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Forord

Trafikmodellsystem spelar en central roll i den offentliga sektorns planering for den
svenska transportsektorn. Den typ av fragestdllningar som modellsystemen behandlar
ar till sin natur komplexa. Denna komplexitet har delvis kommit att speglas i
modellsystemen som dven de har blivit alltmer komplexa. Trafikmodellsystemen
anvinds for prognoser, analyser av trafikeffekter av olika atgédrder och som underlag
for de samhéllsekonomiska bedomningar som ligger till grund f6r myndigheternas
forslag till planer och prioriteringar av olika atgirder i dessa. Det ér darfor av stor vikt
att dessa modellsystem och de indata de anvénder haller en hog standard.

Savil fran teoretiska utgangspunkter som med ledning av erfarenheter av praktisk
tillampning har viss kritik riktats mot nuvarande modellsystem speciellt nir det giller
analys av kollektivtrafikatgirder pa nationell niva. Denna forstudie syftar till att
belysa hur olika principer och metoder for hantering av kollektivtrafikatgirder
paverkar resultaten. Det huvudsakliga angreppssittet i studien &r att for ett antal
scenarier jamfora och analysera berdkningsresultat for de tva modellsystemen
Sampers och Vips, som tilldmpar olika ansatser for att analysera
kollektivtrafikatgidrder. Man bor notera att dessa jamforelser endast avser vissa delar
av Sampers alla funktioner eftersom Vips endast omfattar en begrinsad del av
Sampers totala funktionalitet. Jimf6relserna mellan berdkningsresultaten fran de tva
modellsystemen bygger i sjdlva verket bada pa identiska resmatriser som berzknats i
Sampers.

Resultaten kan férhoppningsvis bidra till att finna de mest givande vidgarna for fortsatt
utveckling och forbittring av existerande modellsystem.

Huvudansvarig for studien har varit Kjell Jansson, KTH, som ocksa utfort
berdkningsarbetet for modellsystemet Vips. Beridkningar for Sampers har utforts av
Peter Roming, Railize. Som bollplank 1 projektgruppen har Gunilla Wikstrom, SIKA
och Henrik Swahn, HSAB medverkat. Huvuddelen av studien utfordes under 2008.

Studien har finansierats av SIKA.
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1 Bakgrund

Bra modeller for persontransporter dr nodvandiga for att astadkomma goda beslutsunderlag
for transportpolitiska atgirder. Nar det giller persontransporter dr pa nationell niva Sampers
det dominerande modellverktyget som anvénds t ex inom ramen for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen.

Vissa anvindare av systemet har konstaterat att det kan finnas problem nir det giller att
tillimpa Sampers for analys av effekter av atgirder i trafiksystemet. Ett exempel &r vilka slag
av anpassningar Sampers berdknar att olika atgérder i trafiksystemet medfor nér det giller
nygenerering av resande respektive malpunktsfordelning. Ett annat exempel har att gora med
att Sampers enbart beaktar vad som kallas huvudfiardmedel mellan orter, varfor man
exempelvis i dagsldget inte kan skilja pa olika snabba tag och inte kan beakta att flera
fardmedel i vissa fall kan anvidndas for hela resan.

Nir det géller analysen av effekten av olika slag av kollektivtrafikatgirder tyder resultaten av
vissa teoretiska studier pa att Sampers-systemet delvis kan ge resultat som kanske kan
ifragasittas, speciellt vad giller behandlingen av turtithet och véntetid. Nar det forekommer
overflyttning/konkurrens mellan olika kollektiva firdmedel och linjer kan modellen géra
felskattningar av resandets fordelning och konsumentoverskottens storlek.

Nir det géller metoden for berdkning av konsumentdverskott vid atgérder i kollektivtrafiken
finns olika synsitt. Eftersom konsumentoverskottsberdkningen har mycket stor betydelse vid
den samhillsekonomiska virderingen av olika atgirder ar det viktigt att klarligga om denna
beridkning, speciellt ndr det géller kollektivtrafikatgérder, bor goras pa nagot annat sétt an vad
som nu sker i Sampers/Samkalk och i sa fall hur berdkningen bor ske.

Det finns givetvis alternativa végar att ga nir det géller att forbéttra Samperssystemets
prestanda. Ett sétt kan vara att modellera kollektivtrafiken som ett realtidssystem dér 1 tiden
disaggregerade resmatriser beskriver resefterfragan. Ett annat sétt kan vara att tillimpa en
mera detaljerad logitmodell for val av fardsitt. Ett tredje sitt kan vara att modifiera den
grundmodell efter vilken Sampers hanterar kollektivresande fran den nuvarande
kombinationen av en grov logitmodell och en nitverksmodell till en mera omfattande
nitverksmodellansats for hantering av hela kollektivresandet.

Erfarenheterna fran svensk och internationell trafikmodellutveckling visar emellertid att storre
steg nér det géller att forbéttra existerande modellsystem kan vara mycket tids- och
resurskrivande. En intressant mojlighet 6ppnar sig dock nér det giller att studera potential

och effekter av att tillimpa en renodlad ndtmodellansats i fallet med analys av atgérder i
kollektivtrafiksystemet. Denna ansats anvinds nimligen redan i modellsystemen Vips/Visum'.

" Att vi hir har anvint beteckningen Vips/Visum beror pa att dessa modeller innehller samma grundliggande
berikningsprinciper for att fordela resenédrer mellan linjer och firdmedel och for att beréikna konsekvenser for
resendrer i form av resstandard. Att vi for de jimforande analyserna har tillimpat Vips och inte Visum beror dels
pa att vi dnnu sa linge har betydligt storre kunskap om hur man praktiskt kor denna modell, dels for att Visum
atminstone dnnu sa linge saknar vissa visentliga element, speciellt beaktande av olika slag av priser for
kollektiva linjer. Det tyska foretaget ptv AG dger bade Vips och Visum men enbart Visum ir tillgéngligt for nya
anvindare. Pa sikt dr det darfor Visum som utgor den modell som eventuellt kan kombineras med Sampers.
Detta faktum spelar dock ingen roll fér denna forstudie eftersom den r inriktad pa de grundliggande
berdkningsprinciperna
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Det ar saledes mojligt att empiriskt undersdka och jamfora resultaten av en sadan ansats med
det angreppssitt som idag tillimpas i Sampers/Samkalk.

En forsta sadan jamforelse redovisas i denna studie enligt vad som presenteras i foljande
avsnitt. Tanken dr att detta arbete skall kunna ligga till grund for fortsatta diskussioner av tva
slag. Den forsta dr att ge underlag for att bedoma om och hur en mera omfattande
nitverksansats enligt de principer som tillimpas 1 Vips/Visum skulle kunna integreras med
Sampers for att fa fram mera réttvisande analyser av kollektivtrafikatgéirder. Den andra ir att
ge underlag for att bedoma om det kan vara ldmpligt att i vissa fall anviinda systemen
parallellt dir rollen for Vips/Visum da skulle vara att analysera kollektivtrafikatgirder medan
Sampers anvinds for 6vriga delar.

Savil Sampers som Vips/Visum anvinds redan idag i viss utstriackning parallellt inom
transportsektorn for att ta fram beslutsunderlag av olika slag. Savil fran principiella som
praktiska utgangspunkter dr det i hogsta grad otillfredsstillande att tva modellsystem som
anvinds parallellt i manga fall har visat sig ge stora skillnader i resultat utan att orsaker till
dessa skillnader klart har redovisats och forklarats. Denna studie kan ocksa ge ett bidrag till
att belysa denna fraga.
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2 Syfte och avgransning

Det ar en vilkédnd svarighet vid utveckling av komplexa trafikmodeller att teoretiskt forutséga
de reella konsekvenserna av olika forenklande antaganden och algoritmer som ofrankomligen
méste anvindas. Aven om vi pa principiella grunder kan siiga att en viss metod eller algoritm
fungerar bittre @n en annan, dr det inte enkelt att bedoma hur stort genomslag en sadan
skillnad slutligen far i berdkningsresultaten.

Studiens syfte dr att genom faktiska korningar av modellsystemen Sampers och Vips,
undersoka/belysa hur de skillnader som finns i modellsystemens principiella uppbyggnad
visar sig i skillnader i berdkningsresultat i ett antal scenarier som avser kollektivtrafikatgérder.
Det innebidr att studien fokuserar pa att belysa och analysera de skillnader som blir féljden av
att modellsystemen anvinder tva olika ansatser nir det géller att analysera resande med
kollektiva firdmedel. Studien #r saledes avgrinsad till att i huvudsak behandla kollektivtrafik.
Observera att denna studie enbart avser langviga trafik, eller trafik dér det inte rader trangsel i
végnitet. For urban trafik upptrider delvis andra fragestillningar.

De begrinsade resurser och den begriansade tid som varit tillgidngliga for studien har ocksa
gjort det nodviandigt att timligen strikt begrénsa det antal olika atgidrdsscenarier som beriknas
med modellsystemen och sedan jimfors och analyseras. Scenarierna har dock valts ut i syfte
att belysa sadana fall dér det pa basen av teoretiska 6verviganden finns grundad anledning att
forvinta sig skillnader i resultaten fran respektive modellsystem och dir det dven dr mojligt
att pa grundval av teoretiska argument stélla hypoteser om riktningen pa dessa skillnader.
Trots att modellsystemen gor det mojligt att belysa manga effekter som &r relevanta i ett
samlat samhillsekonomiskt perspektiv, har vi inom ramen for denna begrédnsade studie valt att
fokusera pa jamforelsen mellan de tva modellerna pa berdkningsresultat nir det géller
generaliserad kostnad och konsumentdverskott.

Ett ytterligare syfte med denna studie &r att identifiera problemstillningar som en grund for en
storre studie ddr man kan tringa djupare in i problematiken. En ansokan for en sadan studie
har inlamnats till Vinnova i september 2008. I den kommande storre studien &r avsikten ocksa
att mera konkret undersoka mojligheterna att forbittra de nationella
persontransportmodellerna genom att kombinera och eventuellt modifiera element fran
Sampers och Vips/Visum.

Rapporten disponeras pa foljande sitt. I avsnitt 3 ges en mycket 6versiktlig orientering om
uppbyggnad, principer och berikningsgang for de tva modellsystemen Sampers och Vips. En
nagot fordjupad redovisning och jaimforelse mellan modellsystemen gors for de delar som i
forsta hand &r relevanta vid analys av kollektivtrafikatgérder eftersom dessa delar &r viktiga
for forstaelse och tolkning av eventuella skillnader i modellernas berdkningsresultat. I avsnitt
4 beskrivs den metod med jimforelse mellan de tva modellsystemen i “fullskala” som
tillimpas 1 denna studie. Avsnitt 5 presenterar vissa overvdganden som ligger till grund for
valet av de atgirdsscenarier, frimst inom kollektivtrafiken, samt vilka scenarier som valts ut.
Avsnitt 6 innehaller resultaten fran de praktiska tester som har genomforts i denna forstudie. I
avsnitt 7 sammanfattas resultaten och fragestillningar som kréver férdjupade studier
diskuteras.
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Bilaga 1 redovisar exempel pa indata till Vips. I bilaga 2 visas ett urval berdkningar av
resvigar med Vips. Bilaga 3 innehaller en fordjupad diskussion av val av linjer och hallplatser
i Sampers respektive Vips. Bilaga 4 innehaller de kommentarer som Jan Owen Jansson har
lamnat samt respons pa dessa. Bilaga 5 innehéller kommentarer med rdkneexempel av Harald
Lang.
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3 Oversiktlig beskrivning av de tva studerade
modellsystemen

3.1 Problemet att modellera kollektivresande

Nir ménniskor véljer mellan olika varor och tjinster fran olika producenter jamfér man
normalt pris och kvalitet. Dessutom kan olika kénslomissiga aspekter som #r svara att méta
spela in, vilka sammanfattningsvis kan kallas smak.

Kollektivtrafiktjdnster dr komplexa och det &r inte helt litt att i samband med modellering av
trafikantbeteende identifiera och vilja ut de aspekter av kvalitet och smak som vid sidan av
pris (taxa) skall modelleras explicit och vilka aspekter som kan modelleras pa annat sitt eller
eventuellt helt forsummas. Forutom olika delar av restiden paverkar ocksa kvaliteten t ex av
tillgang till sittplats, tringsel, regularitet, forseningsrisk, arbetsmojligheter, dverensstimmelse
med tidtabell, personlig trygghet i resandesituationen, komfort vid stationer, risk for olycka,
fardsittets miljoegenskaper etc. Dessa olika aspekter kan ocksa relativt varandra virderas
olika av skilda individer och grupper av individer.

Trafikmodellerarna har oftast valt att anta att kvalitet inom kollektivtrafiken 1 huvudsak kan
mitas av restidskomponenter: gangtid, véntetid, aktid och bytestid. Virderingen i kronor av
kortare eller ldangre tid (tidsvirdet) dr normalt olika for dessa komponenter, dessutom kan
vérderingen vara olika for olika firdmedel och olika stationer, hallplatser och flygplatser.
Valet att explicit modellera just dessa faktorer beror pa att de dels dr mojliga att méta pa ett
tamligen entydigt sitt, dels att fordndringar i olika aspekter av restiden som en f6ljd av manga
trafikeringsatgirder som hanteras i planeringen oftast kan kvantifieras nagorlunda vil. Fragan
om nagon eller nagra andra kvalitetsfaktorer dven de borde modelleras explicit ir delvis
empirisk, delvis en fraga om mojligheterna att mita och identifiera atgirders effekter nér det
giller sadana andra aspekter av kvalitet i kollektivtrafiken.

3.2 Grunddragen i Sampers och Vips

Studien omfattar som tidigare framgatt en jamforelse mellan modellsystemen Sampers och
Vips betriiffande berdkningsresultat for ett antal tinkta kollektivtrafikatgérder.

