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1 INLEDNING

Under en foljd av ar har trafikverken och Statens Institut for Kommunikationsanalys SIKA
(tidigare Delegationen for prognos- och utvecklingsverksamhet inom transportsektorn, DPU)
tillampat Intercity-modellen (IC-modellen) for den nationella infrastrukturplaneringen. Tva
viktiga komponenter i detta modellsystem ar assignmentmodellen EMME/2, for berékning av
restider och ruttval, samt separat prognosmodell (logitmodell) for fardmedelsférdelning.

IC-modellen bestammer med hjélp av logitmodell antal resor (frekvens), destinationsval och
fardmedelsval. EMME/2 anvands for att berakna restidskomponenter for varje trafikslag.
Trafikantkostnader (taxor, bilkostnader) laggs in som en separat matris for logitberdkningen.

| samband med att SIKA at den parlamentariska Kommunikationskommittén genomforde ett
antal analyser av trafikpolitiska atgarder valdes linjenatsanalysprogrammet VIPS. Skéalen var
att VIPS innehdller beteendeantagandet att trafikanter i langvaga trafik anvander tidtabell samt
kan behandla taxor explicit. Inom ramen for dessa analyser har modellen for forsta gangen
tillampas for langvaga kollektivtrafikresor (mer an 100 km) i Sverige.

En (medveten) bieffekt av analyserna var ocksa mojligheten att kunna utvardera VIPS-
systemet, bade for beréakning av val av kollektiv forbindelse och fér berakning av restider och
taxor med kollektiva fardmedel. Totalt antal resor inklusive bilresor, berdknas dock med hjalp
av elasticitetsmodell. Destinationsval behandlas inte alls. Denna alternativa ansats behandlar
darfor personresandet partiellt. Destinationsval och antal resor skulle i princip kunna berdknas
med logitmodell som i IC-modellen, men baserade pa data fran Vips i stallet for EMME/2.

| arbetet har ocksa deltagit Urban Bjorketun, Vag- och Transportforskningsinstitutet (VTI),
samt Peter Roming och Anna Johansson, SIKA. Projektet har finansierats av KFB, VTI och
SIKA.

Avsnitt 2 innehaller en diskussion om VIPS” egenskaper och jamforelser med de metoder som
tidigare har tillampats for langvaga persontransporter. Avsnitt 3 innehaller en beskrivning av
de forutsattningar, indata, datorkodning mm. som kravs for Vips-analyserna och avsnitt 4
nagra exempel pa utdata och hur de kan anvandas. Avsnitt 5 innehaller en évergripande
beddmning.

2 PRINCIPDISKUSSION

2.1  Betydelsen av att trafikanterna anvander tidtabell

| EMME/2 antas att trafikanterna minimerar viktad restid och kanner till gangtid och restid
efter pastigning samt frekvens pa linjerna men inte avgangstider. Konsekvensen av
beteendeantagandet ar bl a att trafikanterna véljer samma hallplats dven om det finns
valalternativinom samma trafikslag eller mojligheter att valja andra trafikslag. Ett



linjealternativ vid denna hallplats ar accepterat om det har kortare restid efter pastigning an
restid efter pastigning plus halva turintervallet for basta linje, dar basta linje ar linje med
kortaste restid plus halva turintervallet.Vid denna hallplats valjs linje i proportion till
alternativaaccepterade linjers frekvens, oberoende av aktid efter pastigning och oberoende av
taxa. Exempelvis far snabbtaget X2000 och vanliga IC-tag, som bada ar accepterade, samma
antal trafikanter om tdgen har samma turintervall.

Beteendeantagandet ar korrekt for stadstrafik, under forutsattning att turtatheten ar sa hog att
manniskor inte anvander tidtabell utan gar spontant till forvantat basta hallplats men
orealistiskt for langvaga resor. For langvaga resor ar antagandet mindre realistiskt.
Beteendeantagandet medfér konsekvenser for estimeringen av logitmodellen, fér berakning av
tidsvinsterna och efterfrdgan och darmed for utfallet av den samhallsekonomiska kalkylen.

