirdsresandet #r inkomstkinsligt. Skirgdrdsresandet
- liksom dvrig fritidskonsumtion - dkar nigot mer &n pro-
portionellt mot dkade realinkomster for hushdllen.

Resultaten kan anvidndas till att:

- forklara reseefterfrigans foridndringar Sver tiden

— separera kort-och lédngsiktiga effekter

- forutsdga effekter av produktions- och taxefdéréndringar

- forbidttra beslutsunderlaget i samband med flerdrsbudget-
arbetet

Trafikkontoret har utvecklat prognosmodeller for biljett-
och mdnadskortsforsil jningen vid SL.

Modellerna har tagits fram genom tidsserieanalys av orsakerna
till variationerna i den ménadsvisa fiérdbevisforsil jningen
inom SL 1973-1980. Jamforelser mellan faktisk och modellberik-—
nad firdbevisforsdljning visar pd en mycket god dverens-
stdmmelse mellan modell och verklighet.

Resultaten visar att taxehojningar endast har en obetydlig
effekt pd kollektivresandet. En generell hdjning av SL:s

taxa med 60 procent minskar ménadskortsforsiljningen med
endast 0,6 procent och férsiljningen av rabatthiften och kon-
tantkuponger med 3,2 procent. LinjetrafikintZkerna okar med
50 procent.



Prognoser for fidrdbevisforsdljningen under budgetperioden
1982-1986 har gjorts for fyra alternativa taxestrategier. Re-
sultaten tyder pd en mycket 14g priskinslighet ndr taxorna hdjs
likformigt for minadskort, rabatthiften och kontantkuponger.
M8nadskortsforsil jningens prisealisticitet berdknas till 0,01,
vilket innebidr att en 10-procentig taxehdjning minskar kort-
forsédl jningen med 0,1 procent. Priselasticiteten for biljett-
forsdl jningen dr enligt berdkningarna ndgot hdgre, cirka 0,05.

I och med att taxehdjningar endast fdr en obetydlig effekt pd
fdrdbevisforsdljningen, blir intdktsdkningen nistan proporitio-
nell mot taxehdjningen.
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4 NAGRA TILLAMPNINGSMOJLIGHETER MED
LOGITMODELLEN
4.1 Inledning

Hittills har logitmodellen tilld&mpats i Sverige frédmst
i sin binomiala eller multinomiala variant. Det har
varit vanligt att utnyttja proportionella sample i
estimeringsarbetet. For en redogdrelse for de svenska
erfarenheterna, se Goran Tegnérs redogdrelse.

Logittekniken - eller snarare tekniken att analysera
diskreta val o6verhuvudtaget - har utvecklats kraftigt
de senaste aren. Jamfdrt med de svenska tilldmpnin-
garna finns det betydande m&jligheter dels att be-
handla mer komplexa valproblem, dels att forenkla
estimeringsproceduren.

Vid MIT (Massachussets Institute of Technology) &ger
kurser i transportefterfrdgemodeller rum sommartid.
Vid kursen 1980 genomgicks ett antal olika utvidg-
ningar i de avseenden som ndmnts ovan. Avsikten &r

hdr inte att ge en detaljerad dokumentation av denna
kurs, utan i stdllet att ge en antydning om vilka
tilldmpningsm&jligheter som stdr till buds utan ytter-
ligare teoretisk forskning.

For dokumentationens skull har dock kursens littera-
turlista bilagts. I texten gjorda litteraturhdnvis-
ningar avser denna litteraturlista. Efter att ha be-
vistat samma kurs 1981 har Staffan Widlert ldmnat
vardefulla bidrag till rapporten.

4.2 Nagra modelltyper

4.2.1 Sekvensiella logitmodeller

Vid seminariet om trafikberdkningsmodeller 1977

(BFR R55:1978) visades bl a att logitmodellen fo&r
simultant val i flera dimensioner (exempelvis desti-
nation och fdrdsdtt) kan skrivas om som en sekvensiell
modell, utan att f£Or den skull valsituationen behdver
uppfattas som sekvensiell. I rapporten framhdlls att
férdelarna hdrmed utgdrs av fdrenklingar i skattnings-
proceduren och ddrigenom minskat databehov. S& t ex
kan en redan estimerad fdrdmedelsvalsmodell utnyttjas
for estimering av en modell for val av resmal. Model-
len kan skrivas:

64



65

U(Xm/d)
2 =
m/d U (X
Te m/d)
m
eU(Xd) + logg:lexp(U('Xd/m))
By e U(xd) + lng%exP(U(xd/m))

d

Fortfarande har modellen dock den egenskapen att va-
let mellan tva alternativ fOruts&dtts vara oberoende
av Ovriga alternativ (Independence of Irrelevant
Alternatives, ofta forkortat IIA).

Denna egenskap dr forknippad med savidl for- som nack-
delar, vilka diskuteras bl a i McFadden (1). For-
delarna utgdrs dels av att man kan estimera modeller
genom att studera betingade val i en liten delm&ngd
av hela alternativméngden, dels av att det &r enkelt
att analysera effekten av nya alternativ.

Nackdelen utgdrs frédmst av att prognosen blir felaktig
om det nya alternativet konkurrerar hardare med "lik-
artade" alternativ jadmfort med mindre likartade. Som
exempel hdrpad brukar anfdras exemplet med bil och
buss, som i ett utgangsldge vdljs av 50 % var. Intro-
duceras en ny busslinje med samma egenskaper som den
gamla, sa kommer enligt logitmodellen resultatet att
bli att en tredjedel védljer resp alternativ. Intuitivt
forefaller det rimligt att anta att den nya busslinjen
drar at sig fler trafikanter frdn den gamla busslinjen
dn fran bil. Detta exempel visar alltsd@ p& en ben&dgen-
het att Overskatta alternativ som uppfattas som lika.

Rent allmd@nt kommer anvdndning av MNL-modellen att ge
inkonsistenta parameterestimat och biased prognoser
ndr férutsdttningen om IIA inte &r uppfvlld. Storleken
pé dessa fel beror pd i hur stor utstrickning som f&r-
utsdttningen inte uppfylls. Felen blir storre ndr san-
nolikheterna &r jéamt fordelade pd alternativen, och
mindre ndr sannolikheterna ndrmar sig ett eller noll.
Kan man dé& stratifiera populationen i mer homogena
segment kan effekterna av IIA mildras, ofta till prak-
tiskt tolerabla mivder. Ddrmed ligger slutsatsen att
IIA-problemet d4r besvdrligare i mer aggregerade mo-
deller (exempelvis gravitationsmodellen) ndra till
hands.

McFadden redovisar ocksa en analys av IIA-egenskapen.
Undersdkningsmaterialet utgjordes av arbetsresor i
San Francisco 1975. Undersdkningen gjordes i samband
med uppbyggnaden av BART-systemet (BART = Bay Area
Rapid Transit, tunnelbanan i San Francisco). F6ljande
fardsatt ingick: bil, samdkning, buss + gdng, buss +
bil, BART + géang, BART + buss, BART + bil.
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P& grund av det stora antalet kollektiva fdrdsdtt, av
vilka flera kdnnetecknas av samma huvudfdrdsdtt,
borde analysen vara mycket utslagsgivande. Hypotesen
om att IIA-fOrutsdttningen gdller uppfylldes i alla
utférda test utom tvd. I de senare tva fallen anges
orsaken vara felaktig specificering av modellen. Ett
ytterligare test utgjordes av en analys av prognos-
felen.

Den allminna slutsats som McFadden drar fran detta
exempel dr, fOr en modell med den detaljeringsgrad
som var aktuell, att prognosfel som orsakas av att
anvidnda logitmodellsannolikheter byggda pa IIA-forut-
sdttningen dr smd jadmfort med mdt- och specifikations-
fel.

Aven om IIA-problemet fortfarande vidlader en sekven-
siell logitmodell, s& kan dess inverkan begrénsas.

En forutsdttning dr dock att man &r medveten om pro-
blematiken.

4.2.2 Den strukturerade logitmodellen

I Nils Bruzelius artikel i BFR-rapporten till semina-
riet 1977 visades ocksd att man frén en mer generali-
serad modelltyp - den s k generaliserade extremvdrdes-
modellen - kan hdrleda en logitmodell, som inte ndd-
viandigtvis karaktédriseras av IIA-egenskapen. Aven den-
na modell kan formuleras sekvensiellt (utan att £for
den skull valet uppfattas sekvensiellt):

U (X )
m/d
P = £

m/d i U(Xm/d)

me

eU (Xd) +wlog 1% exp (U (Xm/d) )
d"zeUm& +wbg%mmﬂﬂ§wa)

Om w dr lika med 1, &r modellen identisk med den sek-
vensiella logitmodellen.

Om w dr mellan 0 och 1, kd@nnetecknas modellen inte
ldngre av IIA-egenskapen.

N&dr det gdller val i flera dimensioner kan det ofta
vara s&, att vissa alternativ uppfattas som med lik-
artade &n andra. Som exempel kan ndmnas val av fdrd-
sdtt och rutt. I detta fall kan man t&dnka sig att tva
olika rutter, givet f&drdmedlet, kan uppfattas som mer
likartade &n tv& rutter med olika f&drdmedel. I detta
fall &r de stokastiska delarna av nyttan - dvs de icke
observerade delarna - inte oberoende, och IIA-fOrut-
sdttningen &r alltsé& inte uppfylld.
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Den strukturerade logitmodellen innebdr att man antar
att slumptermerna dr oberoende och Weibull-fdrdelade
men med olika parametrar (skalfaktorer) (5, sid 24).

w mdter forhallandet mellan dessa parametrar. Ndr w

dr lika med 1 &r parametrarna identiska, och en struk-
turering obehdvlig - modellen blir identisk med den
vanliga logitmodellen.

Nédr w dr mindre dn 1 &dr skalfaktorn pa& den l&gre nivan
storre, vilket innebdr att variansen i slumptermerna
dr ldgre. Detta bor ocksa vara fallet om alternativen
pa den l&gre nivan uppfattas som mer lika.

Ju storre skalfaktorn &r, och ju mindre variansen i
slumptermerna dirmed ar15
funktionen (se figur).

, desto brantare blir logit-

Figur 4.1

I extremfallet, ndr skalfaktorn pa den l&gre nivéan
blir mycket stor och w gar mot noll, blir valet prak-
tiskt taget deterministiskt. Detta bor rimligen vara
fallet med de rdda och bla bussarna - om fdrgen inte
spelar roll, och allt annat alltsa lika, blir fordel-
ningen 50-50 pa dessa alternativ. Skulle det ena al-
ternativet vara Overldgset i nagot avseende, skulle
enbart detta alternativ vdljas.

I fallet med rdéda och bla bussar skulle en struktu-
rerad modell ldmpligen formuleras sa att valet mellan
roéd och bla buss behandlades pa& en ldgre niva i mo-
dellen. P& den hdgre nivan behandlas d& valet mellan
bil och buss (med f&rgen obest&dmd) :

Figur 4.2 Modellstruktur

bil buss

bla rod
buss Dbuss

Om de bla och rdda bussarna &r helt likvérdiga blir
som redan ndmnts fordelningen 50-50 pd& dessa alterna-
tiv. Eftersom alternativen dr identiska blir variansen
i slumptermen noll, skalfaktorn odndlig och w noll.