Sampers dr det mest etablerade och i den svenska trafiksektorns planering mest anvinda
systemet. Det omfattar hela efterfrageberékningen och trafikanalysen enligt den klassiska
fyrstegsmodellen samt dven en samhéllsekonomisk analys av effekter av olika atgédrder genom
en sirskild berdkningsmodul kallad Samkalk. Efterfrageberikningen omfattar hela den
klassiska fyrstegsmodellen dvs resfrekvens, malpunktsfordelning, firdmedelsfordelning och
val av resvig respektive rutt/linjeval. De tva forsta punkterna innebdr att en efterfragematris
genereras som sedan ligger till grund for 6vriga steg. Sampers bestar av tva huvudmoduler,
ndmligen en logitmodell och en nédtverksmodell (Emme/2). Dessutom utnyttjas i samband
med tillimpning av Sampers en fristaende samhéllsekonomisk kalkylmodul Samkalk

Logitmodellen i Sampers #r estimerad pa data fran de nationella resvaneundersokningarna
som en hierarkiskt strukturerad logitmodell, vilket innebér att valen pa samtliga nivaer i
modellen dr sammanlidnkade med sa kallade logsummevariabler som anvénds for att 6verfora
nyttoforandringar mellan nivaerna i den hierarkiska modellstrukturen. Logitmodellens
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struktur och skattade parametrar dr implementerade i det datorprogramsystem som anvinds
for tillimpning av modellen.

Nétverksmodellen Emme/2 &r integrerad i Sampers och spelar en viktig roll for att generera
de data som beskriver trafikutbudet. Detta beskrivs som forvintade kostnader for olika
reserelationer och transportlosningar for linjer inom respektive huvudfirdmedel bil, buss, tag
och flyg.

Sampers-modellen kan beskrivas som en komparativ statisk modell. I Sampers ingar ocksa en
bilinnehavsmodell som anvinds for att berdkna utvecklingen av bilinnehavet dver tiden i olika
omraden och befolkningsgrupper. Bilinnehavet bestims i modellen huvudsakligen av
befolknings- och inkomstutvecklingen men innehaller dock vissa dynamiska modellinslag.

Samkalk &r en fristdende berdkningsmodul som gor berdkningar av olika effekter av tinkta
atgérder i trafiksystemet genom att berdkna skillnader i generaliserad kostnad och
konsumentdverskott mellan utfallet enligt Sampers fran atgirdsalternativet jamfort med ett
nollalternativ. Samkalk anvénds ocksa for att géra en samhillsekonomisk virdering av de
modellerade skillnaderna.

VIPS innehaller nir det géller analys av kollektivtrafik en liknande nitverksansats och
liknande algoritmer som de som tillimpas 1 Visum. VIPS har dérfor 1 detta sammanhang
bedomts kunna representera den rena néatverksansatsen nir det giller trafikanalys for
kollektivtrafik.

VIPS har ett snédvare syfte &n Sampers och dr i forsta hand inriktat pa att utifran en given
resmatris (ofta begrinsad enbart till efterfragan pa kollektivtrafik) berikna dels hur
efterfragan fordelas pa olika kollektiva firdmedel och linjer, dels foréndringar av
konsumentdverskott. Som kommer att framga senare, ir det dock mojligt att lata VIPS utga
ifran en resmatris som omfattar allt resande och att da dven fordela resefterfragan pa savil bil-
som kollektivtrafik.

3.3 Berakningsgang i Sampers

3.3.1 Berdkningsgang

Sampersmodellen berdknar efterfragematriser, fordelar detta resande pa huvudfirdmedel. For
de kollektiva firdmedlen tag och buss fordelar systemet resandet dven pa olika linjer. En
oversikt i punktform Over det grundldggande upplidgget av berdkningarna for Sampers ges
nedan.

1) Beridknar restidskomponenter for alla resrelationer separat for varje huvudfirdmedel med
anviandning av Emme/2.

2) Beriknar (den procentuella) férdelningen pa huvudfirdmedel for varje relation med hjélp
av logitmodellen dir indata utgors av restidskomponenterna for varje huvudfardmedel enligt 1)
samt en exogent definierad matris for priser med respektive huvudfardmedel mellan alla par

av centroider. (Varje par av centroider representerar ett element i resmatrisen).

3) Beridknar den procentuella fordelningen pa resmal givet resultaten enligt 2
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4) Berdknar resfrekvensen fran varje centroid med hénsyn till mattet pa logsumman fran
underliggande steg.

5) Fordelar resandet fran varje centroid pa malpunkter och huvudfirdmedel med hjilp av
framréknade sannolikheter.

6) Fordelar resandet pa olika kollektiva linjer med Emme/2, for vart och ett av
huvudfiardmedlen.

Dessa berdkningar genomfors dels for ett nollalternativ, dels for olika atgirdsscenarier.
Berikningsresultat, for skillnader mellan respektive atgiardsscenario och nollalternativet nir
det giller resande och resenidrernas uppoffringar, anvéinds sedan i berdkningsprogrammet
Samkalk for att berikna konsumentdverskottsfordndringar och andra effekter som ér
intressanta i ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

3.3.2 Definitioner och terminologi som anvands i Sampers

Huvudfirdmedel enligt Sampers

Huvudfiardmedel star for det fardmedel som i huvudsak (ldngsta strickan) anses anvindas i
viss relation centroid till centroid. Det kan finnas flera huvudfirdmedel mellan samma par av
centroider, exempelvis buss, tag och bil, men inga kombinationer av firdmedel mellan samma
par av centroider. Sampers skiljer pa olika tagtyper med exempelvis olika kortider men inte
med olika priser. Resenérer inom varje huvudfardmedel fordelas pa linjer i proportion till
ingaende linjers frekvenser, utan hédnsyn till andra tidskomponenter eller pris (efter viss
gallring av oacceptabla linjer).

3.4 Berakningsgang i Vips

3.4.1 Berdkningsgang

Vips utgar fran en matris for resefterfragan som genererats utanfor systemet. I denna studie
anvinds en matris som genererats i Sampers. Jimforelsen mellan berdkningsresultaten fran de
tva modellsystemen baseras darfor pa identiska resematriser. Utifran denna matris berdknar
Vips fordelning av resenérer pa linjer och firdmedel simultant med hjélp av en
nitverksmodell som minimerar kostnaden for varje enskild resa i matrisen (user optimum”).

Nivan pa resefterfragan i Vips kan i viss man paverkas genom att man for in exogent skattade
elasticiteter med avseende pa generaliserad kostnad (G) eller nagon komponent i G.

Fordelningen av den totala efterfragan pa bil respektive kollektiva firdmedel sker ocksa
integrerat 1 nitverksmodellen.

Berikningen av de olika restidskomponenterna, pris och generaliserad kostnad for varje start-
mal par dr integrerad i Vipssystemet .

3.4.2 Definitioner och terminologi som anvands i Vips

Kollektivtrafiklinje (ibland bara linje) enligt Vips:
Linje med visst namn och/eller nummer, med visst stoppmonster mellan dndterminalerna.

SIKA PM 2009:3



14

Ett exempel dr 60a och 60b med X2000-tag mellan Stockholm och Géteborg, med olika
stoppmonster.

Fiardmedel enligt Vips:
Med fardmedel menas tag, flyg, buss, bat eller bil.

Vagntyp enligt Vips
Vagntyp anger vilken typ av tag eller tagslag som anvinds pa viss linje, exempelvis X2000,
Reg eller IC. For flyg anges flygplanstyp.

I bilaga 1 visas exempel pa hur linjer, firdmedel och vagntyper dr kodade i Vips

3.5 Nagra viktiga skillnader i de tva modellernas satt att behandla
kollektivtrafiken

3.5.1 Grundlaggande modellansats for kollektivtrafik

Sampersmodellen tillampar en princip dér en logitmodell for val av huvudfirdmedel
kombineras med en nédtverksmodell for val av linjer inom ett huvudfirdmedel. Formuleringen
med en logitmodell dr konsistent med ett antagande om nyttomaximerande konsumenter.
Logitmodellen interagerar ocksa med nitverksmodellen (Emme/2), och den senare anvinds
for att berdkna tid och kostnad for det trafikutbud som representeras 1 nédtverket for respektive
huvudfardmedel och som sedan utgor indata till logitmodellen.

Ett grundldggande beteendeantagande i nitverksmodellen Emme/2 ir att trafikanterna viljer
det alternativ som snabbast for dem till malet. Med snabbast menas minsta summa av gangtid
vid start och mal, forvéntad véntetid, aktid och bytestid. Priset beaktas ej i ndtverksmodellen
(men didremot i logitmodellen genom en exogent given prismatris). Ett annat antagande &r att
trafikanterna antas kénna till alla linjers restidskomponenter och alla linjers turintervall, men
inte avgangstiderna (tidtabellen). Trafikanternas 6nskade avgangstider antas vara uniformt
fordelade, d v s lika manga onskar dka 8.00-8.01 som 8.01-8.02 etc. Nér man inte har
tidtabellskunskap innebér onskad avgangstid snarast mojligt efter att man anléint till
hallplatsen och uniform foérdelning innebir att lika manga trafikanter antas anlénda till
héllplats per tidsenhet.

Eftersom trafikanterna inte antas ha kunskap om tidtabellen, antas i stillet att de gar till den
hallplats som har den forvdntat kortaste totala restiden. Trafikanterna antas vilja mellan linjer
vid denna hallplats i proportion till frekvensen, oavsett ovriga restidskomponenter, d v s
gangtid till hallplats och restid efter pastigning.

Vips och Visum &r ndtverksmodeller bade for val av linje och av firdmedel. Det
grundliggande beteendeantagandet i Vips/Visum, liksom 1 Emme/2, ér att trafikanterna viljer
det alternativ som har lagst generaliserad kostnad. Generaliserad kostnad dr summan av
véntetid, gangtid vid start och mal, aktid och bytestid. Till skillnad fran Emme/2 beaktar Vips
priset i generaliserad kostnad, vilket adderas till aktiden genom att priset omvandlas till tid
med hjilp av de tidsvédrden som ér relevanta for respektive kategori av resenirer

I Vips finns mojligheten att anvédnda antagandet om att trafikanterna inte kénner till
tidtabellen och da blir berikningarna identiska med dem i Emme/2, fransett att priset beaktas i
Vips samt fransett att man i Vips normalt inte antar att linjerna &r perfekt koordinerade, d v s
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man antar normalt inte att de avgar med konstanta intervall. M6jligheten i Vips att anta att
trafikanterna inte kinner tidtabellen tillimpas sillan eftersom sa fa situationer i langviga
kollektivtrafik har de forutsédttningar som krévs for att tidtabell inte ska vara kénd.

Det grundliggande beteendeantagande som vanligen tillimpas i Vips/Visum ir att
trafikanterna antas kénna till alla linjers restidskomponenter och alla linjers turintervall precis
som i Emme/2, men ocksa tidtabellen (avgangstiderna). Detta betyder att trafikanterna har
anledning att 6verviga samtliga hallplatser fran vilka det gar linjer och firdmedel som for till
malet. Observera att med kdnnedom om tidtabellen véntar trafikanten hemma, pa jobbet, hos
kompisen etc. innan hon gar till hallplatsen i lagom tid for att ta den linje vid den hallplats
som passar bast.

Ett annat grundantagande i Vips ir att linjerna inte dr koordinerade. Fasningen dem emellan
antas vara uniformt fordelad. For tva linjer som bada har intervallet 30 minuter betyder detta
att det dr lika sannolikt att intervallen dem emellan dr O och 30 minuter, 1 och 29 minuter, 2
och 28 minuter och sa vidare upp till 15 och 15 minuter. Om linjer 4r samordnade utefter viss
delstricka, kan man dock ange detta for programmet och da betraktas de utefter denna
delstricka som en gemensam linje med genomsnittligt turintervall. Mirk ater att detta krdver
att linjerna har samma turintervall ty annars kan de inte samordnas. Tre linjer som &r
samordnade och vardera har intervallet 30 minuter innebér att de betraktas som en linje med
intervallet 10 minuter. Men observera att det finns anledning att tillimpa sadan samordning
endast i undantagsfall.

3.5.2 Behandling av frekvens samt berdakning av véntetid, restid och
generaliserad kostnad

I Sampers-modellen sker berdkning av vintetid, restid och generaliserad kostnad i
nitverksmodellen Emme/2 for olika linjer for varje huvudfardmedel. Vintetiden beridknas
baserat pa att alla avgangar summeras. Om exempelvis linje 1 har frekvensen 2 (30 minuters
intervall) och linje 2 frekvensen 3 (20 minuters intervall), berdknas forst antal avgangar per
timmevilket dr 2+3=5. Genomsnittligt intervall i minuter dr 60 delat med 5 avgangar vilket
ger intervallet 12 minuter. Dérefter divideras intervallet med 2 for att erhalla den forvintade
véntetiden, d v s 6 minuter. Detta uttrycks i formel (1) nedan dér vintetiden bendmns V,
frekvens F och turintervall H.

60 _ 60
2 F 2D 60/H,
H; H;

]

V=

Nu bor man ldgga mirke till att detta sitt att berdkna vintetid kréver att linjernas avgangstider
ar perfekt koordinerade for att vintetiden ska berdknas korrekt. Det betyder att om en linje
avgar var 10:e minut och en annan linje ocksa avgar var 10:e minut sa krévs att de tva linjerna
sammantaget avgar med det konstanta intervallet 5 minuter. Detta dr naturligtvis i praktiken
sdllan mojligt annat dn i undantagsfall. En linje kan ga parallellt med en annan linje pa en
delstricka av hela linjestrackningen och parallellt med en annan linje utefter en annan
delstricka, direfter kanske parallellt med en tredje linje etc. I bista fall kan man astadkomma
koordinering mellan tva linjer pa nagon delstricka. Dessutom bor beténkas att om linjerna har
olika turintervall kan de inte koordineras ens teoretiskt sa att man sammantaget far konstanta
intervall. Om en linje avgar var 20:e minut och en annan var 30:e minut kan man inte
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sammantaget halla ett konstant intervall. Detta sitt att berdkna véntetid innebir saledes en
underskattning av den forvintade vintetiden.