VIPS kan arbeta med antagandet att trafikanter anvander tidtabell eller inte. Langvaga
trafikanter anvander normalt tidtabell varfor detta beteendeantagande tillampades. Nar man
anvander tidtabell finns det beroende pa dnskad avrese- eller ankomsttidpunkt, i kombination
med linjernas turintervall, anledning att exempelvis 6vervaga en langsammare forbindelse
framfor en snabbare dar detta val finns. Ett linjealternativ, oavsett hallplats, ar accepterat om
det har kortare restid efter pastigning an restid efter pastigning4dluturintervallet for

basta linje, dar basta linje ar linje med kortaste restid/ellasturintervallet.Av tva

accepterade forbindelser som har samma frekvens men olika hastighet fordelar programmet
saledes fler pa den snabbare forbindelsen. Tidtabellskunskap har ocksa betydelse for
resuppoffringen totalt. Trafikanterna kan genom sin kunskap valja "battre alternativi vilket
medfor lagre resuppoffring &n om man inte har tidtabellskunskap.

Ett satt att astadkomma en fordelning i EMME/2 pa snabba, langsamma, dyra och billiga
forbindelser, ar att segmentera resmatrisen efter manga olika tidsvarden och manga olika
vantetdisvikter. For jarnvagstrafiken har Peter Roming, SIKA, experimenterat med
segmentering i EMME/2 av tjanste- och privatresematrisen med 49 olika klasser (7 olika
vantetidsvikter och 7 olika tidsvarden) for att simulera avstands-/linjebaserade taxor.
Proceduren var mycket tidsddande utan att avkasta palitliga resultat, delvis beroende pa
bristande information om férdelningen av tidsvarden och vantetidsvikter. Taxan har i denna
procedur inflytande pa linjevalet enbart med hansyn till om acceptansgransen accepteras eller
inte och det gar inte att hantera degressiva och progressiva taxor.

VIPS beraknar ocksa for varje resrelation huruvida det lonar sig att anvanda tidtabell eller
inte, givet att man i indata anger kostnad for att informera sig och kostnad fér den bufferttid
som man anda behdver tilloringa pa hallplatsen som sékerhetsmarginal for att inte missa
avgangen. Denna mdjlighet ar naturligtvis endast aktuell for lokal och regional trafik dar det
forekommer en blandning av frekventa och icke frekventa forbindelser. Mdéjligheten har inte
hunnit testas.

2.2  Fordelning av trafikanter pa alternativ

| EMME/2-modellen fordelas trafikanter pa olika linjer och fardvag inom varje trafikslag
(flyg, tag, buss och bil) for sig. Skalet ar det ovan namnda att EMME/2, som forutsatter att



man inte har tidtabellskunskap, endast férdelar trafikanter pa den enligt modellen forvantat
basta pastigningshallplatsen (dvs hallplatsen med den kortaste viktade restiden).

Prognos av totalt resande och fordelningen mellan trafikslagen gors i IC-modellen med hjalp
av efterfragemodellen (logit), som bygger pa av EMME/2 beraknade restidskomponenter for
varje fardmedel for sig. Om det tar lang tid att aka tag idag, kan forbattringen av en tagresa bli
Overdrivet stor i de samhéllsekonomiska kalkyler som Banverket och SIKA har gjort. Skalet ar
att trafikanterna ofta har alternativ i form av bussresa hela vagen, flygresa hela vagen eller tag-
plus bussresa. Ett alternativ som dock inte har provats i Sverige av Banverket och SIKA ar att
berakna standardforbattringen baserad pa forandring i logsumman éver samtliga trafikmedel.

VIPS fordelar trafikanter pa de olika fardmedlen simultant. Standarden beraknas i termer av
restid utifran att det finngera alternativ. Detta betyder att olika kollektiva fardsattsalternativ
betraktas som samverkande dill resetjanst, i ekonomiska termer en "joint good”. Detta
berakningssatt utgor ett alternativ till berakning med hjélp av logsummor. Logitférdelning och
fordelning enligt principerna i VIPS bor analyseras i sarskild ordning.

