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Nasjonal transportplan 2025-2036 og 
2029-2040

Transportmodelldag persontransport

Jan Fredrik Lund
Leder NTP Koordineringsgruppen



Utredningsoppdraget

ǒ Fremtidige transportbehov ς fremskrivninger og 
alternative baner

ǒ Utfordringer i korridorene
ǒ Miljø
ǒ Samfunnssikkerhet og klimatilpasning
ǒ Trafikksikkerhet
ǒ Godstransport
ǒ Bypolitikk
ǒ Bompenger
ǒ Teknologi
ǒ TEN-T kjernenettverk
ǒ Universell utforming

ǒ Salgsmål for nullutslippsmaskiner og ςkjøretøyer
ǒ Utslipp fra anleggsplasser

Alle dokumenter finnes her:
Nasjonal transportplan 2025-2036 | Statens vegvesen

https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan/nasjonal-transportplan-2025-2036/


Prioriteringsoppdraget

ǒ Fordele 3 rammer (2023-nivå og +/- 10 %)

ǒ Porteføljen > 1 mrd. kr 
ïRevidere porteføljen
ïRangere etter hhv. netto nytte pr budsjettkrone 

og kriteriene i porteføljestyringen
ïPrioritere prosjekter for oppstart første 6 år

ǒ Virkninger og måloppnåelse inkl. transportmodell-
beregninger og samfunnsøkonomi, ikke 
prissatteetc.

ǒ Klimavirkemidler, klimateknologi, klimabaner

ǒ Følsomhetsanalyser

ǒ Indikator for naturmangfold og arealregnskap

ǒ Sosial dumping og arbeidslivskriminalitet



Hva kom (og behandles i dag) i ny NTP 2025 ς 2036?

ǒ Samme NTP-mål

ǒ Prosjekter: Høyt fokus i POL behandling. Nye prosjekter, men ikke nye rammer.

ǒ  

  

ǒ Ladestrategi, samfunnssikkerhet, trafikksikkerhet, byene

ǒ Byutredinger/kunnskapsgrunnlag for reforhandling av BVA (forslått av virksomhetene)

ǒ Transport 2050



Arbeid med neste NTP, dvs 2029 - 2040

ǒ Virksomhetslederne «framme i skoa»

ǒ Framsynsmetodikk

ǒ Framtidens transportsystem/tilbud ς hvordan ser det ut? Analyser

ǒ Regionvise utredninger, jf KVU NN (noen få store regioner)?

ǒ Koordinering mot Transport 2050

ǒ Scenarioanalyser og backcasting, eller annen metodebruk for framsyn/utvikling

ǒ Mer overordnet transportmodell?

ǒ Ny modell SØA i SVV

 

Transportvirksomhetene jobber med å rigge ny NTP, og vil bruke høsten til konkretisering

SD/NFD jobber med å evaluere dagens NTP med tanke på lærdom for neste runde

Enda mer fokus på transportanalyse, data, kart framover! «Fakta, fakta, fakta og innsikt og analyse»



Høyreklikk på lysbildet 

Transport 2050

Anders Johansen, seniorrådgiver Samferdselsdepartementet

Transportmodelldagene 19.06.24

Illustrasjon: Melkeveien



Målene for transportpolitikken i NTP 2025-2036
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FoU-omtale i NTP 2025-2036

ÅViktighet av FoU til 

kunnskapsgrunnlag og 

næringsutvikling

ÅOmtale av virkemiddelapparatet 

og sentrale virkemidler

ÅOmtale av NTP-satsingen Pilot-T

ÅLansering av Transport 2050
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Hovedmål for Transport 2050

Behov for mer kunnskap om:

Åhvordan transportsystemet som helhet bør utvikles for at vi skal 

nå målene om at Norge skal bli et lavutslippssamfunn i 2050

Åhvordan transportsektoren vil påvirkes av ulike typer sjokk og 

endringer i rammebetingelser

Skal rettes mot «myndighetenes behov for et faggrunnlag 

for planlegging og prioritering». 