Den forvintade sammantagna restiden, nér det finns flera linjer att vilja pa, berdknas som den
vigda restiden for alla alternativ dér vikterna bestar av berdknad sannolikhet for val av
respektive linje. Om vi har j linjer och restiden for linje i betecknas R; och sannolikheten for
val av linje 1 betecknas P;j, blir restiden:

(2)T= D PR,

i=l-j

Generaliserad kostnad, G, beriknas helt enkelt som beriknad véntetid plus berdknad viktad
aktid, enligt:

(3)G=V + )_PR,

i=1-j

Vips har ett fran Sampers avvikande sitt att berikna vintetid. Genom en speciell algoritm
beaktar modellen individuella skillnader mellan 6nskade och faktiska restidpunkter
(avgangstidpunkt eller ankomsttidpunkt) som slumpmissigt, likformigt fordelade. Detta
angreppssitt har ocksa kallats RDT fran engelskans "Random Departure Times”
(slumpmissiga avgangstider). Algoritmen i Vips/Visum antar att resenirer har olika dnskade
avrese- eller ankomsttidpunkter i forhallande till de faktiska tidpunkter som
transportforetagen erbjuder. Onskade tidpunkter antas vara uniformt fordelade.

Med utokat antal fairdmedelsalternativ och/eller antal avgangar minskar successivt skillnaden
mellan 6nskad och faktisk avgangs- eller ankomsttid. Man kan med andra ord séga att
alternativen inte dr oberoende av varandra utan samverkande. Anta att vi har konkurrens
mellan tag och flyg mellan Stockholm och Géteborg och att bada alternativen har ett
turintervall pa 2 timmar. Anta nu att antalet avgangar med tag mellan Stockholm och
Goteborg Okar sa att turintervallet blir 1 timme. Darmed minskar skillnaden mellan 6nskad
och faktisk avgangs- eller ankomsttid for en del resendrer genom att de far fler faktiska
avgangs- och ankomsttider att vilja pa. Foljden blir att fler véljer tag jamfort med flyg samt
att den genomsnittliga vintetiden minskar. Samtidigt kan aktiden 6ka genom att de resenérer
som overgar till tag far en ldngre aktid 4n de hade med flyget.

Transportoperatorerna kan konkurrera med pris, aktid och frekvens (turtithet), samtidigt som
pris, aktid och frekvens ingar i trafikanternas nyttofunktion. Vid 6kande antal avgangar (6kad
frekvens) minskar skillnaden mellan trafikanternas 6nskade och de faktiska avgangs- eller
ankomsttidpunkterna, vilket ligger i bade operatdrerna och resenérernas intresse.

3.5.3 Fardmedelskonstanter

De fiardmedelskonstanter som forekommer i trafikmodeller representerar de faktorer som inte
explicit modelleras. Dessa konstanter ska t ex avspegla trafikanternas vérdering av olika
alternativ som inte fangas av restidskomponenter och pris, exempelvis aversion mot visst
fardmedel i sig, sasom flygridsla eller radsla for att raka ut for bilolycka.

De firdmedelskonstanter som anvénds i Sampers kommer fram som resultat av estimeringen

av logitmodellerna. I Sampers har exempelvis flyg en konstant pa 498 kr jamfort med bil.
Med tidsvirde 70 kr per timme motsvarar det drygt 7 timmars aktid, d v s storre tidsatgang in
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for nagot flyg inklusive anslutningar och storre tidsatgang én for de flesta bil- och tagresor.
Av detta foljer att efterfragan pa olika firdmedel i mycket stor omfattning bestims av
konstanterna varfor betydelsen av resendrernas virderingar av aktiden blir liten. Dessa
konstanter dr desamma oavsett resldngd, fran 10 mil och uppat. Exempelvis ir en konstant
motsvarande 7 timmars aktid just 7 timmar bade om aktiden dr 1 timme och om den &r 12
timmar.

For Vips estimeras fardmedelskonstanter inte med hjilp av statistisk metod utan i
kalibreringsfasen genom att olika vérden pa konstanterna provas for att na basta
overensstimmelse mellan modellberiknad och faktisk efterfragan pa linjer och fardmedel. I
denna studie har vi tillimpat konstanterna 90 minuter for interregionaltag och 150 minuter for
flyg. Bussar, regionaltag och pendeltag har inte getts nagon konstant. Att anvinda konstant
dven for regional- och pendeltag har antagits medfora ett orimligt sammanlagt motstand i de
fall man byter fran dessa till interregionaltag eller flyg.

I princip kunde man ténka sig att man i Vips anvinder samma konstanter som har
framkommit vid estimeringen av logitmodellen. Mojligheten till detta kan behdva utredas i en
fordjupad studie. For de Vipstillimpningar som har gjorts hir har dock inte sadan
transferering av konstanter gjorts. Ett skél ar att dessa mojligheter inte har undersokts. Ett
viktigare skil dr att restidskomponenter och priser for ndrvarande inte definieras pa exakt
samma sitt, vilket forsvarar transferering.

Stora konstanter for fardmedel behdver i sig inte vara ett problem utan kan ses som en
modellmissig aterspegling av den relativt stora betydelse for trafikanternas beteende som de
faktorer som inte modellerats explicit har for resandet och dess fbrdelningz. Stora
fardmedelskonstanter indikerar att modellen inte fangar de faktorer som &r viktigast for
trafikanternas beteende. Det dr ndrmast en empirisk fraga om de relativt stora
fardmedelskonstanterna i Sampers ir ett problem eller inte nér det géller att ta fram
beslutsunderlag.

3.5.4 Segmentering av resenarerna i olika kategorier

De tva modellsystemen tillimpar olika sitt att skapa en segmentering som gor det mojligt att
beakta skillnader i preferenser mellan olika grupper/kategorier nir det giller vardering av tid,
pris och andra faktorer.

Vad giller segmentering tillimpas i Sampers for langvéga transporter 6ver tio mil tva
huvudsegment, privat- respektive tjansteresor. De tva segmenten skiljer sig at betréffande

2 Om vi nu ténker oss att vi infér en socioekonomisk forklaringsvariabel, exempelvis kon, i modellen erhalls foljande nyttofunktioner:
Vbil = a*Tb + b*Kb
Vkoll = a*Tk + b*Kk + ¢’ + d*Kvinna

dir ¢’ dr ett nytt virde pa kollalternativkonstanten, Kvinna idr en dummyvariabel som antar virdet 1 om personen dr en kvinna och 0 annars
och d &r en parameter som anger vilket nyttoforiandring som variabelvirdet 1f6r Kvinna motsvarar.Om vi antar att d &r positiv, sa maste det
nya virdet pa kollkonstanten minska for att modellen ska dterskapa datamaterialets marknadsandelar. Detta innebér givetvis inte att
kollalternativet har blivit bittre, eller att det skulle vara littare att astadkomma en hog marknadsandel f6r kollektivtrafikfirdsittet. Det
innebir i stillet att resonemanget maste nyanseras och inkludera effekten av hur socioekonomiska variabler inverkar pa den

fardmedelsspecifika konstanten. Sampers innehaller ménga sddana variabler.
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vikter for olika tidskomponenter, priser och konstanter. Inom varje sadant huvudsegement
sker i Sampers-modellen ytterligare segmentering i forsta hand genom anviandning av
kategorispecifika dummyvariabler i modellernas nyttofunktioner. I de modeller som nu
anvinds tillimpas sadana dummyvariabler for bland annat inkomstklass, utbildningsniva, kon
och alder. Segmenteringen sker genom att kategoritillhorighet paverkar nyttofunktionens
virde i logitmodellen.

I Sampersmodellen beaktas i estimeringsfasen dven slumpmissig variation avseende
smakvariation och okénda faktorer.

Nir logitmodellen for Sampers estimeras fas som resultat parametrar for olika
restidskomponenter och priser med olika firdmedel samt konstanter for dessa fairdmedel vilka
ska spegla den del av resuppoffringen som modellen inte kan forklara med
restidskomponenter och priser. I estimeringsfasen hirleds alltsd med statistisk metod de
parametrar som leder till basta overensstimmelse mellan modellberiknad efterfragan och
uppmiitt efterfragan med olika linjer och firdmedel. Konstanterna kan alltsa sidgas spegla
smakvariation och andra inte métbara faktorer. Nér estimeringsfasen &r klar och modellen
kors dr den ddremot deterministisk i meningen att det enbart dr inkodade tider och priser som
avgor val av linjer och fardmedel, inte smakvariation.

I Vips-modellen sker en segmentering efter vissa socio-ekonomiska variabler. Varje
resandesegment tilldelas katergorispecifika tidsviarden som maste tillféras exogent, t ex
genom sdrskilda tidsvirdesundersokningar. Olika tidsvérden, priser, och viktsittning av olika
restidskomponenter, hallplatser och firdmedel definieras for olika segment.

I Vips tillampas normalt for langviga resor en langtgaende segmentering, uppemot tio olika
segment. Varje resenidrssegment ges olika vikter for olika restidskomponenter, olika
konstanter, olika priser for olika linjer och olika tidsvirden. I de fall konkurrens med bil
tilliampas segmenteras med avseende pa antagen biltillgang och viktning av bilaktid. En viss
andel av resendrerna kan antas ha svart att tdnka sig att aka kollektivt varfor dessa bildar ett
speciellt segment med lag vikt for aktid med bil. I denna forstudie har av tidsskil en forenklad
segmentering tillimpats dir segmenten enbart bestar av forvirvsarbetande, pensionirer,
studerande och tjdnsteresendrer.

3.5.5 Representation av kollektivtrafikutbudet

Sampers

Grunden for representation av kollektivtrafikutbudet i Sampers-modellen finns i det néatverk
som definieras for nitverksmodellen Emme/2. I detta nétverk anges de trafiklinjer som skall
anses vara relevanta for interregionala resor for varje huvudfirdmedel (se 3.2.2 ovan). Varje
linje beskrivs med linjestriackning, hallplatser, bytesmojlighet, frekvens (turtithet) och aktid.
Priset for resa pa olika linjer eller delar av linjer kodas ddremot inte i ndtverket utan beaktas i
stillet i firdmedelsvalsmodellen (se nedan). Uppgifterna om firdtid kodas pa
kollektivtrafiklinjerna pa segmentniva. En linje bestar av en kedja av segment som
representerar linjens passager av lidnkar. Varje segment &r unikt for en linjes passage av en
lank.

SIKA PM 2009:3



19

I fardmedelsvalsmodellen i Sampers sker for varje resrelation 1 matrisen ett val mellan ett
eller flera huvudfirdmedel. Som huvudfirdmedel riiknas bil, buss, tig och flyg. (se ovan
avsnitt 3.3.2). Valet mellan huvudfiardmedel styrs bland annat av egenskaperna hos respektive
huvudfiardmedel i den aktuella relationen (alla huvudfirdmedel behover inte vara tillgéngliga).
I fairdmedelsvalsmodellen skiljer inte Sampers pa t ex olika linjer inom respektive
huvudfirdsitt, utan om det finns flera resvigar med ett huvudfirdmedel, t ex tag kombineras
egenskaperna hos dessa till ett sammanvégt alternativ. Berdkningen av medelvirdet av
resuppoffringen for olika linjekombinationer sker utifran respektive linjekombinations
frekvens pa den linje som anvénds forst i reskedjan. Denna berdkning motsvarar
Emmasystemets fordelning av resenirer pa olika rutter. Genom fardmedelsvalsmodellen
fordelas det totala resandet i varje reserelation (centroid till centroid) mellan tillgéngliga
huvudfirdmedel. Inget resande antas saledes ske med kombinationer av huvudfardsitt, t ex
tag-flyg, buss-flyg, buss-tag etc.

Tillgangen pa olika huvudfiardmedel i olika resrelationer definieras och berdknas genom
nitverksmodellen Emme/2 som kalkylerar de sammanvigda egenskaperna i form av restid,
vintetid, bytestid,hos varje huvudfirdmedel for varje resrelation, dvs for varje centroid-
centroid-relation i resmatrisen.

Priset per huvudfirdmedel for varje resrelation berdknas utanfér Sampersmodellen genom en
sammanvdagning av priserna for alternativa resvigar inom respektive huvudfardmedel. Denna
sammanvagning av priserna innebdr att det inte 4r mojligt att representera forekomsten av
trafiklinjer inom ett huvudfirdmedel som tillampar skilda priser. Om det finns flera linjer
vigs priserna for dessa linjer samman till ett gemensamt pris.

Huvudfiardmedel som inte tidigare varit tillgdngligt for en viss resrelation kan tillforas genom
kompletteringar av nitverket 1 Emme/2.

Vips
I Vips kodas samtliga linjer och fardmedel, vilka behandlas simultant.

Med Vips beaktas ett antal reskedjor, som vi ocksa kallar resvigar, mellan start och mal, med
olika restidskomponenter och priser for vardera resvdgen. En fordelning av resenirerna
mellan dessa olika reskedjor gors med hénsyn till samtliga restidskomponenter och priser for
de olika resvidgarna, och den beriknade sammanvégda standarden baseras pa att samtliga
alternativ finns tillgdngliga (composite good).

Priser kan ldggas in for varje linje. Dessa kan besta av kilometertaxa, zontaxa eller stop-stop
taxa. Alla dessa kan ha en bastaxa plus tilligg. Zontaxa och kilometertaxa kan vara progressiv
eller degressiv som funktion av antal zonpassager eller fiardstrickan.

Stop-stop taxa ir speciellt tillimpbart for flyg. Ett exempel ar att flygbolag A kor Goteborg-
Umea med ett stopp pa Arlanda. Samtidigt kor ett annat flygbolag B direkt Géteborg-Umea.
Med flygbolag A kostar Goteborg-Arlanda 800 kr och Arlanda-Umea kostar 700 kr. Men att
resa hela strickan Goteborg-Umea kanske kostar, inte 1 500 kr, utan 1 100 kr. Flygbolag B

3 Definitionen av vad som skall riknas som huvudfirdmedel ir inbyggd i den logitmodell som ir implementerad
i Sampersmodellen. I princip dr det mdjligt att vid omskattningar av modellen vilja en annan uppsittning
huvudfirdmedel 4n den som anvénds idag.
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kanske tar 1 300 kr for direktflyget Goteborg-Umea. Samtliga dessa varianter kan kodas in
med beaktande av samtliga flygstrackningar och samtliga bolag.