2.3 Byten

| bAde EMME/2 och den tidigare VIPS-versionen kan man i princip astadkomma passade
byten genom att specificera extra bytesnoder, men metoden ar mycket tidskravande.

Av detta skal har tillampningar av EMME/2 i IC-modellen bytestid beréknats som halva
turintervallet pa den linje man byter till. P& denna tid har tillampats en bytestidsvikt pa
omkring 2 (dvs 2 ganger aktidsvikt). Antas att turintervallet idag ar 360 minuter pa en linje
beréknas bytestiden till 180 minuter, viktad 360 minuter. Antas att turintervallet med en ny
bana ar 120 minuter pa motsvarande linje berdknas bytestiden till 60 minuter, viktad 120
minuter. FOrbattringen beréknas vara 240 minuter. | sjalva verket forséker SJ samordna
linjerna sa att bytestiden blir omkring 15 minuter. Antas att bytestiden idag &ar 25 minuter,
viktad 50 minuter och med en ny bana 15 minuter, viktad 30 minuter, beréknas forbattringen
till 20 minuter. Bytestidsforkort-ningen antas erhallas genom att tatare tagavgangar okar
mojligheterna till samordning.

Skillnaden i forbattringen om man tar hansyn till att SJ samordnar linjerna eller ej ar 220
minuter. Berakningssattet medfor en kraftigt 6verdriven restidsforbattring for existerande
trafikanter samt medfor via efterfragemodellen en 6verdriven efterfragedkning pa tag.
Efterfragedkning leder ocksa till 6verdrift av biljettintakternas 6kning, en 6kning som utgér en
vasentlig post i den samhaéllsekonomiska kalkylen.

| den nya versionen av VIPS som SIKA borjat tillampa fran april 1997 kan man specificera
bytestid linje till linje vid varje hallplats utan att ange extra noder. For varje linjepar kan det
innebara upp till 8 olika specificerade bytestider med hansyn till de olika riktningarna. Denna
mojlighet &r annu inte fullt utvarderad.



24  Vante- och bytestidsvikter

EMME/2 kan inte skilja mellan vikt for vantetid vid resans start och vikt for bytestid. | den
svenska IC-modellen har féljande vikter valts

Tabell 2.1 Viéntetids- och bytestidsvikter i IC-modellen och enligt tidsvardestudien 1994

Vantetidsvikt Bytestidsvikt
IC-modell Tidsvéarde- IC-modell  Tidsvarde-
studie studie

Regionalt 15 1,0 15 2,0
Interregionalt, privata resenarer
flyg 2,0 0,4 2,0 1,7
tag 2,0 0,4 2,0 2,0
buss 2,0 0,4 2,0 2,0
Interregionalt, tjansteresenéarer
flyg 2,0 0,4 2,0 0,8
tag 2,0 0,3 2,0 15
buss 2,0 0,4 2,0 15

Som framgar innebar detta att IC-modellen 6verskattar vantetidsvikter, speciellt fér
interregionala resor. Konsekvensen ar att EMME/2 i 6verdrivet stor utstrackning soker
forbindelser med korta turintervall &ven vid resans start. Om ett projekt medfor kortare aktid
kommer nyttan av denna forkortning att underskattas. Hur konsekvenserna blir for olika
projekt ar omojligt att 6verblicka. Anvandaren kan naturligtvis vélja exempelvis vikt 1 bade
for bytestid och vantetid, men i det fallet ar bytestiden underskattad och vantetidsvikten
fortfarande Overskattad.

| VIPS-analyserna tillampas genomgaende bytestidsvikt 2,0. Dessutom anvands ett extra
generellt bytesmotstand, i de konkreta SIKA-analyserna specificerat till 15 minuter, for att
spegla uppoffringen av att behtva byta, fransett sjalva bytestidsuppoffringen. Tjansteresenarer
ges dartill ett extra bytesmotstand for byte pa tagstationer, motiverat av att tjansteresenarer
enligt tidsvardestudier tycks vardera byten mellan tag som en storre uppoffring an byten
mellan flyg. | EMME/2 kan specifik vikt anges for pastigning vid viss hallplats till viss linje,

men fortfarande aterstar problemet att vikten ar densamma for vantetid och bytestid.