2
1) var (&) = 6“2 , ddr £ = slumpterm, M = skalfaktor
M




P& den hogre nivan forsvinner dédrmed logsummatermen
och fordelningen mellan bil och buss blir fortfarande
50-50 efter att den nya bussen introducerats (precis
som vi védntade oss).

w = 1 (simultant val) ger saledes den &vre grdnsen
f6r den mojliga effekten av ett nytt alternativ (om
det upplevs som ett helt fristdende alternativ) och
w = 0 den undre grdnsen (om alternativet upplevs som
identiskt med ett tidigare alternativ).

I (6) redovisas ett exempel, ddr en simultan modell
for val av omrdde jdmfors med en strukturerad modell,
ddr tva alternativa strukturer testas. Den ena struk-
turen innebdr att val av fardsdtt upplevs mer 1lik-
artat dn olika malpunkter. Den andra strukturen &r
den motsatta. I den fO6rra strukturen estimeras w till
0,55 och i den andra till 1,42. Detta innebdr att
fardsédtt upplevs mer likartat &n malpunkter. Forut-
sdttningen om IIA &dr ddrmed inte uppfylld.

Skulle w vara storre &n 1, upptrdder (5, sid 24) det
besvdrliga fenomenet att korselasticiteterna £f6r val
av ett alternativ med avseende pd& nyttoodkningar i
6vriga alternativ inte &r negativ.

Jéamfort med den vanliga logitmodellen innebédr den
strukturerade modellen inga storre berdkningsmédssiga
problem.

Vid estimeringen bdrjar man med den ldgsta nivan, pre-
cis som vid en vanlig logitk&rning. Ddrefter bildas
logsum-termen som en ny variabel, och estimering av
ndsta nivad genomfdrs, med logsum-termen som en av
variablerna. Ett problem &r dock att man maste korri-
gera vdrdet pa standardavvikelsen for w. Detta kan
dock ske genom att genomldpa ett steg i Newton-
Raphsons metod med utgéngspunkt fran estimaten efter
den sekvensiella estimeringen. (Se McFadden / Manski,
Structural Analysis of Discrete Data.)

Ett annat problem kan ibland vara att f& estimat pa
tids- och kostnadskoefficienter vid strukturerade
modeller, ddr endast den ldgsta nivan kan anvéndas -
variationen i datamaterialet kan bli lag.

Sammanfattningsvis innebdr den strukturerade logit-
modellen att

- val i flera dimensioner, ddr det finns anledning att
anta att alternativ i olika dimensioner uppfattas
mer likartade (t ex att tva rutter med ett férdsatt
uppfattas mer likartade &n tva rutter med olika
fardsdtt) kan behandlas relevant,

- man kan testa om IIA-fOrutsdttningen gdller och det
ddrmed dr mojligt att anvédnda en vanlig logitmodell.
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A 52053 Modeller med kontinuerliga valvariabler

Hittills har man antagit att de olika alternativen
som stdr till buds &r diskreta - sd t ex innebdr ett
bilalternativ en viss kostnad och fdrdtid. Emellertid
har individen ibland vissa mojligheter att paverka
alternativets egenskaper. Ett exempel hdrpa dr valet
av parkeringsplats i bilalternativet - man kan ofta
géra en avvdgning mellan gangavstand och parkerings-
kostnad.

Westin och Gillen (14) har visat att man kan stdlla
upp en modell, i vilken valet av parkeringsplats sker
simultant med valet av f&drdsdtt. Tekniken innebdr att
i stdllet for att ansdtta en viss parkeringskostnad

i bilalternativet sa ansdtts i stdllet en parkerings-
kostnadsfunktion, dédr parkeringskostnaden dr en funk-
tion av monetdr kostnad och gangavstand. Bilalterna-
tivets parkeringsuppoffring blir d&rmed hela tiden
den f&r bilisten minimala med h&nsyn till monetéart
utldgg, gangavstand och gangtidsvdrde. Modellen ger
ocksa den rumsliga fordelningen av den resulterande
parkeringen. De antaganden som gjorts om parkerings-
funktionen &r grova (parkeringskostnaden avtar loga-
ritmiskt med Skat avstand till city). Modellen &r
ganska besvdrlig bade i estimerings- och prognosfas,
eftersom inga program &r speciellt avpassade for
detta.

Resultaten torde ha sitt intresse snarare for att de
visar ett sdtt att hantera val mellan alternativ som
dr kontinuerliga (och inte som vanligt diskreta), &n
parkeringsanalysen som sadan.

4.2.4 Effektivare datainsamling

Vid tillédmpningar i Sverige har hittills huvudsakli-
gen anvants urval som dr proportionella vad avser
valt alternativ.

Eftersom man maste bestdmma samplestorleken utifrén
kravet att med viss noggrannhet erhdlla en propor-
tionell representation av alla alternativ och en till-
rdcklig spridning for de aktuella variablerna, kan
detta vara en ganska kostsam metod, om det finns al-
ternativ med lag andel eller om variablernas férdel-
ning dr sned.

Det kan emellertid visas (11), att det inte krdvs
proportionella urval utan att varje stratifierat
sample ger underlag for konsistenta estimat av modell-
parametrarna (under vissa villkor).

Ett annat sdtt att stratifiera urvalet dr genom att
lata resealternativet utgdra stratifieringsgrunden
(choice-based sampling). Man kan d& Oversampla de al-
ternativ som har lag representation i populationen.

Det finns tva sdtt att genomfdra estimationen vid



detta samplingsforfarande. Det ena sdttet &dr att vikta
observationerna sd att den proportionella fdrdelningen
dterskapas. Parameterestimaten blir da konsistenta och
asymptotiskt normalfdrdelade men inte effektiva.

Det andra sdttet innebdr att man estimerar paramet-
rarna pa vanligt sdtt, utan hdnsyn till vikter, men
med alternativspecifika konstanter. Det kan visas,
att en korrektion for disproportionaliteten da kommer
att inga i konstanttermen. Saknas denna, uppstar pro-
blem (de 6vriga parameterestimaten blir inte konsi-
stenta). Om man kdnner vikten for det Overrepresen-
terade alternativet, kan den faktiska alternativkon-
stanten berdknas (se 12). Konstanttermen justeras da
genom att man subtraherar logaritmen for kvoten mel-
lan upprékningsfaktorerna.

Ett tredje urvalsforfarande &r att samla in ett van-
ligt proportionellt urval och sedan komplettera detta
med ytterligare observationer for de alternativ som
dr sparsamt forekommande i urvalet (s k enriched
sampling) .

Om man inte anvédnder viktad estimering méste paramet-
rarna vid enriched sampling estimeras med hjdlp av

ett sdrskilt konstgrepp. Antag att ett proportionellt
urval kan kompletteras med extra observationer for
fdrds&dttet bil. Modellen estimeras da pd vanligt satt,
men de extra bilobservationerna far utgdra ett nytt
"pseudo"alternativ med samma variabler som det ur-
sprungliga bilalternativet men med en egen alternativ-
specifik konstant. Varje extraurval bildar saledes

ett nytt "pseudo"alternativ. Efter estimeringen an-
vdnds inte de nya konstanterna vidare, dvs de ingar
inte ldngre i modellen ndr den anvands (forklaringen
till det%a nagot mérkliga forfarande dr mycket kom-
plicerad )3
For att illustrera konsekvenserna av att anvdnda en
okorrigerad estimering kan fdljande exempel med en
modell for val mellan bil, kollektivt f&drdsdtt och
infartsparkering i Stockholm redovisas.

Datamaterialet samlades in dels genom ett proportio-
nellt urval, dels genom att direkt vdlja ut infarts-
parkerare, vilka ddrmed blev Overrepresenterade i
samplet. I nedanstaende tabell redovisas resultat av
en prelimindr parameterestimering dels med viktat
sample, dels med oviktat sample:

1) Se Ben-Akiva, Lerman: Travel behaviour: Theories,
Mocels and Prediction Methods (under tryckning).
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Variabel Viktat sample Oviktat sample Absolut skill-
koeff. t-vdrde koeff. t-vdrde nad mellan

koefficienterna
gnm standard-
avvikelsen for
viktat sample

Kostnad -0,00065 4,0 -0,00074 4,7 0,55

Bilkonstant =1,1 252, -0,93 2,0 0,34

Infartsp konstant -2,9 9,4 -1,7 7,4 3,9

Konkurrens om bil -1,1 3;5 -0,96 Bl 0,45

Spilltid -0,060 5+3 -0,057 s 0,26

Fardtid -0,031 3;8 -0,027 35 0,49

Av tabellen framgdr att den enda signifikanta skill-
naden mellan estimaten ligger just i konstanttermen
for det Overrepresenterade alternativet.

En approximativ kollektion av konstanttermen, inne-
bdrande att alla infartsparkerare har samma urvals-
sannolikhet, eliminerar drygt 60 procent av skillna-
den mellan konstanttermerna i de bdgge fallen.

4.2.5 Hantering av stora alternativmdngder

Suburval Vissa modeller - exempelvis en omradesvals-
modell - innebdr att alternativmdngden kan vara myc-
ket stor med &tfdljande krav pa datamaterial. Detta
har ofta framhdllits som ett hinder fo6r utveckling

av logitmodellens till&mpningsomrade.

McFadden (12, sid 75) har emellertid visat, att om
forutsdttningarna £6r tilldmpning av en vanlig logit-
modell gdller, s& kan konsistenta parameterestimat
erhdllas ur datamaterial, d&r alternativmédngden be-
gransats.

Vissa krav maste dock stdllas ndr det gdller till-
skapandet av den delmédngd som skall anvédndas vid es-
timeringen. McFadden visar att vissa urvalsmodeller
innebdr att ett vanligt estimeringsprogram kan an-
vindas, medan i andra fall en modifiering (av likeli-
hood-funktionen) maste ske. Exempel pa urvalsmetod
som inte stdller krav p& modifierad estimeringsteknik
dr forfarandet att ta det valda alternativet plus yt-
terligare ett eller flera slumpmdssigt valda alter-
nativ.

Antalet alternativ kan vdljas helt fritt och antalet
kan vara olika f&r olika observationer. Valet star
ofta mellan att ta med flera alternativ eller flera
helt nya observationer. Generellt kan da sdgas att
ytterligare observationer oftast tillfdr mer informa-
tion &n ytterligare alternativ. En praktisk tumregel
sidger att 20 - 30 alternativ &r "lagom".



Vid strukturerade och sekvensiella logitmodeller mas-
te observeras att samma procentuella andel av alter-
nativen maste tas med f&r alla observationer p& samma
niva i modellstrukturen. Antalet alternativ som tas
med paverkar ndmligen logsumvariabelns storlek (samma
andel alternativ medfdr att variabeln p&verkas lika
mycket for alla observationer). Vid prognoser miste
antingen samtliga alternativ tas med eller ocksd mis-
te valsannolikheten korrigeras. Ndr antalet alterna-
tiv dr stort &dr ofta olika former av simulering lamp-
liga vid prognosarbetet.

