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Forord

Foljande rapport presenterar resultat, slutsatser och rekommendationer utifran K2-
projektet Utveckling av data-driven metod for att beskriva reseefterfraigan med
kollektivtrafik. Bakgrunden till projektet, och det som motiverade mig att anstka om
projektmedel fran K2, var en serie av workshops med det som senare skulle bli projektet
sa kallade anvandargrupp — en grupp analytiker och planerare som da, 2022, arbetade vid
Region Uppsala, Vasttrafik, Skanetrafiken, Ostgotatrafiken och Region Varmland. Man
var 6verens om att det i nulaget saknades palitliga data med tillrackligt hog upplésning i
tid och rum over, i forsta hand, kollektivtrafikresandet. Man menade att det fanns
kunskapsluckor dver hur vél befintligt kollektivtrafikutbud svarade mot efterfragan, men
ocksa kring potentialen till 6kad marknadsandel omradesvis. Jag kunde sjalv relatera till
detta da jag i samband med en 6versyn av Dalarnas taxestruktur behévde kunna ta reda
pa hur olika zonindelning paverkade priset for olika typer av resor, och i férlangningen,
olika befolkningsgrupper. Da forslog inte antal pastigande per linje sérskilt langt, utan
mer detaljerade rumsliga data 6ver resandet kravdes. Telia erbjod, utifrdn mobilnatsdata,
uppgifter om resande mellan kommuner, men med hogre rumslig detaljeringsgrad blev
palitligheten for 1ag, en erfarenhet som delas av respondenterna som bidrog med
projektets empiriska underlag.

Jag vill rikta ett sarskilt tack till anvandargruppen, och sérskilt Bjorn Schulte-Herbriiggen
och Jonas Héagglund. Bjorn, for att han var den som kom med idén att jobba tillsammans
med tjansteman pa RKM:er med att utveckla metoder och verktyg for analys av
resmonster. Jonas for att han hjalpte till med data till var fallstudie Alingsas. Dessutom
vill vi i projektgruppen (utéver undertecknad ingick Jan Persson vid MAU och Carl
Johnsson vid LTH) tacka alla RKM-tjansteman som deltog i enkét och intervjuer. Utan
era bidrag hade vi inte kunnat genomféra projektet i den form det slutligen fick!

Lund, januri 2025
Ulrik Berggren
projektledare
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Ordlista

AFC — Automatic Fare Collection — samlingsnamn for all data som samlas in fran
biljettsystem sasom resande per linje, tur och fardbevis forflyttningar i
kollektivtrafiknatet baserat pa tids- hallplats- och linjeregistreringar

APC — Automatic Pasenger Counts — automatisk rakning av resenarer (pa- och
avstigning) — oftast genom nagon form av sensorer vid kollektivtrafikfordonens dérrar

AVL — realtidsdata — verkliga fordonstrajektorier (se det ordet) baserat pa navigerings-
och trip-data fran kollektivtrafikfordon (vag) eller infrastruktur (jarnvég, egentligen
beldggning av spdrledningar och passage av signalpunkter)’

DeSO —  statistisk omradesindelning som  ungefar  motsvarar  kvarter
(https://www.sch.se/vara-tjanster/oppna-data/oppna-geodata/deso--demografiska-
statistikomraden/)

Mobil(néts)data — samlingsbegrepp 6ver data fran mobiltelefoninat (basstationer) som
registrerar saval telefoners forflyttningar mellan basstationsomraden (sa kallade celler)
som nar telefoner kopplar upp sig for samtal. Vissa leverantorer tillhandahaller dven
telefonrelaterade kunddata fran abonnemang (kon, alder, sa kallade CRM-data)

RKM - regional kollektivtrafikmyndighet. Har innefattas dven de heldgda trafikbolagen
sasom exempelvis Vasttrafik och Luled lokaltrafik.

Trajektorie — en rorelse i tid och rum
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Summary

Despite good access to data, many regional public transport authorities (RPTAS) in
Sweden lack detailed knowledge of travel patterns in their transport networks, as well as
of total travel, which is needed in order to perform necessary analyses of demand and
market potential,. This risks resulting in difficulties in adapting the supply to travel, and
in finding areas, times and population groups where there is potential for increased market
share for public transport. The Covid 19 pandemic has also shown that travel can change
quickly, as well as its distribution between different days and times of the day, but that it
seems that travel is not changing in the same way for different groups of travellers.

At the same time, there is a continuous development of methods and data sources that
should make it easier for RPTAs to keep up to date with travel bot in their own networks
and in total.

Our research, conducted in connection with the research project presented in this report,
has shown that lack of information on alightings is a key aspect that causes difficulties in
finding out how passengers move through the public transport system. Through this
report, an important purpose is show what opportunities exist to facilitate the visualization
and analysis of entire trips and the market share of public transport by demonstrating how
it is possible to combine data sources that most RPTAs already have access to, by using
analysis and visualization tools that are already on the market in combination with a
proprietary method for deriving alightings and transfers. To facilitate the application of
the developed method for deriving entire trips, a pilot script has been developed and is
available on GitHub (see link to the project area on GitHub (https://github.com/ulrber-
9/Efterfragestyrd-planering.qit).

Based on the conclusions we have drawn in the project, we recommend:

» That the RPTASs should work towards common data standards (format, structure).

« That more RPTASs should be able to use the ticket validation data they have for
analyses of travel

« That the RPTAs should apply statistical methods and validation against boardings
from APC (automtic passenger counts) to obtain travel patterns at the stop-to-stop
level

« That the RPTAs can combine travel data from their own systems with data from
external data sources on, for example, total travel (mobile data), population and land
use.

In terms of methods and tools, we recommend the following:

« Work towards greater exchange of analysis methods between RPTAS, and in the case
of large organisations, also within the organisation

» Evaluate the possibility of using our method to derive alightings, transfers and entire
journeys from boarding data from ticket transactions.
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» Evaluate possible methods for describing potential travel based on a combination of
data sources (existing travel, total travel, population, transport supply).
» Use available visualization tools, e.g. Remix.

The conclusions have been drawn based on the results of an exploratory case study in
Alingsas, as well as a national survey and interview study where just under half of the
RPTAs were represented, and where we mapped how different data sources and methods
are currently used and for what purposes. In the case study, we developed and visualized
travel patterns from four different data sources — APC (automatic registration of alighting
and boarding), ticket transactions, mobile data and an app-based travel survey carried
out in the project. The visualizations were then discussed with officials at the
municipality and the relevnt RPTA, Vasttrafik, to find out how well the travel patterns
from each data source matched their local knowledge of travel, and how they considered
that each data source and visualization could be used for their analysis tasks.

Based on the discussions during the case study, and on the questionnaire responses and
follow-up interviews, we were able to conclude that many analysts and planners at both
the municipality and the RPTAS saw great potential in increased use of ticket transaction
data, mainly for buses and provided that certain uncertainties were addressed, one of the
most important of which was the determintion of alighting stops. Many RKMs already
use the data source, but in some cases they use APC because the trust in the ticket data
is low.

When it comes to mobile data, there is potential avvprding to our informants, but the
format offered on the market is often not suitable for the analysis needs of the RPTAs or
municipalities in terms of resolution. There is an ongoing method development where
some operators offer higher resolution, but the methods for deriving public transport trips
from mobile data are still in the development stage — especially when it comes to deriving
individual transport modes and transfers. However, for total travel between areas at the
municipal level and larger, there are opportunities to use this data source already at this
stage.
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Sammanfattning

Manga regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i Sverige saknar en tillrackligt
detaljerad bild av resandet med den egna trafiken, liksom av det totala resandet, for att
kunna gora de analyser av efterfragan och marknadspotential som man énskar, trots god
tillgang till data. Detta riskerar att resultera i svarigheter pa manga hall i att anpassa
utbudet efter resandet, och att finna omraden, tider och befolkningsgrupper dar det finns
potential till 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken. Covid 19-pandemin har dessutom
visat att resandet kan &ndras snabbt, liksom dess fordelning mellan olika dagar och tider
pa dygnet, men att det verkar som att resandet inte forandras pd samma stt for olika
grupper av resenarer.

Samtidigt sker en kontinuerling utveckling av metoder och datakallor som borde kunna
underlatta for RKM:er att halla sig a jour med resandet med savél den egna trafiken som
totalt.

Vara efterforskningar, som gjorts i samband med det forskningsprojekt som redovisas i
denna rapport, har visat att en av de frdmsta bristerna med de metoder och datakallor som
anvands i nulaget ar att det ar svart att ta reda pa hur resenarerna forflyttar sig genom
kollektivtrafiksystemet genom att uppgift om avstiningar saknas. Genom denna rapport
vill vi visa vilka mojligheter som finns att underlatta visualisering och analys av hela
resor och kollektivtrafikens marknadsandel genom att demonstrera hur det gar att
kombinera datakallor som de flesta RKM:er redan har tillgang till med hjélp av verktyg
for analys och visualisering som redan finns pa marknaden i kombination med en
egenutvecklad metod for harledning av avstigningar och byten. For att underlatta
tillampning av den aktuella metoden for harledning av hela resor har ett pilotskript tagits
fram som finns tillgangligt pa GitHub (se lank till projektets area pa GitHub:
https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-planering.git).

Nar det galler data rekommenderar vi, utifran slutsatser vi dragit i projektet:

e Att RKM:erna bor verka for gemensamma standarder (format, struktur)!

e Attmanihdogre utstrdckning &n idag bor kunna anvanda den biljettvalideringsdata
man har for analyser av resande

e Att man bor tillampa statistiska metoder och validering mot pastigningar fran
APC for att erhalla resmonster pa nivan hallplats-hallplats

e Att man kan kombinera resdata fran egna system med data fran externa datakallor
Over t ex totalresande (mobildata), befolkning och markanvandning

Nar det galler metoder och verktyg rekommenderar vi f6ljande:

e Verka for storre utbyte nédr det géller analysmetoder mellan RKM:er, och i fallet
med stora organisationer, &ven inom organisationen

e Utvardera mojligheten att anvanda var metod for att harleda avstigningar, byten
och hela resor fran pastigningsdata fran biljettransaktioner.
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e Utvardera mojliga metoder for att beskriva potentiellt resande utifran en
kombination av datakallor (befintligt resande, totalt resande, befolkning,
trafikutbud).

e Anvand de visualiseringsverktyg som finns, t ex Remix!

Slutsatserna har dragits utifran resultat av en utforskande fallstudie i Alingsas, samt en
nationell enkat- och intervjustudie dar knappt héalften av RKM:erna finns representerade,
och dér vi kartlagt hur olika datakéllor metoder anvénds i nuldget samt i vilka syften. I
fallstudien tog vi fram och visualiserade resmonster fran fyra olika datakallor — APC
(automatisk registrering av av- och pastigningar), biljetttransaktioner, mobildata samt en
I projektet genomford app-baserad resvaneundersokning. Visualiseringarna diskuterades
sedan med tjanstepersoner hos kommunen samt aktuell RKM, Vaésttrafik, for att utréna
hur val resmonstret fran respektive datakélla stimde med deras lokalkdnnedom om
resandet, samt hur de ansag att respektive datakalla och visualisering kunde anvandas i
deras arbete.