| de fall det férekommer att en resa innehaller byten fran frekventa till icke frekventa linjer
kan VIPS som ett alternativ redovisa héalften av det langsta intervallet som vantetid, med
tilhorande Iag vikt, medan halva intervallet vid start och halva intervallet vid 6vriga byten
redovisas som bytestid, med tillhdrande hog vikt. Denna mgjlighet har dock inte hunnit
utvarderas.



2.5 Fiardmedelskonstanter

Varje estimering med logitmodell eller annan modell ger upphov till konstanter som

kompenserar for felaktigheter och icke kanda forhallanden som modellen inte behandlar. Till

en del kan dessa konstanter spegla skillnader mellan fardmedlen som inte fangas upp av skilda
aktidsvarden. Problemet med generella fardmedelskonstanter ar dock att dessa ska
kompensera for sa manga osakerheter och felaktigheter samtidigt. En generell kompensation
via fardmedelskonstant kan ga at ratt hall for ett visst fardmedelsval i en viss resrelation men
ga at fel hall i en annan resrelation. Uppenbarligen kommer en konstant pa 1000 kr ha helt
skilda effekter for en resa pa 80 mil respektive en resa pa 15 mil, dvs en generell konstant &ar
for lag for langa resor och for hog for korta resor.

| IC-logitmodellen anvands fardmedelskonstanter som ar mycket stora i relation till
generaliserad kostnad (restid uttryckt i kronor plus taxa). Detta beror dels pa namnda
osakerheter och modellméssigt icke fangade kvaliteter dels pa att logitmodell generellt &r
mycket kanslig for variationer i de kvantifierade variablerna restid och taxa, dvs stora
konstanter maste tillampas for att reducera kansligheten.

| VIPS-analyserna ar det fullt mgjligt att anvanda fardmedelskonstanter och aven konstanter
per linje, men vi har valt att inte anvanda denna majlighet. Ett skal ar att VIPS-modellens
fordelningsalgoritm ar vasentligt mindre kanslig an logitmodellens for férandringar i
restidskomponenter och taxor. Intressant vore dock att i fortsatt forskning jamféra
logitmodellens och VIPS-modellens fordelningar i relation till fardmedelskonstanters effekter.

2.6 Taxor

EMME/2 hanterar inte taxor direkt i modellen, varfor effekter pa efterfragan och intakter inte
kan behandlas i detta steg. Man kan lagga taxan till restiden vilket dock innebéar att det gar
inte att separera effekter av taxa respektive restid. Taxan har heller inget inflytande pa
linjevalet. | stallet beaktas taxa i prognosmodellen, genom en taxematris. Problemet &r att
taxan da ar densamma oavsett exempelvis typ av tdg mellan tva orter och det gar inte att
hantera degressiva och progressiva taxor.

For jarnvagstrafiken har Peter Roming, SIKA, experimenterat med segmentering i EMME/2
av tjanste- och privatresematrisen med 49 olika klasser (7 olika vantetidsvikter och 7 olika
tidsvarden) for att simulera avstands-/linjebaserade taxor. Proceduren var mycket tidsodande
utan att avkasta palitliga resultat, delvis beroende pa bristande information om férdelningen
av tidsvarden och vantetidsvikter. Taxan har i denna procedur inflytande pa linjevalet enbart
med hansyn till om acceptansgransen accepteras eller inte och det gar inte att hantera
degressiva och progressiva taxor. Dessutom laggs taxan till restiden vilket innebar att det gar
inte att separera konsumentdverskottseffekter av taxa respektive av viktad restid.