Under fOrutsdttning att alternativspecifika konstan-
ter ansdtts, kan konsistenta estimat erhdllas &dven med
andra urvalsforfaranden - tolkningen av konstantter-
merna blir emellertid svar da, eftersom urvalsmetoden
inverkar pa dessa.

Aggregering av likartade alternativ I vissa fall ut-
gors alternativmédngden av grupper av likartade alter-
nativ, och ddr dessa grupper innehdller en stor m&ngd
alternativ. Exempel pd ett sddant problem &r val av
bostad och bostadsomride.

I detta fall &r bostdderna inom ett omrdde ofta lik-
artade, och de har alla samma icke-observerade del av
nyttofunktionen med avseende pd bostadsomrdde. Fdrut-
sdttningarna f6r en vanlig multinomial logitmodell
kan ddrmed inte ldngre anses vara uppfyllda, utan en
strukturerad logitmodell b&r ans&ttas.

I en sadan skulle den undre nivan utgbras av val av
bostad, givet bostadsomr&de, medan den &vre nivan
skulle utgdras av val av bostadsomrdde med det f£&r-
vidntade vdrdet av bostadsvalet i resp omrade som
"inclusive value".

Vanligen dr man inte intresserad av vilket hus eller
ldgenhet som v&ljs, utan snarast av hustyp och om-
rade. Pa ndgot sdtt mdste hinsyn dock tas till att
individen har att védlja mellan de hus som faktiskt
finns i omréddet, och att chansen att vdlja ett hus i
ett visst omrade Okar med omrddets storlek, dvs an-
talet alternativ. Lerman (Transportation Research
Record nr 610, sid 6-11) och McFadden (12) har visat
att om omrédena &r homogena ndr det gdller de obser-—
verade hustypvariablerna sa kan man anvdnda vdrdena
for hustypvariablerna i resp omr&de plus en tilldggs-
term fOr att korrigera f6r antalet hus som matt pa
"inclusive value".

Tilldggstermen &r logaritmen f&r antalet underalterna-
tiv i omradet, exempelvis antalet hus. "Inclusive
value" skrivs ddrmed enligt

IC = BiXi =3 loch, dar

Bi = parametrar

Xy dr hustypvariabler (lika fo6r alla hus i omrdde c)
N dr antal hus i omréde c

Q
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Notera att det inte lédngre dr fraga om logsumma, Som
dr den form "Inclusive value" brukar ha. (Se ref 12.)

Ett annat omradde ddr denna typ av storlekskorrektion
krdvs dr i sadana modeller for val av ink&psstdlle

som avgrdnsar destinationsalternativen som ett antal
inkSpsstdllen (t ex ett visst centrum). Formuleringen
av storlekskorrektionen &dr i detta fall dock inte lika
sjdlvklar. Om alla alternativ (utom ett) har alterna-
tivspecifika variabler bortfaller behovet av storleks-
korrektion (korrektionen fangas in av konstanterna) .

4.2.6 Logitmodellen i jdmviktsanalys

Ju mer komplicerade problem som studeras, desto mer
komplicerade blir modellerna, i de flesta fall. Ett
speciellt problem uppstdr ndr man inte kan studera de
olika individernas val oberoende fran varandra, dvs
ddr individernas samlade beteende paverkar forhallan-
dena fo6r de enskilda individerna. I sddana fall krévs
ndgon form av jadmviktsanalys.

Manski (8) har for att studera fordndringarna i bil-
parkens energieffektivitet Over tiden ansatt en jam-
viktsmodell, dir priserna p& marknaden fdr begagnade
bilar anpassas sd& att efterfrdgan pa nya bilar (med
givna priser) blir lika med skillnaden mellan total-
efterfrdgan och antalet skrotade bilar.

Jamviktssystemet innehdller olika delmodeller (se fig
423
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En av dessa ir en modell for antalet bilar i hushallet
&r t + 1. Detta beskrivs som en multinomial logit-
modell, diar sannolikheten att ha ett visst antal bi-
lar &r en funktion dels av det innehavda antalet ar t,
dels av ett antal socioekonomiska variabler (se tab 2).
Priset antas hir ha betydelse frédmst for valet av bil-
typ och &rgéng. Modellen grundas pa ett urval pa 810

75

hushall.

TAB. 2. Parameter Estimates: The Vehicle Quantity Model.
Variable Coefficient Asymptotic t
D(0) * =2.510 (.=135)
D(1) 1.25 ( .97)
D(2) 1.74 ( =82
D(0) x Household Relative Income** =, 6778 (=3.14)
D(1) x Household Relative Income - .496 (#=5322)
D(2) x Household Relative Income ~ <214 (=358
D(0) x Household Size =396 (1=2.:62))
D(1) x Household Size =1 452 ( -4.32)
D(2) x Household Size = .308 (-=3.34)
D(0) x Rural Location Indicator*** = (£033 ( =1s:85)
D(1) x Rural Location Indicator - 469 (=13 2)
D(2) x Rural Location Indicator =523 ((E=%75719
D(0) x Number of Workers =2oi/:9 (\ =659)
D(1) x Number of Workers -1.49 (4 =5:25)
D(2) x Number of Workers - .504 ( -2.04)
D(0) x Age of Household Head =~ 210160 ( -1.00)
D(1) x Age of Household Head - .0362 (" =25.83)
D(2) x Age of Household Head —+0303 (" =2.67)
D(1) x |Ny = 1| if Ny < 1 -4.66 (=12.70)
Di(2) x [Ny = 2| if Ny <2 -4.18 (=10.10)
D(3) x |Ny - 3| if Ny < 3 =55:90 ( -8.44)
D(1) x (Ny - 1) if Ny > 1 .869 ( 1.82)
D(2) x (Ny - 2) if Ny > 2 .749 (4 1529)
* Ny, is the number of vehicles owned in year y and M, + 1 the

predicted number for year y + 1. The indicators D(ﬁ), M =

0, 1, 2, 3 are defined as follows: D(M) = 1 if M My + 1y

D(M) = 0 otherwise.

* %

*** Rural location means outside an SMSA

Relative income is household income divided by the Bureau
of Labor Statistics middle level budget normalized for

household size and location.
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Givet antal bilar &r t + 1, sd till&mpas en logitmo-
dell f£6r val av biltyp, antingen en for enbilshush&ll
eller en for tvadbilshushdll. Modellerna &r ganska li-
ka, och modellen f&r enbilshushdll framgdr av tabell

3.
445

hushall.

Modellerna grundar sig pa ett urval pd 430 resp

TAB. 3. Parameter Estimates: One-Vehicle Choice Modell)

Variable

Passenger Carrying Characteristics

Coefficient Asymptotic t

1. Excess Seats* (adult equivalents)

2. (Excess

3. Vehicle Weight (103 1bs) if HH
Weight (103 1bs) if HH
5. Vehicle Weight (10

4. Vehicle

Load Carrying Characteristics

Seats) 2

lbs) if HH

6. Luggage Space (ft3) if HH size
7. Luggage Space (ft3) if HH size
8. Luggage Data Missing (0-1)

Performance

Characteristics

age £ 30
age 30-45
age 2 45

IVIA

9. Acceleration time to 60 mph (seconds)
if HH age £ 30
10. Acceleration time to 60 mph (seconds)
if HH age 30-45
11. Acceleration time to 60 mph (seconds)
if HH age 2 45

12. Turning Radius (ft) if HH in city
Radius (ft) if HH not in city

13. Turning

14. Braking Distance from 60 mph (ft)

15. Braking Data Missing (0-1)

16. Noise Level (sones)

17. Scrappage Probability if 0 worker HH
18. Scrappage Probability if 1 worker HH
19. Scrappage Probability if 2 worker HH

-.0431 (- .14)
«3360 ( 105)
<192 [ ri2dsh3)

02500 (1 1539)
<0431 (-2.39)
=.0748; (= «271)

<4192 (. 3:.19)
17120 0 2:75)
.0956 ( 3.15)
<0050~ (. <28)
=.00262 (= .92

-.00244 (- .43)
=500824 (279

-.0146 (- .82)
=705 « (=2:523)

=8:71 (-2:94)
=81,20 - {(=2..51)



Cost Characteristics
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20. Vehicle price (103 dollars) -.1901 (=1.67)

21. Vehicle price for HH's with relative income -.3766 (=3.52)
<1 (103 dollars)

22. Vehicle price if HH head did not attend .00873( .09)
college (103 dollars)

23. Fuel Cost (cents per mile) =320 (=1.23)

24. Fuel Cost for HH's with relative income 22220 " H(=1.8T)
£ 1 (cents per mile)

25. Fuel Cost if HH head did not attend 2209 (0 15563)
college (cents per mile)

26. Fuel Cost if rural HH (cents per mile) v 2497 (e 193

27. Transaction-Search Cost Dummy (0-1) -6.82 X

Class Characteristics

28. Vintage Dummy (0-1) if 1975-1976 -1.24 (=1.76)

29. Vintage Dummy (0-1) if 1972-1974 - 881 (~1.46)

30. Vintage Dummy (0-1) if 1969-1971 =12628 I(=1:55)

31. Foreign Car Dummy (0-1) 154 (, 43)

32. Foreign Car Dummy (0-1) if HH lives on coast 871 2:59)

33. Foreign Car Dummy (0-1) if HH head did not = 482 (=1.22)
attend college

34. Vintage Dummy (0-1) if pre-1967 vehicle 5:76 (164 )

35. Non-passenger Auto Dummy (0-1) Bis12M V(1 0E)

* %

1)

Excess seats is vehicle seating capacity minus household (HH)

size.

This coefficient was estimated in the second stage of a two
step procedure. The method used does not directly yield a

t-statistic.
Taken from Manski, Sherman and Ginn (1978)

Slutligen ingar ocksad en modell f&r valet mellan att
sdlja eller skrota bilen for dem som beslutar att er-
sdtta innehavda bilar. Denna modell antar att valet
att sdlja eller skrota dr en funktion av hur priset
pé& begagnadmarknaden forhdller sig till skrotpriset.

En bestdmning av personbilsstocken ett visst &r sker
iterativt pa foljande s&att:

1. Givet den socioekonomiska strukturen, ansdtts an-
talsmodellen vilken saledes ger antalet bilar for
resp hushdll.

2. Givet dessutom biltypskaratdristika, inklusive pri-

set, tillampas biltypsmodellen for bildgande hus-
hall.

3. Skrotningsmodellen ger antalet skrotade bilar.



4. S6k fram den prisvektor, som leder till det antal
forsalda och skrotade bilar som uppfyller f&ljande
jamviktskrav:

Hushédllens k8p och skrotning skall vara lika med
hushdllens och firmornas f6rsdljning f&r fdljande
delmarknader:

- begagnade bilar under 10 ar

- begagnade bilar 6ver 10 &r

- ldtta "lastbilar" under 10 ar
- ldtta "lastbilar o6ver 10 ar

4.2.7 Logitmodellen och tillgdnglighetsbegreppet

De tillgdnglighetsbegrepp som vanligen anvants saval
i Sverige som utomlands utgdrs oftast av ett samman-
satt matt pad reskostnader och attraktioner i mdlpunk-
terna. En f£61jd hdrav dr att man inte beaktar indivi-
dens beteende sdrskilt realistiskt.