Utifran diskussionerna baserade pa fallstudien, och utifran enkéatsvaren och uppféljande
intervjuer, kunde vi konstatera att manga analytiker och planerare hos saval kommunen
som RKM:erna sag en stor potential i 6kad anvandning av biljettransaktionsdata, framst
for buss och forutsatt att man kom till ratta med vissa osékerheter, varav en av de
viktigaste var plats for avstigning. Manga RKM:er anvander redan datakallan men i vissa
fall anvander man APC for att tilltron till biljettdatan ar Iag.

Nér det géller mobildata ser man en potential men att formatet den erbjuds ofta inte ar
lampad for de analysbehov man har i termer av uppldsning. Det sker dock en utveckling
dar vissa operatorer erbjuder hdgre upplosning, men metoderna for harledning av
kollektivtrafikresor fran mobildata ar fortsatt pa utvecklingsstadiet — sarskilt nar det galler
héarledning av fardmedel och byten. For det totala resandet mellan omraden pa
kommunniva och storre finns det dock majligheter att nyttja denna datakéalla redan i
nuldget.



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Da den regionala kollektivtrafiken i Sverige i hog grad del ar offentligt finansierad (i snitt
60% ar 2023 enligt Trafikanalys'), finns ett stdende behov av att f& ut s& mycket
samhallsnytta som mojligt for de skattemedel som laggs pa trafik. Dessutom finns
samhalleliga mal for tillganglighet och social hallbarhet for alla invanare vilka manga
regioner arbetar efter. | samband med forberedelserna for det K2-finaniserade projektet
Utveckling av data-driven metod for att beskriva reseefterfrdgan med kollektivtrafik,
vilket redovisas i denna rapport, framgick det vid samtal med foretradare for Vésttrafik,
Region Varmland, Ostgétatrafiken och Region Uppsala att man idag saknar adekvat
underlag for att kunna f6lja upp var atgarder for dkat resande och tillganglighet gor storst
nytta, eller hur effektiviseringsatgarder slar. Dels har man inte underlag av tillracklig
noggrannhet och detaljeringsgrad for att kunna relatera hur dagens kollektivtrafikutbud
matchar resandet eller resbehovet, men man saknar i manga fall 4ven underlag for att
kunna  beskriva  hur olika  samhéllsgruppers tillganglighet tillgodoses.
Forskningsprojektet, som bedrivits vid LTU/Lunds universitet och Malmé universitet,
initierades med syfte att ta fram metoder och underlag for att underlatta fér planerare vid
analys av olika atgarders effekter. Detta mot bakgrund av att det bland planerare och
analytiker inom manga RKM:er, enligt vad som framkom vid de namnda initiala
diskussionerna infor projektet, finns en uppfattning om att de datakallor som finns
tillgangliga for analyserna ofta inte racker var och en for sig. De ansag dven att det
behover utvecklas nya metoder for att kombinera befintliga och eventuellt komplettera
med nya datakallor for att fa fram underlag av tillracklig kvalitet och noggrannhet.

1.2. Syfte

Syftet med denna skrift ar att visa pa hur dataunderlag som beskriver befintligt och
potentiellt resande kan forbattras utifran ett praktiskt perspektiv (t ex nar det géller
upplésning i tid och rum och for olika resendrsgrupper) for organisationer som arbetar
med kollektivtrafikplanering genom anvandande av olika metoder och befintliga
datakéllor. | syftet ingar aven att identifiera hinder for att realisera anvandandet av
relevanta metoder och datakéallor samt att ta fram rekommendationer for hur
organisationerna kan ga vidare i utvecklingsarbetet av dylika metoder. Till grund for vart
arbete har vi undersokt hur kollektivtrafikplanerare arbetar med resandedata i nuldget —
vilka syften man anvénder data Over resande till och vilka metoder man anvénder — men
aven vilka aspekter av underlaget man tar fram i nuldget dar det finns brister. FOr att

! Se senaste statistiken péa Trafikanalys websida https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/
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uppna projektets syften har vi undersokt och testat olika metoder for att ta fram, analysera
och beskriva resmonster. Forutsattningen for de metoder som undersokts &r att de ska
vara flexibla for att kunna tillampas av planerare och analytiker vid regionala
kollektivtrafikorganisationer med olika forutsattningar nar det galler tillgang till data och
verktyg. Metoderna ska saledes vara skalbara och anpassningsbara till olika
forutsattningar. For metoder for bearbetning och kombination av olika datakéllor har en
viktig aspekt varit hur dataformat som anvénts framgangsrikt av enskilda regioner ska
kunna generaliseras/overforas till andra omraden.

1.3. Avgransningar

Undersokningen har begransats till att utvdrdera nyttan av biljettdata, automatiska
resenarsrakningar, mobildata och resmonsterdata fran resvaneundersokningar. Vidare har
vi enbart studerat RKM:ers och i ndgon man kommuners behov av data och verktyg for
analys av resvanor och resmonster.
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2. Metod

Forskningen som ligger till grund for denna skrift har bedrivits i tdt samverkan med en
regional anvandargrupp med foretradare for fyra regioner — Skane, Vastra Gotaland,
Varmland och Ostergétland — varigenom inriktning, metod och data har férankrats och
delats. Projektet har nyttjat Alingsas kommun som ett testfall dar data Gver resande och
trafik har inhdmtats, med stod av Vésttrafik. Den programkod som tagits fram for och
testats i Alingsas har utformats med tanke pa at kunna anpassas utifran forutsattningar, t
ex dataformat och -struktur, som rader i andra regioner. Som grund for anpassningen har
vi nyttjat resultat av en nationell enkat som riktats till samtliga regioner i landet, med
kompletterande intervjuer.

2.1. Fallstudie Alingsas

Fallstudien har anvant data for Alingsas tatort som grund for analyser och jamforelser av
hur olika metoder och datakallor, enskilt och i kombination, kan anvéndas for att beskriva
och analysera resande med kollektivtrafik pa en hog disaggregeringsniva i tid och rum.
Motivet till val av fallstudieort var dess relativa litenhet (knappt 28 000 invanare i
tatorten, drygt 42 000 i kommunen?), narheten till Storgéteborg vilket vi antog innebéar
manga pendlingsresor med kollektivtrafik samt att kommunen ingar i Vasttrafiks omrade
(tjanstepersoner fran Vasttrafik var med om att initiera projektet och deltog aktivt i
projektets anvandargrupp).

2.1.1. Data

Utifran samtal med anvéandargruppen har resménster fran fyra huvudsakliga datakallor —
biljettvalideringar, automatiska resenarsrakningar (APC), mobilnatsdata fran Telia samt
en dedikerad GPS-baserad resvaneundersokning (RVU)3, bearbetats och visualiserats for
att mojliggora jamforelser. En metod for att harleda hela kollektivtrafikresor fran
biljettvalideringar pa hallplatsniva, inklusive start- och malpunkter, har tillampats, vilken
baseras pa en metod framtagen av Berggren et al. (2021).

2.1.2. Validering av olika datakallors och kombinationsmetoders fortjanster

Genom visualisering och presentation av resfloden fran de olika datakallorna
presenterade ovan — enskilt eller i kombination - har dessa samt metoden for harledning
av hela kollektivtrafikresor validerats pa tva satt: 1) Genom jamforelser med resmonster
hérledda fran dvriga datakallor samt 2) Genom en workshop och intervjuer med planerare

2 https://sv.wikipedia.org/wiki/Alingsas

3 Denna undersokning, med 320 deltagande invéanare i Alingsas tatort, gjordes specifikt for projektet
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vid Vasttrafik och Alingsds kommun. Det senare som for att fa en koppling bade till
verkliga analysbehov och for att kunna jamfora analysresultaten med planerarnas
uppfattning av hur resandet ser ut. Resultatet av valideringen presenteras i kapitel 3
nedan. Mer detaljer kring validering av analyser och datakéllor i fallstudien beskrivs
narmare i en sarskild underlags-PM, Resmonster med kollektivtrafik i Alingsas -
Validering genom jamforelse av olika datakéallor, som cirkulerats i anvandargruppen och
forankrats med berorda tjanstepersoner pa Vasttrafik och Alingsas kommun (se Bilaga
1). | efterfoljande intervjuer med planerare pa kommunen har respektive datakélla
utvérderats, liksom sattet som resmaénstren fran respektive kalla har presenterats. Som
underlag for intervjuerna gjordes en preliminér jamférande analys av datakéllorna. I Figur
1 nedan redovisas resultatet av denna prelimindra analys av resmonster fran biljettdata, i
Figur 2 har andelen kollektivtrafikresor harletts fran biljettdata och mobildata och i Figur
4 - Figur 6 jamfors resfléden fran RVUn med motsvarande fran mobildata. Figur 3 visar
den omradesindelning som Telia tillampar for sin forflyttningsdata, och som legat till

grund for jamforelserna av resfloden mellan datakallorna.
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Matrix value (4 MAkoll_vard)
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Figur 2 Andel kollektivtrafikresor (%) i snitt under vardagar i Alingsas tatort i oktober 2022 i forhallande till samtliga
resor, frAn omréade till omrade, enligt Telia-data.

= ¥

Figur 3 Telias omradesindelning for Alingsas tatort i rott, ven tillampad for data fran resvaneundersokningen for att
underlatta jamforelser. Statistikomraden (DeSO) for Alingsas indikerade i turkos som referens.
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Figur 6 Jamforelse av resmonster under sdndagar mellan Telia (vanster) och RVU (hdger). Genomsnitt for oktober 2022

2.2. Uppskalning 6vriga regioner

For att kunna anpassa metoden for beskrivning av resmonster till olika behov och
forutsattningar runt om i regionerna har en nationell enkét distribuerats under varvintern
2024 med benéaget bistand fran Svensk kollektivtrafik. Genom att utnyttja det natverk av
analytiker och planerare som &r knutna till organisationens nationella undersokning
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Kollektivtrafikbarometern har en god spridning till relevanta respondenter sékerstallts.
Enkaten delades in i fem delar, dar den forsta anvandes for att salla ut respondenter som
arbetar med kvantitativ analys av resande. Darpa foljde sju undersékningsfragor kring
vilken data man anvander, for vilka syften och hur man bedémer kvaliteten pa de
datakallor man kommit i kontakt med. Den tredje delen avhandlade tekniska fragor kring
analysmetoder medan den fjarde delen erbjod respondenterna att beskriva sin syn pa
utvecklingsbehovet framéver nar det géller datatillgang, analysmetodik och tillgangliga
verktyg samt orsaker till dessa behov. Slutligen foljde en del dar respondenterna kunde
dela med sig av uppgifter kring den organisation man arbetade for, ens erfarenhet och
arbetsuppgifter.