For att kunna beskriva resenarens valsituation mer realistiskt ges i VIPS en unik taxa for varje
linje. Taxan kan kodas som bestaende av ett grundpris plus ett pris per kilometer som kan
varieras beroende pa korstracka, dvs progressiv eller regressiv taxa. Taxan kan ocksa kodas
separat for varje hallplatskombination (som en matris) for varje linje. Den senare varianten



anvandes for X2000-linjer och flyglinjer. Taxestrukturen for respektive linje paverkar
trafikanternas val av foérbindelse och konsument- och producentéverskott (per linje eller
foretag).

2.7  Specifik hallplats- eller linjestandard

Olika hallplatser kan vara olika bekvama. | bade EMME/2 och VIPS finns darfér mojligheten
att anpassa vante- och bytestidsvikten till varje enskild hallplats. Exempelvis kan modernare
stationer med utbud av service och handel ges lagre vikt &n gamla stationer. | SIKAs analyser
har tre mindre flygplatser, Hudiksvall, Trollhattan och Kiruna, givits en obekvamlighetsfaktor
pa 2,0, for att spegla att dessa flygplatser antas vara mindre bekvama an genomsnittligt.

| VIPS kan dessutom bekvamare tag ges lagre aktidsvikt an obekvama tag, vilket innebar att
man kan ta hansyn till att trafikanterna kan ha olika tidsvarden for olika fardmedel. | EMME/2
kan man inte ange vikter men man kan variera aktiderna, vilket dock inte paverkar linjevalet.

Man kan i VIPS ocksa specificera viss vikt for viss stracka pa varje linje. Detta &r aktuellt om
viss stracka ar bekvamare eller ger mojlighet att sova (exempelvis nattag). Dessa
specifikationer paverkar bade resvagsval och standard, genom att trafikanterna i storre
utstrackning antas valja bekvamare alternativ framfér obekvama. Modifieringarna paverkar ej
berakningen av resurs- och vagnatgang utan enbart den viktade restiden och darmed
nyttosidan i en kalkyl.

3 INDATA

3.1  Segmentering av resenarer efter tidsvarden

Om det inte finns ytterligare information tillampas foljande tidsvarden, uppoffringsvikter samt
aktidsvikter i vara nationella analyser. Varden bygger pa tidsvardestudier pa SIKAs uppdrag
fran 1994 och 1996. Nedan anges tillampade varden.



Tabell 3.A Tillampade tidsvarden och vikter for det svenska nationella natet

Uppoffringsvikt aktidsvikt
Andel Tidsvarde vénte- bytes-/ tdg X2000  buss flyg
aktid (tag) tid gangtid

Privatresor

Forvarvsarbetande 0,2 105 kr/tim 0,4 2,0 1,0 0,90 1,5 1,1

: (0,6)

hogt tidsvarde

Forvarvsarbetande 0,5 80 kr/tim 0,3 2,0 1,0 0,90 15 1,1

: (0,5)

lagt tidsvarde

Studerande, 0,3 30 kr/tim 0,2 2,0 1,0 0,90 1,5 1,1

Pensionarer (0,4)

Tjansteresor 1,0 140 kr/tim 1,0 20 1,0 0,90 25 1,1-2,0*
1.2

*peroende pa flygplanstyp

| samband med uppdraget fran Kommunikationsdepartementet angaende avreglering av
langvaga buss, dar vi ocksa hade tillgang till battre belastningsuppgifter fran SJ, noterades att
vi genomgaende fick for mycket trafikanter pa linjer med gles turtathet. Av detta skal 6kade vi
under kalibreringsarbetet vikterna pa vantettid fran ovan angivna 0,2 - 1,0, till inom parentes
angivna 0,4 - 1,2, vilket gav vasentligt battre 6verensstammelse mellan modellmassigt
beréaknade belastningar och tillgangliga uppgifter om faktiska belastningar.

Tidsvardet for tjansteresenarer sattes till 250 kr/tim, baserat pa resultat fran logitmodellen,
medan 140 kr/tim anvandes for den samhallsekonomiska kalkylen, baserat pa
tidsvardestudien. Denna inkonsistens ar olycklig och bér ses over i framtida analyser.