Bl a Ben-Akiva och Lerman (5) visar pad ett sdtt att
utnyttja logitmodelltekniken f&r att m&ta tillg&dnglig-
het.

Utgangspunkten &r definitionen av tillgdnglighet som
en individs forvédntade maximinytta av den valsitua-
tion som en viss lokalisering erbjuder.

Uppenbarligen paverkas valsituationen och dirmed den
forvdantade maximinyttan av faktorer som biltillgang,
hustyp, arbetsplatsens beldgenhet osv, men ocksd av
faktorer som avser Gvriga resor.

Ben-Akiva och Lerman visar, att genom att utnyttja en
strukturerad logitmodell, ddr val pd en l&gre niva -
t ex fdrdmedel - hela tiden modelleras givet valet pa
en hogre nivad - t ex destination - kan ett uttryck
for den forvdntade nyttan for en given individ berdk-
nas. Pa en given nivad &dr detta logaritmen av nimnaren
for den aktuella logitmodellen, dvs det som pd den
ndrmast hégre nivan kallas "inclusive value". I denna
"logsumma" ingdr motsvarande logsummetermer fra&n den
ldgre nivan.

Detta tillgédnglighetsmatt, eller nyttomdtt, har vissa
intressanta egenskaper:

- om ett ytterligare alternativ (valmdjlighet) till-
fors, minskar inte nyttan

- om medelvdrdet fo6r nyttan i ndgot alternativ okar
(dvs den mdtbara delen), sa minskar inte nyttan.

- om nyttan i alla alternativ Okar med en viss summa,
Okar ocksa den foérvidntade maximinyttan med denna
summa

- den forvdntade maximinyttan dr stdrre &n det stdrsta
medelvdrdet f6r ndgot alternativ
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- den forvdntade maximinyttan &r ett mal pa det s k
konsumentdverskottet.

4.

Vid kursen angavs speciellt foljande f&lt vara foremal

3

Pagaende forskning

for forskning:

1%

Beteendeorienterad utveckling:

hdnsyn till reskedjor, aktivitetsmOnster

6kad hdnsyn till interaktion t ex mellan hus-
hallsmedlemmar

restriktioner, speciellt betrdffande valmojlig-
heter

dynamiska processer

Tilldmpning utom transportsektorn

Exempel i USA &r: studieval inom utbildnings-
vasendet, val av arbetsmarknadsintrdde, l&kares
val mellan privat eller offentlig tjdnst, myndig-
heters projektval, val av typ av luftkonditione-
ringsanldggning

Rent teknisk utveckling

diskreta och kontinuerliga val
dynamiska modeller.
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5% NAGRA SYNPUNKTER PA DE DISAGGREGERADE
VALMODELLERNA
B Inledning

Man kan utan Overdrift pasta att utvecklingen av mo-
deller for beskrivning av individuellt valbeteende
under senaste decenniet varit i det ndrmaste explo-
sionsartad. Utvecklingsexplosionen har i fdrsta hand
begrédnsats till de mer teoretiska forskningsdomdnerna,
men har under senare ar dven satt tydliga spar inom
mer praktiskt inriktad verksamhet.

En fraga som jag, i den fortsatta diskussionen, ténkte
berdra dr om vi idag kan betrakta de disaggregerade
modellerna som fdrdiga produkter eller om modellerna
dnnu befinner sig i ett teoretiskt utvecklingsskede.

Som utgangspunkt for mina personliga reflektioner
kring denna fraga har jag valt den s k multinominala
logitmodellen (MNL-modellen). Valet &dr i fdrsta hand
baserat p& den popularitet som denna modellansats
rént och att MNL-modellen &r den valmodell som idag
kan sdgas ha kommit "ldngst" i praktisk anvédndbarhet.

Jag ger inledningsvis en kort beskrivning av MNL-
modellens bakgrund och egenskaper.

5.2 Teoretiska motiv till modellansatsen

Utvecklingen av disaggregerade modeller, fOr beskriv-
ning av valbeteende, har motiverats bl a av ett miss-
ndje med den s k 4-stegsmodellens egenskaper. Ett av
huvudskdlen till missn&je anses vara att 4-stegs-
modellen pd ett mindre bra sdtt tar vara pa informa-
tionsinnehdllet i studier av transportkonsumenters
beteenden.

4-stegsmodellen &r en s k aggregerad transportmodell,
vilket innebdr att modellen beskriver transportbeteen-
det pd gruppniva, vilken ocksd &dr den niva fran vilken
information for modelluppskattningar hédmtas.

I den beskrivna situationen blir en naturlig modell-
utvecklingsinriktning att sdka sig ner genom aggrega-
tionsnivaerna och att utveckla modeller som baseras
pé den grundldggande informationsenheten, dvs den en-
skilde transportkonsumenten.

I detta ldge stdlls modellkonstruktdren infdr ett in-
formationstekniskt problem. Det &r i regel omdjligt
att erhalla information om individbeteende i annan
form &n "snap-shots", dvs Ggonblicksbilder. Informa-
tionen om olika beteenden erhdlls som svar pa fragor
av typen:
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- Vilket transportmedel anvander Du i regel ndr Du
dker till och fran arbetet?

- Vilket transportmedel anvdnder Du i regel vid in-
kopsresor?

etc

Svaret som den intervjuade konsumenten ger kan kodas
i siffror men kan bara anvdndas fdr klassificering
av denne. Om huvudintresset vid modelleringen &dr att
sbka ge en besrkivning av eller foérklaring till var-
for konsumenten vdljer bil i stdllet fOr buss eller
tag hamnar vi i det modellbyggnadsproblem som brukar
definieras som problemet med "diskret respons". Re-
sponsvariabeln (dvs den variabel som mdter beteendet)
antar bara en begrdnsad uppsdttning vdrden.

Ett sdtt att 16sa detta problem &r att betrakta ob-
servationen av responsvariabeln som utfallet av en
stokastisk process. Vi kan da vdlja att, i stédllet
for att forsdka beskriva observationen som en funk-
tion av ett antal forklaringsvariablers vdrden, be-
skriva den sannolikhetsmodell som kan antas vara den
bakomliggande genereringsmekanismen.

Antag t ex att responsvariabeln Y, i observations-
6gonblicket, kan anta ett av vdrdena 0 eller 1. Vi
definierar den sannolikhetsmodell som genererar ob-
servationen av Y som P(Y=1|X,8) = p ddr X &r en vek-
tor av forklaringsvariabler och dédr 6 &r en para-
metervektor.

I stdllet for att definiera en modell som beskriver
Y som en funktion av X,6 kan vi vdlja att beskriva

genomsnittsvdrdet av Y som en funktion av X och 6,

dvs

E(v] = £(x,0)

ddr E(Y) = p = P(Y=1]|X,8) 0L ¥, Pl

Ndsta utvecklingsfas dr att s6ka finna en l&mplig
form hos f£(X,6). I detta sdkande kan vi anvénda tva
angreppsansatser.

1. En teknisk ansats, vilket innebdr att vi for-
s6ker finna en funktionell form hos f(X,6) som
medger att 0 < £(X,8) < 1 da =-» < X < =

2. En behavoristisk ansats, vilket innebdr att vi,
med utgangspunkt fran hypotesen om den enskilde
transportkonsumentens beteende, sdker hdrleda
en form hos F(X,0)

Med utgéngspunkt fran tekniska Overvdganden av ovan-
stdende typ har ett antal funktionsformer foresla-
gits. Exempel pa sadana &r
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i) Probitmodellen P ¢[g(x 0)]

I

ii) Arctanmodellen p = % + %tan~1[g(§ 6)]

iii) Logitmodellen p = 1/{1 + exp[g(X 6)]}

g(X @) &r i regel en linjdr funktion i X, 6.

Exempel pa modellhdrledningar som &r grundade pa den
behavoristiska ansatsen kan finnas hos Luce et al
(1963) . De hdrleder, med utgangspunkt fradn en stokas-
tisk valbeteendehypotes (den s k IIA-hypotesen,

IIA = Independence of Irrelevant Alternatives), en
logitform hos f£(X 8).

Domenchich och McFadden (1975) redovisar en modell-
hdrledning som baseras pad ett antagande om nytto-
maximerande konsumenter. Nyttan betraktas som stokas-
tisk. Denna hdrledning resulterar i den multinominala
logitmodellen (MNL-modellen).

Som jag tidigare nd&mnde och av skdl som jag angivit,

har jag valt att utgd frdn MNL-modellen i den f&ljande

diskussionen.

5.3 MNL-modellen

Den multinominala logitmodellen (MNL-modellen) har
som enklaste form fdljande utseende

W
P(K|B) = —= 3;
ze"J

JeA

ddr A &r den mdngd av beslutsalternativ fran vilken
konsumenten har att vdlja.

Wi dr den nytta som konsumenten i beslutsdgonblicket
fdster vid alternativ keA.

Wi dr en linjédr funktion av ett antal foérklarings-
variabler, dvs

Wy = LB ,X)

Utgdngspunkten for den fortsatta diskussionen &r tva
egenskaper hos ovanstdende modell. Dessa aterfinns
dven hos mer komplicerade former av MNL-modellen.
Egenskaperna &r

1. betingningen

2. icke-lineariteten
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553511 Betingningen

MNL-modellen &r betingad i den meningen att alla kon-
sumenter, vilkas valbeteende modellen avser att be-
skriva och foérklara. antas gora sina val ur en och
samma alternativmingd. (I modellen ovan betecknad A.)

En konsekvens av detta antagande &r att alla konsu-
menter implicit antas vara fullstdndigt informerade
om egenskaperna hos de alternativ som ingadr i alter-
nativmdngden A.

Detta 4r ett mycket starkt antagande som i princip
innebdr att konsumenternas beteende endast paverkas
av systemfdrdndringar av typ kostnadsfdrédndringar,
restidsférédndringar, &ndrade inkomster etc. Marknads-
foringsdtgdrder, som i regel syftar till att dka in-
formationen om ett alternativs egenskaper, antas
ddremot ej kunna paverka beteendet.

Antagandet strider ocksd mot en intuitiv kdnsla av
att alternativmedvetenheten varierar starkt mellan
olika konsumenter.

Har d& ovanstdende egenskap nagon betydelse f&r mo-
dellens fdrmdga att beskriva och forklara konsumen-
ters valbeteende? Svaret &r naturligtvis ja, speci-
ellt mot bakgrund av hur modellen anvdnds.

Ett vanligt anvidndningsomrdde &dr att ta MNL-modellens
uppskattade parametrar som utgangspunkt for berdkning
av tidsvidrden, t ex krontalsvidrdet av vdntetid, gang-
tid, restid etc. For att detta skall vara mojligt
kridvs en fast tro p& parameterskattningarnas stabili-
tet. Att ifr8gasitta antagandet om "fullst&dndig infor-
mation" innebdr att ifrdgasdtta datamaterialets rele-
vans vilket i sin tur minskar parameterskattningarnas
trovdrdighet.

Ett forslag till vidareutveckling av MNL-modellen som
skulle kunna bidra till att Ska modellansatsens tro-
viardighet &r foljande:

Antag att det &r m8jligt att beskriva konsumentens
valbeteende med en MNL-modell s& att en konsuments
betingade val forklaras av
Wk
P(kl|a,) = =—
i 5e¥d
jehy

dér A; dr en av ett antal mdjliga alternativmédngder.