For samtliga tre taxetyper kan man beakta att det kan finnas fria 6vergangar mellan linjer som
tillhor viss huvudman eller samverkande huvudmén, d v s att man inte betalar nagon ny
bastaxa vid bytet.

Priset for hela resan fran start till mal beriknar programmet som summan av de priser som
giller for varje linje i reskedjan fran start till mal for viss resvig. Eftersom det ofta finns ett
antal resvidgar mellan start och mal berdknas det sammanlagda priset pa samma sitt for
vardera resvigen.

Hur olika priser kodas beskrivs 1 bilaga 1

3.5.6 Modellernas satt att behandla anslutningsresor till kollektiva fardmedel

For att kunna ansluta centroider till kollektiva transportmedel behovs nagon form av
anslutningstransport. Bade Emme/2 och Vips hanterar detta men pa helt olika sitt. I Vips
kodas korta anslutningar for gang till lokala transportmedel och om sa bedoms vara
nodvindigt langa anslutningsldnkar som representerar anslutning med bil till lingre bort
beldgna flygplater eller jarnvigsstationer. I Emme/2 anvénds ett rikstdckande bilnét for att
simulera anslutningsresan. Bilnitet &r i sin tur anslutet till centroider och hallplatser med
utbud av kollektiva transportmedel. Fordelen med den senare varianten &r att man inte i
forvig maste avgora vilka stationer som anvinds for anslutningsresor. Nackdelen ér att
anslutningsresan maste straffas med en hog vikt for att detta transportmedel skall anvindas i
sa liten utstrackning som mojligt. Angreppssittet som anvinds i Vips dr inte problemfritt det
heller da anvéndandet av langa skaft dr ganska begrinsat. I praktiken dr saledes generella
anslutningsresor inte tillatna, vilket i forlingningen betyder att mojliga anslutningsresor som
inte forutsetts vid kodningen av nitet har odndligt hog vikt. Normalt har problematiken som
beskrivs ringa betydelse men om man vill utvirdera nya eller dra in gamla stationsldgen
uppstar ofta problem.

3.5.7 Tidsvarden

I Sampersmodellen tillimpas skilda tidsvirderingar i olika delar av modellen, vilket beror pa
att varje del bygger pa olika modellansatser som i sin tur medfor eller stéller krav pa
tillampning av en viss metod eller princip att definiera tidsvédrden. Lat oss ge exempel fran
modellen for langviga privatresor (6ver tio mil). Tidsvirdena i steg 2 — logitmodellen, skiljer
sig fran dem som tillimpas i steg 1 — Emme/2. Aktidsvirdet for bil ér nira 3 ganger storre i
steg 2 dn i steg 1. Vintetidsvirdet dr ndra dubbelt sa stort medan bytestidsvirdet &r lika med 0.
Déremot belastas antal byten med en mycket hog kostnad. Medan man i steg 1 — Emme/2
tillampar samma tidsvirde for vintetid och bytestid tillampas i steg 3 — Samkalk, visentligt
lagre virde for vintetid 4n for bytestid. De virden som anvinds i Samkalk skall i1 princip
overensstimma med de kalkylviarden som giller enligt ASEK (virdena idr saledes bestimda
utifran normativa utgangspunkter), medan tidsvéirdena for logitmodellen ir ett
skattningsresultat som speglar trafikanternas beteende. For Emme/2 finns inslag av
kalibreringsparametrar i de valda tidsvidrdena dir syftet dr att generera rimliga kostnads- och
resfordelningar i trafiknéten.

I Vips anvinds endast ett tidsvérde av varje typ for visst fairdmedel och visst resenidrssegment.
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3.5.8 Berakning av konsumentoverskott
I Sampers beriknas konsumentoverskott i efterbearbetningssteget Samkalk.

Samkalk berdknar konsumentdverskott for den linje som fordndras betrdaffande exempelvis
restid, frekvens eller pris. Man antar saledes att fordndringen av konsumentdverskottet for
denna linje ger ett matt pa den totala fordndringen av konsumentoverskottet, utran héinsyn till
andpra tillgiingliga alternativ. Om exempelvis en investering ger kortare restider med tag eller
hogre frekvens, antas att konsumentoverskottet kan beriknas genom reduktion av
generaliserad kostnad for tagresa multiplicerad med ursprungligt antal resenirer samt halva
denna reduktion multiplicerad med beriknat antal nya resenérer.

Med Vips berdknas konsumentdverskott med hinsyn till att det finns flera alternativa linjer
eller firdmedel att vélja mellan. Filosofin i Vips, som hinger samman med att skillnad mellan
onskade och faktiska restidpunkter dr av betydelse, ir att resenédrerna gor en samlad
beddomning av hela utbudet nir man fattar beslut om vilket firdmedel och vilken linje man ska
vilja. Den transportjianst som erbjuds betraktas dirmed som hela detta utbud, varfor ocksa
konsumentdverskottet baseras pa forandringen av hela utbudet. Hela utbudet 4r alltsa

den “marknad” som beaktas. Vips beridknar forindring av generaliserad kostnad for denna
sammansatta (composite) tjanst. Detta innebdr med andra ord att alternativen dr beroende av
varandra. Med detta synsitt berdknas resulterande (sammansatt) forvintad vintetid med
hénsyn till alla alternativ. Om en linje far halverat turintervall betyder detta da inte att alla
som i utgangslédget viljer denna linje far halverad véntetid, utan en mindre reduktion &n sa.
Det kan ocksa vara sa att den linje som far ldgre turintervall samtidigt 4r langsammare eller
har ett hogre pris dn andra alternativ. Resendren kan alltsa vinna i form av véntetid men
forlora i form av aktid eller pris.

Det kan ocksa forekomma fall dir en linje ges kortare turintervall och dér denna linje redan i
utgangslidget har kortare restid eller ldgre pris 4n andra alternativ samtidigt som alla alternativ
i utgangsldget dr acceptabla och dérfor far olika andelar av den totala efterfragan. Nir nu
turintervallet reduceras kan resenérerna vinna bade i form av minskad véntetid och kortare
aktid eller ldgre pris.
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4 Metod
4.1 Oversikt

Som tidigare namnts dr det vl ként att det 4r mycket svart att teoretiskt/analytiskt forutsiga
beridkningsresultat fran komplexa modellsystem och tillhérande komplexa avbildningar av
transportefterfragan och trafikutbud. For att jimf6ra utfallen av de tva olika modellansatserna
har vi darfor valt att genomfora verkliga berdkningar med de tva modellsystemen och att
jamfora och analysera resultaten.

Vi skall alltsa studera pa vilket sitt berdkningsresultat for ett antal kollektivtrafikatgirder
skiljer sig mellan den sammansatta Sampers-ansatsen respektive den nédtverksansats som
tillimpas i Vips och sa langt som mojligt klarldgga orsakerna till observerade skillnader.

Dessutom vill vi med rimlig sidkerhet bedoma vilka resultat som dr mest réttvisande.

Det existerar dessvirre inte nagot facit med vilket vi kan jaimfora berdkningsresultaten och
diarmed avgora vilket av angreppssitten som ger det mest réattvisande resultatet. Vi ar darfor
hénvisade till rimlighetsbedomningar.

For att mojliggora en nagorlunda rittvisande jamforelse mellan resultaten fran de tva
ansatserna har sa langt som mojligt samma forutséttningar definierats for de tva
modellsystemen. Dirmed har en “’testbink” etablerats som avser att sa langt som mojligt
eliminera inflytande fran skillnader i forutsittningar som skulle kunna stora resultatens
jamforbarhet.

Modellerna har dérfor riggats upp sa likartat som mojligt med samma efterfragematris som for
bada systemen dr samma matris producerad av Sampers, sa langt som mgjligt samma linjenét
och taxor, samma végnit etc. Vidare har modellerna kalibrerats sa att de i utgangsliaget ger sa
lika resultat som mojligt. Denna kalibrering har gjorts bade per huvudfardmedel och for ett
urval av linjer.

De tva modellsystemen kalibreras pa olika séitt med anvindning av olika
kalibreringsparametrar. I viss utstrackning innebér detta att parametervirden som egentligen
borde ges likartade virden for att sdkerstélla lika forutsittningar och dirmed full jimforbarhet
i resultaten i stillet sitts till de virden som krivs for att fa ett bra kalibreringsresultat. For
Vips anpassas foljande parametrar under kalibreringen: aktidsvikter for olika fardmedel,
flygpriser (som &r genuint osdkra och variabla) och pris for att aka bil, om bilresande beaktas
(har géller osdkerheten hur olika bilister uppfattar kostnaden). For Sampers kalibreras
konstanter for fardmedel, drende, resldngdsintervall och riksomradespar.

Ytterligare ett problem nér det giller att skapa samma forutséttningar for korningarna har att
gora med det sitt och den detaljniva pa vilket trafikutbudet representeras i de tva
modellsystemen. Ett exempel pa detta &dr taxorna (kontantpris for resa) som inte kan vara helt
overensstimmande eftersom de representeras pa helt olika detaljniva i de tva systemen.

Sedan den standardiserade testbidnken” riggats upp for de tva modellsystemen tas forst ett

nollalternativ fram som tjénar som bas. Dérefter kors bada modellerna for ett antal scenarier
som i allt vdsentligt géller atgirder i kollektivtrafiksystemet. Dessa scenarier dr enligt
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diskussionen i foregaende avsnitt valda for att gora det mojligt att belysa ett antal
fragestéllningar som antingen noterats i praktisk modelltillampning eller identifierats pa
teoretiska grunder.

For varje scenario tas beridkningsresultat i form av skillnader mellan scenariot och
nollalternativet fram med bada modellsystemen. Resultaten omfattar, dels olika variabler som
belyser fordndringar 1 resande och dess fordelning i trafiksystemet, dels variabler som é&r
centrala for samhéllsekonomiska analyser namligen fordndringar av generaliserade kostnader
och konsumentdverskott.

4.2 Antalet tester liksom analysomfattning ar begransade i
forstudien

Av budget- och tidsmaéssiga skil har det varit nodviandigt att begrénsa antalet scenarier som vi
testar. Vi har emellertid forsokt att fa med olika typer av tinkta fordndringar, av pris, av
frekvens med tag och flyg samt av aktid med olika fardmedel.

Endast fyra resenirssegment anvénds i Vips-analyserna, ocksa det med hénsyn till projektets
begrinsade tids- och resursbudget: Forvirvsarbetande, pensionérer, studerande och
tjansteresenérer. Normalt anvinds for tillimpningar pa det nationella nitet omkring 10
segment. Med detta antal segment kan man differentiera mellan dem som antas ha respektive
inte ha tillgang till bil samt tillimpa olika viktsittning av aktid med bil Den differentiering
som anvénds hir bedoms dock vara fullt tillracklig med hénsyn till jimforelsen mellan
modellsystemen i denna studie.

Analysen och resultaten &r framst inriktade pa effekter pa generaliserad kostnad och
konsumentoverskott. Aven resultat betriffande forindringar av personkilometer for olika
fardmedel redovisas men dessa ér synnerligen tentativa, dels beroende pa den forenklade
segmenteringen som tillimpats for Vips, dels pa att den generella elasticitet med avseende pa
generaliserad kostnad som antagits for Vips dr gjord utan nagon grund i empiriska
forskningsresultat, vilka vi inte har hunnit s6ka och studera. Inte heller behandlar vi hir
resultat betrdffande intidkter och kostnader for olika operatorer, externa effekter, den offentliga
sektorns finanser och ett samlat samhéllsekonomiskt utfall.

Bade for Sampers och Vips har vi anvént modellernas sitt att berdkna effekter gillande tiankta
scenarier for samtliga firdmedel inklusive bil. Egentligen fokuserar studien enbart pa
kollektivtrafik men vi tyckte att det for symmetrins skull var intressant att ta med biltrafik
dven for Vips.

I vissa fall redovisar vi resultat inte enbart totalt for visst scenario utan dven resultat for
enskilda relationer centroid till centroid, for att om mdjligt ldttare kunna tolka
resultatskillnader fran de tva programmen. For Vips redovisas ibland ocksa de olika resviagar
som programmet har valt for just denna resrelation, ocksa detta for att om mojligt underlitta
tolkningar.
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Tabellerna nedan visar de antagna tidsvérden och vikter for restidskomponenter for
basalternativet BA som har tillampats for testerna.

Tabell 4.3.1.1 Bilpris och vikter i Vips
Segment Bil- Bil- Viintetids- Vintetids- | Byte- gang- Bytes-
Niit vikt pris vikt, vikt, vikt motstand
kr/perskm | <12 min int. | >12 min int. min.
Léngviga inrikes privat
JAO05 Forv. arb 124 kr 1,5 1,3]13,0 + 12 min. 0,3 1,6 10
JAO05 PENS 62 kr 1,3 1,113,0 + 12 min. 0,3 1,6 10
JA05 STUD 62 kr 1,5 1,113,0 + 12 min. 0,3 1,6 10
Léangviga inrikes tjdnste
JAOS5 Tjinste 450 kr 2,0 1,5]3,0 + 12 min. 0,6 1,6 20
Tabell 4.3.1.2 Vikter i V ips
Segment Bussvikt | Bussvikt Tag- Nattag Nattag Flyg-
Nit kortviga lﬁngv_ﬁga vikt dagstriicka | nattstricka vikt
Langviga inrikes privat
JAOQS Forv. arb 124 kr 1,1 1,15] 0,85-1,15 1 0,3 1,1
JAOS PENS 62 kr 1,0 1,1 0,85-1,15 1 0,3 1,1
JAO0S5 STUD 62 kr 1,0 1,1 0,85-1,15 1 0,3 1,1
Langviga inrikes tjidnste
JAOS Tjinste 450 kr 1,5 1,6] 0,85-1,15] 1 0,6 1,1

I Vips kan man for olika fordonstyper ange specifika vikter for aktid (som ska spegla
bekviamlighet), antal sittplatser, kostnader per km och timme. Man kan ocksa som framgar
ovan anvénda olika vikter for véntetid vid start beroende pa turintervallets lingd. Vid glesa
turintervall (exempelvis 6ver 12 minuter) kan resenérer antas vinta "hemma” dér

uppoffringen av vintetid dr ldgre dn vid hallplats. Vid vintetid "hemma” 14ggs en konstant till

for att garantera kontinuitet i uppoffring vid intervallet 12 minuter.