3.2 Prognos

For prognos av antal kollektivresor valdes i detta projekt elasticitetsmodell. Elastitigsten

avseende pa generaliserad kostnad ar proportionell mot elasticiteten med avseende pa pris, dvs

om den generaliserade kostnaden ar dubbelt sa hog som priset, sa ar elasticiteten med
avseende pa generaliserad kostnad dubbelt s& htg som priselasticiteten. Vart antagande om
priselasticitet bygger pa en litteraturstudie innehallande féljande empiriska ron:

Glaister (1993) London - 2 stader 0,77-0.90,

Jones, Nichols (1983) London - 17 stader 0,67-1,00,

Oum, Gillen (1983) Intercity, Kanada, 1,36

Phillips (1987) London - 20 stader 1,17,

Nash (1988) Intercity, England 1,00,

Jansson, Sonesson, Andersson Intercity, Sverige 1,04-1,20,
Transek AB (1991) Stockholm-Sundsvall 1,19-1,29,
Goodwin (1992) Intercity, England 0,79



Priselaticiteten ligger omkring -1. Elasticiteten antas 6ka med resavstandet. For hela det
nationella natet antas elasticiteten med avseende pa generaliserad kostnad vara -2,2.
Fordelningen mellan de kollektiva fardmedlen och mellan linjerna inom samma trafikslag
gors inom VIPS.

3.3  Kortider och avstand

Varje linjenatsanalysprogram kraver uppgifter om tider och avstand pa lankar, dvs strackan
mellan par av centroider som star for omraden och noder, dvs jarnvagsstationer, busshall-
platser eller flygplatser. | vart arbete anvandes en ny VIPS-modul som konverterar dessa data
fran det nationella EMME/2 natet 1993.

34 Taxor

Om information om specialpriser foreligger har vi korrigerat kostnaderna foér delstrackor som
annars baseras pa kilometerpriset. | de fall dar speciella priser per resandekategori inte
foreligger anvands foljande rabattnivaer (av priser enligt prislista, for privata resenarer inkl
moms, for tjansteresenarer exkl. moms).

Tabell 3.B  Antagna rabattsatser
Andel IC-, InterRegio X 2000 Langvaga buss Flyg
Privata resenarer 1,0
Studerande och 0,3 2:aklass pris 2:a klass pris normalpris normalpris
pensionarer -40 % rabatt -20 % rabatt  -30 % rabatt -65 % rabatt
Forvarvsarbetande 0,5 2:a klass pris 2:a klass pris normalpris normalpris
med tidsvarde 80 -20 % rabatt -10 % rabatt -0 % rabatt -60 % rabatt
kr/tim
Forvarvsarbetande 0,2 2:a klass pris 2:a klass pris normalpris normalpris
med tidsvarde 105 -20 % rabatt -10 % rabatt -0 % rabatt -60 % rabatt
kr/tim
Tjansteresenarer 1,0 l:aklass  l:aklass moms l:aklass normalpris
-10 % rabatt -10 % rabatt -10 % rabatt - SAS -20 % rabatt
-30 % -30 % -30% - Ovr -15 % rabatt
skatteavdrag skatteavdrag skatteavdrag -30 %
skatteavdrag

| uppdraget fran Kommunikationsdepartementet angaende avreglering av langvaga buss
tilampades nagot annorlunda rabattsatser, baserade pa ny information fran SJ.



Taxorna for tdg och buss kodades forst baserade pa grundtaxa och med stegvisa héjningar var
25:e eller 50:e km. | uppdraget fran Kommunikationsdepartementet angaende avreglering av
langvaga buss dvergick vi till grundtaxa plus kilometerberoende taxor, samt till hallplats -
hallplatsbaserade taxor for X2000 och flyg.