14



Aktuelle temaer 

ÅMetoder og analyseverktøy 

ÅTeknologiutvikling, transportmiddelfordeling og 

transportaktivitet 

ÅTøffere klima og mer ekstremvær 

ÅSårbarheter knyttet til digitalisering og 

elektrifisering 

ÅPåvirkning på natur og miljø
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Videreutvikling av metoder og analyseverktøy

Å«En omstilling til lavutslippssamfunnet frem til 

2050 krever videreutvikling av metoder og 

analyseverktøy. Det kan bl.a. være hensiktsmessig 

at backcasting og scenariometodikk tas i bruk 

slik at myndighetene planlegger for et 

transportsystem som er i tråd med målet for 2050. 

Transport 2050 skal bidra til slik metodeutvikling.» 

Å«Scenarioanalyse, modell- og metodeutvikling, 

framskrivninger og samfunnsøkonomisk 

analyse kan være aktuelle temaer.»
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Teknologiutvikling, transportmiddelfordeling 

og transportaktivitet

«Transport 2050 skal belyse 

hvordan teknologiutviklingen, 

endret transportmiddelfordeling 

og redusert transportaktivitet kan 

bidra til omstillingen mot 2050. Det 

skal legges vekt på å analysere 

hvilken rolle myndigheter og 

offentlige transportvirksomheter 

kan spille for å bidra til en slik 

utvikling, og hvilke erfaringer som er 

gjort med dette.»
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Tøffere klima og mer ekstremvær

«Transport 2050 skal vise 

hvordan samfunnet bør tilpasse 

seg tøffere klima og mer 

ekstremvær i 2050. Det krever at 

vi analyserer hva myndigheter og 

offentlige transportvirksomheter 

bør iverksette av tiltak for å 

redusere de negative 

virkningene av disse 

endringene.»
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Sårbarheter knyttet til elektrifisering og 

digitalisering

«Transport 2050 skal peke på 

sårbarheter som oppstår i 

samfunnet når 

transportsektoren blir digital og 

elektrisk. Transport 2050 skal 

også analysere tiltak som 

myndighetene og 

transportvirksomhetene kan 

iverksette for å redusere 

sårbarheter.»
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Påvirkning på natur og miljø

«Transport 2050 skal analysere 
hvordan myndighetene og 
transportvirksomhetene kan 
vurdere transportsektorens 
påvirkning på natur, miljø og 
arealbruk på best mulig måte. 
Transport 2050 skal også vurdere 
hva myndighetene og 
transportvirksomhetene kan 
gjøre for å redusere negative 
virkninger fra transportsektoren på 
natur og miljø.»
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Hvorfor forskningssentre?

ÅLangsiktighet og forutsigbarhet 

ÅLangsiktige samarbeidskonstellasjoner 
om sektorovergripende problemstillinger 
-> redusere gap mellom 
kunnskapsutvikling og politikkutforming

ÅEtablert system i Forskningsrådet

ÅUtdanning og kompetansebygging
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Planleggingen av Transport 2050

ÅAvklare rammer:

ÅTydelig avgrenset tematikk

ÅVarighet for sentrene

ÅFinansiering og økonomiske rammer

ÅBehov for rask igangsetting i 2025

ÅUtredningspott for definerte oppdrag til sentrene

ÅSamarbeid mellom SD, andre departementer, 

transportvirksomhetene, Forskningsrådet mfl.
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Tentativ fremdriftsplan for igangsetting 
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Jan FebMars Apr Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Des Jan FebMars Apr Mai Juni Χ Des

Budsjettbehandling 

Marskonferansen x

Rammefordelingsforslaget (RFF) x

Augustkonferansen x

Prop 1 S x

Avklare rammer (inkl tematikk)

Diverse møter (SD, transportvirksomht, dep.)

Diskusjonsnotat rammer og tematikk (SD) x

Arbeid med utlysningstekst (SD, Forskn.rådet)

Opdragsbrev til Forskningsrådet (SD) x

Utlysningsprosess (Forskningsrådet)

Oppstart utlysningsprosess / skisse 

Offisiell utlysning og søknadsprosess 

Valg av senter 

Avklare utredningsbehov for 2025 (bl.a. til NTP)

Fagdialog (ev. i koordineringsgruppe for T2050)

Beslutte utredningsoppdrag til sentrene (SD) x

Igansetting / drift

Offisiell oppstart / åpning x

Leveranser utredningsoppdrag mv. (sentrene) Χ

20252024



Kalibrering av fly i NTM6

Christian Steinsland

Transportøkonomisk institutt



Side

Bakgrunn for kalibreringen

ÁKalibreringen er gjennomført av Jens Rekdal i forbindelse med et prosjekt for Avinor