For att fordjupa forstaelsen kring vissa teman — framst kring analyssyften, data och
tillgangen till befintliga verktyg, har uppféljande intervjuer gjorts till de respondenter
som svarat att de anvander mer avancerade verktyg &n det dominerande verktyget
Microsoft Excel.
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3. Resultat — rekommendationer
utifran analys av nulage

3.1. Alingsas — Biljettdata anvandbara fér analys av befintligt
resande

For Alingsas visar intervjuerna med Vasttrafiks planerare att APC idag ar den mest
anvanda datakallan vid analys av resande, framfor de andra datakallorna vi testat i
projektet (fardbevisvalideringar, mobildata och resvanedata fran mobilapp). Men den
datakalla som man sag mest potential i, bade bland kommunens trafikplanerare och hos
Vasttrafik, ar data fran fardbevisvalideringar (AFC). Detta i och med att det finns
mojlighet att skatta hela kollektivtrafikresor (inklusive byten och avstigningar) baserat pa
spegling av pastigningar och identifiering av byten (se faktaruta 3.1.1.1 nedan). Dock
forutsatter detta angreppsatt en hog grad av biljettvalidering vid pastigning - den sa
kallade stamplingshenéagenheten. | Alingsas uppges denna vara mycket hog (90% enligt
lokala planerare vid Vasttrafik). Situationen i Alingsas bor dock inte vara unik i vare sig
Vastra Gotaland eller landet i stort med motsvarande system och uppléagg for
fardbevisvalidering. Detsamma bor galla for alla upplagg med en tillrackligt hog andel
valideringar i forhallande till det totala antalet pastigningar, sdsom for tagsystem dar
stationer har sluten sparrlinje och alla upplagg med biljettvalidering vid ombordstigning
fram. Alltsa bor metoden for skattning av avstigande som testats i Alingsas vara relevant
for all regional och lokal busstrafik i landet med pastigning och fardbevisvalidering fram.
For resor med tdg med ombordvalidering samt for linjer med pastigning och
fardbevisvalidering i alla dorrar ger metoden inte samma goda underlag da
stamplingsbendgenheten i regel &r lagre vid sadana upplagg. Se vidare diskussion under
3.3 nedan.
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Skattning av avstigningar fran fardbevis/biljettvalideringar och realtidsdata — sa gjorde vi

Vi tillampade en metod som framgangsrikt testats vid harledning av hela resor i Skane (Berggren et al.,
2021). Principen gar ut pa att, utifrdn varje pastigning, ta reda pa om det funnits en tidigare avstigning i
narheten langs den linje som samma resenar (biljettbarar-ID) tidigare gjorde en pastigning pa. "Narhet”
bestams i detta fall utifrin en avstandsmatris dar det, utéver pastigningshallplatsen, finns andra
kandidathallplatser om pastigningshallplatsen inte aterfinns bland den tidigare pastigna linjens hallplatser
(se cirkel i Figur 7b). | exemplet ar kandidathallplatser for avstigning A6 och S2, i detta fall vid ett linjebyte.
Gangstrackan vid bytet hamtas fran héllplatsmatrisen. Motsvarande fungerar dven vid aterresa, fast da
letar man avstigningshallplatser langs linjen som den senaste pastigningen skedde pa. Genom att stega
sig bakat p& detta satt, och genom att man kan koppla varje resa, fran fardbevisvaliderings tidpunkt,
hallplats och linje, till en viss tur i realtidsdatan, gar det att gissa sig till vilkken som borde varit den mest
sannolika avstigningshallplatsen for varje resa genom att koppla samman varje foregaende (linje och tur)
och nastkommande pastigning (tidpunkt och hallplats). Berdkningsstegen i algoritmen som anvandes i
den skanska studien, och som tillampades aven i Alingsas, framgar av Figur 7a.

Skattning sv svatigningehallplats och byten l
]
ST A R—

a)
Pastignings-
hallplats
linje 3
(kortdata)
Antagen
avstignings
hallplats
linje 2
Sokradie for
narmaste —____,
avstignings-  Pastignings-
2 haliplats S
haliplats bk
Antagen
i Tidtabell avstignings-
Pastignings- 2 hallplats finje 1
hallpiats linje ~ (realtid)
1 (kortdata)
b)

Figur 7 Skattning av avstigningshallplats. a) Schema 6ver den generella metoden for skattning av
avstigningshallplats, bytestid och géngtid vid byte utifran féregéende linje med registrerad pastigning och
b) illustration av hur antagande om avstigningshallplats och byte sker utifran registrerad linje och tider
pastigning och realtidsdata per linjedd

Sasom Figur 1 visar gir det att utifrin firdbevisvalideringarna (”biljettdatan™) f4 ut en
tamligen realistisk bild dver resmonster mellan hallplatser i Alingsas, och det ar ocksa
resmonstren fran denna datakélla (de 6vriga ar RVU-data och mobilnatsdata) som
kommunens planerare uttrycker storst fortroende for. Detta da den motsvarar deras bild
over kollektivtrafikresandet. Inte minst da formatet — resor mellan hallplatser -ar relativt
intuitivt om man har forforstaelse om respektive hallplats omland. Resflédenas fordelning
sett till antal bussresor per relation i biljettdatan upplevs ocksa som rimlig sett fill
restidskvoterna mellan respektive omrade (restid med kollektivtrafik i forhallande till bil
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respektive cykel), dar antalet som reser kollektivt &ven &r beroende av hur kuperad
cykelvagen ar. Har vinns aven stod i de fardmedelsandelar per relation som tagits fram
utifrin RVU- och mobildata. Det &r relativt sett bra restider med buss fran omradena
Stadsskogen och Bolltorpsvagen och samtidigt lite samre cykelvagar fran det
forstnamnda omradet. | dessa omraden ar hallplatserna dessutom bra placerade jamfort
med omradena Kvarnbacken och Stockslycke dar det ar forhallandevis langa gangavstand
i forhallande till turtathet och aktid.

Trots att biljettdatan alltsa ger en god bild av resandet gor osakerheter kring palitligheten
att denna datakalla inte ingar i Vasttrafiks standardpaket for analyser — verktygen Remix
och PowerBI. Ett exempel pa orsaker till fel som ofta namns &r att bussar &r inloggade pa
fel linje eller tur vilket ger felaktiga hallplats- och tidsangivelser. Istallet anvands APC,
vilken har stor palitlighet nar det galler pa- och avstigningar per linje och hallplats. Detta
avviker nagot fran hur de flesta respondenter svarat i den nationella enkéten — har svarar
en majoritet (16 av 19) att de anvénder biljettdata medan 13 av 19 anvander APC. Atta
av 19 anser att biljettdata har hogst tillforlitlighet medan sex anger att APC har hogst
tillforlitlighet. Fler resultat fran enkaten och intervjuerna redovisas i nasta avsnitt.

Datakéllorna RVU och mobilnatsdata anvands mycket sparsamt av saval kommunen som
Vasttrafik. Vid den intervju-baserade valideringen med kommunens tjansteman var det
framst den rumsliga uppldsningen av mobildata som ansags problematisk da den
forsvarade tolkningen av mellan vilka omraden resorna sker. For att mojliggora
jamforelser hade RVU-datan anpassats till de kvadratiska omradesrutor med 500 meters
sida som &r det format som Telia erbjuder i sin portal (dashboard”) for visualisering och
export av forflyttningar baserat pa mobilnatsdata pa (se Figur 3 ovan). Kommunen skulle
foredra en omradesindelning baserat pa statistikomraden eller, annu hellre, stadsdelar (se
exempel i Figur 7).

Figur 7 Onskad omrédesindelning for resfloden utifrdn kommunens perspektiv
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Fransett detta finns det dock intressanta aspekter i data fran RVUn och Telia som
planerarna lyfter fram. Exempelvis visar dessa datakallor att resandet skiljer sig at mellan
vardagar och helgdagar vilket stimmer med planerarnas uppfattning. Aven att det ar fler
resor mot Goteborg och fler resor pa ett fatal relationer pa vardagar men fler interna resor
och uppdelat pa fler relationer pa helger med farre resor per reserelation verkar rimligt
enligt kommunen.

Nar det galler 6nskemal om flexibilitet i upplésning och vad som visas och mojlighet till
mer interaktivitet i kartgranssnitt sa har Vasttrafik redan tillgang till ett verktyg som kan
erbjuda detta — Remix - vilket vi kommer att fa aterkomma till i kommande avsnitt.
Problemet har &r att Remix saknar data Over resande med alla fardmedel eller ens
fullstandiga resor med kollektivtrafik, utan innehaller endast resande fran APC pa linje-
och hallplatsniva (pa- avstigande och beléaggning). Ett exempel pa APC-data for Alingsas
ses i Figur 8 och ett exempeluttag fran Remix aterges i Figur 9.

Linje 3, riktning 1, m-to Linje 3, riktning 1, fredag

200 200

150 150
100 100
| . | |
R I I 1. A 1l OIII.||| _I|
& & & & > & & & & "8 . 7, Q}o
. ¥

W Pistigande/dag M Avstigande/dag M Resenarer ombord per dag MW Pastigande/dag W Avstigande/dag M Resendrer ombord per dag

Linje 3, riktning 2, m-to Linje 3, riktning 2, fredag

\l 1
EAN A F
¥

200

Antal resande oktober
Antal resande oktober

<F .
Hallplats Hallplats

wPistigande/dag W Avstigande/dag  mResenirer ombord per dag m Pastigande/dag W Avstigande/dag W Resendrer ombord per dag

Figur 8 Exempel pa linjeprofil fér pa- och avstigande samt ombordvarande resenarer (genomsnitt for oktober 2022) for
linje 3 i Alingsas stadstrafik
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Figur 9 Exempel pa hur resandedata (APC) kan visualiseras i Remix pa héllplatsniva (linje 3 i Alingsas) Kalla:
Vasttrafik/Remix

3.2. Enkat och intervjuer - olika forutsattningar och analyssyften
styr rekommendationer

Totalt besvarades enkéten av 19 analytiker och planerare vid RKM:er runt om i landet,
varav 18 svarade att de arbetade med analys av resande i nagon form. Det &r dessa 18
som anges som respondenter i aterstaende del av denna rapport. Sex av respondenterna
fick uppfdljande fragor kring hur de arbetar med olika dataverktyg.