Antag ocksd att det &r mojligt att beskriva konsu-
mentens sannolikhet att, i beslutsdgonblicket, gbra
sitt val frén A;. Vi betecknar denna sannolikhet
med P(A4) .
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Den obetingade sannolikheten att konsumenten vdljer
alternativ k dr d&

P(k) = IP(k|A;) - P(a;) IP(Aj) = 1
Vi Vi

Ett exempel:

I ett omrade erbjuds konsumenterna maximalt tre
fadrdmedelsalternativ.

B = Bil C = Cykel och K = Kollektivt

Mangden m&jliga alternativmdngder Aj &r
A‘]:{BICIK}I A2={BIC}I A3={BIK}I A4={CIK}I A5={B}l
Ag={C}, Ay={K}
Sannolikheten att en individ v&dljer B=Bil f&r sin
resa blir da
P(B) = P(Aq)-P(B|Aq)+P(B|A,)+P(A3) *P(B|A3) +P(Ag) -
*P(B|Ag)
Med ovanstéende angreppssats ges m&jligheter att ana-
lysera atgdrder av marknadsfdringskaraktdr vilka ver-

kar genom P(Aq)....(P(Ay). Systempaverkande &tgdrder
analyseras via P(B|A{) V¥j.

Den foreslagna ansatsen fororsakar inga skattnings-
tekniska problem m a p MNL-modellen. Ddremot kvar-
star problemet att utveckla en form f&r beskrivning
av P(A;).

5532 Icke-lineariteten
MNL-modellen
ek

Zewj
JjeA

P(k|a) =

dr icke-linjédr i sina parametrar.

Icke-linearitet &r ur modellsynpunkt i regel en kom-
licerande faktor och jag vill hidr kort behandla det
aggregeringsproblem som &r f6ljden av MNL-specifika-
tionen.

En av anledningarna till utvecklingen av MNL-modeller
dr en strdvan efter forb&dttrade instrument for analys
av olika planeringsatgdrder. I en &tgidrdsanalys fésts
inte det huvudsakliga intresset vid hur &tgédrder kom-
mer att paverka en speciell konsument utan snarare
dtgdrdens effekter pd gruppniva. Det kan gilla &t-
gdrdens effekter pa konsumenterna inom ett visst exi-
sterande bostadsomrade, eller stadsdel. Analysen kan
ockséd avse vilka effekter pd transportbeteende som

t ex fdreslagen trafikledsplan kommer att f& inom ett
dnnu obebyggt bostadsomride.
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Aggregationsnivéan vid analysen kommer dirvid att vara
en annan &n den som dr basen for modellens beteende-
beskrivning. Skall den disaggregerade modellen tas
som utgangspunkt for utsagor om gruppbeteende krdvs
ddrfor att den kompletteras med en aggregeringsproce-
dur.

Om den disaggregerade modellen dr linjdr vallar aggre-
geringsproblemet inga bekymmer. Antag t ex att model-
lens form &r

P(k) = L(X,8)

ddr L(X,9) &dr en linjdr funktion i 8.
Grupputsagan erhalls da som

S(k) = E[P(k)] = L(p 8)

dir u &r E(X), dvs grupputsagan erhdlls genom att va-
riabelvektor X ersdtts med en vektor av medelvdrden,
ddar medelvdrdena representerar den aktuella gruppens
genomsnittsstruktur m a g X.

Om vi betraktar t ex MNL-modellen som d&r av icke-
linjdr typ gdller dock att
u
e Yk
e MW
jeB

E[P(k{B)] = (1)

Grupputsagan erhalls inte genom att, i modellen in-
gadende variabler, ersdtts med sina motsvarande medel-
vdrden.

En intressant aspekt pa detta &r att en MNL-modell
som pa aggregerad niva anvdnds for att uppskatta t ex
tidsvdrden ej &dr konsistent med en MNL-modell som an-
vinds fo6r att uppskatta motsvarande tidsvédrden pa en
disaggregerad niva. Det gar allts& inte att direkt
formulera en aggregerad MNL-modell med utgangspunkt
frdn en uppskattad disaggregerad MNL-modell.

Om detta dndad gors i enlighet med (1) blir konsekven-
sen att grupputsagan drabbas av en aggregeringsbias
som kan vara avsevdard.

Forutsdttningen for att grupputsagor skall kunna ba-
seras pa disaggregerade beteendemodeller &r alltsa
att aggregeringsprocedurer utvecklas.

Aven pd dessa bor vissa krav stdllas. Dessa krav har
sin grund i praktiska aspekter pa modellanvéndningen.
Foljande dr ett forslag till kravspecifikation:

i) Aggregeringsproceduren bdr ej vara grundad pa
det datamaterial som tj&nat som underlag for
modellskattningen.

ii) Aggregeringsproceduren skall ej forutsdtta in-
samling av datamaterial av samma typ (disaggre-
gerat) och omfattning som det som tjdnat som
underlag.
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iii) Aggregeringsproceduren bor baseras pa& aggregerad
information om de gruppegenskaper som i disaggre-
gerad form ingar i beteendemodellen.

iv) Aggregeringsproceduren skall vara s& strukturellt
stabil att eventuell kvarvarande bias i varje
utsagesituation kan beskrivas och ddrigenom kom-
penseras for.

Det finns idag ingen fdrdigutvecklad aggregeringspro-
cedur som till alla delar uppfyller ovanstdende krav.
Koppelman (1975) ger en mycket god inblick i aggre-
geringsproblematiken och ger &dven vissa indikationer
om olika aggregeringsprocedurers egenskaper. I Sdven-
stedt (1981) ges en sammanfattande beskrivning av s&-
vdl MNL-modellen som aggregeringsproblemet. Dessutom
redovisas en jdmforande undersdkning av egenskaperna
hos ett antal aggregeringsprocedurer som utvecklats

i anslutning till MNL-modellen.

5.4 Sammanfattning

Jag stdllde inledningsvis fragan om vi idag kan be-
trakta MNL-modellen som en fé@rdigutvecklad produkt
eller om den &nnu befinner sig i ett utvecklingsskede.
Jag har forsokt belysa fradgestdllningen genom att
kortfattat behandla tvad av dess mdnga egenskaper. De
resonemang jag fort indikerar att det fortfarande
finns ett antal oldsta problem i anslutning till MNL-
modellen.

Jag vill ddrmed inte lata paskina att MNL-modellen
saknar forutsdttningar for att bli ett praktiskt
hjdlpmedel i transportanalyser. Tvdrtom. Modellansat-
sen representerar utan tvekan ett analystekniskt ge-
nombrott. Dessutom menar jag att det kan vara vdrde-
fullt att bevara en sund skepticism och att 1lata denna
tjdna som grund f6r en vidareutveckling som aldrig

kan tillatas avstanna.
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6. DISKUSSIONSREFERAT I ANSLUTNING TILL
AVSNITT 3, 4 och 5

Frdga till Goran Tegnér: Vad tror Du om framtiden
for tidsseriemodeller?

Gbran Tegnér, svar: I England och &dven i Kanada har
de anvidnts ldnge. De dr enkla genom att man kan an-

vianda standardregressionsprogram. Det viktiga &r att
man skaffar sig en adekvat uppsdttning indata.

Alternativet till tidsseriemodeller &r for- och efter-
studier, t ex vid en trafiksanering. Det &r da svart
att eliminera dvriga bakgrundsfaktorer och enbart fa
fram effekten av trafiksaneringen, vilket ddremot gar
bra med tidsseriemodeller.

Jag tror att trafikforetagen kommer att ha stor nytta
av den hdr typen av information.

I samband med Staffan Algers och Gunnar Sdvenstedts
féredrag diskuterades generering av resalternativ for
parameterskattning vid utveckling av logitmodeller.
Nagra slutsatser:

Vid "slumpmé&ssig" tilldelning av alternativ till den
av individen utfdrda resan dr det viktigt att detta

alternativ hdmtas fran en alternativmédngd som dr re-
levant f8r personen ifraga.

Gor man for kraftiga avgrédnsningar av alternativmédng-
den blir det svart eller omtjligt att skatta para-
metrarna.

Logitmodellen forutsdtter inte samma alternativmdngd
f6r alla individer utan tvdrtom att individerna har
olika antal alternativ att vdlja mellan. Alternativ-
genereringen dr helt en fraga om hur man organiserar
datainsamlingen.

Logitmodellen f&rutsidtter inte heller att man gar pa
objektiva mdtdata utan man kan mycket vdl anvdnda mo-
dellen pd av individerna subjektivt upplevda attribut.

Man kan f& grova fel vid anvdndande av aggregerade
data av typ linjdra medelvérden pa en ickelinjér mo-
delltyp som logitmodellen. Detta gdller atminstone

f6r variabler ddr variabelmedelvdrdet inte &r realis-
tiskt for individen. Antag t ex att vissa individer
har kostnadsfri parkering medan Ovriga far betala
minst 10 kr per tillf&dlle. Ett medelvdrde pa 5 kr &r
d& inte korrekt fb6r ndgon individ. For att minska agg-
regeringsfelet &r det d& lampligt att gbra en uppdel-
ning i homogena grupper.
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T DATAUNDERLAG FOR INDIVIDBASERADE
TRAFIKBERAKNINGSMODELLER

FOorord

Denna PM dr en opretentids sammanstdllning av material
fran den pdgdende utvidrderingen av RVU-J&nkdping.

Detta projekt genomfdrs vid Umeé& Universitet, trafik-
och transportforskningsenheten, med undertecknad som
projektledare.

RVU-projektet &r parallellkopplat ett projekt med del-
syfte att klarldgga mojlicheterna att ta fram data-
underlag fo6r individbaserade trafikber&dkningsmodeller.

Samarbete har i detta projekt hallits med fil dr Nils
Bruzelius (tidigare VBB, numera Vdrldsbanken) .

Utredningarna avseende dataunderlag for trafikberdk-
ningsmodeller har framst utfdrts av fil kand Kerstin
Westin.

Namnda projekt &r finansierade av Byggforskningsradet
och Védgverket. Aven Jonkdpings kommun medverkar i
finansieringen.

Slutrapportering av projekten sker under varen/fdr-
sommaren 1981.

Bakgrund

Vintern och varen 1979 genomfdrdes i J6nkdping en om-
fattande resvaneundersdkning av ndrmare 12 000 per-
soner. Syftet med denna undersdkning var dels att ge
en kartldggning och beskrivning av olika gruppers
forflyttningsresurser, resvanor och attityder till
trafikproblem, dels att ge underlag for individ-
baserade trafikberdkningsmodeller.

For att f& ett mera djupgdende material f&r anviand-
ning i trafikberdkningsmodeller, genomfdrdes for 20 %
av urvalet tilldggsintervjuer avseende utfdrda for-
flyttningar och méjliga alternativ till dessa. H&r
kommer att redovisas resultat frémst frdn denna for-
djupade studie.