ÁProsjektet omfattet blant annet kvalitetssikring av rutetilbudet og beregnede 
passasjertall for fly

ÁKonklusjon etter kvalitetssikringen var at NTM6 hadde visse avvik sammenlignet med 
Avinors statistikk for avganger og av- og påstigninger

ÁDet ble derfor jobbet med utbedringer i NTM6. Dette omfattet:
ÁUttak av oppdatert rutetilbud fra ENTUR

ÁEndring av enhetsverdier i rutevalget for fly

ÁKalibrering av turproduksjon for fly i sonedata 
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Side

Endringer i flytilbudet i NTM6

ÁDet ble funnet noen svakheter i tilbudet som ligger i TNEXT-basen for NTM6
ÁRuter til Volda og Namsos hadde havnet på feil flyplass

ÁManglende direktelenker mellom flyplasser laget enkelte fiktive melkeruter

ÁTNEXT-basen var ikke helt oppdatert med det nyeste, utbedrede uttaket fra ENTUR som blant 
annet inneholder justeringer av cut-off for hvilke ruter som skal med i tilbudet

ÁI sum har disse utbedringene minimale effekter på samlet turproduksjon for fly i 
NTM6, men vil  kunne slå noe ut på enkeltrelasjoner
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Side

Endringer i rutevalget for fly

ÁEnhetsverdier for generaliserte reisekostnader er endret slik at tilbringer-reisen er 
blitt dyrere og flyreisen billigere
ÁVentetidsvekten er nedjustert fra 1 til 0.7 for alle reisehensikter

ÁTilbringerhastighet endret fra 33 km/t til 25 km/t og 17 km/t for henholdsvis private reiser og 
tjenestereiser

ÁTilbringerhastigheten på båtlenker er ytterligere nedjustert til henholdsvis 10 km/t og 7 km/t

ÁDette innebærer at:
ÁNærmeste flyplass er blitt mer attraktiv sammenlignet med en flyplass lenger unna med flere 

avganger

ÁFlere relasjoner får flytilbud siden rene tilbringerturer relativt sett blir dyrere

ÁMan fjerner pussige tilbringerreiser sjøveien som oppsto fordi vei og sjø hadde samme hastighet
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Side

Kalibrering gjennom sonedata

ÁSonedatafilen i NTM6 inneholder 76 kolonner der de siste 22 kolonnene inneholder 
verdier for kalibrering

ÁFølgende kolonner er endret i sonedatafilen:
ÁKalib_ai_l_ (Kolonne 58)

ÁFritid_kalib_ai_l_ (Kolonne 65)

ÁKalib_tg_ (Kolonne 69)

ÁOrig_kalib_ai_l_ (Kolonne 73)
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Side

Effekter for store flyplasser
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Side

Effekter for mellomstore flyplasser
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Side

Effekter for mellomsmå flyplasser
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Side

Effekter for små flyplasser
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Side

Gjenstående arbeid

ÁKalibreringen er gjennomført i EMME-modell

ÁDet jobbes med å implementere endringene i CUBE

ÁDe to verktøyene gir litt forskjellige resultater i utgangspunktet, og det kan derfor 
være behov for enkelte justeringer for å oppnå like gode resultater av kalibreringen i 
CUBE 
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Hva er nytt i (og rundt) 
etterspørselsmodellen?

Tom N Hamre, Numerika, 2024.06.19



Dokumentasjon

ÅUtvikling av delmodeller og modellsystem 2016-2018
ÅTØI-rapport 1814/2021

ÅArbeid med videreutvikling/forbedringer etter 2018
ÅNumerika rapport 1/2024

ÅTekniske detaljer og oppdatert informasjon
Åhttps://www.numerika.no/tramod
ÅSpørsmål: tramod@numerika.no

https://www.numerika.no/tramod
mailto:tramod@numerika.no


Delmodell: Turfrekvens - reisehensikter



Delmodell: Biltilgang



Delmodell:
Valg av transportmiddel og destinasjon



Kort om segmentering



Reiseulempe kollektivtransport
Uendret, men feilretting  knyttet til andel med periodekort  (arbeidsreiser/turkjeder)

Input til valgmodell (adferdsrelevans)