3.2.1. Analyssyften

For att bedéma hur andamalsenliga befintliga metoder, data och verktyg ar bad vi
respondenterna att beskriva vanliga analyser som de arbetar med och syftena med
respektive analys. Svaren visar att de flesta genomfar nagon form av uppfoljande analyser
av resande i forhallande till utford trafik i termer av resande per linje och hallplats (se
exempel nedan). Nagra gor analyser pa matrisniva (omrade till omrade), nagon arbetar
med behovsuppfdljning, effektbedomningar av genomférda atgarder, optimering av
fordonsanvéndning eller uppféljning av kapacitetsutnyttjande och analyser inom ramen
for ekonomisk uppféljning sasom kostnadseffektivitet (kostnad per resenar) eller som
underlag for upphandling. Endast ett par verkar arbeta mer strategiskt framatsyftande
utredningar baserat pa langsiktiga prognoser éver resande.
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Citat fran planerare:

” Oftast handlar det om att jag ska géra nagon utredning kring trafiken dar malet ar att na resandemal,
eller marknadsandelsmal, eller liknande. Som utgdngspunkt behéver jag fa en bild av nulaget; Hur
resandet ser ut, hur stort det &r, vart resandestrommarna géar, hur resandet fordelas péa stationer, hur
belaggningen/kapacitetsutnyttjandet &r pa fordonen etc. Att titta pa punktlighet och kvalitet kan vara bra
underlag for att forsta varfor resandet ser ut pa ett visst satt (t.ex. ar lagre an forvantat) men huvudsakligen
jobbar jag med data om just resandet. Det &r pa- och avstigande per station, linje, stracka 0.s.v. som jag
bryter ner pa olika delar av dygnet, olika geografi 0.s.v. Detta borjar d& med uttag av tillrackligt hégupplost
data i den indelning jag vill ha, som exporteras till Excel for vidare bearbetning.”

Syftet med analyserna ar alltsa oftast for att utgéra nagon form av underlag till planering
pa kort sikt— antingen av utbudet i sig eller av framtida kampanjer mot allmanheten. Det
handlar mest om att fa en bild av nulaget, men i nagra fall om att ocksa fa en bild av
potential till 6kat resande. Underlaget anvands ofta infor upphandlingar av trafik samt for
justering av utbud utifran kapacitetsutnyttjande och intakter.

3.2.2. Data

Sasom kort namndes i avsnittet om Alingsas &r biljettdata foljt av APC-data dominerande
vid analys av resande hos de flesta RKM (se dven enkatresultat i Figur 10).
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Figur 10 Fordelning av kallor till data 6ver resande som anvands av planerare och analytiker vid RKM anvander sig av
enligt var enkéat. N (antal respondenter) =18 men totalt 55 svar. Saledes har minst en respondent uppgivit flera alternativ
(i snitt 3,6 datakallor per respondent, standardavvikelse 1,9, max 8, min 1).
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Det ar ocksa APC och biljettstatistik man faster storst tilltro till. | enkéten fick
respondenterna sétta betyg pa respektive datakalla (se Figur 11) utifran foljande alternativ
nar de varderade respektive datakalla: k

— 1 - helt oanvéandbar;

- 2 -kan anvéndas for oversiktlig statistik t ex antal resor per linje;

- 3- 0K, kan anvéndas for statistik pa hallplatsniva;

— 4 -bra, kan anvandas for att utvardera per linje och hallplatsniva och dag,

- 5-mycket bra, kan anvéandas for noggrann analys av resande pa fin tidsniva t ex
timme

| diagrammet i Figur 11 framgar dven antal svar per datakalla, vilket ger en indikation av
anvandningen utifran antalet respondenter som bedomt respektive datakallas kvalitet. For
biljettransaktionsdata angav atta av 18 respondenter "Mycket bra, t ex for analys av
resande pa timnivad” medan fem av 18 anger motsvarande for APC. Noteras bor dock att
en respondent anger biljettransaktionsdatan som helt oanvandbar (fér uppféljning av
resande per linje) medan APC-data som samst anges som OK for statistik pa hallplatsniva.
RVU-data fran enkater* anges som bra for att fa dversiktlig éverblick éver exempelvis
antal resor per linje eller hallplats, men av tva respondenter anges den som helt
oanvéndbar for deras analyser (trafikekonomi och utredning av ny busstrafik). Bara sex
respondenter har erfarenhet av mobilnatsdata i nagon form, och av dessa ar det bara en
som kunnat anvéanda det for detaljerade analyser av resor per linje och héllplats (och hen
ar inte n6jd med den rumsliga uppl6sningen)— 6vriga har anvant det for att fa en mer
oversiktlig bild av det totala resandet oavsett fardsatt. Ovriga datakallor som namns ar
trafikflodesdata fran Trafikverket, undersékningsdata fran Kollektivtrafikbarometern
[vet inte om den behdver forklaras], manuella resanderdkningar, pendlingsdata och
befolkningsdata fran SCB, GIS-data och fordonsdata.

4 Har asyftas traditionella resdagbdcker, pa papper eller online
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m OK for oversikilig statistik t ex antal resor per linje

m Helt canvandbar
Figur 11 Respondenternas bedémning av respektive datakélla i termer av tillforlitighet och anvandbarhet.

Nar det galler hur data kombineras svarar nagra att det beror pa analysuppgiften, men de
flesta kombinerar antingen biljettransaktionsdata med APC eller nagon form av
demografiska eller geografiska data for att kunna analysera hur resandet ser ut i olika
omraden och befolkningsgrupper. Vissa behover kombinera data fran olika kallor for en
och samma kategori, t ex olika biljettsystem for biljettransaktionsdata. Nagon kombinerar
dven pastigandedata med information om kollektivtrafikfordonen. Endast en svarar att
man inte kombinerar datakallor.

3.2.3. Metoder

De flesta respondenter arbetar med befintliga verktyg som de &r, men sju av de 18
respondenterna uppger att de arbetar med kodning eller programmering i nagon form,
vilket av oss tolkas som att de i ndgon man arbetar med att utveckla metoder och anpassa
verktyg till den egna verksamhetens behov. Deskriptiva statistiska metoder dominerar,
men, som namndes ovan, nagon enstaka arbetar d&ven med mer prediktiva metoder vad
avser framtida resande samt uppféljning av resande. Det senare bor innefatta forsok att
forklara och analysera resandeutvecklingen och vad som kan harledas till olika
genomforda atgarder.

Den viktigaste orsaken som nédmns till varfér man arbetar som man gor ar dels att
organisationen har tillgang till en viss typ av data, metoder och verktyg genom centralt
upphandlade verktyg och datatjanster (detta géller framst for stérre organisationer) eller
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att tids eller resursbrist gor sa att det ar svart att utveckla eller byta metod. Det senare for
det ocksa svart for manga att halla sig a jour med forskningen kring metodutveckling for
att generera olika former av efterfragebeskrivande data fran de datakallor man har
tillhands, eller for att utveckla egna verktyg eller metoder bortom de kommersiellt
tillgangliga.

3.2.4. Verktyg

En Overvdgande majoritet anvander Microsoft Excel och halften anvénder
QlikView/QlikSense och/eller Power Bl - numera ingaende i Microsofts Office-paket
(Figur 12).

16 (84,2 %)

2(10,5 %)
2(10,5 %)
3(158 %)

Statistikprogram/-paket sasom...
Python
Tableau

QlikSense 8 (421 %)
Matlab :) 1(5,3%)
QGIS, ArcGIS, Remix 1(5,3 %)
Qligview 1(5,3 %)
QlikView, men snart Power Bl 1(5,3 %)
Q-GIS for att berdkna befolknin... 1(5,3 %)
0 5 10 15 20

Figur 12 Fordelning av svar pa fragan "Vilken/vilka programvara/or anvander du vid analys av resdata?” (N=18)

Bara en av respondenterna anvander Remix, men sa ar det inte heller ndgon av
respondenterna som arbetar pa Vasttrafik. |1 uppfoljande intervjuer med planerare i
samband med fallstudien for Alingsas sa framkom att det ar ett populart verktyg dar.
Istallet ar Tableau tredje vanligast foljt av andra statistikprogram sasom SPSS samt
egenutvecklade skript i Python.

For de respondenter som anvénder andra verktyg &n Excel genomfordes uppféljande
intervjuer. Vid dessa framkom att de som arbetar i storre organisationer som
Skanetrafiken och Trafikforvaltningen vid Region Stockholm ar mer lasta till vissa
upphandlade verktyg an vad man ar i de mindre organisationerna. | de mindre
organisationerna ar problemet snarare att det saknas tid och resurser att underhalla
specifika verktyg som anvands av nagra fa, utan man ar hanvisad till mer generella
dataverktyg som Excel. Foljande illustrativa citat, som utgér svar pa fragan om varfor
man anvander de verktyg man uppgivit i enkaten, kan visa pa denna skillnad.
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Planerare vid storre RKM #1: "For att [min arbetsgivare — RKM]'s analysplattform, dar vi samlar och
hamtar verksamhetsdata, bygger pa QlikView som &r det verktyg som Region Ské&ne har upphandlat. Jag
har alltsa inga alternativ.”

Planerare vid stérre RKM #2: "For att jag ar hanvisad till att anvéanda detta.”

Planerare vid medelstor RKM: "Vi har anvant oss av Qlik under lang tid pa bolaget sa det finns ett naturligt
skal darigenom till varfor vi anvant det. Med det sagt kan vi komma att anvéanda andra verktyg i framtiden
for att I6sa samma typ av problem som Qlik gor idag for oss.”

Planerare vid mindre RKM: "Som jag ser det ar Qlik ett flexiblare verktyg an de specialverktyg som ofta
medféljer olika system fran leverantorer av realtid och biljettforsaljning (typ Trivector, Fara osv). Qlik ar
ocksa betydligt snabbare pa att behandla stora mangder data 4n Excel, men Excel &r & andra sidan
mycket, mycket mer flexibelt och intuitivt pa "programmerarniva”. S& om skaparen och anvandaren ar
samma person, eller en person i samma krets, och mangden data ar begransad finns det stora fordelar
med Excel. Eftersom tiden inte &r oandlig och planeringen maste bli fardig i tid har det blivit att jobba mest
i Excel dar jag t.ex. nyss skapat ett analysverktyg fér forsenade turer med automatiskt genererad tidtabell
som man direkt kan optimera trafik pa.”

3.3. Rekommendationer per analyssyfte och férutsattningar

Utifran svaren vid enkater och intervjuer, fran samraden med anvandargruppen och
utifran fallstudien har vi identifierat omraden dar forskning och praktik bor kunna férenas
for att forbattra underlaget for analyser av resande. Vi har sérskilt identifierat behovet av
att kunna beskriva och forutse resande — alltsd resandepotentialen for kollektivtrafik -
men dven for att kunna beskriva och analysera nuvarande, och potentialen for dkad,
marknadsandel for kollektivtrafiken. | det foljande aterkommer vi till rekommendationer
for data, metoder och verktyg, for att méta de ovan ndmnda behoven.

For respektive aspekt — data, analysmetoder och verktyg, anger vi vara rekommendationer
vad avser lampliga vagar framat. Rekommendationerna ar formulerade utifran vara
bedémningar utifran fallstudien samt enkaten och intervjuerna med planerare och
analytiker.