Tabellen nedan anger de firdmedelskonstanter som i denna studie anvénts for Vips. Mirk att

det enbart dr interregionala tag och flyg som har getts konstanter. Dessa konstanter kan
modifieras eller utokas till fler firdmedel i andra studier.

Tabell 4.3.1.3 Fairdmedelskonstanter i V ips

Interregionala

tag

Flyg

Fiardmedelskonstanter, min.

90

150

Nedan visas viktséttning for Sampers
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Tabell 4.3.1.4 Parametrar i Sampers for privatresenérer

Nationell jvg Ruttval Prognos Prognos Prognos Konsument-
privat over dagen 2-5 dagar 6-X dagar overskott
Ombordtid 1 1 1 1 1
1:a véntetid, rorlig del 1 1,40 1) 1,92'1) 0,952 1) 0,214 1)
1:a viintetid, fast del 100 min| 41,9 min 1) 57,7 min 1)] 28,6 min 1) 6,07 min 1)
Ovr vintetid, rorlig del 1 0 0 0 2
Ovr vintetid, fast del 100 min 88,7 min 122,1 min 110,9 min 0
Anslutningstid 2) 50 3,6 4,95 3,29 2

1) Vid 30-60 minuters véntetid vid en enkelresa

2) Vid fird i 60 km/h

3) 1:a vintetid: Den vintetid som antas ske vid den forsta hallplatsen i reskedjan, benéimns vidare som 1:a

véntetiden. Antas i det hér fallet vara lika med halva turintervallet f6r den kombination av linjer man har att vilja
mellan i den forsta delen av reskedjan. Antas ha samma vikt som bytestiden.

Tabell 4.3.1.5 Parametrar i Sampers fér tjansteresenérer

Nationell jvg Ruttval Prognos Prognos Konsument-
tjinste over dagen 2-X dagar overskott

Ombordtid 1 1 1 1
1:a vintetid, rorlig del 1 0,982 " 0,787 0,488 "/
1:a viintetid, fast del 50min| 294 min [ 23,6min ’| 6,27 min
Ovrig viintetid, rorlig del 1 0 0 1,96
Ovr vintetid, fast del 50 min 32,0 min 46,6 min 0
Anslutningstid 50 1,04 2,04 2

1) Vid 30-60 minuters véntetid vid en enkelresa
2) Vid fird i 60 km/h

Observera att den fasta delen av 1:a véntetiden innehaller dels en komponent beroende
pa véntetiden dels en komponent bestaende av uppoffring for att stiga pa
ett kollektivt transportmedel (antal pastigningar).

4.4 Kalibrering

For dessa tester har bade Vips och Sampers kalibrerats mot uppgifter om faktiska belastningar
pa flyg- och tagstriackor.

Vissa avvikelser mellan berdknade resméangder och uppmitta resmangder kan bero pa
ofullstindigheter i modellerna, pa ofullstindigheter i Sampersmatrisen samt pa att kodningen
av linjenétet kan behova forfinas.

I ett eventuellt kommande forskningsprojekt kommer vi att se 6ver kodningen och gora nya
kalibreringar med modellerna.

For bada modellerna framkom att det totalt sett blev for fa personkilometer pa savil buss som

flyg, tag och bil inrikes jamfort med uppmitta virden. Detta tyder pa att matrisen inte
innehaller samtliga resor.
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5 Precisering av fragestallningar och scenarier

5.1 Utgangspunkter och scenarier for testerna
Studiens dvergripande syfte har definierats 1 avsnitt 2 och innebér i kort sammanfattning:

a) att belysa om och hur skillnader i den principiella uppbyggnaden visar sig i skillnader 1
berdkningsresultat nir det géller resande, generaliserad kostnad och konsumentdverskott

b) att identifiera problemstéllningar utifran analysen av de resultat som framkommer

Den metod som anvénds for att uppna syftena innebir att skillnaderna mellan systemen
klarldggs genom faktiska kdrningar av de tva modellsystemen med anvindning

av fullskaliga” forutsittningar nir det géller resefterfragan, trafikutbud, nitverk och
allménna beridkningsforutsittningar.

I detta avsnitt preciseras vissa fragestdllningar utifran studiens allminna syfte. Med ledning av
dessa definieras sedan de scenarier som anvénds i jamforelse och analys. Utgangspunkten dr
att scenarierna viljs sa att de kan bidra till att belysa om de principiella skillnader i olika delar
av modellsystemet som vi identifierat ocksa visar sig i skillnader i berdkningsresultaten och
om dessa skillnader gar i forvintad riktning och har en rimlig storleksordning.

Som har framgatt av avsnitt 3 ovan skiljer sig modellsystemen at i ett antal avseenden. De
representerar olika sitt att fanga en komplex verklighet och delvis olika angreppssitt och
approximationer har valts.

De principiella skillnader som vi tror dr viktiga och som kan ge utslag i resultaten tror vi kan
finnas nér det giller foljande modellfunktioner:

5.1.1 Metod for hantering av frekvens och vantetid mm

Behandling och berikning av véntetid grundas i bada systemen pa tillginglig information om
turtitheten pa olika kollektiva trafiklinjer.

I Sampers anvinds en approximation som innebdr att vintetiden for varje linje approximeras
med halva turintervallet samt att férdelningen av resandet mellan alternativa, acceptabla linjer
inom ett huvudfiardmedel sker omvint proportionellt mot frekvensen.

I Vipssystemet beridknas véntetiden under antagandet att trafikanterna kénner tidtabellen
samtidigt som deras Onskade avresetider antas vara uniformt fordelade i relation till de
avresetidpunkter som erbjuds i trafiksystemet. Trafikanterna fordelas mellan olika linjer sa att
varje trafikant far den resviag som ger den ldgsta generaliserade kostnaden mellan start och
mal givet det sitt som respektive system anvinder for att berdkna véntetid.

Den praktiska betydelsen av dessa skillnader mellan de tva modellsystemen &r en 6ppen fraga.

Vissa forskare har hdvdat att det dr viktigt att beakta skillnader mellan 6nskade och faktiska
restidpunkter.
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Daly (1999) tar upp mdjligheten att anviinda faktiska tidtabeller men konstaterar att det &r
stora svarigheter att fa fram data om efterfragan vid olika tidpunkter, samt att man knappast
kan kénna tidtabellerna ens nagot ar framat i tiden. Han menar darfor att: ”In this context, the
only reasonable procedure is to assume that the underlying demand for travel is distributed
approximately uniformly over the period in question.”

Bates (2005) sidger foljande pa denna punkt: ” ...suppose we have a particular traveller i with
preferred arrival time PAT; (scheduling preference could also be in terms of departure time),
scheduling parameters ,BS i» generalised cost parameters (relating to money and various time
components including interchange) ,BG i» and access times to appropriate points on the network
a;. Note that the generalised cost parameters could vary with mode........... It seems to me that
key aspects are: the variation in PAT,....... , the variation in generalised cost parameters, the
variation in access conditions, and the assumption that the timetable is known or knowable. “
De skillnader som finns mellan systemen medfor att vi pa teoretiska grunder forvintar oss att
atgirder i kollektivtrafiksystemet som innebir att frekvensen okar pa enskilda linjer eller for
hela huvudfirdmedel i ett forsta steg bor ge en storre minskning av vintetiden i Sampers &n i
Vips vilket ocksa bor innebira att fordndringen av generaliserad kostnad och
konsumentdverskott bor bli storre i Sampers. Samtidigt innebir emellertid en frekvensidndring
att resandet omfordelas mellan linjer och huvudfirdsitt vilket kan paverka utfallet av
konsumentoverskottsberdkningen.

For att undersoka om den ovan diskuterade principiella skillnaden mellan modellsystemen
visar sig pa det sitt som forvintas och for att ndrmare analysera eventuella avvikelser fran
forvintade effekter definierar vi ett antal scenarier i vilka frekvensen varieras for olika
huvudfirdmedel och enskilda linjer.

5.2 Berikning av konsumentéverskott (KO)

Vi har konstaterat att Sampers och Vips tillampar helt skilda filosofier nir det giller att
beridkna konsumentdverskott. Bada modellerna beaktar att olika kollektiva transportlosningar
samverkar nér det géller att vilja alternativ for en viss resrelation. Den sammansatta
standarden paverkar saledes resandefordelningen pa huvudfirdmedel och linjer i bada
systemen. Modellsystemen berdknar dock fordndringen av konsumentoverskottet, som blir en
foljd av olika atgérder, i kollektivtransportsystemet pa helt olika siitt.

Vipsmodellen betraktar inte omfordelningar av resandet i det totala trafiksystemet mellan
olika linjer och fardsitt som Overflyttad trafik utan snarare som olika ’produktionsalternativ”
inom ett och samma system. Konsumentoverskottet pa grund av en atgird berdknas i princip
pa basen av fordndringen av den genomsnittliga generaliserade kostnaden (omfattande alla
tidskomponenter och priser) for varje relation multiplicerat med antalet resenérer per relation.

Sampersmodellens konsumentoverskottsberdkning sker genom att berdkna forandringen av
den generaliserade kostnaden for existerande/kvarvarande resenérer, for det huvudfardmedel
som atgédrden giller, och till denna ldgga hilften av fordandringen av den generaliserade
kostnaden for resendrer som tillkommer/bortfaller for detta huvudfirdmedel.

Vid korning av reella modellsystem, som i detta projekt, paverkas berdkningsresultaten av
manga faktorer i modellerna och de indata som anvénds. I Sampers beridknas foréindringen av

det totala resandet pa ett annat sitt 4n i Vips. Vidare fordndras fordelningen av resandet i olika
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relationer i nagon man i Sampers vilket inte sker i Vips. Genom de skilda sitten att berikna
olika restidskomponenter, t ex vintetid enligt diskussionen ovan, samt olika sétt att hantera
priser och trafikfordelning blir det sammantaget svart att forutsdga hur den samlade
berikningen av konsumentdverskottets forandring vid olika atgirder kommer att falla ut.

Ett grundliggande antagande i bada modellerna ir att det dr resan i sig mellan tva punkter
som &r den “vara” som man har en nytta av. Nettonyttan bestar av nyttan av resan i sig minus
den kostnad som resan mellan de tva punkterna innebdr.

Savil Vips som stegen Emme/2 och logitmodell i Sampers beaktar att fler acceptabla
alternativ ger hogre standard én firre alternativ, d v s att alternativen samverkar. Logsumman
antas for logitmodeller normalt spegla den generaliserade kostnaden om man har flera
alternativ. Fler alternativ medfor en ldgre generaliserad kostnad, métt med logsumma, én firre
alternativ. Logsumman anvinds ocksa i Sampers for att generera resmatriser, inklusive
destinationsval, just pa basis av att alternativen ses som ett samverkande utbud.

I Samkalksteget, som beridknar konsumentoverskottet, Iimnas dock detta antagande om
samverkande utbud. Hir betraktas alternativen som isolerade fran varandra. Skilet, som anges
bland annat i Banverkets handledning, &r att modellen inte héller reda pa omfordelningar av
efterfragan mellan firdmedel nér nagon atgird har forindrat frekvens, pris, aktid etc. Varfor
anvinds da inte logsumman for konsumentoverskottsberikning, vilken ju i princip ska spegla
den kombinerade standard som fler alternativ innebar? Skilet dr att logitmodellen forutsitter
att det finns flera alternativ, men att dessa ar oberoende.

Som niamnts betraktar bada modellerna transportalternativen som samverkande. Det kan
finnas fall dir ett kollektivt fairdmedel &r sa 6verldgset de andra for viss grupp sa att alla inom
den gruppen viljer det overldgsna. For andra grupper kan andra fardmedel vara overlidgsna.
Betyder det att alternativen da kan betraktas som oberoende av varandra?

I sjdlva verket kan alla alternativ ses som samverkande. Skélet ar att olika individer rdknar in
olika antal alternativ som aktuella for att uppna nyttan av att resa mellan de tva punkterna, d v
s att antalet alternativ som ingar i det gemensamma utbudet 4r olika. Men detta har att gora
med att olika individer har olika betalningsvilja for olika fardmedel. Det dr alltsa fler eller
farre alternativ som anses samverka, inte att de dr oberoende. Man kan séledes betrakta alla
alternativ som samverkande, men genom att segmentera resenirerna i olika grupper med olika
betalningsvilja, som inkluderar olika syn pa alternativens bekvamlighet, kommer vissa
resendrer att utesluta vissa alternativ som ointressanta.

Alternativet bil bor givetvis ocksa inga i uppséttningen av tillgdngliga alternativ, tillsammans
med de kollektiva alternativen. Om de kollektiva alternativen har fa avgangar, ir bil for de
flesta det enda realistiska alternativet. Om det tillkommer avgangar kan ocksa kollektivtrafik
dvervigas av manga resenarer.

Ett exempel: Anta att en person 6verviager om hon ska ta bilen eller taget mellan Stockholm
och Kalmar. Taget visar sig vara framme i Kalmar klockan 12.30 eller 20.30, men personen
vill helst vara framme kring klockan 17, for att 4ta middag med en slékting. Personen viljer
formodligen bilen. En annan person ska ha ett mote 1 Kalmar klockan 13 och viljer kanske
darfor taget. Anta nu att man okar frekvensen pa tag till Kalmar sa att ett tag dr framme
klockan 16.30. Da kanske dven den forsta personen kan foredra taget. Detta dr darmed ett
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exempel pa att resenérer kan beakta hela trafikutbudet inklusive bil, dér detta trafikutbud
bidrar till samverkande standard och kan betraktas som en ’composite good”. Efterfragan
giller i grunden att resa mellan tva punkter och det dr den generaliserade kostnaden for hela
trafikutbudet (composite cost) som ér relevant for berdkning av konsumentoverskott.