Ἅ )9DA:J=JAF?KEMDA?@=L=J
ἍNytteberegninger



Feilretting

ÅPeriodekortandeler for 
arbeidsreiser i Leg-turer
ÅRetting påvirker omfanget av 

kollektivreiser
ÅEffekten vil avhenge av 

kollektivandelen i hvert 
modellområde



Reiseulempe bil
Uendret, men videreutvikling  knyttet til dynamikk kjøretøypark kort/lang sikt (segmentering)

Input til valgmodell (adferdsrelevans)

Ἅ )9DA:J=JAF?KEMDA?@=L=J
ἍNytteberegninger



Oppsummering
Innenfor TB2

1. Endelig opplegg for kalibrering av 
førerkortinnehav

2. Feilretting: periodekortandeler for 
arbeidsreiser i Leg-turer

3. Tilflyttede studenter (og biltilgang)
4. Tidssonefiler (vekt makstime i hver 

tidssone) splittet på CD og PT
5. Tilpassing «DDS»

Utenfor TB2

ÅNye skolereisemodeller
ÅLokalisering av studenter
ÅDynamikk 

kjøretøyandeler
ÅForutsetninger til 

tidssonefiler
ÅSegmentering  og 

prognoser
ÅValg av reisetidsrom



Dynamikk kjøretøypark (andel elbil)

ÅDette handler om 
etablering av inndata-fil 
sdat71 (kjøretøy) for 
framtidsår

ÅMetodikk for kortsiktig 
dynamikk
ÅMetodikk for å ta hensyn til 

overordnede framskrivinger 
på lang sikt , samtidig som 
forskjeller mellom områder 
videreføres



Kortsiktig dynamikk

ÅTiltak som favoriserer elbiler
ÅUlike fordeler med hensyn til 

direktekostnader

ÅHvis det legges inn tiltak som 
favoriserer elbiler så kan 
elbilandelene gå opp
ÅEndret styrkeforhold mellom 

mobilitet med elbil og mobilitet 
uten elbil kan påvirke 
innfasingstakt for elbil

ÅKan «måles» som forskjeller 
mellom logsummer i 
etterspørselsmodellen
ÅLogit-modell med
ÅDagens andeler
ÅDifferanser i logsummer
ÅKjøretøysegmenter

ÅDosering av følsomhet



Lang sikt

ÅDagens fordeling
ÅLangsiktig utvikling i elbilandeler,  fra 

eksterne framskrivinger
ÅAntall biler fra modell, uavhengig av 

kjøretøytype
ÅMatrisebalansering med rad- og 

kolonnesummer og dagens 
tendenser som utgangspunkt (prior)



Tilflyttede studenter

Antall tilflyttede studenter
ÅSonedatafil sdat8:
Åtilfstud1
Åtilfstud2

ÅI et visst omfang feil 
lokalisert i sdat1 
befolkning

Biltilgang for tilflyttede studenter
ÅInndatafil «StudSeg»:
ÅTodelt
ÅAnvendes på henholdsvis 

tilfstud1 og tilfstud2

ÅѢƚƣƨĬĲŰƣƚĲŊůĲŰƣѢаШэШвШю



«Tidssonefiler»

ÅSammenvekting av losdata for rush (makstime) og lavtrafikk
ÅFor å gi representative data for hele tidssonen
ÅFor å gi representative data for utreise + hjemreise

ÅTidligere kun etter reisehensikt
ÅNå også oppdeling bil og kollektivt
ÅHvorfor og hvordan endre forutsetninger?
ÅForskjeller mellom modellområder
ÅRammeverk for etablering/justering av faktorer



Kalibrering

1. Rammetall turer og biltilgang
2. Geografisk kalibrering av biltilgang

i. Kalibrering av biltilgang mot biler fra 
kjøretøyregisteret

ii. Geografisk kalibrering mot 
førerkortandeler

3. Periodekortandeler for 
kollektivtransport

4. Reisemønster arbeidsreiser
5. Arbeidsreiser pr arbeidsplass
6. Reiselengde
7. Turkjede-begrensninger

ÅHva er 
kalibreringsgrunnlag 
for hver av disse?