3.3.1. Data

Utifran enkaten och intervjuer samt utifran vara erfarenheter i projektgruppen har
nedanstdende rekommendationer tagits fram for utveckling av anvéndandet av
resmonsterdata fran de kallor vi studerat.

Rekommendationer

e Generellt: Verka for gemensamma standarder vad galler format och datastruktur
e FOr analys av kollektivtrafikresande:
o Undersok mojligheten att anvénda biljettdata i hogre grad &n i nulaget
(ett exempelskript for generering av resmonster fran biljettdata finns (se
foljande lank till projektets area pa GitHub: https://github.com/ulrber-
9/Efterfragestyrd-planering.qgit).
o Tillampa statistiska metoder och validering mot pastigningar fran APC
for att erhalla resmonster pa nivan hallplats-hallplats

K2 Working Paper 2025:7 25


https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-planering.git
https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-planering.git

e FOr potentialbeddmning kring nytt kollektivtrafikresande: Undersok mojligheten
att kombinera datakallor 6ver dagens resande, befolkning, utbud och méjliga
resmalpunkter

Var sammanvagda bedémning utifran det empiriska underlaget fran fallstudie och enkat
ar att biljetdata bor kunna anvands i hogre grad &n vd som sker idag for att hérleda
resmonster for kollektivtrafikresor. En metod for att ta fram och visualisera resmonster
fran pastigningar har testats och validerats, och vi rekommenderar att denna eller liknande
metoder nyttjas. De genererade resflodena behdver dock skalas upp med hjélp av APC
eller liknande data Gver pastigningar.

Att sa stor del som 44 procent (atta av 18) anser att biljettransaktionsdata ar mest
tillforlitliga, och darmed anvandbara, stodjer var tes att den storsta potentialen for flertalet
av kollektivtrafiklinjer i landet bor ligga i denna datakélla, &ven om det i vissa fall
framkommer (t ex i samband med de uppféljande intervjuerna) att manga anvandare
faster nagot storre tilltro till resenarsrakningar (APC). Tilltro och anvandbarhet &r tydligt
kopplat till den sa kallade stamplingsbendgenheten, d v s hur stor andel av resenarerna
som validerar biljetter vid aktuellt fardslag. Det kan dock konstateras, utifran en
oversiktlig genomgang av olika fardmedelssystems stamplingsbenagenhet genom
kontakter med deltagarna fran RKM i projektets anvandargrupp, att dven om
stamplingsbendgenheten varierar, sa ar den i allmanhet som lagst minst 70 procent for
busslinjer med pastigning en dorr, ett upplagg som tillampas vid en 6vervaldigande
majoritet av landets kollektivtrafiklinjer. Undantag &r tag med ombordvalidering (all lans
regiontag utom Stockholms pendeltdg dar samtliga stationer utom nagra fa har slutna
sparrlinjer) samt sparvéagen i Goteborg, Norrkoping och Lund och vissa stadsbusslinjer i
Skane och Goteborg. Exempelvis visar data fran biljett- och APC-systemen vid
Ostgotatrafiken att Ostg6tapendeln har s 1&g stamplingsbenagenhet som 30—35 procent
medan sparvagen i Norrkoping har 50-55 procent, stadsbusstrafiken dar och i LinkOping
har 70-85 procent medan regional busstrafik ligger pa éver 90 procent. Liknande resultat
visas av motsvarande statistik fran Skanetrafiken dar busslinjer med mojlighet till
pastigning i alla dorrar sasom Helsingborgs- och Malmdexpresserna, har en
stdmplingsbenagenhet runt 50-70 procent Overlag medan 6vriga linjer i Helsingborg
ligger pa 80-100 procent. Det bor dock noteras att &ven med en stamplingsbenagenhet sa
lag som 50 procent, sa gar det att med hjalp av upprakning med APC-data fa fram bra
resmonster forutsatt att bortfallet av stamplingar inte ar alltfor skevt dver befolkningen.
For tagtrafik utan sluten sparrlinje behover dock andra metoder och datatyper anvandas.

Pafallande fa har tilltro till anvandbarheten hos nya datakallor sasom mobildata utifran
den datastruktur som mobiloperatérer erbjuder i nulaget — enbart tva respondenter, som
dessutom finns i samma organisation sager sig nyttja sadan och da for dversiktlig statistik
linjevis. De har dessutom en del synpunkter pa kvaliteten (alltsa palitligheten hos data),
vilket nedanstaende citat indikerar. Det &r tydligt att mobildata, atminstone i den form
som den dominerande marknadsaktoren pa omradet Telia tillhandahaller, inte &r
anpassade efter de behov som kollektivtrafikplaneringen stéller.
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"Har traffat nagra olika foretag angaende mobildata for att félja antal resenarer pa olika platser, men foll
pa dels att Telia ville att en resenar skulle varit stilla i 10 minuter pd samma plats for att komma med i
statistiken (det ar véldigt lang tid i SL-trafiken) och att det inte skulle ga att se skillnad pd om en
mobiltelefon befann sig nere i tunnelbanan eller uppe pa gatan rakt ovanfér.” (analytiker vid stérre RKM)

"Vi har Telia-data, men ar osékra pa kvaliteten. Vi skulle vilja ha Telia-datat battre strukturerat (arbete
pagar hos oss)” (analytiker vid mindre RKM)

"Mobildata typ Telia crowd insights och liknande fran andra leverantérer behdéver forsta vilka behov
kollektivtrafiken har for att kunna leverera mer anvandbara data. Framfor allt mobildata ar beroende av x
antal rorelser for att funka mot GDPR sa att data blir s lagdetaljerad pa landsbygden att den nastan blir
oanvandbar. Bade mobildata och APC anvander sig av algoritmer som inte alltid fungerar tillfredstallande
nar det ar lag antal rérelser/pastigande.” (analytiker vid mindre RKM)

Det bor dock ndmnas att det finns fler leverantdrer av mobildata dn Telia, vilket beskrivs
narmare i foljande avsnitt.

3.3.2. Metoder

Nar det galler metoder for detaljerad analys av resmaénster utifran de datakéllor vi studerat
har vi tagit fram nedanstaende rekommendationer for fortsatt utveckling.

Rekommendationer

o Verka for storre utbyte nar det galler analysmetoder mellan RKM:er, och i fallet
med stora organisationer, dven inom organisationen

e Utvardera mojligheten att anvénda en metod for att hérleda avstigningar, byten
och hela resor fran pastigningsdata fran biljettransaktioner. Ett pilotskript finns
tillgangligt pa GitHub (se lank till projektets area pa GitHub:
https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-planering.git)

e Utvardera mojliga metoder for att beskriva potentiellt resande utifran en
kombination av datakallor (befintligt resande, totalt resande, befolkning,
trafikutbud. Ett ramverk for mojlig metod finns pa projektets area pa GitHub:
https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-planering.qgit

I metodhdnseende anser vi att det finns skal for fler organisationer att mojliggora
tillampning av metoder for att harleda avstigningar ur pastigandedata fran
biljettransaktioner. Ett skript har tagits fram inom ramen for K2-projektet som redovisas
i denna rapport, och var bedémning efter validering av metoden i Alingsas, och éven i en
tidigare forskningsstudie i Skane (Berggren et al, 2021) &r att metoden bor kunna
tillampas, for att erhalla saval hela resor som byten, pa alla linjer med en
stamplingsbendgenhet pa minst 50 procent (enligt resonemanget som fors i foregaende
avsnitt).

Nar det galler nya datakéallor sdsom mobildata bedémer vi, liksom Trafikanalys (2023)
och Trivector (2023) att dess framst potential &r beskriva det totala antal resor som alstras
per omrade, medan resmonster kan erhallas mellan stérre omraden och da med storre
tidsmassig aggregering an inom omraden. Den bor darmed kunna anvéndas for att
bedéma total respotential pa denna aggregeringsniva. Dess framsta fordel ar emellertid
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att den mojliggdr, atminstone med vissa leverantorer, att fa fram langre tidsserier av resor
samt med storre tidsmassig upplosning an data fran konventionella
resvaneundersokningar.

Det &r alltsa sammanhanget av vikt att lyfta fram att det finns andra leverantorer av data
som kommit langre men inte har samma kommersiella inriktning som Telia. | en rapport
for Stockholms stad beskrivs ett forsok med att harleda resfloéden i, kring och igenom
omradet Liljeholmen med hjalp av starkt disaggregerade data fran operatéren Tre
(Trivector, 2023). Metoden gar ut pa att harleda rorelser utifran monsterigenkanning
utifran positioner harledda fran serier av basstationspositioneringar per individ
(telefoniabonnent). N&r abonnenten varit i rérelse kompletteras de uppmatta positionerna
med uppskattade positioner — om abonnenten férst var vid A och sen var vid D — da
uppskattas alla sannolika koordinater abonnenten borde ha varit vid mellan dessa tva
uppmatta platser. Metoden inkluderar ocksa statistisk inferens dar SIM-kortsrorelser hos
en mobiloperatdrs abonnenter viktas upp for att motsvara det sannolika totalflédet av
individer (Trivector, 2023). Rapportforfattarna konkluderar att metoden, framtagen av
foretaget TrainBrain, i sin nuvarande form fungerar bra just for att harleda totala
resfloden, men att aktivitetsskattning och harledning av fardmedelsfordelning an sa lange
ar mycket osékra. Framfor allt innebar dessutom definitionen av aktivitet, d v s hur lange
abonnenten behover vara stilla, avgora saval hur manga resor och vilka fardmedel som
kan antas.

Aven Trafikanalys drar liknande slutsatser i sin analys av mobildata som killa for
kartlaggning av resmonster (Trafikanalys, 2023). De kommer fram till att det gar att
anvanda resmonster fran mobildata i aggregerad form pa minst lansniva (inom lan), vilket
ar ett viktigt syfte med den nationella resvaneundersokningen, samt for att rakna upp
antalet resor per individ men att den inte gar att anvand for att fa mer information om
fardsatt samt dvriga data om de som reser. | TrainBrains metod finns dock mdojlighet att
lagga pa abonnentdata i viss man (kén och alder) samt koppla pa markanvandningsdata
fran aktivitetspositioner. Trivector anser att TrainBrains metod gar att anvanda for resor
pa sa hog upplosningsniva som minst mellan kommuner men aven mellan stadsdelar,
medan Trafikanalys anser att den spatiala upplosningen (i Telis upplagg) bara tillater att
se aggregerat pa resande per individ och majligen per lan och kommungrupp medan man
har hittat osékerhetsfaktorer nér det galler resor mellan 1&n och kommuner.

3.3.3. Verktyg

Utifran var oversiktliga kartlaggning av kommersiella verktyg, och hur RKM:er anvander
dessa idag, har vi kommit fram till nedanstdende rekommendationer for fortsatt arbete
och utveckling.

Vi vill betona att ndgon fullstandig kartlaggning av verktygen inte gjorts inom ramen for
K2-projektet och att de slutsatser som dragits &r baserade pa erfarenheter fran anvandare
hos RKM:erna utifran enkat och intervjuer (se avsnitt 3.2.4).