5.3 Scenarier

For att ge underlag for att narmare analysera orsakerna till eventuella skillnader mellan de tva
modellsystemen, nér det géller forandringen av generaliserade kostnader och
konsumentdverskott vid olika atgirder i kollektivtrafiksystemet, har vi férutom de scenarier
som innebir frekvensforidndringar enligt ovan ocksa valt att definiera atgiardsscenarier som
innebér fordndring av firdtid och prisforandringar. De scenarier vi testar och analyserar
framgar av foljande tabell.
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Tabell.5.3 Definierade scenarier som testas med bada modellerna

Avsnitt | Scenario Typ av atgird

6.2 Dubblerad frekvens pa Kust | Frekvensidndring
till kust banan Goteborg-
Kalmar

6.3 20 procent hogre frekvens | Frekvensdndring
pa jarnvigen

6.4 20 procent hogre frekvens | Frekvensdndring
pa jarnviagen Stockholm-
Goteborg

6.5 20 procent ligre frekvens Frekvensindring
pa flyglinjer

6.6 10 procent hogre pris for bil | Prisindring

6.7 10 procent hogre pris pa Prisiandring
flyglinjer

6.8 30 procent hogre pris pa Prisdndring
flyglinjer

6.9 Alla tag Stockholm- Aktidsindring
Goteborg far sankt restid
med 30 procent

6.10 Alla X2000-tag Stockholm- | Aktidsindring
Goteborg far sidnkt restid
till 2 timmar

6.11 Restiden med bil minskas Aktidsindring
med 30 %

6.12 En X2000-linje Stockholm | Frekvensédndring
Malmo far dubbel frekvens

Korningar har gjorts av dessa elva scenarier med bada modellsystemen. Resultaten redovisas
och analyseras i avsnitt 6 nedan.

Den valda metoden med jamforelser mellan resultat fran tillimpning av relativt fullskaliga
versioner av de tva systemen har en inneboende svaghet nér det géller jamforelser mellan
resultatvariabler som konsumentoverskott, som bestims pa ett komplext sitt av den samlade
effekten av manga olika fordndringar. Den scenarioteknik som valts, dir endast en typ av
atgdrder studeras i varje scenario, underlittar dock i viss man analysen av modellresultaten.
Delvis har ocksa problemet att analysera resultaten hanterats genom att dela upp effekterna pa
konsumentdverskottet pa tva huvuddelar, namligen pa den del av effekten som kan hénforas
till befintlig trafik respektive den som beror pa nytillkommande trafik.
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6 Redovisning av testresultat

6.1 Hur resultat av testerna presenteras
For bada modellerna redovisas resultat i form av:

» Samlad efterfragan i utgangsldget samt fordndringar i form av personkilometer,

= Samlade fordandringar av generaliserad kostnad och konsumentoverskott,

= Restidskomponenter och pris for enskilda relationer, angivna med namn och
centroidnummer.

» For Vips presenteras ocksa resultat betriffande olika resvigar fran start till mal for vissa
relationer, 1 huvudrapporten enbart verbalt men 1 bilaga 2 med siffror.

Att tolka berdkningsskillnader mellan modellerna betriaffande efterfragan i form av
personkilometer far ansta till det eventuellt kommande forskningsprojektet, eftersom de olika
principerna for efterfrigegenerering inte har analyserats i denna studie. Vi kan bara notera att
av de tva modellerna beriknar ibland den ena ibland den andra storre fordndringar av
efterfragan for nagot fardmedel eller kollektivtrafik totalt. En forklaring till skillnaderna kan
vara de fairdmedelskonstanter som ingar i respektive modell, men en djupare analys av detta
far alltsa ansta.

Forindringar av generaliserad kostnad och konsumentdverskott som star i fokus i denna
studie beskrivs i tabeller pa foljande sitt:

Generaliserad kostnad anges i minuter och kronor per resa. Betridffande foridndring i
generaliserad kostnad och pris per resa innebér minustecken ldgre kostnad, alltsa en
forbattring. Betrdffande forandring av konsumentdverskott betyder positivt tecken en
forbittring. Detta anges summerat for alla resenérer i miljoner kronor per ar.

De forandringar av G som anges for Sampers dr framriknade ’bakldnges” genom att dividera
de beridknade totala konsumentdverskotten for ett visst scenario for ursprungliga respektive
tillkommande resenirer med det totala antalet ursprungliga respektive totalt antal
tillkommande resenirer. En direkt berdkning av fordndringar i G dr inte mojlig att gora i
Sampers.

Nir vi redovisar resultat fran Sampers for enskilda relationer centroid till centroid har vi
berdknat de genomsnittliga restidskomponenterna och det genomsnittliga priset for alla
fardmedel i relationen. Mirk dock att dessa genomsnittliga varden aldrig anvinds i
Samperskalkylerna, de dr enbart framtagna for att underlétta vissa jamforelser med resultat
fran Vips.

For Vips dr ursprunglig generaliserad kostnad den genomsnittliga generaliserade kostnaden
for alla resvigar med alla ingdende linjer och fardmedel, inte bara G f6r den linje som far
dubblerad frekvens. Nir frekvensen dubbleras berdknar Vips nya genomsnittliga
restidskomponenter och priser. Fordndringen av konsumentoverskott for ursprungliga
resendrer giller dirmed fordandringen for samtliga resenérer, inte bara for dem som anvénder
just denna taglinje. Forandringen av generaliserad kostnad respektive konsumentdverskott
giller fordandringen for tillkommande resenérer i hela systemet, inte bara for just taglinjen.
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Detta dr inneborden av tillimpningen av rule-of-the-half regeln i Vips, vilken alltsa dr en
annan in i Sampers.

Vi kommer som f6ljd av de skilda principerna se att resultaten betrdffande generaliserad
kostnad och konsumentoverskott ofta gar at skilda hall mellan modellerna, och ibland
uppseendevickande mycket. Forsok till tolkningar av dessa skillnader aterfinns i avsnittet
efter de olika scenarierna.

En skillnad i resultatredovisningen &r att man med Vips kan se effekter inte bara pa
generaliserad kostnad och konsumentdverskott totalt, utan ocksa separerat pa restid respektive
pris. Med Sampers fordndras ju inte det genomsnittliga priset (dvs trafikanternas kontanta
utldgg) om en atgird paverkar frekvens eller aktid, beroende pa den fundamentala skillnaden
mellan modellerna vad géller filosofin for berikning av standardfoéridndringar: oberoende
(Sampers) respektive samverkande (Vips) linjer.
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6.2 Dubblerad frekvens pa Kust till kust banan Goéteborg-Kalmar

6.2.1 Forutsattningar

Hir antas att kust till kustlinjen, som vi kallar 95a, far dubblerad frekvens, fran turintervall
560 till 280 minuter.

Utgaende fran de gemensamma matriserna beriknas med de tva modellerna forst efterfragan i
personkilometer per firdmedel, direfter forandring av efterfragan och slutligen fordndring av
generaliserad kostnad och konsumentoverskott.

6.2.2 Forandring av efterfragan

Tabellen nedan visar jamforelser av efterfragan mellan referensalternativet och scenariot med
dubblerad frekvens pa taglinjen Goteborg-Kalmar. Efterfragan uttrycks hér i personkilometer.

Tabell 6.2.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm Forindring pkm, % | Rel. foréindring |
Vips Sampers| Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 24684 36234 -0,2 -1,6 -0,01 -0,04 7,09
Tag 4296,0] 55622 4,4 8,1 0,10 0,14 1,41
Buss 994,11 1522,1 -0,1 -0,5 -0,01 -0,03 5,32
Bat 1,8 0,0 0,11 0,00
Summa koll 7760,3] 10707,7 5,5 6,0 0,07 0,06 0,79
Bil 16366,9] 13811,4 -3,5 -4.4 -0,02 -0,03 1,49
Summa totalt 24127,2] 24 519,1 2,0 1,6 0,01 0,01 0,78

Vi ser att Sampers i utgangsliaget har beréknat en storre andel av efterfragan pa kollektivtrafik
an Vips. Denna skillnad beror pa kalibreringen och dr mindre intressant eftersom
tyngdpunkten i denna studie ligger pa berdkningar av konsumentoverskott. Vi ser dock att det
totala antalet personkilometer enligt de tva modellerna dr mycket lika.

Vi noterar att Sampers beridknar vésentligt storre omfordelning av efterfragan dn Vips. Den
procentuella forandringen for flyg dr 7 ganger storre enligt Sampers én enligt Vips. For buss
ar motsvarande relation 5 och for bil 1,5 (alltsa 50 procent storre efterfrageminskning pa bil
enligt Sampers). Totalt sett rdknar Sampers med dubbelt sa stor efterfragedkning som Vips.
Men, som sagt, vi analyserar inte orsakerna narmare.

6.2.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av den okade frekvensen pa jarnvigslinjen Goteborg-Kalmar.
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Tabell 6.2.3 Férandringar av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

GBG-KLM Linje 95a FREKVENS+100% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste| Snitt/ | Privat] Tjénste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 |summa| 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -0,21 -0,06 -0,18] -0,20 -0,92 -0,36 2,05
varay taxa -0,02 -0,01 -0,02 0,00 0,00 0,00
varayv tid -0,19 -0,05 -0,16] -0,20 -0,92 -0,36
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -3,700 -53,67) -14,56] -62,00 -46,00] -54,00 3,71
varav taxa -4,79 11,72 -1,20 0,00 0,00 0,00
varay tid 1,08] -65,39] -13,35] -62,00 -46,001 -54,00
KO nuvarande,/kvarvarande , mkr 14,47 1,14 15,611 14,21 17,84 32,05 2,05
varay taxa 1,38 0,18 1,56] -0,04 -0,02 -0,06
varayv tid 13,09 0,96 14,05] 14,25 17,86] 32,11
KO tillkommande/bortfallande, mkr 0,01 0,03 0,04 0,62 0,46 1,08 24,78
varav taxa 0,01 -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00
varay tid 0,00 0,04 0,04 0,62 0,46 1,08
KO Summa, mkr 14,48 1,18 15,66] 14,84 18,29] 33,13 2,12
varay taxa 1,39 0,17 1,57} -0,04 -0,02] -0,06
varay tid 13,09 1,01 14,09] 14,88 18,31 33,19

Att den genomsnittliga restiden fordndras av 6kad turtithet &r sjdlvklart. Att ocksa det
genomsnittliga priset kan fordndras enligt Vips beror pa foljande. Olika alternativ har olika
restidskomponenter och pris. Om turtéitheten okas for nagot alternativ A attraherar detta fler
resenirer pa bekostnad av andra alternativ B, C etc. Det kan vara sa att alternativ A har hogre
pris dn nagot eller nagra av de andra alternativen. Da vinner resendrerna i form av tid men
forlorar i form av pris. Men det kan ocksa vara sa att alternativ A blir intressant att vilja pa
grund av den 6kade turtétheten trots att det dr langsammare dn nagot eller nagra av de andra
alternativen. Det dar summan av tid och pris som avgor valet, d v s den generaliserade
kostnaden. Denna kan bli ldgre for vissa genom turtithetsokningen trots att det tar langre tid,
beroende pa att det har ldgre pris.

Enligt Vips ser vi att privatresendrer vinner i form av pris men forlorar i form av tid, medan
existerande tjdnsteresendrer vinner bade i form av pris och tid. Att privatresenidrer forlorar i
form av tid beror pa att en del av dem byter en snabbare bilresa mot en langsammare men
billigare tagresa.

Mest ivgonenfallande dr att Sampers berdknar sa mycket storre effekter pa generaliserad
kostnad och konsumentoverskott an Vips.

6.2.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Sampers och Vips har beridknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan
Goteborg centrum och Kalmar.

Start Mal
Goteborg C | Kalmar
Centroidnummer

984 709 978 801
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Sampers

TJANSTE- Antal |Avstand| AKk- | Vinte-| Gang- | Bytes- | Antal | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid byten kr kost | andel | resor | resor
BA 984,50 229,23 7,86 2,68] 41,831 0,53] 713,71 0,35]346,10]638,40
UA 949,00 221,85 8,62 2,83 44,80 0,39] 695,92 0,40{380,80]568,20
UA-BA -35,50 -7,37 0,76 0,15 297 -0,14] -17,79 0,05] 34,70] -70,20
UA/BA 0,96 0,97 1,10 1,05 1,07 0,73] 098 1,14] 1,10] 0,89
Vips

TJANSTE- Antal |Avstand| AKk- | Vinte-| Gang- | Bytes- | Andel| Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid byten kost | andel | resor | resor
BA 988,07 347,57| 252,37 0,44 18,86 1,79] 0,07 506,601600,29] 0,09] 87,31]900,68
UA 1000,63] 347,23| 251,95 1,71 21,52 2,76 0,11 491,96{596,47| 0,18|178,12|822,43
UA-BA 12,56 -0,34] -0,42 1,27 2,66 0,97] 0,04] -14,64] -3,82] 0,09] 90,81|-78,25
UA/BA 1,01 1,00] 1,00 3,92 1,14 1,54 1,54] 097 099 2,01 2,04 091

Hir noteras att Sampers har berdknat en visentligt storre andel kollektivresor i utgangsldget
och en visentligt mindre 6kning av kollresandet dn Vips. Vad som &r rimligt har vi inte hunnit
analysera. Ett mérkligt Sampersresultat dr att det totala antalet tjinsteresor berdknas minska
nir kollektivtrafikutbudet antas oka. En orsak kan vara att de disaggregerade
kalibreringskonstanterna kan inverka sa att antalet bilresor minskar mer 4n vad antalet
kollektivtrafikresor Okar i vissa relationer. En annan kan vara konkurrens mellan malpunkter i
destinationsvalsmodellen. Detta fenomen kan dock behdva analyseras noggrannare.

Nedan visas hur Vips har berdknat resvigar for denna relation mellan Géteborg centrum och
Kalmar.