ÅMerk at validering mot 
tellinger kan gi 
holdepunkter for å 
justere usikre 
kalibreringsgrunnlag



Transportmodelldag 19.06.24

Olav Kåre Malmin

Vikar Eli Aadde Marthinsen

RTM versjon 4.5

Teknologi for et bedre samfunn



RTM versjon 4.5: Hva er nytt?
ÅOppdatert Tramod-by

ÅNy skolemodell

ÅDynamikk i kjøretøyandeler

ÅDynamikk i timeinndeling

ÅVegprising ς distanseavhengige bompenger

ÅOppdatert Trafikantnyttemodul

ÅUttak av RTM-resultat til PowerBI

ÅUttak fra Bymiljøapplikasjonen til ADV

ÅAndre mindre justeringer
Noen forbedringer og effektivisering i beregning og plassering av resultatfiler
Moderne trafikkregistreringspunktnummer (krever oppdatert TNExt)
Separat rutevalg for sverigetrafikk
Feilrettinger
Opprydding i brukergrensesnitt Teknologi for et bedre samfunn



Ny Tramod-by

ÅMulighet for å legge inn andel rushkostnader i 
tidsperioder uavhengig for bil og kollektiv

ÅNy sdat8 ς øvrige sonedata som inneholder tilflyttede 
studenter

ÅResultatfiler fra Tramod-by-kjøringen er flyttet til 
scenariomappa

ÅGamle parameterfiler som benyttes i ny v4.5 blir 
oppdatert til gjeldende versjon, men disse kan ikke 
benyttes i v4.4. Husk å ta kopi av parameterfiler før de 
benyttes i v4.5

Teknologi for et bedre samfunn



Ny skolemodell

ÅFlere reisemiddel
Bilfører og -passasjer

Kollektiv

Gange

Sykkel

ÅTurer produsert basert på faktisk tilbud
Ikke lenger kollektivturer der det ikke finnes kollektivtilbud

Ingen gang eller sykkelturer der det ikke er mulig å gå

ÅReiselengder begrenset til 70 km

ÅKun turer innenfor samme kommune og fylke for henholdsvis grunnskole og videregående 

ÅOpsjonen for å ikke ta med skolemodellresultat finnes fortsatt
Standardverdi er å ta med skolemodellresultat



Dynamikk i kjøretøyandeler

ÅKortsiktig prognose:
Endringer i kjøretøyandeler som følge av kostandsendringer 
i forhold til et referansescenario

ÅLangsiktig prognose:
Endringer i kjøretøyandeler som følge av framtidig utvikling



Dynamikk i kjøretøyandeler

ÅFelles for begge prognosene er at de produserer ny sonedatafil sdat71

ÅFor å benytte prognosene brukes «overstyring kjøretøyandeler» i sonedata



Dynamikk i tidsinndeling (MVRT)

ÅErstatter den gamle «vegprisingsapplikasjonen»

ÅBenyttes ved å bruke eksisterende opsjon i RTM

ÅMetoden benytter valgt referansescenario, tilsvarene kjøretøydynamikk

ÅPåvirker kun fordeling av trafikk på tidsperioder, ikke reisemiddel- og destinasjonsvalget



Referanse-scenario blir nå viktig

ÅBåde kjøretøydynamikk og valg av reisetidsrom avhenger av et referansescenario

ÅTidligere har valg av referansescenario kun vært for å beregne differanser

ÅValg av referanse eller alternativ har fortsatt ikke noe å si for annet enn 
resultatuttaket

Teknologi for et bedre samfunn

Dette påvirker type resultatuttak

Dette påvirker hva som er referanse



Oppdatering av Trafikantnyttemodulen
ÅEtablert konsistens i årsberegning av TNM-resultat for døgn- og timesresultat

ÅNorconsult har harmonisert bruk, konsistens og valg av timepriser

ÅDet må utarbeides gode retningslinje for hva som skal brukes når:
Kontinuerlige distanseavhengige timepriser, og valg av representativ scenario for valg av timepris 
(skikkelig skummelt)

Vekting av kjørekomfort

Vektig av tid i kø

Valg av representativ timepris (buss, tog, båt, bane)

Valg av timepris fra alternativ metode

Det er særdeles viktig at alle scenarier som skal sammenlignes i en 
analyse eller en portefølje, er kjørt med like forutsetninger.