3.5 Anslutningar via lankar

Ganglinkar
Ganglankar anvands for att beskriva dkta ganglankar (under 1 km). En genomsnittlig
hastighet pa 5 km/h tillampas, baserat pa fagelvagsavstand.

i+vriga linkari

Forutom regionala tag- och busslinjer har resenarerna majligheten att anvanda speciella
anslutningslankar, s.k. "taxilankar” for att ta sig till flygplatser, jarnvagsstationer och
busshallplatser. Taxilankarna star for anslutningsresor med lokala bussar, med bilar, cyklar
och med taxi resp flygtaxi. FOr information om avstanden till flygplatserna har Flygtaxis
informationsbroschyr

Anslutningar i Stockholm och Géteborg

Stockholm och Goéteborg har omfattande lokala kollektivtrafiknat. For att foérbattra
beskrivningen av anslutningsresorna ersatts det lokala natet i Stockholm respektive Goteborg
med de lokala naten. Detta arbete har genomforts i samarbete med AB Storstockholms
lokaltrafik och Goteborgs Trafikkontor som tillampar VIPS och har kollektivtrafiken kodad i
VIPS.

| Stockholm och Goteborg gjordes saledes separata linjenatsanalyser, vilka beraknade
generaliserad kostnad mellan varje centroid och strategiska punkter dar trafikanterna kan byta
till fjarrforbindelser. De generaliserade kostnaderna betraktas sedan som ganglankar till de
strategiska punkterna, dar gangtiden motsvarar den generaliserade kostnaden uttryckt i
minuter.

Strategiska punkter i Stockholm &r: Stockholm Centralstation, Cityterminalen (som
busshallplats), Stockholm Syd, Sodertilje Syd station, Sodertélje busstation, Marsta,
Kungséangen, Nykvarn, Nyndshamn, Arlanda och Bromma. Strategiska punkter i Goteborg:
Goteborgs Centralstation, Goéteborgs bussterminal och Landvetter.

Som alternativ till dessa ganglankar baserade péa kollektivtrafiknatet ges tjansteresande
mojlighet att valja taxilankar. For taxilankar antas en basavgift av 25 kr + en taxa av 8 kr/km.
Hastigheten antas vara 80 km/h till Arlanda och 50 km/h till alla 6vriga strategiska punkter i
Stockholms lan.

3.6  Extra vantetid vid byten

Alla regionala buss- och taglinjer, flygbussar, taxilankar och virtuella lankar i Stockholm och
Goteborg som gar till hallplatser innehaller vantetider, dvs incheckningstider som resenarerna
maste vara pa ihallplatseri fore resan. Vi har antagit en tid av 15 minuter pa jarnvagsstationer



och busshallplatser och 25 minuter pa flygplatser. Motsvarande tid nar resenaren kommer
fram antas vara 5 minuter bade pa saval flygplatser jarnvagsstationer och bussterminaler.

3.7  Specificerade bytestider

Specificerade bytestider (matched transfers) har kodats med hjalp av Samtrafiken i Sverige
AB. Vanlig bytestid har varit 25 minuter. FOr nattaget pa 6vre Norrland som delas i Vannas
har 10 minuter antagits.

4 UTDATA

| bilaga aterfinns nagra exempel pa de data som summeras nedan. Samtliga data kan direkt
kopieras fran VIPS till "spread-sheet”, exempelvis Excell, for vidare (grafisk eller annan)
bearbetning.

4.1 Belastningar

Belastningar anges som pastigande och avstigande per linje och hallplats, som belastning pa
mest belastade lank per linje. Dessa uppgifter anvands bl a for kalibrering.

4.2 Fiardmedel

Per fardmedel erhalls intékter och kostnader, totalt och per vagntimme och vagnkilometer,
samt intdkter genom kostnader.

4.3 Trafikanter

For trafikanterna anges genomsnittlig restid och taxa i hela natet samt summa restid och
avgifter i hela natet. Dessutom erhalls for varje resrelation: antal resor, gangtid, vantetid,
aktid, bytestid, antal byten samt generaliserad kostnad.