Syftet med denna redovisning av olika gruppers resan-
de, forutsdttningar och restriktioner f£&6r detta samt
tillgdngliga valalternativ, &r att s&dtta in modell-
byggandet i sitt verklighetssammanhang och att ge ett
underlag f6r beddmning av urvalsstorlek, undersdk-
ningsuppldggning etc f6r de modellbyggnadsindamdl som
kan vara aktuella.
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il Jonkopingsundersdkningens urval och
svarsfrekvens

Jonkdpingsundersdkningen grundades pa ett systematiskt
urval av var 7:e mantalsskriven fran ldnsstyrelsens
personband, sammanlagt 11 803 personer. Undersdkningen
tédcker aldrarna 13 ar och uppat och hela J6nkSpings
kommun. Urvalet delades in i 30 systematiska delurval
for 2 x 14 dagar och 2 reservurval. Hdrigenom far man
f6r varje studerad dag samma geografiska och &lders-
mdssiga spridning, som f&r det totala urvalet och som
for populationen som helhet. De bada reservurvalen
drogs fo6r att m6jliggdra ersdttning av "havererade"
dagar (till £61jd av naturkatastrofer, utrymningar av
stadsdelar pa grund av vdlta giftbilar o dyl).

Var 5:e person ur delurvalen for vardagar, madndag -
fredag, (1 687 personer) intervijuades per telefon.

De besvarade samma fragor som i brevenkdten, men fick
dessutom ytterligare fragor kring utfdrda forflytt-
ningar, forutsdttningarna f6r dessa och mé&jliga alter-
nativ.

Svarsfrekvensen f6r telefonintervjuerna blev mycket
god. 1 459 personer svarade, d v s 86,5 %. 301 av de
intervjuade hade inte utfdrt nagra forflyttningar
under aktuell dag. Ddrigenom reduceras antalet for
modellbruk anvdndbara intervjuer till 1 158, d v s
cirka 70 % av telefonurvalet. Antalet forflyttningar
blev for dessa personer 5 310 och efter reduktion for
felkodning 5 139.

152, Resmbnstret

H&r ges en Oversiktlig redovisning av fdrdsdttsval,
drenden etc med avseende pa koén, alder och biltill-
gang. Hdr behandlas ocksd de speciella forutsdttnin-
garna kring olika forflyttningar vad gdller tillgangen
till olika fardsatt etc.

7.2.1 Tillgang till olika fardsatt
Figur 2.1 visar tillgdng till olika f&rdsdtt f6r olika

grupper. Tillgdng till bil definieras enligt f&ljande
fragestdllning.

@

Kan Du anvdnda bil (kdra sjdlv eller dka med annan) for de flesta av de
drenden® som Du Gnskar gora 7 .
{:]ja OE:Jnej Med drende menas arbete eller skolgdng, inkdp,
bankbestk, friluftsiiv, besdk hos bekant m.m.
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FIG 2.1 Tillgang till olika f&rdsdtt for olika grupper

Tillgang till buss har i figuren forenklat beskrivits
som tillgadng till ndgon form av rabatterat fardbevis
(mdnadskort, rabattkuponger) eller fdrdbevis fdr skol-
ungdom. Av figuren framgdr att det foreligger mycket
stora skillnader mellan olika grupper vad gdller till-
géng till olika fardsdtt. Ungdomar, 13 - 17 &r, har

t ex endast tillgdng till bil i form av méjlighet att
aka med annan. Detsamma gdller f6r huvuddelen av &ldre
kvinnor. Den absolut stdrsta tillgangen till bil har
mén i aldern 18 - 64 &r, ddr andelen ligger mellan

80 och 90 %. Motsvarande andelar f&r kvinnor &r betyd-
ligt ldgre, mellan 60 och 80 %. N&r man ndrmare be-
traktar hur ofta bilarna anvédnds &dr de skillnader som
anges av dessa staplar en underskattning av de verk-
liga skillnaderna.

Tillgang till rabatterade f&rdbevis f6r buss fdrekom-
mer fré@mst bland ungdomar och kvinnor. Aldre md&n har
ocksa ndrmare 50 % rabatterade fdrdbevis, medan mdn i
dldrarna 18 - 64 &r endast till 20 - 30 % har rabatte-
rade biljettformer.

Tjadnstebil forekommer fradmst hos mé&n i yrkesaktiva
dldrar 18 - 64 &r. Andelarna ligger kring 10 %.



ee2rs 2 Fardsdttsfordelning

Figur 2.2 visar fdrdsdttsfordelningarna totalt samt
uppdelat pd& mdn och kvinnor med och utan tillgéng till
bil enligt fdregdende figur. Av figuren framgdr att
mdn utnyttjar bil i betydligt stbrre omfattning &n
kvinnor och utnyttjar bilen i huvudsak som forare.

Man kan ocksa konstatera att de kvinnor som angivit
biltillgdng anvdnder bilen i betydligt mindre omfatt-
ning &n de mdn som angivit billtillgang och ungefédr i
samma omfattning som m&n "utan biltillgang". FOr kvin-
nor utan biltillgdng dr "till fots" och "buss" de helt
dominerande fardsdtten.

T2 43 Arendefdrdelning

Figur 2.3 visar drendefdrdelning for olika grupper med
drendena sammanslagna till fyra huvudgrupper. Skill-
naderna mellan m&n och kvinnor med och utan tillgéang
till bil &r t&mligen sma. Dock finner man att mdn med
tillgdng till bil gdr betydligt f&drre inkOp &n Ovriga
grupper. Denna grupp av mdn dr i all huvudsak heltids-
forvarvsarbetande, medan kvinnorna i betydande omfatt-
ning dr deltids- och hemarbetande. Rollf&rdelningen i
hushdllen gor att kvinnorna gor storre andel av in-
kopen.

7.2.4 Speciella forutsédttningar och restriktioner
for fdrdsdttsanvdndning

Figur 2.4 visar "tid att passa", fore och efter &dren-
det, "barn i sdllskap", "tung eller skrymmande b&rda"
etc. Av figuren framgdr att fradmst ungdomar har stor
andel drenden med tid att passa fore och efter for-
flyttning (fr&mst skoltider). De yrkesverksamma ald-
rarna har ldgre andel. Detta kan troligen hdnfdras
till till&mpning av flextid. Grupperna &ver 65 ar har
mycket liten andel tid att passa.

Skillnaderna mellan m&n och kvinnor &r obetydliga.
Daremot dr skillnaderna stora mellan m&n och kvinnor
vad gdller "barn under 7 ar med pa forflyttningen".
Kvinnor 18 - 44 &r star for huvuddelen av de &drenden
som utfdrts med sma barn i s&dllskap.
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FIG 2.4
743 Alternativmédngd
Figur 3.0 - 3.4 visar av intervjupersonerna angiven

alternativmdngd vid forflyttningar kopplade till olika
drendetyper. Denna alternativmidngd har avgdrande be-
tydelse f6r modelluppbyggnaden, savida man inte "till-
delar" intervjupersonerna alternativ med utgangspunkt
frédn individens och resans fdrutsdttningar och res-
triktioner.
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FIG 3.0 Samtliga &drendetyper - alternativmdngd och
alternativtyper

Figur 3.0 visar alternativmdngden fOr samtliga &dren-
den sammantagna. I genomsnitt har intervjupersonerna
angivit ca 0,5 alternativ per utfdérd forflyttning.
Eftersom modellbyggandet lédmpligen utfdres for varje
drendetyp for sig redovisas i det fdljande alternativ-
mangderna drendevis.

"Annat fidrdsdtt", "annat stdlle, samma fardsatt" och
"annan tidpunkt" &r de mest frekventa alternativty-
perna, medan "annat stdlle och annat fdrdsdtt" &r be-
tydligt mera sdllsynt.



T3l Arbetsresor

Fbr drendet "resa till och fran arbetet" &dr helt na-
turligt "annat fdrdmdl" av underordnad betydelse. I
stdllet dominerar "annat fdrdsdtt" som alternativ for
utfdrd arbetsresa. Forutom att arbetsresorna dr bund-
na till mdlpunkt &r de ocksd i hdg grad bundna till
tidpunkt. Andelen alternativ per forflyttning ligger
pd i medeltal 0,4.

Skillnaderna mellan olika grupper &r sma.

AU/ ke
MAN KVINNOR Personer med
0.6 biltillgang
0.2 E
L . ALDER
=2 3 3 4 & 3 2 .,
ne & % 222 %
Personer utan
AT/ porL biltillgéng
MAN KVINNOR
o . [ ] ANNAN UTFOR ARENDET
= [T annaN: TioPUNKT
o [-7] ANNAT FARDSATT
02 = 0.2 77| ANNAT STALLE @ ANNAT FARDSATT
3 S s : | ] ANNAT STALLE, SAMMA FARDSATT
=== ALDER e LDER
SRS il e G
ae 2 2 a a2 2 2 a

FIG 3.1 Till och fran arbete/skola - alternativ-
frekvens och alternativtyper

1832 InkOpsresor

InkSpsresor &r den drendetyp som har det stdrsta an-
talet alternativ per forflyttning, i medeltal 1,8 al-
ternativ per fdrflyttning. Inkdpsresorna har ockséa
den stodrsta variationen av alternativ. Alternativet
"annat stdlle" med samma fdrdsdtt dominerar. Ddrefter
kommer alternativet "annan tidpunkt".
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FIG 3.2 InkOpsresor - alternativfrekvens och
alternativtyper



Kvinnor med tillgang till bil har j&mfdrt med midn be-
tydligt stdrre frekvens "annat stdlle och annat fird-
satts

Mdn i yrkesverksam alder med tillgdng till bil anger
totalt sett den ldgsta alternativfrekvensen. Detta
gdller sdrskilt alternativ avseende firdsdtt. Man
sldpper tydligen ogdrna det bekvdmaste alternativet -
bilen. Dessutom &r frekvensen "annan tidpunkt" 1lag
till £&1jd av lasta tider och pressad tidsbudget.

Madnniskor &ver 65 &r har den hdgsta alternativfrek-
vensen, frdmst beroende p& mdjligheterna till "annan
tidpunkt".

Vizdied Ovriga resor

I gruppen "Gvriga resor" ingdr servicedrenden av typ
post, bank, sjukvédrd samt friluftsliv, ndjen, besdk
hos bekanta etc. Arendena &r till viss del fria ifraga
om tidpunkt, fdrdmedel/firdm&l, men relativt f& alter-
nativ till dessa drenden har noterats. Samtliga alter-
nativtyper finns representerade, men till skillnad
fran inkSpsresorna &r alternativet "annat firdsitt"
det fréamsta alternativet.

MAN KVINNOR
AT/ eoreL

Personer med

0.6 biltillgéng

0.2

Kioer

Awoer

13-17
1mw-2
30-44
[
13-17
1
30-44
L5- 64

KVINNOR Personer utan

biltillgdng

0.6

[ ] ANNAN UTFOR ARENDET

(]| ANNAN: TIOPUNKT

ANNAT FARDSATT

ANNAT STALLE @ ANNAT FARDSATT
|| ANNAT STALLE, SAMMA FARDSATT

0.2

ALoer

Kioer

-2
30-44

564
45

FIG 3.3 Ovriga resor - alternativfrekvens och
alternativtyper
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En viss skillnad kan ocksd mdrkas mellan grupperna
med och utan tillgang till bil. M&n och kvinnor utan
biltillgdng anger fler alternativ till f6rflyttning
dn mdn och kvinnor med biltillgang, som tycks ha svart
att undvara det bekvdmaste fdrdsdttet.