Konsistens i årsberegning av TNM-resultat

ÅResultater fra TNM til Effekt skal gjelde for årsdøgn

ÅDet ble utviklet en metode for å beregne årsdøgn fra timetrafikk i 2017:
Rushtimer skaleres med 220 dager

Lavtrafikk formiddag skaleres med:
Á 220 hverdagsdøgn

Á 145 helgedøgn * 2 fordi 6 rushtimer erstattes med lavtrafikk i helg

Á Totalt 510 dager

Kveld skaleres med 365 dager (lik i både hverdag og helg)

ÅÅrsdøgn fra døgntrafikkberegning skaleres etter YDT-ÅDT-faktorene i RTM

ÅYDT-ÅDT-faktorene og dagens-metode gir ikke samme resultat

Teknologi for et bedre samfunn



Målsetting

ÅTrafikantnyttemodulresultatet skal være så likt som mulig mellom:
Beregning av kapasitetsuavhengig trafikantnytte for døgnresultat

Beregning av kapasitetsuavhengig trafikantnytte for timeresultat

ÅVed kapasitetsavhengig nettutlegging vil vi selvsagt ikke få like resultat

Teknologi for et bedre samfunn



Eksempel

ÅVed å regne ut antall turer for et 
helt skalert døgn gir dette andre 
resultater enn ÅDT-YDT-faktoren 
for gjeldende reisehensikt

ÅYDT-ÅDT for NTM6-turer er 0.9

ÅTimeberegning gir 0.944

ÅFor Tramod-by-reisehensikter må 
andelen turer beregnes basert på 
andeler tur/retur, leg1 og leg2

Teknologi for et bedre samfunn

Time Andel turer Dager Skalert andel

6-7 0,03 220 0,018

7-8 0,07 220 0,042

8-9 0,06 220 0,036

9-15 0,31 510 0,433

15-16 0,11 220 0,066

16-17 0,1 220 0,060

17-18 0,08 220 0,048

18-06 0,24 365 0,240

Sum 1 0,944



Beregne ÅDT-faktor for døgnmatriser

ÅAntall dager døgntrafikk skaleres med 
regnes ut fra resultatet fra denne tabellen

0,944 * 365 = 344,56

ÅTurer fra RTM blir mer komplisert
Andelen turer i hver time må regnes fra 
timeandeler tur/retur og leg1-2-3.
Benytter rammetallsfilen for å regne ut vektet 
andel i hver timeperiode

ÅÅDT-faktoren for TNM blir dynamisk for 
hvert scenario. 

Oppsettet er laget slik at ÅDT-faktorene fra 
referanse benyttes i alle tiltaksberegninger

Teknologi for et bedre samfunn

Time Andel turer Dager Skalert andel

6-7 0,03 220 0,018

7-8 0,07 220 0,042

8-9 0,06 220 0,036

9-15 0,31 510 0,433

15-16 0,11 220 0,066

16-17 0,1 220 0,060

17-18 0,08 220 0,048

18-06 0,24 365 0,240

Sum 1 0,944



Vegprising ς distanseavhengige bompenger

ÅLenker kan kobles til bomsnitt ved å angi bomsnittnavn i lenkedatafelt «vegprising»

ÅBomtakstene for ulike kjøretøygrupper og tidsperioder multipliseres med lenkelengden
Lavtrafikk

Rushtrafikk

Enkelttimer

Elbil

Gods

ÅTakstene må angis i kr/km



Vegprising ς distanseavhengige bompenger



RTM-resultat i PowerBI

ÅMulighet til å sammenligne ulike nøkkeltall 
mellom alle scenarier for et modellområde

ÅRammetall og reisemiddelfordeling

ÅTransportarbeid
Totalt og på kommuner

Distanse og tid

ÅReiselengdefordeling



Rammetall Tramod-by



Rammetall Tramod-by, sammenligning



Rammetall modell
Reisemiddel- og reisehensiktfordeling

Teknologi for et bedre samfunn



Rammetall modell, sammenligning



Transportarbeid, distanse og tid



Transportarbeid, sammenligning



Reiselengdefordeling bilfører



Teknologi for et bedre samfunn



Trafikantnyttemodul og kollektivtrafikk

2024-06-19 | Transportmodelldag persontransport | Sebastian Nerem



}Bakgrunn: Observert ulogiske resultater for kollektivtrafikk fra trafikantnyttemodulen.

} Eksempel: Økt frekvens på tog Ą Negativ trafikantnytte

}Oppdraget:

} Mål: Eliminere ulogiske resultater for kollektivtrafikk ved kjøring av trafikantnyttemodulen.