Start Mal | Antal Hpl | Linje| Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- | Pris | Gang-
Goteborg C|Kalmar| resor tid | v-tid | v-tid | tid tid

IBA 984709 978801 16,60 14011 +95a] 7911] 18,0 0.,4| 280,0] 250,0f 370,5| 29,4
70,71 14014 +97] 16111 14,8 04| 57,51 61,0 354

16111] +95a] 7911 25,01 25,0 185,0] 307,5] 29,4

Bil 900,68 311373 305279] 10,1 6,30

lua 984709 978801 67,82 14011 +95a] 7911] 18,0 1,7| 140,0] 250,0f 370,5| 29,4
110,30] 14014] +97| 16111] 14,8 1,70 57,5 61,0 354

16111] +95a] 7911 25,01 25,0 185,0] 307,5] 29,4

Bil 822,43| 311373 305279] 10,1 6,301

Att linje 95a antas fa dubblerad frekvens skulle enligt Vips medféra en dubblering av andelen
kollektivresor. Mirk att den stora 6kningen av frekvensen for taglinjen berdknas 6ka den
forviantade vintetiden vid start. Skilet &r att firre antas aka bil som har vintetid lika med noll.
Att manga beréknas byta mellan taglinje 97 (Goteborg-Karlskrona) och linje 95a beror pa att
vi i Vips har kodat in ett passat byte i Alvesta pa 25 minuter mellan dessa linjer.

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Sampers och Vips har beridknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan
Onnered och Kalmar.

Start Mal
Onnered | Kalmar

Centroidnummer
984 712] 978 801
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Sampers

TJANSTE- Antal |Avstand| AKk- | Vinte-| Gang- | Bytes- | Antal | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid byten kr kost | andel | resor | resor
BA 184,80 45,12 0,82 0,77 4,93 0,07] 132,80 0,27| 49,80]135,00
UA 189,60 44,92 1,34 0,83 6,52 0,06] 136,08 0,30] 56,20]133,40
UA-BA 4,80 -0,20 0,52 0,06 1,60] -0,01 3,28 0,03] 6,40] -1,60
UA/BA 1,03 1,00 1,63 1,08 1,32 0,86 1,02 1,10 1,13] 0,99
Vips

TJANSTE- Antal |Avstand| AKk- | Vinte-| Gang- | Bytes- | Andel | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid byten kr kost | andel | resor | resor
BA 194,60 352,23 257,66 0,56 18,51 2,01 0,08] 511,47]610,46] 0,10] 19,46]175,12
UA 197,57 351,45| 256,84 2,10 21,61 2,99 0,12] 495,08]605,83 0,20] 38,81]158,74
UA-BA 2,97 -0,77] -0,82 1,54 3,10 0,98 0,04 -16,39] -4,63 0,10 19,35]-16,38
UA/BA 1,02 1,00 1,00 3,76 1,17 1,49 1,49] 0,97] 0,99 1,96] 1,99] 091

Aven for denna relation noteras att Sampers har beriiknat en visentligt storre andel
kollektivresor i utgangslidget och en visentligt mindre 6kning av kollresandet dn Vips. Hér
riknar dock Sampers med att antalet resor okar nér kollektivtrafikutbudet okar.
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6.3 20 procent hogre frekvens pa jarnvagen

6.3.1 Forutsattningar
Hir antas att samtliga jarnvagslinjer far 20 procent hogre frekvens.

6.3.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 20 procent
hogre frekvens pa alla taglinjer. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.3.2 Efterfrégan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm Foriandring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips
Flyg 2 468,4 36234 -142,89]  -30,93 -5,79 -0,85 0,15
Tag 4296,0 55622 608,77| 158,25 14,17 2,85 0,20
Buss 994,1 1522,1 -427|  -12,05 -0,43 -0,79 1,84
Bat 1,8 0,05 2,65 0,00
Summa koll 7 760,3 10 707,7 461,66] 115,10 5,95 1,07 0,18
Bil 16 366,9 13811,4 -269,16] -72,43 -1,64 -0,52 0,32
Summa totalt 24 127,2 24 519,1 192,51 42,96 0,80 0,18 0,22

Tagresandet maitt i personkilometer berdknas totalt sett 6ka med 14 procent enligt Vips och
med 3 procent enligt Sampers. Genomgaende &r fordndringarna storre enligt Vips dn enligt
Sampers. Frekvenselasticiteten for tag dr enligt Vips ungefér +0,7 och enligt Sampers ungefar
+0,3.

6.3.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentoverskott av den okade frekvensen pa alla jarnvigslinjer i landet.

Tabell 6.3.3 Foréndringar av generaliserad kostnad oh konsumentdverskott

ALLA TAG FREKVENS +20% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjianste | Snitt/ Privat Tjéinste Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -1,87 -15,89 -491 -4,93 -21,32 -8,49 1,73
varay taxa -0,70] 0,59 -0,42 0,00 0,00 0,00
varav tid -1,17 -16,48 -4,49 -4,93 -21,33 -8,49
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -9,41 -44,80 -17,100 -165,000 -137,00] -145,00 8,48
varay taxa -2,14] 1,04 -1,45 0,00 0,00 0,00
varav tid -7,27 -45,84 -15,65] -165,000 -137,00] -145,00
KO nuvarande,/kvarvarande, mkr 130 308 438 344 413 756 1,73
varay taxa 49 -11 37 0 0 0
varav tid 82| 319 401 344 413 756
KO tillkommande/bortfallande, mkr 2,3 6,5 8,8 3,3 6,9 10,2 1,15
varav taxa 0,4 -0,2 0,3 0,0 0,0 0,0
varav tid 1,9 6,6 8,5 33 6,9 10,2
KO Summa, mkr 133 314 447 347 419 766 1,71
varay taxa 49 -12 38 0 0 0
varav tid 84 326 409 347 420 766

Sampers beridknar en storre konsumentdverskottsvinst dn Vips, liksom for fallet med
frekvensokning pa Goteborg-Kalmar, men skillnaden dr nagot mindre.
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6.3.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresenédrer hur Sampers och Vips har beriknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan
Goteborg centrum och Norrmalm i Stockholm.

Start Mal
Goteborg C| Norrmalm

Centroidnummer
984 709 971 804

Sampers

TJANSTE-| Antal | Avstand| Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-|Antal | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid | avstand | tid | byten| kr kost | andel | resor | resor
BA 12 810 139 24 33 111 0,35] 1098 0,83] 10689] 2121
UA 12 855 141 21 32 10| 0,36] 1097 0,84] 10761| 2094
UA-BA 46 1 -2 -1 -11 0,01 0 0,00 72 -27
UA/BA 1,00 1,01 0,90 098] 0,87 1,04] 1,00 1,00 1,011 0,99
Vips

TJANSTE-| Antal | Avstand| AKk- | Viinte-| Gang- | Bytes-|Andel| Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor | resor
BA 12 811 441 161 15 58 211 0,51 987| 533 1,00] 12811 0
UA 13 431 4441 166 14 54 201 0,501 987 520 1,00] 13431 0
UA-BA 620 2 5 -1 -3 -2 -0,01 1 -13] 0,00 620 0
UA/BA 1,05 1,01] 1,03 0,91 0,941 0,92] 098] 1,00 098] 1,00 1,05

Vips beriknar att samtliga tjdnsteresenirer aker kollektivt mellan Norrmalm och Géteborg
centrum medan Sampers briknar att drygt 80 procent viljer kollektivtrafik. Vi har inte haft
mojlighet att bedoma rimligheten i dessa resultat. Vips berdknar 5 procent 6kning av antalet
kollektivresor och Sampers 1 procent.

I bilaga 2 visas ocksa hur Vips har beréknat olika resvégar i denna relation. Har framgar vilka
reskedjor som har beridknats for varje resviag och for vardera av dessa hallplatser, linjer och
restidskomponenter och pris. Har framgar att vissa resvéigar innebér tag direkt med olika
taglinjer, flyg direkt med Malmo Aviation (maNY), SAS (skINY) plus Arlanda express samt
olika kombinationer med pendeltag plus taglinjer. Efterfragan 6kar for de flesta taglinjer och
minskar for flygbolagen.

Nedan visas for tjdnsteresenédrer hur Sampers och Vips har beridknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan Nybro
och Goteborg centrum.

Start Mal
Nybro | Goteborg C

Centroidnummer
978 811 984 709

Sampers

TJANSTE-| Antal | Avstand| Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-|Antal | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-

RESOR resor km tid tid | avstand | tid | byten| kr kost | andel | resor | resor
BA 320,30 216,62] 20,13 1,62 34,21] 0,53]607,59 0,31] 98,50] 221,80
UA 302,10 217,79 19,55 1,75 32,44] 0,59]611,68 0,35] 104,30] 197,80
UA-BA -18,2 1,17] -0,58 0,12 -1,77] 0,07] 4,09 0,04] 5,80] -24,00
UA/BA 0,94 1,01 0,97 1,07 095] 1,13] 1,01 1,12 1,06 0,89
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Vips

TJANSTE-| Antal | Avstand| Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-| Andel| Pris | Gen | Koll- | Koll- Bil-

RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor | resor
BA 323,64 3231232,67 2,74 25,46 0,00 0,00]472,03[561,95] 0,10] 323,64] 0,00
UA 325,48 3231232,67 3,29 25,54] 0,000 0,00] 469,24|560,32] 0,12] 325,48 0,00
UA-BA 1,8354] -0,15823] 0,01 0,54 0,08 0,000 0,00] -2,79 -1,63] 0,02 1,84 0,00
UA/BA 1,01] 0,99951| 1,00 1,20 1,00 0,991 1,00 1,20 1,01

For denna relation upptriader aterigen markligheten att Sampers berdknar minskad total
efterfragan nir kollektivtrafikutbudet 6kar. Tvirtemot vad som var fallet for relationen
Goteborg centrum till Norrmalm berdknar nu Sampers en visentligt storre procentuell 6kning
av antalet kollektivresor dn Vips.
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6.4 20 procent hogre frekvens pa jarnvagen Stockholm-Gaéteborg

6.4.1 Forutsattningar
Har antas att samtliga jarnviagslinjer Stockholm-Goteborg far 20 procent hogre frekvens.

6.4.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jaimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 20 procent
hogre frekvens pa taglinjerna Stockholm-Goteborg. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.4.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm Foréndring pkm, % | Rel. forindring |
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 24684 36234 -16,6 -4,62 -0,67 -0,13 0,19
Tég 4 296,0 5562,2 187,6 29,28 4,37 0,53 0,12
Buss 994,1 1522,1 -47,8 -1,83 -4,81 -0,12 0,03
Bat 1,8 0,0 0,67 0,00
Summa koll 7 760,3 10 707,7 123,2 22,83 1,59 0,21 0,13
Bil 16 366,9 13811,4 -569| -11,34 -0,35 -0,08 0,24
Summa totalt 24 127,2 24519,1 66,3 11,49 0,27 0,05 0,17

Tagresandet mitt i personkilometer berdknas totalt sett 6ka med 4 procent enligt Vips och
med en halv procent enligt Sampers. Genomgaende dr foréindringarna storre enligt Vips én
enligt Sampers.

6.4.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av den okade frekvensen pa jarnvégslinjerna mellan Stockholm och
Goteborg.

Tabell 6.4.3 Forandringar av generaliserad kostnad oh konsumentéverskott

STH-GBG TAGFREKVENS +20% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjéinste | Snitt/ Privat Tjénste Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -0,84 -5,87 -1,93 -0,48 -2,43 -0,90 0,47
varay taxa 0,01 -0,03 0,00 0,00 0,00 0,00
varav tid -0,84 -5,84 -1,93 -0,48 -2,43 -0,90
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -12,52 -54,94 -21,73| ##HHHHHH -67,00 -92,00 4,23
varay taxa -1,35 -1,46 -1,38 0,00 0,00 0,00
varav tid -11,17 -53,48 -20,36| #it#iH#H##H -67,00 -92,00
KO nuvarande,/kvarvarande, mkr 58 114 172 33 47 80 0,47
varay taxa 0 1 0 0 0 0
varav tid 59 113 172 33 47 80
KO tillkommande/bortfallande, mkr 1,2 3,0 4 0,3 0,7 1 0,22
varay taxa 0,1 0,1 0 0,0 0,0 0
varay tid 1,2 29 4 0,3 0,7 1
KO Summa, mkr 60 117 176 34 48 81 0,46
varay taxa 0 1 0 0 0 0
varay tid 60 116 176 33 48 81

Med okad tagfrekvens enbart pa strickan Stockholm-Goteborg beriknar Vips ungefir dubbelt
sa stor vinst som Sampers. Har upptrider saledes det omvinda forhallandet att Vips berdknar
en storre vinst dn Sampers.
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6.4.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Sampers och Vips berdkningar tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel samt fordelning pa resvigar i en relation centroid
till centroid, mellan Goteborg centrum och Norrmalm 1 Stockholm.

Start Mal
Goteborg C | Norrmalm
Centroidnummer
984 709] 971 804
Sampers
TJANSTE-| Antal [Avstind| Ak- | Vinte-| Gang- | Bytes-|Antal| Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid | byten kr kost | andel | resor | resor
BA 12 810 139,40 23,54 33,071 11,12 0,35]1 097,80 0,83]10 689] 2 121
UA 12 886 139,95 23,75 32,741 9,43] 0,35]1 097,68 0,84|10773] 2113
UA-BA 76 0,54 0,21 -0,33] -1,70f 0,01 -0,12 0,00 84 -8
UA/BA 1,01 1,00 1,01 0,99] 0,85 1,02 1,00 1,00 1,01] 1,00
Vips
TJANSTE-| Antal [Avstand| Ak- | Vinte-| Gang- |Bytes-|Andel] Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor | resor
BA 12 811 441,32| 160,89 15,22 57,64] 21,22 0,51 986,58]532,51] 1,00]12 811 0
UA 13 465| 443,47| 165,67| 14,80 54,72 18,86] 0,49] 988,11]|518,84] 1,00]13 465 0
UA-BA 655 2,161 4,78 -043 -2,93] -2,36] -0,02 1,52]-13,68] 0,00] 655 0
UA/BA 1,05 1,00 1,03 0,97 0,95 1,001 0,97] 1,001 1,05

Hir berdknar Vips en 0kning det totala antalet resor med 5 % medan Sampers ridknar med 1 %.
I bilaga 2 visas hur Vips har beréknat olika resvégar i denna relation. Efterfragan okar for alla

taglinjer och minskar for Malmo Aviation och SAS plus Arlanda express. Totalt sett minskar
efterfragan for flyg och okar for tag.
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6.5 20 procent lagre frekvens pa alla flyglinjer

6.5.1 Forutsattningar
Hir antas att samtliga flyglinjer far 20 procent ldgre frekvens.

6.5.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jaimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 20 procent
lagre frekvens pa alla flyglinjer. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.5.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm Forindring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips
Flyg 2 468 .4 36234 -416,84] -161,02 -16,89 -4,44 0,26
Tag 4 296,0 5562,2 247,46 19,77 5,76 0,36 0,06
Buss 994,1 1522,1 -22,14 3,97 -2,23 0,26 -0,12
Bat 1,8 0,33 18,59 0,00
Summa koll 7760,3 10 707,7 -191,19] -137,28 -2,46 -1,28 0,52
Bil 16 366,9 138114 119,66 33,40 0,73 0,24 0,33
Summa totalt 241272 24 519,1 -71,53] -103,88 -0,30 -0,42 1,43

Flygresandet miitt 1 personkilometer beridknas totalt sett minska med 17 procent enligt Vips
och med 4 procent enligt Sampers. Genomgaende dr fordndringarna storre enligt Vips édn
enligt Sampers. Frekvenselasticiteten for flyg dr enligt Vips ungefir +0,8 och enligt Sampers
ungefir +0,4.