7.3.4 Bostadsresor

Alternativmdngden fo6r resor ater till bostaden &r till
stor del av samma utseende som vid arbetsresor. "Al-
ternativt stdlle" finns naturligtvis inte represen-

terat. "Annat fadrdsdtt" dominerar alternativbilden.

Inga stdrre skillnader forekommer mellan olika grupper
med avseende pad kon och biltillgang.

ALT/

FORFL
MAN KVINNOR Personer med
0.6 0.6 biltillgéng
0.2 0.2
ALoer du e d ALDER
o i M- e
a2 2 9
ALT/ o
FORFL
; Personer utan
: MAN KVINNOR biltillgang
.6

| | ANNAN UTFOR ARENDET

| [ | ANnNaN TIDPUNKT

[:] ANNAT FARDSATT

U7/} ANNAT STALLE @ ANNAT FARDSATT
ANNAT STALLE, SAMMA FARDSATT

Aoer ALper

85
1

o
~
n-1 [ -ﬁl =

30-64
L5-64
3

FIG 3.4 Resor ater bostaden - alternativfrekvens
och alternativtyper



7.4 Arbetsinsatser och kostnader for data-
framtagning

7.4.0 Allmé&nt

Frageuppsédttningen forefaller vara stdrre &n den
egentligen &dr, eftersom vissa frdgor om alternativ
inte &dr aktuella for vissa &drendetyper.

I det f6ljande redovisas tidatgdng och kostnader for
RVU-J6nkOping.

Tieillin ] Datainsamling

Allmd&nt Alternativfrdgorna stdller stora krav p& in-
tervjupersonalen. God kdnnedom om formuldret erford-
ras, vilket krdver grundlig utbildning och tré&ning.
Intervjuaren skall snabbt kunna urskilja de kedjor

och delkedjor IP har och kunna stdlla relevanta fra-
gor om mbjliga alternativ. Intervjuaren fa&r inte pres-
sa fram orealistiska alternativ. Alternativ anses ej
foreligga om &drendet skulle ha uteblivit, ifall det
inte kunnat utfdras pd det sdtt som skett.

Intervjun far vidare inte heller k&nnas 1&8ng och pres-
sande for IP och far dessutom av kostnadssk&dl inte ta
alltfor lang tid. Darfdr arbetar intervjuaren under
viss tidspress.

Vid RVU-JOnkoping erfordrades endast en madttlig extra
arbetsinsats f6r "alternativfrdgorna'.

Detsamma gdllde &dven kodningen av alternativa fdrdmdal.

Frédgor om alternativa resmdjligheter &r mycket tvek-
samma att stdlla vid brevenkdt. Detta skulle ge ett
mycket omfattande och komplicerat frageformuldr och
det finns risker for Overbelastning av IP. Vid RVU-
Jonkbping stédlldes ddrfdr "alternativfrdgorna" genom
telefonintervjuer. Hemintervjuer prdvades ockséd&, men
befanns kosta 3 ggr sa mycket utan att ndgon kvali-
tetsforbdttring kunde urskiljas.

Tidsatgéan Tidsatgangen for sjdlva undersdkningen
beror pa intervjuform, fragevolym, svarsfrekvens och
svarskvalitet. Arbetseffektiviteten har dessutom myc-
ket stor betydelse.

Tabell 4.1 visar tidsdtgdng for olika intervjuformer
vid RVU-J6nk&ping (exkl urvalsdragning) .
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Tabell 4.1

TIDSATGANG OLIKA INTERVJUFORMER

TID I MINUTER/INKOMMET FORMULAR

Tid i minuter/IP i hela urvalet

107

BREV TELEFON  HEM BREV TELEFON HEM
F8rberedelser 1,4 1,4 1,4 Férberedelser o7 1,7 1,7
1:a utskick 0,7 0,7 0,7 1:a utskick : 0,8 0,8
Utskick pidminn 0,2 Ueskick pdminn. ’
2:a utskick 0,5 2:a utskick :
Telcfonvakt 0,9 0,3 0,3 Telefonvakt . V3 0,3
Inlirning 0,7 v 1,6 Inldrning P 39 s
Telefonnummer 1571 x 1,3 Telefonnummer : 58 P
F8rb granskning| 1,0 Férb granskning 2
Granskning 4,2 Granskning ¥
Telefonpdminn. 1,5 Telefonpdminn. v
Komplettering 5,3 Komplettering :
Kodning 4,5 1,7 1,7 Kodning 4 2,0 2,0
Tidbest int 3,4 Tidsbest int. 4,0
Intervjutid 18,0 28,0 Intervjutud 21,0 33,0
Resor t o fr IP 19,5 Resor t o fr IP 23,0
Planeringsglapp 17,0 Planeringsglapp 20,0
Avprickn/stat 1,5 0,1 5.7 Avprickn/stat 1,2 0,1 2,0
SUMMA 23,5 25,1 76,6 SUMMA 28,5 29,3 90,2
Komplett.frigor E . 5,0 5,0 Komlett.frigor "kz I'I"Q* 5.8 5,8
TOT.ALT 23, 30,4 81,0 TOTALT 28,5 35,1 96

Kostnader Kostnaderna for datainsamlingen beror

frdmst pa tidsatgangen. Om alternativfrdgorna ingar
som tilldggsfrigor vid en resvaneundersdkning, blir
den extra kostnaden marginell. Av tabell 4.2 framgadr
den berdknade totala kostnaden per fdrdig intervju
vid RVU-J6nkoping.

Tabell 4.2 Kostnader fo6r fdltarbete per féardig
intervju vid RVU-JO6nk&ping
Hemintervju ca 150 kx
Telefonintervju ca 50 kr
Brevintervju ca 50 kr
7.4.2 Datorbearbetning

Datorbearbetningen av en resvaneundersdkning dr dyr
och tidskrdvande. For att bearbetningen inte skall
"svdlla ut" okontrollerat erfordras en noggrann pla-
nering. Denna planeringsinsats bdr komma in redan vid
utarbetandet av formulédret.
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Av stor vikt for datorbehandlingen &r

[e]

att formuldret och kodningen inte far ge upphov
till nadgra tveksamheter vid tolkning av svar.
(Man skall t ex veta vad skillnaden &r mellan

( ) blank och (0) noll.)

att vare sig dataregistreringen sker med eller
utan speciella program erfordras hdg grad av nog-
grannhet. Det dr svart att gd& in i materialet
efterat for att lokalisera och rdtta felaktigheter

att analysplan finns, sa att man kan "ldgga upp"
datamaterialet s& att analyserna kan klaras utan
speciella "ombyggnader" av dataformen.



8. BEHOV AV TRAFIKBERAKNINGAR I KOMMUNAL
TRAFIKPLANERING

Ola Fogelberg

8.1 Bakgrund

Utan tvekan har "trafikberdkningar" i det kommunala
planeringsarbetet annat syfte och annan inriktning
nu &n f6r 5 - 10 &r sedan. Behovet idag - som jag ser
det - skall jag forstdka aterge nedan.

Fram till 1970 var Oversiktlig trafikplanering i stor-
re stdder i stort sett liktydigt med att lokalisera
och dimensionera nya gator och vdgar utifran berdk-
nade framtida trafikmdngder som dels oftast var base-
rade p& antaganden om kraftig t&dtortstillvédxt, dels

en snabbt Okande biltdthet. Prognosmodeller typ gra-
vitationsmodellen - mer eller mindre sofistikerad -
utnyttjades flitigt.

8.2 Nuldget

I dag kdnnete."mas planeringssituationen av:

- antaganden om l&gre framtida bilt&thet (&n vad man
trott tidigare)

- stabila befolkningstal

- mer transportekonomiskt lokaliseringsménster

- minskat bilutnyttjande

- Okat kollektivt resande

- satsning pa transportsvaga grupper

- uppmidrksamhet pd trafikens miljoeffekter, samt

- olycksrisker

- planering under osdkerhet

- krav pa medborgarinflytande

Den fordndrade situationen tycks ha medfdrt att manga
tenderar arbeta efter en modell typ "mixed scanning"
vid den kommunala trafikplaneringsverksamheten, d v s

oversiktliga "ramutredningar" kombinerat med detalj-
studier.

8.3 Praktikfall Helsingborg

Vilken anvdndning av "trafikberdkningar" forutsdttes
i var planeringsverksamhet?

Utgdende frén ett politiskt antaget arbetsprogram for
kommunens oversiktliga trafikplanering anges for resp
delutredning fdrekommande trafikberdkningsmoment.
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Helsingborg - framtidsstudier

Grov berdkning av trafikmdngder med olika fard-
sdtt for ett antal konstruerade framtida samhdlls-
bilder.

RVU-79
Konventionell hantering av datamaterial (tabel-

lering samt viss statistisk védrdering).

Sektorsplan - biltrafik

Dagens bilresmatris justeras med hdnsyn till &nd-
rad markanvdndning samt eventuellt fordndrat bil-
utnyttjande. Ndtutldggning med specialstudier av
vissa léankar.

Sektorsplan - cykeltrafik

Inga berdkningar genomfdrda eller planerade. N&t-
utldggning av dagens cykeltrafik som ingrediens
i en prioriteringsdiskussion?

Sektorsplan - kollektivtrafik

Berdkning av olika standardmatt i tre ndtalterna-
tiv med utgangspunkt frdn dagens resande med bil,
buss, cykel samt manuell justering av matrisen
med hdnsyn till framtida markanvédndning.

Sektorsplan - tung trafik

Inga berdkningar genomforda eller planerade.

Sektorsplan - parkering

Inga berdkningar genomfdrda eller planerade. I
och f6r sig kan sambanden mellan detaljhandels-
omsdttning och p-utbud vara vdrda att analysera,
liksom samband mellan omradesvis reglering av
p-utbud och p-efterfrégans variation Over tiden.

Trafikpolitiskt &tgdrdsprogram ("Trafik GPF")

Inga berdkningar planerade.

berdkningsmoment t ex

enklare berdkning av biltrafikalstring (t ex for
dimensionering av gatukorsningar samt bullerskydd)

bedémningar av biltrafikens omfdrdelning pa gatu-
ndtet efter olika trafiksaneringsatgdrder

berdkning av p-efterfrdgan med utgangspunkt fran
antagen p-standard.



Generellt synes ovanstdende sammanstdllning tyda pa
ett relativt litet behov av mer omfattande trafik-
berdkningar. Delvis beror detta pa den fordndrade
planeringssituationen som beskrivits inledningsvis,
delvis pa& svarigheter att marknadsfdra berdknings-
resultatet som "faller ut" frén komplicerade berdk-
ningsmodeller.

De berdkningsfdrutsdttningar som berdkningarna base-
ras p& diskuteras mer &n nagonsin, vilket &dven leder
till krav pd forstédelse av modellernas arbetssatt.