} Gjort gjennomgang av:

} Programkode

} Beregningsmetode

} Beregningsforutsetninger

} Teknisk funksjonalitet

}Resultat:

} Oppdatert versjon av trafikantnyttemodulen.

}Begrensninger:

} Kun kollektivtrafikk.

} Forutsetninger og metode for nettutlegging er uendret.

Introduksjon



}ὲώὸὸὩ Ὃ Ὃ ὢ ὢ

} G1: Generalisert kostnad tiltak

} G0: Generalisert kostnad referanse

} X1: Etterspørsel tiltak

} X0: Etterspørsel referanse

} Likningen gir følgende:

} Ingen nytte uten endring i generalisert kostnad.

} Ingen nytte uten etterspørsel.

} Fortegn på nytten kommer utelukkende fra differansen i 

generalisert kostnad.

Trafikantnytte

Kilde: Figur 5-3 i Statens vegvesen Håndbok V712



Ventetid

Ombordtid

Tilbringertid

Antall påstigninger

Beregningsgang
Tramod-by

Etterspørsel

Nettutlegging Trafikantnytte-

modul

Tilbringertid

Ventetid (første)

Antall påstigninger

Ombordtid (buss)

Ombordtid (tog)

Ombordtid (bane)

Ombordtid (båt)

Ventetid (transit)

Kollektiv-

tilbud

L
o

S
-d

a
ta



Etterspørselsmodell Nettutlegging

Kollektivtilbud i transportmodellen



Vekting av tidskomponenter

Tid

TvTg To

vv,nTvvg,nTg ToVp,nTp

vv,tTvvg,tTg To

Ren tid

Vektet tid

Nettutlegging

Vektet tid

Trafikantnytte

vv,tTvVoTvg,tTgVoT ToVoT
Generalisert kost.

Trafikantnytte



Vekting av tidskomponenter
Valg av reiserute

Rute A

Rute B

Rute C

Rute D

1.

2.

3.

4.

Nettutlegging Trafikantnyttemodul

Rute C

Rute B

Rute A

Rute D

1.

2.

3.

4.

LoS-data



Vekting av tidskomponenter



}Kilde til ulogiske resultater: Ulik vekting av 

tidskomponenter mellom nettutlegging og 

trafikantnytteberegning. 

Vekting av tid og rutevalg



Vekting av tid og rutevalg

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Nettutlegging

Trafikantnytte

Tid



Vekting av tid og rutevalg

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Nettutlegging

Trafikantnytte

Negativ nytte

Tid



}Kilde til ulogiske resultater: Ulike tidsverdier for 

ombordtid på ulike driftsarter.

Ulike tidsverdier på tvers av driftsarter



Ulike tidsverdier på tvers av driftsarter

Referanse

Tiltak

Referanse

Tiltak

Nettutlegging

Trafikantnytte

Negativ nytte

Tid



}Kilde til ulogiske resultater: Ulike tidsverdier på tvers 

av nyttekomponenter. 

Ulike tidsverdier på tvers av nyttekomponenter



Ulike tidsverdier på tvers av nyttekomponenter

vvTvvgTg ToVektet tid

vvTvVoTvgTgVoT ToVoT
Generalisert kostnad

(felles tidsverdi)

vvTvVoT2vgTgVoT1 ToVoT3

Generalisert kostnad

(differensierte tidsverdier)

VoT1 Í VoT2 Í VoT3



}Kilde til ulogiske resultater: Ulik håndtering av bytter 

underveis på reisen i nettutlegging og 

trafikantnyttemodul.

Håndtering av bytter



Håndtering av bytter

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Nettutlegging

Trafikantnytte

Tid



Håndtering av bytter

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Rutevalg 1

Rutevalg 2

Nettutlegging

Trafikantnytte

Negativ nytte

Tid



}For korte arbeid- og fritidsreiser benyttes 

kontinuerlige tidsverdier.

}Tidsverdi er funksjon av distanse (med bil) på hvert 

sonepar.

}Gir glattere overgang til tidsverdi for mellomlange 

reiser.

Kontinuerlige tidsverdier
Bakgrunn



Linje Strekning Reisetid (tog) Distanse Tidsverdi

L2 Kolbotn²Oslo S 19 min 13 km 86 kr/time

R21 Ås²Oslo S 19 min 36 km 104 kr/time

Kontinuerlige tidsverdier

}Distanse inngår ikke i generalisert kostnad for 

kollektivtrafikk.