Rekommendationer

e Verktyg som méjliggor visualisering av geografiskt kopplade data, sdsom
Remix eller enklare GIS-verktyg, bor kunna utvecklas och anvéndas for att
kunna beskriva, analysera och visualisera resmonster béattre &n idag
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o Kartvisualiseringsverktyg som Remix, Tableau eller enklare G1S-verktyg bor
kunna uppfylla de 6nskemal som branschens planerare staller pa underlag for
analys av resmonster i kombination med den av oss foreslagna metoden
(pilotskriptet som finns pa projektets area pa GitHub https://github.com/ulrber-
9/Efterfragestyrd-planering.git) for att harleda hela resor fran biljettdata.

e Genomfor tester av verktyg sasom Remix som mojliggor kombinationer av
datakallor som bade visar befintligt utbud och resande men aven potentiellt
resande utifran annan data dver exempelvis befolkning och majliga
resmalpunker, sasom Vasttrafik gér med Remix-verktyget fast med sakrare data
over befintligt resande med kollektivtrafiken (ett exempelskript finns pa
projektets area pa GitHub: https://github.com/ulrber-9/Efterfragestyrd-
planering.qit.

e Diskutera med mobiloperatorerna (sdsom TrainBrain gér med Tre) om hur
format och bearbetning kan anpassas béttre till kollektivtrafikbranschens behov
av efterfragedata fran mobilnét.

Nér det géller verktyg tycks Remix ha intagit en sarstallning nar det galler mojligheter att
kombinera och jamfora datakéllor visuellt, men dven verktyg som Tableau, olika GIS-
verktyg och i viss man Qlik har sadan funktionalitet, for att inte tala om mer generiska
programsprak som Python, VBA och R. Det faktum att Remix, till skillnad mot
exempelvis PowerBI och QlikSense, tagits fram sarskilt for kollektivtrafikanalyser gor
emellertid att det tycks sérskilt val anpassat for analys av exempelvis resmonster.
Utgaende fran enkaten tycks det dock an sa lange inte vara sérskilt spritt bland RKM:erna,
men Vasttrafik utgor ett viktigt undantag, dar det finns omkring 70 aktiva® anvandare som
bland annat anvéander verktyget for att bedéma potentialen till ny Kkollektivtrafik, for
sociala analyser samt som allméant visualiserings- och presentationsverktyg. |
sammanhanget bor dock noteras att Vésttrafik lagt en del resurser for att anpassa
verktyget och ingdende data till sina behov. | nuléget arbetar en halvtidstjanst med att
vidmakthalla verktyget och underhalla dataforsorjningen till de 60 datalagren som finns
idag. Ett Python-skript har tagits fram internt pa Vasttrafik just for detta andamal
(Vasttrafik, 2024).

Nér det galler mobildata &r upplésningen fortsatt ett hinder for detaljerade analyser, men
utifran slutsatserna fran Trafikanalys (2023) och Trivector (2023) kan det konstateras att
det bor ga att fa fram data av tillrackligt hog kvalitet Gver totalt resande pa exempelvis
DeSO-niva.

5 Individer som loggar in i verktyget minst en gang per manad
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4. Sammanfattande slutsatser

Sammanfattningsvis ar bilden inte helt entydigt varfor de uppgivna bristerna nér det galler
underlag for att beskriv och analyser resmonster finns, da det finns saval verktyg som
metoder framme for att gora just detta. Utifran det empiriska underlaget till denna rapport
— enkater och intervjuer till RKM:er allmént samt mer specifikt till Vasttrafik och
Alingsds kommun inom ramen fér fallstudien — tycks det dock handlar om dels
administrativa hinder — att vissa verktyg och metoder bestamts centralt — eller brist pa tid
eller resurser att anpassa eller utveckla befintliga eller byta till mer dandamalsenliga
verktyg. En mojlig hypotes ar aven att det saknas forstaelse i alla delar av organisationen
for de behov som analyssidan staller, t ex pa biljettsystem, for att data fran sadana ska
kunna vara anvéndbar for analys av resande.

Vi har tagit fasta i en i ndgon man lagt hangande frukt som ett flertal respondenter i
enkaten pekar pa som en saknad pusselbit i de data man har tillgang till, namligen hur
hela resor kan harledas fran pastigningar. Utifran kunskap fran tidigare forskning som vi
genomfort (Berggren et al., 2021) i kombination med erfarenheter fran fallstudien,
foreslar vi att ett enkelt program anvands som tagits fram inom ramen for projektet.
Programmet bor goras tillgangligt genom de natverk som finns, exempelvis kring
kollektivtrafikbarometern, och dven spridas genom utbildning organiserad av 0ss
forfattare inom ramen for K2s utbildningsutbud. | samband med utbildningar till berérda
analytiker och planerare finns &ven mojligheter for delning och spridning av erfarenheter
av annat slag samt tips och idéer kring verktyg, datastruktur och metoder for analys och
datakombination kursdeltagare emellan.

Utover detta har vi dven tagit fram ett metodramverk for hur data 6ver resandet som tagits
fram genom ovanstdende metod, i kombination med registerdata, kan fordelas utifran
olika grupper av individer baserat pa aktiviteters lokalisering och detaljerad
markanvandning pa fastighetsniva. Genom att anvanda ramverket gar det exempelvis att
undersoka hur kollektivtrafikens marknadsandel ser ut i olika grupper samt hur olika
befolkningsgrupper gynnas och  missgynnas av  olika forandringar i
kollektivtrafikutbudet.
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Bilaga 1

Resmonster med kollektivtrafik i Alingsas - Validering genom
jdmforelse av olika datakallor

1.Inledning

Denna PM redovisar resultat av den éversiktliga validering (jamforelse) av resmonster
mellan olika datakallor for Alingsas som genomforts inom ramen fér det K2-stodda
projektet Utveckling av data-driven metod for att beskriva reseefterfragan med
kollektivtrafik. Projektet har bedrivits som en samproduktion mellan Lunds universitet,
som ledande part, och Malmé universitet samt medlemmar i en anvandargrupp bestaende
av foretradare for Vasttrafik, Varmlandstrafik, Ostgétatrafiken och Skanetrafiken. |
projektet har Alingsas fungerat som fallstudiekommun och data for resor som berér
kommunens geografiska omrade i form av biljettvalideringar, resenarsrakningsdata fran
APC samt forflyttningar enligt statistik fran Telia och utifrdn en separat
resvaneundersokning har sammanstéllts och jamforts. Vidare har tjansteman fran
kommunen samt Vasttrafik hjélpt till att granska och darmed validera dataunderlaget som
tagits fram i projektet.

1.1. Bakgrund

Manga, sarskilt mindre och medelstora, regionala kollektivtrafikmyndigheter uppger sig
ha svarigheter att bilda sig en uppfattning 6ver hur resandet med den egna trafiken
fordelar sig i tid och rum och for olika grupper. Nér det galler potentiella resendrer ar
bristen pa data an storre. Projektet har som syfte att ta fram och beskriva metoder som
kan anpassas till behovet hos den enskilda myndigheters ramverk och resurser vad géller
analys av resmonster. En grundtes i projektet ar att befintliga datakéllor éver resande och
trafik bor kunna kombineras pa nya satt som berikar informationsvardet mer an vad som
sker i nulaget. Inom ramen av projektets syfte ingar att analysera konkreta data fran nagra
olika kallor till resmonster med kollektivtrafik for Alingsas, mer specifikt automatiska
resenarsrakningar (APC), realtidsdata Over trafik och fardbevisvalideringar, fran
Vasttrafik. Forflyttningsdata baserad pa telefonpositionering fran Telia (Hadanefter
kallad “telefonidatan” eller “Telia-datan” 1 denna PM) samt utifrdin en
resvaneundersokning som nyttjat appen TRavelVVU for att skatta det totala antalet resor,
har nyttjats som validerings- och jamfdrelseunderlag.
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1.2. Syfte och metod

Syftet med denna PM 4&r att beskriva egenskaper, styrkor och svagheter med respektive
nyttjat dataunderlag for resmonster, samt att jamfora och i mojligaste man dra preliminara
slutsatser kring hur de nyttjade datakallorna kan kombineras for att dra nytta av respektive
kéllas styrkor medan bristerna minimeras eller atminstone kontrolleras for. Deskriptiv
metod har tillampats, jamforelser datakéllorna emellan vad géller resornas geografiska
och tidsmassiga fordelning samt den berdknade marknadsandelen av kollektivtrafikresor,
fran biljettvalideringsdatan i forhallande till det totala antalet resor enligt telefonidatan,
har nyttjats for att beskriva hur datakéllorna forhaller sig till varandra. Enheten som
utvarderats ar antal resor per relation och dag, da dag ar den hogsta tidsmassiga
upplosning som kunnat erhallas fran Telia. Den geografiska upplosningen ar aven den
baserad pa den dimensionerande (lagsta) vilken &r Telias, vilken ar baserat pa rutor med
som lagst 500 meters sida.

Kollektivtrafikresorna fran biljettvalideringar, innefattar pastigningar per hallplats och
linje, har genom en metod beskriven i Berggren, D’ Agostino, Svensson & Brundell-Freij
(2021), bearbetats sa att totala siffror for hela resor erhdllits - fran forsta
pastigningshallplats till sista avstigningshallplats. Hallplatsresorna har forts over till
Telia-zoner genom geografisk koppling med hjalp av GIS-verktyg.

En resvaneundersokning genomfordes under oktober 2023 dar 320 deltagare (av 22 600
individer som erholl utskick per post) samlade in totalt 15 183 delresor mellan
aktivitetspunkter med hjalp av mobilappen TRavelVU. Av dessa var dock enbart tva
procent bussresor medan atta procent var tagresor, medan 39 procent var bilresor, 30
procent gangresor och 16 procent cykelresor. Underlaget for validering av just
kollektivtrafikresor far darmed anses som begransat, men det gar att jamfora resmonstren
geografiskt och i viss man tidsmassigt.