92 BEHOV AV BESLUTSUNDERLAG I FORM AV TRAFIK-
BERAKNINGAR I MEDELSTORA TATORTER

Stig Rosell

I vara tdtorter &r trafiken beroende av dels trafi-
kanternas val av fdrdmedel, dels exploateringsgrad
och trafiksystem. Det som &r vadsentligt fOr oss att
kunna dimensionera &r dels trafiklederna, dels par-
keringsutrymmena.

For att Overhuvudtaget trafikforsdrja ett omrade krévs
ett visst "basvdgndt". Detta vdgndt kan ta en viss
trafikmédngd utan att dimensionerna paverkas. Det &r
forst ndr dimensionerna paverkas av trafikmdngderna
som det &r angeldget att veta hur stora dessa blir.

Dimensioneringen sker vad gdller biltrafikndtet i
forsta hand f6r knutpunkter. Det som paverkar knut-
punkternas utformning &dr dels trafikmdngderna under
dygnet, dels trafikens fordelning Over dygnet.

Vad gdller parkeringsanldggningarnas storlek kradvs
ockséa att dygnsfdrdelningen dr kdnd, liksom en ackumu-
leringskurva sd att man utifrdn parkeringens varak-
tighet kan beddma det totala maximala parkeringsbe-
hovet.

Det som idag mest diskuteras bland trafikplanerare och
politiker &r hur ett givet kollektivtrafiksystem pa-
verkar biltrafikmdngderna i gatundtet. Vidare hur tra-
fikmédngderna paverkas av bensinprisdifferenser. Pa-
verkar priset pa bilar trafikens storlek? Hur ser sam-
bandet mellan samh&dllsekonomin och biltrafikens om-
fattning ut? Hur paverkar parkeringsanldggningarnas
storlek, antal och ldge trafiken? Hur paverkar priset
pa parkeringen trafikmdngderna?

Ndr man redovisar en prognosmodell ddr man kanske kan
ge svar pd en del av dessa fragor &r det ocksd vik-
tigt att veta vilken grad av osdkerhet som ligger i
modellen. Hur markanvdndningen paverkar vet vi ganska
vdl och dess paverkan maste givetvis ocksd framga av
modellkonstruktionen.

Fran vissa hall har sagts att trafikproblemet i medel-
stora tdtorter har Overskattats. Kollektivtrafiken &r
i dessa orter mest att betrakta som ett komplement
till biltrafiken och kommer aldrig (av ekonomiska
skdl) att kunna vara nagonting annat. Hur stor riktig-
het har sddana pastédenden? Svaret kan bara ges om man
kan visa hur foéradndringar i kollektivtrafik, i parke-
ringspolitik o s v paverkar biltrafiken.

I Orebro som dr en jamfbrelsevis platt stad dr cykeln
ett alternativt individuellt transportmedel. Cykeln
kan dessutom anvdndas av alla som inte &r handikappa-
de. Aven barn har méjlighet att forflytta sig pa cy-
kel under forutsdttning att tillrdckligt bra cykel-
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vidgar kan erbjudas. Det &r bra menar jag i det sam-
manhanget med i fo6rsta hand trafiksdkra cykelvdgar.

En modell for trafikprognoser som innehdller f&rd-
medelsval som variabel maste fOr den typen av stdder
absolut ocksé& ha med cykeln som ett fardmedelsalter-
nativ. Frdgorna i det sammanhanget blir dd: Hur pa-
verkar tillgdngen till bra cykelvdgar trafiken? Be-
tyder bra cykeltrafik att bussresandet och bilresan-
det pdverkas dven vintertid och vid daligt vdder?
Kan man genom &tgdrder i cykelvdgndtet patagligt pa-
verka valet av fdrdmedel? P& hur langa strdckor kan
cykeln fungera som ett alternativ?

Ja, det hdr var médnga fragor och fa svar, men det ger
vdal en liten uppfattning om vad det dr for krav man
enligt min uppfattning stédller eller kommer att stdlla
pa de prognosmodeller som tas fram.

M&nga talar fo6r att upprdtta alternativa prognoser.
For att undvika handlingsfdrlamning tror jag att det
vore mycket bdttre att gbra en prognos som bygger pa
det som beddms som mest sannolika alternativet for
framtiden. I denna prognos anges med vilka osdkerheter
man arbetar. Det gdller d& att gbra prognosen sa bra
att dessa osdkerheter inte blir lika stora som de
skulle blivit om man hade spelat med olika scenarier

i stédllet.

Sjédlv anser jag att scenarietdnkandet &r mer att be-
trakta som en typ av helgardering och leder som jag
tidigare sade mycket ofta till handlingsfdrlamning
darfor att beslutsfattarna vill védnta och se vad fram-
tiden bdr i sitt skO6te innan man sdger att det héar
scenariet dr det mest troliga och anvdnder det som
handlingsalternativ, som sin prognos.

Ndr man gdr upp Onskelistan over vad trafikprognosen
skall kunna, f&r man inte gltmma kostnadssidan. Prog-
noserna med firdmedelsval kostar idag dubbelt s& myc-
ket som traditionella prognoser. Modellerna b&r dar-
foér vara utformade pd& ett sadant sdtt att kostnaderna
halls laga, framfdr allt pa kdrningar som innebdr test
av alternativ ddr férdndringarna dr relativt smé mel-
lan alternativen.



10, DISKUSSIONSREFERAT I ANSLUTNING TILL
AVSNITT 7, 8 OCH 9

BemStande fran Goran Tegnér angdende kostnader for
prognoser med logitmodeller: Logitmodeller har an-
vants fOr dimensionering av parkeringsanldggningar

i t ex Karlstad, Ostersund och Enk®Sping (av AIB) och
det var oerhdrt billigt och enkelt genom att man an-
vdnder en redan estimerad modell.

Stig Rosell ansdg att logitmodellerna &r alltfdr so-
fistikerade for dagens planeringsproblem, vilket be-
mottes av bl a Goran Tegnér, som konstaterade att
dven om modellen &r sofistikerad till sin teoretiska
struktur och modelluppbyggnad &dr den enkel att till-
lampa.

Yngve Westerlund stdllde de retoriska frdgorna: Har
vi rad att inte optimera vara system idag, ndr vi har
sdmre kommunalekonomi? Har vi rad att inte utnyttja
rationaliseringsvinster som man kan géra dven om de
dr bara 2 - 3 % av totaloms&dttningen?

Stellan Lundberg konstaterade att de Overgripande
styrmedlen sasom bilavdrag och boendefinansierings-
system inklusive skattesystemet slar ut allt annat.
Det som gors pa kommunalteknisk nivd slér s& margi-
nellt, darfdr kan det uppfattas som mindre intressant
att gbra alternativa utvdrderingar med sddana hdr mo-
deller.






1 DISKUSSION KRING ANGELAGNA FOU-OMRADEN

Tt Grupparbete

Seminariedeltagarna delades upp i fem grupper. FOr att
styra in gruppdiskussionerna pa rdtt spar forbereddes
de med fardiga fragestdllningar kring vilka arbetet
skulle koncentreras:

1. Vilka framtida planeringsproblem i tdtorter ford-
rar trafikdataunderlag?

2. Vilka trafikdataunderlag behovs?

3. Vilka typer av hjdlpmedel/metoder behtvs for att
ta fram detta underlag?

4. Hur skall FoU kring individorienterade trafikprog-
nosmodeller prioriteras i férhallande till aggre-
gerade modeller?

5. Skissera angeldgna FoU-omraden for individoriente-
rade trafikprognosmodeller.

Resultaten fran grupparbetena presenterades muntligt
varfor hdr endast kan ges en mycket summarisk redo-
gbrelse.

1. Planeringsproblem som fordrar trafikdataunderlag
P4 lang sikt = problem kopplade till samh&dllsutveck-
ling, omflyttningar, &ndrade bensinpriser och for-
andringar i Overgripande styrmedel (bostadsfinan-
siering, reseavdrag etc).

P& kort sikt - dimensionerings/optimeringsproblem
vad gdller parkeringsanldggningar, kollektivtrafik-
system samt gang- och cykelndt. Effektbeskrivningar
med avseende pa& trafiksaneringar, kollektivtrafik-
standard, miljo etc.

Enkla hanterbara data och tumregler for berdknin-
gar.

Individbaserade djupgdende undersdkningar (studier
av hushdlls och individers aktivitetsmonster).

Resvaneundersokningar av standardiserad typ med
olika storlekar.

Disaggregerade beteendemodeller med handboksbe-
skrivning och l&dtta tilld@mpningsprogram.



Statistiska estimeringsmetoder for resmatriser
(aggregerade modeller) .

Individorienterade modeller bdr utvecklas vidare
vad gédller geografisk och tidsmédssig stabilitet,
aggregerade data, reskedjor, strukturerad logit-
modell m m.

Jonkdpingsundersdkningen och eventuellt Helsing-
borgsundersdkningen bdr utnyttjas f£6r utveckling
av nya modeller.

Enkla berdkningsmodeller bdr utvecklas for enklare
eller mindre planeringsfall.

1152 Slutdiskussion

Tyvdrr kunde forskningsréadens synpunkter pad det fram-
tida forskningsbehovet ej redovisas vid seminariet,
eftersom BFR:s och TFD:s representanter inte hade
mojlighet att deltaga i slutdiskussionen.

Resultatet av slutdiskussionen kan huvudsakligen be-
skrivas under nedanstéende punkter:

o Det behdvs resurser for att fora ut existerande
kunskaper om hittillsvarande till&mpningar, sa
att logitmodeller (och andra typer av individ-
baserade trafikprognosmodeller) blir anvdnda i
flera orter.

Man bor hdr diskutera om TFD och BFR skall ordna
kurser och konferenser for kommunala planerare
m fl. Byggforskningsrddet 723:1980, Trafikpla-
nering med logitmodeller &r ett exempel pa& l&mp-
lig kursbok.

o Kunskapen om olika typer av modeller &dr splittrad.
Det behovs darfdr en handbok till existerande pla-
nerare och en ldrobok for hdgskolor och universi-
tet. Dessa bbcker skall vara breda sammanstdll-
ningar om prognosmodeller och prognosmetoder.

o Resultaten fran befintliga resvaneundersdkningar
bor l&ggas upp pa en enhetlig databas. Framtida
resvaneundersdkningar bor samordnas vad gdller
variabeldefinitioner och uppl&dggning.

o Flera modeller bor estimeras med de data som finns
(typ JonkSping). Olika modeller bor utvecklas for
arbetsresor och fritidsresor. Se vidare resulta-
tet av grupparbetet om framtida FoU.
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En referensgrupp boér bildas snarast med den hu-
vudsakliga uppgiften att ansvara fo6r och samordna
den fortsatta anvdndningen av JonkSpingsmateria-
let. Gruppen bdr ocksd& samordna konkreta forsk-
ningsprojekt om trafikprognosmodeller fdr att un-
derlitta samutnyttjande av befintliga och framtida
resvaneundersodkningar.
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LITTERATUR

Nedan f&ljer en sammanstdllning av svenska rapporter
om aktuella tilldmpningar av ekonometriska trafik-
prognosmodeller. Listan dr pa intet s&dtt heltdckande,
men den kan tillsammans med foreliggande rapport lig-
ga till grund fOr vidare studier i &@mnet. Flera av
rapporterna finns ndmnda i de olika avsnitten i rap-
porten.
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