}Reiser med identisk generalisert kostnad kan 

verdsettes med ulik tidsverdi.

}Endret tidsverdi ved endret destinasjon.



}Harmonisering av vektfaktorer mellom nettutlegging og trafikantnyttemodul.

}Fastholde tidsverdi på tvers av nyttekomponenter.

} Vekting tidskomponenter imellom kommer dermed utelukkende fra vektfaktorer.

}Utelukke bruk av individuelle ulike transportmiddelspesifikke tidsverdier i samme nytteberegning.

}Ta inn byttemotstand som nyttekomponent.

} Stor påvirkning på hvilken rute som velges i nettutlegging, og dermed er representert i LoS-data.

} Adferdsrelevant i Tramod-by.

} I tråd med funn i Verdsettingsstudien*.

Tiltak for å redusere ulogiske resultater

* TØI rapport 1762/2020, «Verdsetting av reisetid og tidsavhengige faktorer»



Utvidede 

resultatutskrifter



}Tradisjonelt utskrift av trafikantnytte fordelt på:

} Segment

} Korte reiser rush

} Korte reiser lav

} ¤

} Mellomlange reiser

} ¤

} Lange reiser

} ¤

} Hensikt

} Arbeid

} Tjeneste

} Annet

} Nyttekomponent

} Direktekostnad

} Tidskostnad

} Distansekostnad (ikke aktuell for kollektivtrafikk)

Utvidede resultatutskrifter
Fordeling på nyttekomponenter

Eksempeltiltak: Økt frekvens på lokaltog gjennom Trondheim



Utvidede resultatutskrifter
Fordeling på nyttekomponenter

I sum positiv trafikantnytte

Færre reiser med buss

(færre ombordtimer på buss)

Flere reiser med tog

(flere ombordtimer på tog)

Kortere ventetid
Dårligere flatedekning på tog

Eksempeltiltak: Økt frekvens på lokaltog i gjennom Trondheim



Utvidede resultatutskrifter
Fordeling på geografi og nyttekomponent



Utvidede resultatutskrifter
Fordeling på geografi og nyttekomponent



Mer informasjon



Every day we improve everyday life
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Presentasjon av Brukerveileder CUBE RTM v/Norconsult



Disposisjon

Transportmodelldag 2024 Persontransport2024-06-19

1. Hvorfor brukerveileder?

3. Hva inneholder brukerveilederen?

2. Hvem har bidratt i utarbeidelsen av brukerveilederen?

4. Hvordan bruke brukerveilederen?

5. Hva nå?
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Hvorfor 

brukerveileder?
Every technology 

really needs to be 

shipped with a 

special manual -

not how to use it 

but why, when, and 

for what.

Alan Kay



Transportmodeller i Norge. Historisk tilbakeblikk

Transportmodelldag 2024 Persontransport2024-06-19

1960-tallet²1990-tallet: Bruk av matematiske 

modeller for persontransport 

Veldig grove modeller uten soneinndeling.

1990-tallet:  "Klimamodellen" og TP10-arbeidet

De ulike transportetatene og byområdene 

opererte med ulike verktøy og ofte ulike 

forutsetninger.

} Vanskelig å sammenligne/prioritere tiltak 

mellom byer og transportsektorer.

2000-tallet: NTP Tverretatlige transportmodeller

Arbeidsgruppen NTP-Transportanalyser opprettet i 2001.

Formål: etablere og videreutvikle transportmodeller for internasjonale, 

nasjonale og regionale reiser for både person- og godstransport.

}Mulig å sammenligne/prioritere tiltak på tvers av geografi og 

transportsektorer

} NSB/Jernbaneverket benyttet fortsatt egen modell i en rekke 

analyser (IC-modellen)

I dag: NGM, NTM og RTM

I dag benyttes de tverretatlige transportmodellene for 

henholdsvis gods- og persontransport av samtlige 

transportetater.

Transportmodellene er langt mer detaljerte og kan beregne 

endringer i etterspørsel basert på en rekke faktorer.

} Felles forutsetninger og retningslinjer ivaretar 

sammenlignbarheten på tvers av sektorer.

Gravitasjonsmodeller Strukturerte logitmodeller
Kombinasjon av gravitasjonsmodeller 

og logitmodeller .
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