4.4 Grafik

| grafisk form anges exempelvis: linjenat, belastningar, attribut for hallplatser, tillganglighet.
Uppdatering av hallplatser, linjenat etc. medfor simultan uppdatering av tabeller och omvant.

4.5 Uppgifter for kalkylering

Samtliga de data som behdvs fér berakning av producentdverskott per foretag, for
konsumentoverskott, for statsfinansiell- och samhallsekonomisk kalkyl erhalles direkt fran
VIPS-utdata. | kombination med exogent givna kostnader per vagnkilometer erhalles
kostnader for externa effekter.



5 SLUTSATSER

Analyserna har visat att:

VIPS har ett anvandarvanligt "interface”.

Kalibreringen har antytt god 6verensstammelse mellan simulerade belastningar och de
"verkliga” enligt SJ och Swebus. Den enda goda kalibrering som har kunnat goéras, dar vi
hadft tillgang till bra data fran SJ galler strackan Karlstad-Goteborg. Dar visade modellen 9%
efterfrageférandring pa tdg medan SJ:s siffror visade 10%. Generellt sett har vi inte haft
tillrackligt goda uppgifter om verkliga efterfrageférandringar. Det stora problemet i
kalibreringen har géllt brister i resmatrisen, som ibland uppenbarligen ar for stor eller liten.
Antagandet att trafikanterna anvander tidtabell och méjligheten att koda taxor ar de framsta
forutsattningarna for de goda erfarenheterna, samt passade byten i den man de har tillampats.
Att utdata ar val anpassade for kalkylering av effekter for trafikanter, operatorer, externaliteter
samt for statsfinansiellt och samhallsekonomiskt utfall.
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Bilaga: Exempel pa utdata i tabellform fran VIPS

Origin Destination  Trips Ride Distance RideTime WaitTime Walk Time Transfer Time Transfer Ratio Fare — General. cost
Tierp  Uppl Vashy 34,5 94,07 66,8 47,1 78,6 12 0,54 102,36 363,2
Sdoderf. Uppl Vasby 103,77 80 25 73 20,4 1 106,39 394,7
Orby  Uppl Vasby 10,8 94,07 66,8 47,1 110,6 12 0,54 102,36 427,2

Ride Speed Ride Distance Ride Time Wait Time Walk Time Transfer Time  Fare Total Time General. cost
Total 1104759168 9847571 3868277 4628205 1523366 19867416 39853600
Average 112,19 351,44 187,96 73,83 88,34 29,08 418,59 379,2 760,68

Trips Direct Trips Walk Trips 1-transfer Trips  2-transfer Trips  3-transfer Trips > 3-transfer Trips
Total 3143539 1226604,6 0 1076668,6 544823,2 216053,5 79389
Share (%) 39,02 0 34,25 17,33 6,87 2,53
Vehicle Type Max Drivers Min Drivers Driver Hours Driver km Max Vehicles Min Vehicles Vehicle Hours  Vehicle km
X2000 13 74678 9063137 20 13 74678 9063137
Nattag 13 71674 5727400 18 13 71674 5727400
SKDC9 6 35720 15255156 9 6 35720 15255156
Total 852 4773424 298076448 1290 852 4773424 298076448
Vehicle Type Boardings Passenger km Average Load Capacity Utilised Average Stbfax Stop Load Max Link Load

Load
X2000 549908,9 166997872 18,43 0,058
Nattag 139160,7 87217552 15,23 0,031
SKDC9 219400 118667032 7,78 0,064
Total 6322220 1104987264 3,71 0,034 7313 815010 315046
Vehicle Type Costs Costs/ Vehicle h  Costs/ VehicleCosts/ Passenger Costs/ Boardings Costs/ PasseRgegnues Revenue/ Cost
km km

X2000 725051008 9708,99 80 1318,49 4,34 2259645696 3,12
Nattag 630013888 8789,97 110 4527,24 7,22 852184960 1,35
SKDC9 1174647040 32885,1 77 5353,91 9,9 1581775360 1,35
Total 9814291456 2056,03 32,93 3122,05 1552,35 8,88 1,32E+10 1,34