Slutligen har de erhallna vérdena avseende resfléden och marknadsandelar validerats
genom avstamning med Vasttrafik och kommunen. En workshop har hallits dar
kommunen och Vasttrafik har givit sin respektive syn pa resmonster och
kollektivtrafikens styrkor och svagheter. Vid valideringen har det empiriska underlaget
fran biljettvalideringar och Telia stallts mot denna bakgrund.
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2. Datakallorna — styrkor och brister

Under projektets gang halls manatliga méten med en anvandargrupp bestaende av
planerare vid fyra RKM:er — Vasttrafik, Varmlandstrafik, Ostgotatrafiken och
Skanetrafiken. Vid motena har bland annat erfarenheter av anvandning av olika datakallor
for beskrivning av reseefterfragan avhandlats liksom upplevda styrkor och svagheter med
respektive datatyp. Alla fyra RKM:er anvander saval APC- som biljettdata for
uppfoljning och planering. Viktiga andamal ar att folja upp resande for utbetalning av
resandeincitament till trafikoperatorer, men aven for dimensionering av fordon. Gruppen
ser styrkan med APC ligga i mojligheten att samla in stora mangder data for att kunna
validera data fran biljettvalideringar. Bendgenheten hos resendrer att validera sina
biljetter i samband med resa varierar kraftigt beroende pa hur systemet for
biljettvalidering ser ut. For linjer som trafikeras av fordon med obligatorisk pastigning
fram &r valideringsgraden i regel mycket hog. Detta visar inte minst fallet Alingsas pa,
vilket vi kommer att ha anledning att aterkomma till under Resultat av validering i denna
PM. Aktuellt for Alingsas ar dven att Vasttrafik anvander denna data for att utvardera
utbudet for ett antal landshygdslinjer. De turer som har for fa registrerade
biljettvalideringar planeras att dras in. For tag och andra linjer dar validering sker ombord
vid samtliga dorrar eller i automater innan pastigning ar mojligheten att anvanda
biljettvalideringsdata for att analysera resmonster mer begransad da 1) andelen resenarer
som validerar biljetten &r lagre och 2) att det, vid ombordvalidering, ar svarare att enkelt
hérleda starthallplats for resan. Vasttrafik har, i likhet med 6vriga RKM, nu helt 6vergatt
till biljettkop 1 appen Vasttrafik ToGo. Man kan dock fortsatt folja enskilda biljettbérare
genom generering av fiktiva ID:n som foljer biljettbararen (telefonen).

Styrkan med biljettvalideringsdata generellt ar just att det gar att rdkna ut sannolik
avstigningshallplats da samma biljettbérare (telefon eller kort) féljs dver tid, da det gar
att se nastkommande pastigning (efter byte eller for nasta resa). APC kan inte folja
enskilda biljettbarare éver tid men mojliggor & andra sidan insamling av statistik for
avstigningar. Data fran APC blir anvandbar om det gar att fa in tillrackligt med data for
att kunna kontrollera for brister. Jamférande studier som Skanetrafiken gjort mot
manuella rakningar visar att resandet 6verskattas nagot (om man jamfér med manuella
rakningar). APC-data lampar sig darfor inte for att mata antal pastigande i detalj men pa
makroniva och linjeutvecklingsniva.

Mot bakgrund av ovanstaende har APC bdrjat nyttjas alltmer for validering av uppgifter
angaende antal pastigande och belaggning per linje, t ex for maxsnitt. Vasttrafik anvander
exempelvis ett visualiseringsverktyg (PowerBl) for att 6vervaka beldggning langs linjer
pa turniva. De samlar dock inte in APC-data fran samtliga turer utan fran ett urval och
kan dérfor bara ta fram genomsnittlig virden pa dagsniva (t ex, ”’pd méandagar brukar
beldggningen vara si och sa”) och inte se hur den varierar for samma dag olika veckor.

For harledning av hela reskedjor fran biljettvalideringsdata, inklusive byten och
avstigningar, anvands ofta, inklusive i foreliggande fallstudie, realtidsdata dver verkliga
fordonsrorelser (s k AVL-data). Denna anses allméant halla sa pass god kvalitet att den
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kan anvandas for uppfoljning av exempelvis punktlighet. Aven i foreliggande fallstudie
har kvaliteten varit mycket god for AVL-data for Alingsas busstrafik.

Nackdelen med ovanstaende datakéllor ar att de bara beskriver resor med kollektivtrafik.
For att kunna beddéma och félja upp marknadsandelar och potential till 6kat resande
behdvs dock en bild av det totala resandet. Traditionellt har sadan data hamtats fran
undersokningar dar ett urval deltagare manuellt fyller i en dagbok dver en "typisk™ resdag
som da ska representera en viss dagtyp generellt. Nackdelen ar att det kan vara
godtyckligt vilken dag som vaéljs, vilket paverkar resultatet i hog grad (se utvarderingar
av bl a Stopher and Greaves (2007) samt av Trafikanalys (2016) och Trafikanalys (2023)).
Mot bakgrund av detta har, inte minst sedan covid-19-pandemin, flera kommuner och
RKM:er borjat nyttja mer passivt insamlade data Over totala resmonster, i detta projekt
representerat av positioneringsdata fran mobiloperatéren Telia. Styrkan med dessa data
ar just mojligheten att folja forandringar i resmonster 6ver tid mellan dagar och langre
perioder, men man vet mindre om de som reser jamfort med i traditionella undersékningar
dar uppgifter om respondenten samlas in. | foreliggande projekt, dar uppldsningen har
varit dygn och 500-metersrutor, har rérelsemdnstren kunnat valideras geografiskt mot
saval biljettvalideringar som resultatet fran resvaneundersékningen for olika dagtyper, se
avsnitt “Resultat av validering”.

En ytterligare Kkalla till resmoOnsterdata &r dedikerade undersokningar och
datainsamlingar, som da kommer runt tre brister som finns med biljett- och APC-data —
att man inte vet vem resenéren ar mer an kopplat till fardbevistypen och att man inte vet
hur resenaren kommer till och fran kollektivtrafiken och att man inte vet hur invanare
reser nar de inte reser kollektivt. Har &r dock ofta utmaningen att fa en tillracklig
svarsfrekvens i sddana undersokningar, i tillagg till de osdkerheter som beskrivs i
foregaende stycke. | foreliggande projekt har en dedikerad resvaneapp nyttjats. Har ar
datanoggrannheten storre (se Berggren, Johnsson, Svensson & Wretstrand (2019) for
diskussion) men, liksom i denna studie, blir svarsfrekvensen i princip alltid an lagre an i
traditionella pappers-, telefon- eller intervjubaserade datainsamlingar.

En nyckelaspekt i harledningen av resor fran respektive datakalla ar definitionen av
aktivitet. | APC-fallet ar det inte relevant — har hérleds inga resor utan registreras bara
icke-sammanlankade pa- och avstigningar. For biljettdatan behGver aktiviteter harledas
for att kunna skilja dem fran byten, som ju &r en del av resan medan aktiviteter definierar
resors start och slut. I vart fall har vi definierat en aktivitet nar en harledd avstigning foljs
v en ny pastigning efter mer an ett helt avgangsintervall fér den linje dar den efterfoljande
pastigningen sker. Mobildatan & andra sidan kraver att telefonen ar stationar i minst 15
minuter for att en aktivitet ska registreras (den spatiala toleransen &r inte kand).
Motsvarande minsta aktivitetstid i appen TRavelVU éar tva minuter inom en 100*100
meters fyrkant.
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3. Validering med hjalp av kunskap
och erfarenhet hos planerare

En workshop och uppféljande intervjuer har hallits inom ramen for projektet. Syftet har
varit att validera den bild av resmonstren i Alingsas, som vi kunnat generera av de
datakallor och metoder vi utforskat, i férhallande till forkunskapen hos professionella
planerare som arbetar inom aktuellt geografiskt omrade. Under en forsta workshop som
syftade till att mojliggora for planerare och strateger inom trafik och infrastruktur fran
Alingsads kommun och Vasttrafik att beskriva deras bild av befintliga resmonster,
framgick att kollektivtrafikresandet dverlag domineras av skolresor i kommunen, samt
regional pendling mot Géteborg, Boras och i viss man Vargarda. Medelhastigheten for
tatortsbussarna 1ag och likasa turtatheten — det forra ocksa kopplat till centralortens
kompakta struktur samt smala gator. Kommunen karakteriseras, enligt kommunens
planerare, av att de flesta tunga malpunkter, sasom sjukhus, kommunal forvaltning, storre
skolor och ett tvatteri, dr lokaliserade centralt eller pd gangavstand fran stationen. Det
som framst genererar lokala kollektivtrafikresor dr bostadsomraden som Stadsskogen och
verksamhetsomradet Bolltorp, men andelen ar 1&g dven sett till kommunens och tatortens
storlek (Vasttrafik jamforde med exemplet Lidkoping som har ungefar lika manga resor
och utbud men med 4 000 farre invanare i centralorten. Emellertid &r andelen bilresor i
kommunen lagst i lanet nast efter Goteborg tack vare att centralorten ar s kompakt
(samtliga omraden nas inom tre kilometer) och relativt platt vilket mojliggor hog
tillganglighet till fots och med cykel.

Arbetspendling
riktning mot arbete

Pendling

40-75 Magra

- Storre tatorter —_—

125-225

225-500 Segaed

« Fran VGR
ortsstrukturarbete

» Sollebrunn ej med

* Kommunen kommer
stétta med skarpare
underlag fér
pendling.

500-1000

1000-1500

<1500

Figur 13 Pendling till och fr&n Alingsés (mest betydande potentialen for dkat kollektivtrafikresande enligt Vasttrafik)
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Kommunen och Vasttrafik har storst fokus, och darmed bast koll pa, (pendlings)resandet
per strak (jmf Figur 13), men dven totalt antal resor per linje utifran fardbevisvalideringar
(stamplingsbenégenhet). Stdmplingsbendgenheten &r generellt relativt hég inom
kommunens busstrafik — kring 90 procent — vilket ar avsevért hogre an i t ex Goteborgs
sparvagstrafik. Uppréakning per linje sker for digitala biljetter utifran det totala antalet
salda sadana biljetter i kommunen. Bland tatortslinjerna ar resande med linje 1 storst, foljt
av linje 2 och 3. APC (eller KRS — kundrékningssystem, som man kallar det internt) finns
pa ett urval av bussarna i tatortstrafiken och region- och landsbygdstrafiken i Alingsas
trafikavtal, samt pa vasttagen. Data anvandes framst for att halla koll pa
passagerarbeldggningen per tur for att, vid behov, justera tursattning av fordon (se
exempel fran Alingsas i Figur 14).

Belaggning linje 2 mars 2022

%

Fasasay

% 2% 1%
4% 18% 13% 13%
13% 07l 13% 13%

6 7%

C PR FERR
H

Figur 14 Exempel pa visualisering frdn APC — belaggning i Alingsas stadstrafik (kalla: Vasttrafik)

Vid de uppfdljande intervjuerna fick samma tjanstepersoner som deltog vid workshopen
bedéma de visualiseringar av resmonster som vi tagit fram fran respektive datakalla —
biljettdata, mobildata och RVU-data fran TRavelVU. Intervjuerna av tjanstepersoner pa
Alingsas kommun intervjuades online via Teams medan Véstrafiks planerare intervjuades
via epost.
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4. Resultat av validering

4.1. Biljettdata validerat mot RVU och Telia-data

Av det totala antalet registrerade pastigningar for de tre tatortslinjerna 1-3 i Alingsas
under oktober 2022 (37 345 st) var det majligt att harleda hela resor fran knappt hélften
(40,3%) med hjalp av metoden beskriven i Berggren et al, 2021. 59% av de unika
biljettbararna fran valideringsdatan aterfanns i de harledda resorna. Den storsta delen av
bortfallet (ca 90% av antalet resor som faller bort) sker vid harledningen av
avstigningshallplats, medan aktivitets-harledningen (som avgor om (del)resans mal &r ett
byte eller en ny aktivitet) bara ger nagra procents bortfall. Att s& manga resor faller bort
i det forstnamnda steget beror pa att matchningen av verkliga resor och fordonsrorelser
inte fungerar om tidsskillnaden till nastkommande pastigning blir for stor eller saknas.
Det forekommer exempelvis individer (fardbevis-1D) som enbart genomfor enstaka resor
under perioden. Det gar da inte att harleda en nastkommande pastigning da sadana saknas
under perioden.

En geografisk koppling gjordes mellan omraden i datasetet fran Telia (pa 500-meters
kvadratniva) och hallplatser. | Figur 15 framgar vilka av rutomradena som kunder kopplas
till minst en hallplats med resande. Figur 16 - Figur 18 visar andelen kollektivtrafikresor
jamfort med totalt antal resor mellan omradena enligt Telia. Analysen visar pa en orimligt
hdog marknadsandel for kollektivtrafik totalt sett och for de flesta reserelationerna inom
tatorten om vi jamfor med RV U-resultatet, dar andelen buss 1&g pa tre procent och tag
atta procent av antalet rapporterade resor. Aven om kollektivtrafikandelen ligger nagot
hogre ar det svart att tanka sig sa hoga tal som figurerna indikerar, atminstone inte pa
lokala relationer inom tatorten déar andelen cykel och bil & hdg. Denna analys stods &ven
av Vasttrafiks och kommunens planerare. Man anser sammantaget att resmonstren som
framtréader fran biljettdatan tycks ha storst validitet av de tre datakallorna som jamforts
sett till deras uppfattning over resandet i Alingsas — att visualiseringsformatet ar resor
mellan hallplatser gér det dessutom intuitivt och enkelt att tolka dven om det kan kréava
en del forkunskaper kring respektive hallplats upptagningsomrade. Den relativa
resflodesfordelningen per reserelation fran biljettdatan ses ocksa som rimlig sett till
kollektivtrafikens styrkor och svagheter per relation sett till andra fardmedel.
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Figur 15 Roda omraden (fran Telia) anvands for kollektivtrafikresor (pa- eller avstigning) enligt biljettdata.
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Figur 16 Andel kollektivtrafikresor i snitt under vardagar i Alingsds kommun i oktober 2022 i férhallande till samtliga
resor, frAn omrade till omrade, enligt Telia-data.
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Figur 17 Andel kollektivtrafikresor i snitt under lérdagar i Alingsas tétort i oktober 2022 i forhallande till samtliga resor,
fran omréde till omrade, enligt Telia-data.
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Figur 18 Andel kollektivtrafikresor i snitt under séndagar i Alingsas tatort i oktober 2022 i forhallande till samtliga resor,
fran omréde till omrade, enligt Telia-data.
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Totalt sett innebar var jamforelse av resor fran biljettvalideringarna med det totala antalet
forflyttningar enligt Telia att marknadsandelen for kollektivtrafik skulle vara 27 procent
sett Over hela perioden (oktober 2022). Sasom standardavvikelsen i sammanstallningen i
Tabell 1 indikerar sa varierar den dock kraftigt mellan olika relationer, och ar betydligt
lagre pa veckoslut an under vardagar. Detta resultat stods dven av RVUn som visar pa en
fardmedelsandel for bil pa 30-35 procent under vardagar men 45-50 procent under
veckoslut medan motsvarande vérden for kollektivtrafik &r tolv till 14 procent under
vardagar mot tre till fem procent under veckoslut.

Tabell 1 Genomsnittlig marknadsandel utifran fardbevisvalideringar i forhallande till totalt resande enligt Telia

Dag Medel av marknadsandel Stdav av marknadsandel
Méandag 29,3% 63,9%
Tisdag 29,3% 68,4%
Onsdag 36,0% 87,1%
Torsdag 30,6% 68,5%
Fredag 28,3% 60,8%
Lordag 16,1% 30,0%
Séndag 12,7% 16,7%

Resultatet av jamforelsen mellan datakallorna indikerar att resmonstren fran
biljettvalideringar ar enklare att tyda da de typiskt visar radiella resor mellan centrum och
olika stadsdelar i staden, medan forflyttningarna enligt telefonidatan &r tillsynes mer
godtyckliga. Detta stods aven av de omdémen som framkommit fran kommunens och
Vasttrafiks planerare. Framst kommunens planerare har dven synpunkter pa upplésningen
av mobildatan i sig, dar rutsystemet ar icke-intuitivt och gor det svart att tolka mellan
vilka omraden forflyttningarna sker. Man hade foredragit nagon form av
omradesindelning som speglar naturliga granser mellan kvarter eller stadsdelar, samt att
ha majlighet att filtrera mellan vilka omraden man vill se resfléden. Den tidsmassiga
upplosningen av mobildatan &r ocksa for lag — man hade foredragit att kunna jamféra
olika tidpunkter pa dygnet och inte bara ha dygnsvarden (inte minst da dygnsmedelvérden
ar tdmligen oanvéndbara for att bedom kapacitetsutnyttjande). Dock uppskattar man
mojligheten att se de skillnader i resande mellan dagtyper som vi fatt fram, och
skillnaderna — att fler reser mot Goteborg pa vardagarna men att antalet resedestinationer
ar fler pa helgerna — stammer med kommunens planerares uppfattningar.

Nar resmonstren fran mobildatan slutligen jamfors med resvaneundersokningen finns
nagra skillnader som sticker ut mer &n andra, vilket inte minst framgar vid en okular
jamforelse mellan resmonstren da de visualiseras (se kartor i Figur 4 - Figur 6 nedan).
Framfor allt &r det hur resandet ser ut under veckoslut som skiljer sig mellan datakéllorna,
dar RVU indikerar att 16rdagar har 90 procent av vardagsresandet medan Telia-datan
indikerar att det &r 78 procent (Tabell 2). Dessutom indikerar RVU-resultatet att resorna
pa sondagar tycks vara mer utspridda geografiskt, med fler malpunkter men farre
malpunkter per resa, an hur de ser ut pa framst vardagar men aven lérdagar. Telia-datan
indikerar samma utspriddhet oavsett dag, &en om nagra starka reserelationer kan
identifieras pa framst vardagar. Planerarnas utsagor stodjer tesen om fler
resedestinationer pa helger an pa vardagar.
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Figur 21 Jamforelse av resmonster under séndagar mellan Telia (vanster) och RVU (héger)

Sasom Tabell 2 indikerar &r andelen interna resor inom Alingsas nagot lagre i Telia-datan
an enligt RVU:n, vilket inte & forvanande med tanke pa att RVU:n bara visar
Alingsasares resor medan Telia visar alla resor oavsett var resenaren har for hemadress.

Tabell 2 Jamforelse mellan Telia och RVU-data; totalt antal registrerade resor samt andel resor inom Alingsas tatort
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Dag

Total antal
resor/dag Telia

Total antal
resor/dag RVU
(uppviktat)

Andel internt
Telia

Andel internt
RVU

Vardag 148 920,2 103 921,6 64% 71%

Lordag 115 616,0 94 468,0 72% 71%

Sondag 117 203,8 80 998,8 69% 75%
4.2. APC

Vid de uppféljande intervjuerna med Vasttrafiks planerare framkommer att de i sin
profession har storst fortroende for APC som datakalla. Detta da det forekommer
felkodningar i biljettdatan, t ex att pastigningar registreras pa fel linje eller fel tur. Man
ser dock en potential med biljettdata som visar pa resors malpunkter och inte enbart
pastigningar. Det faktum att fordon pa vissa linjer saknar APC och att det fortfarande
finns viss misstanksamhet mot APC gor att biljettdata anvands ocksa, men bara for att
stamma av pastigningar och beldggning per linje (genom verktyget Power-BI- se Figur
14 for exempel).

| var analys av APC-data har vi tagit fram enkla exempel pa visualisering av pa-
avstigning och belaggning langs tétortslinjerna baserat pA APC-data. | Figur 22-Figur 25
nedan visas saledes resmonster for oktober 2022 utifran denna analys.
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Linje 1, riktning 2, m-to
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Figur 22 P&- och avstigningar samt belaggning per hallplatsstracka i snitt per dag mandag-torsdag under oktober 2022
for L1 i Alingsas.
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Figur 23 P&- och avstigningar samt belaggning per hallplatsstracka i snitt per fredag i oktober 2022 for L1 i Alingsas.
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Linje 1, riktning 1, 16
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Figur 24 P&- och avstigningar samt belaggning per hallplatsstracka i snitt per I6rdag for L1 i Alingsas.
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Figur 25 P&- och avstigningar samt belaggning per hallplatsstracka i snitt per séndag for L1 i Alingsas.

Belaggningsdatan fran APC har betydligt mindre systematiskt bortfall &n biljettdatan,
varfor den bor kunna anvéandas for att vikta upp resmonster som erhalls fran den senare
datakéllan. Detta ar dock ingen metod som Vasttrafik anvander i nuldget, utan det ar
framst belaggning och pastigningar man analyserar.
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5. Slutsatser fran datavalideringen

Trots bortfallet av biljettvalideringar ar andelen kollektivtrafikresor forvanansvart hog
jamfért med vad kommunen och Vaésttrafiks planerare antyder under workshopen. Det
skulle kunna bero pa det stora antalet skolresor — resflédena fran biljettvalideringarna ar
som storst, men mest troligt &r att den orimligt héga marknadsandelen for kollektivtrafik
beror pa egenskaper hos mobildatan. Dels innebar definitionen av aktivitet i mobildatan
(att uppehall liksom riktningsforandringar tillats inom en och samma resa och att
registrering av aktivitet kraver att telefonen inte ror sig under minst 15 minuter) att det
troligen sker en underregistrering av resor. Aven den spatiala upplésningen i 500-
metersrutor innebar att alla resor inom respektive ruta faller bort, vilket ocksa kan paverka
— sarskilt som rutorna inte tar hansyn till naturliga omradesgranser och hallplatsers
upptagningsomraden.

Vara slutsatser av valideringen, d vs jamforelsen av datakallor samt avstamningen med
planerarna, ar saledes:

1. APC anses fortsatt vara mest palitlig av kollektivtrafikplanerarna och anvands
som grund for att bedéma belaggning per linje och avgang

2. Resdata fran biljettsystem anses lovande och anvands pa linjer och fordon dar
APC saknas men man har inte samma tilltro till den pa grund av varierande
stamplingsbenagenhet och andra felkallor.

3. Aven mobilnatsdata sdsom fran Telia-data anses lovande for att fa en bild av
totalresanet men &r i nulaget inte anpassad i uppldsningsniva for att kunna ligga
till grund for analyser av t ex marknadsandel.
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