6.5.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av den minskade frekvensen pa alla flyglinjer i landet.

Tabell 6.5.3 Foréndringar av generaliserad kostnad och konsumentdverskott

ALLA FLYG FREKVENS -20 % Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste | Snitt/ | Privat | Tjinste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande/kvarvarande, kr/ resa 1,21 18,95 5,06 0,51 13,43 3,32 0,66
varay pris -0,60| 0,39 -0,43 -0,01 0,00 -0,01
varay tid 1,87 18,56 5,50 0,52 13,43 3,33
G tillkommande/bortfallande, kr/resa 21,00 88,67 35,69] -166,000 -230,25] -217,40 -6,09
varay pris -5,82] 8,04 -2,811 -36,00 0,00 -7,20
varay tid 26,81 80,64 38,50] -130,00] -230,25| -210,20
KO nuvarande/kvarvarande, mkr -84 -367 -451 -36 -260 -296 0,65
varay pris 46| -8 39 1 0 1
varav tid -131 -359 -490) -37 -260 -297
KO tillkommande/bortfallande, mkr 2,3 -11,8 -14 -1,7 9,2 -11 0,77
varay pris 0,6 -1,1 0 -0,4] 0,0 0
varay tid -2.9 -10,7 -14 -1,3 -9,2 -11
KO Summa, mkr -87 -379 -465 -37 -269 -306 0,66
varay pris 47 -9 38 1 0 1
varav tid -133 -370 -504 -38 -269 -307

Med minskad frekvens for flygtrafiken berdknar Vips vésentligt storre forluster &n Sampers,
tvirtemot det som var fallet vid 6kad frekvens for jarnvigen.
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6.5.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresenédrer hur Sampers och Vips har beriknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan
Sigtuna N och Tjorn.

Start Mal
Sigtuna N| Tjorn
Centroidnummer
971914 984 191

Sampers

TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte-| Gang- | Bytes-| Antal Pris Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid avstand | tid byten kr kost | andel | resor | resor
BA 42,70 151,221 17,27 60,87] 14,80 0,38] 1 120,67 0,77] 32,90] 9,80
UA 48,20 138,571 12,07 67,14] 12,46 0,32]1 130,28 0,80] 38,70] 9,50
UA-BA 5,50 -12,65]  -5,20 6,27 -2,34] -0,06 9,61 0,03] 5,80] -0,30
UA/BA 1,13 0,92 0,70 1,10] 0,84 0,84 1,01 1,04 1,18 0,97
Vips

TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte-| Gang- | Bytes-| Andel | Pris Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid byten kost | andel | resor | resor
BA 42,73 418| 97,38] 30,62 187,48 6,22 0,27] 899,73]707,59] 1,00f 42,73] 0,00
UA 38,17 4741170,28] 13,69 132,78] 36,44 1,10] 1 002,34|747,14] 1,00 38,17| 0,00
UA-BA -4,56] 56,31 72,90 -16,93 -54,70] 30,22 0,84] 102,61] 39,55 0,00 -4,56] 0,00
UA/BA 0,89 1,13 1,75 0,45 0,71] 5,85 4,15 1,11] 1,06 1,00 0,89

I detta fall berdknar Vips en minskning av antalet kollektivresor medan Sampers beridknar en
okning, trots att flygfrekvensen reduceras. Orsaken till detta fenomen &r féljande. Stickproven
for flygresor i relationen Sigtuna-Tjorn visar att det har skett ett byte av flygplats mellan BA
och det utvirderade alternativet. Antagligen har resenirer bytt fran Trollhittans flygplats till
Landvetters flygplats i det utvirderade alternativet. Detta leder till att Landvetter med stort
trafikutbud vunnit marknader pa bekostnad av flygplatser med mindre utbud. Pa grund av att
vikterna for de olika tidskomponenterna inte dr konsistenta i de olika stegen i prognosen
kommer det som i ruttvalsmodellen virderas som en forsdmring i prognosmodellen att
virderas som en forbéttring.

I bilaga 2 visas hur Vips har berdknat resvigar for denna relation mellan Sigtuna N och Tjorn.
flyglinjen skINY (SAS), flyglinjen IfINY (FlyNordic) och flyglinjen flyINY (FlyMe)
berdknas samtliga forlora resendrer, medan flyglinjen ma2NY (Malmo Aviation) och alla
taglinjer beriknas oka efterfragan.

Nedan visas for tjdnsteresenédrer hur Sampers och Vips har beridknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel for en relation centroid till centroid, mellan
Norrmalm 1 Stockholm och Lund.

Start Mal

Norrmalm Lund

Centroidnummer
971804 982815
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Sampers

TJANSTE-| Antal | Avstand| Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-| Antal Pris Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid | byten kr kost | andel | resor | resor
BA 9763 137,45 23,86 46,90 0,03 0,00]1 271,81 0,92] 8962] 801
UA 9421 141,11 27,04 45,62 0,03 0,00] 1 270,65 0,91] 8611 810
UA-BA -342 3,66 3,18 -1,28] 0,00 0,00 -1,16 0,00f -351 9
UA/BA 0,96 1,03 1,13 0,97] 1,04 1,04 1,00 1,00 0,96] 0,00
Vips

TJANSTE-| Antal | Avstand| Ak- | Vinte-| Gang- | Bytes-| Andel | Pris | Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor | resor
BA 9780] 578,58 233,99 11,74 46,90 21,89 0,62| 1 160,65[586,15 1,001 9 780 0
UA 9775] 580,15 238,02 11,74 45,34 22,56 0,64| 1 158,38]586,29 1,001 9775 0
UA-BA -5 1,57 4,03 0,00 -1,56] 0,67 0,02 -2,27) 0,14 0,00 -5 0
UA/BA 1,00 1,00 1,02 1,00 0,97 1,03 1,03 1,00 1,00 1,00 1,00

I detta fall berdknar Sampers en storre procentuell minskning av antalet kollektivtrafikresor dn
Vips.

I bilaga 2 visas hur Vips har berédknat resvédgar for denna relation mellan Norrmalm i
Stockholm och Lund. Flyglinjerna malNY (Malmo Aviation), fly2NY (FlyMe) och
dc4N(Golden Air) beridknas alla tappa resendrer medan de flesta taglinjer beridknas far fler
resenérer.
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6.6 10 procent hogre pris for bil

6.6.1 Forutsattningar
Hir antas att priset for att kora bil hojs med 10 procent.

6.6.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jaimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 10 procent
hogre kilometerpris for bilkdrning. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.6.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm | Forindring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips
Flyg 2 468.4 36234 162,27 64,29 6,57 1,77 0,27
Tag 4296,0 55622 525,26] 107,85 12,23 1,94 0,16
Buss 994,1 1522,1 193,28 42,21 19,44 2,77 0,14
Bt 1,8 0,23 12,63 0,00
Summa koll 7760,3 107077 881,04 214,35 11,35 2,00 0,18
Bil 16 366,9 13811,4] -1819,33] -351,99 -11,12 -2,55 0,23
Summa totalt 241272 24 519,1 -938,29] -137,64 -3,89 -0,56 0,14

Genomgéende ar fordndringarna storre enligt Vips dn enligt Sampers. Priselasticiteten for bil
dar enligt Vips ungefir -1,1 och enligt Sampers ungefir -0,6. Om vi antar att drivmedelspriset
ar 2/3 av hela driftkostnaden skulle drivmedelselasticiteterna enligt Vips och Sampers vara
ungefir -0,7 respektive -0,4.

6.6.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentoverskott av 10 procent hogre pris for att aka bil.

Tabell 6.6.3.1 Férandringar av generaliserad kostnad oh konsumentdverskott

BILPRIS +10% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjidnste | Snitt/ | Privat | Tjanste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa | 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande/kvarvarande, kr/ resa 19,45 18,96 19,34 6,16 8,02 6,56 0,34
varay pris 17,60 21,00 18,34 6,16 8,02 6,57
varav tid 1,84 -2,04 1,00 0,00 -0,01 0,00
G tillkommande/bortfallande, kr/resa 13,16 15,21 13,61] 20,43 30,83 22,26 1,64
varay pris 9,92 14,38 10,89] 2043 30,83 22,26
varav tid 1,33 0,84 1,22 0,00 0,00 0,00
KO nuvarande/kvarvarande, mkr -1 357 -367) -1725 -430 -155 -585 0,34
varay pris -1229 -407) -1 635 -430 -155 -585
varav tid -129 39 -89 0 0 0
KO tillkommande/bortfallande, mkr -51 -4 -55 -6 -2 -8 0,14
varay pris -46 -3 -49 -6 -2 -8
varay tid -5 0 -5 0 0 0
KO Summa, mkr -1 409 3711 -1779 -435 -157 -592 0,33
varay pris -1275 -410) -1 685 -436 -157 -593
varay tid -134 39 -95 0 0 0

Med okat pris for att kora bil berdknar Vips visentligt storre forluster 4an Sampers.

Av tabell 6.6.2 framgar antalet kvarvarande bilkilometer enligt Vips. Den forlust som dessa
bilister skulle gora om alla drabbas av prishdjningen visas i tabell 6.6.3.1 ovan. Denna forlust
skulle uppga till niara 2 000 Mkr. Enligt Vips~ principer dr forlusten dock ldgre eftersom

SIKA PM 2009:3



48

véntevirdet av prishdjningen &r ldgre nér det finns andra alternativ. Detta forklarar att Vips
riaknar med en forlust som dr ldgre dn 1 949, men att Sampers kan berdkna en forlust som &r
bara en tredjedel sa stor beror pa foljande.

Tabell 6.6.3.2 Schablonmassig berékning av konsumentoverskottsforlust

kvarvarande | antagen p-hojning/ |  Ger KO

bilkm, milj km, kr forlust, mkr
14 548 0,134 1949

Sampers beridknar konsumentoverskott och generaliserad kostnad med hjilp av Samkalk. Vid
prognoser i Sampers bestdms 6vrig marginalkostnad for biltrafik av en parameter i
anvindargrinssnittet. Vid den samhillsekonomiska kalkylen 1 Samkalk bestdms 6vrig
marginalkostnad for biltrafiken av effektsamband (ursprungligen fran analysverktyget EVA)
som inte kan @ndras av anvidndaren. Pa grund av detta kan inte ett korrekt konsumentoverskott
och generaliserad kostnad berdknas.
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6.7 10 procent hogre pris pa flyglinjer

6.7.1 Forutsattningar
Hir antas att flygpriserna hojs med 10 procent.

6.7.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 10 procent
hogre pris pa alla flyglinjer. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.7.2 Efterfrégan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Foréndring pkm Forindring pkm, % | Rel. forindring |
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 24684 36234 -574,58 -356,8 -23,28 -9,85 0,42
Tég 4 296,0 5562,2 352,32 38,5 8,20 0,69 0,08
Buss 994,1 1522,1 -18,37 11,4 -1,85 0,75 -0,41
Bat 1,8 0,13 7,26 0,00
Summa koll 7760,3 10 707,7 -240,50 -306,9 -3,10 -2,87 0,92
Bil 16 366,9 13811,4 155,01 73,0 0,95 0,53 0,56
Summa totalt 241272 24519,1 -85,49 -233,9 -0,35 -0,95 2,69

Genomgéende ar fordndringarna storre enligt Vips dn enligt Sampers. Priselasticiteten for flyg
ar enligt Vips ungefdr -2,3 och enligt Sampers ungefir -1,0.

6.7.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av 10 procent hogre priser for att flyga.

Tabell 6.7.3 Férandringar av generaliserad kostnad oh konsumentéverskott

ALLA FLYGPRISER +10% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste | Snitt/ | Privat | Tjénste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 Jsumma] 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande/kvarvarande, kr/ resa 1,85 16,59 5,05 1,66 22,55 6,19 1,23
varay pris -0,46 11,28 2,09 1,66 22,55 6,19
varav tid 2,31 5,30 2,96 0,00 0,00 0,00
G tillkommande/bortfallande, kr/resa 32,16 59,611 38,12] 321,00 273,671 280,43 7,36
varay pris 1,66 39,98] 9,98] 321,000 273,67] 280,43
varav tid 31,45 19,62] 28,88 0,00 0,00 0,00
KO nuvarande/kvarvarande, mkr -129 -321 -450 -116 -436 -552 1,23
varay pris 32 -218] -186] -116 -436 -552
varav tid -161 -103] -264 0 0 0
KO tillkommande/bortfallande, mkr -5,4 -7,0 -12 -6,4 -32,8 -39 3,15
varay pris -0,2 -4,7 =5 -6,4 -32,8 -39
varay tid -5,2 -2,3 -8 0,0 0,0 0
KO Summa, mkr -134 -328]  -462 -122 -469 -591 1,28
varay pris 32 -223)  -191 -122 -469 -591
varav tid -166 -105) -271 0 0 0

Forlusten av de okade flygpriserna dr storre enligt Sampers dn enligt Vips.
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6.7.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Sampers och Vips har berdknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel samt fordelning pa resvigar i en relation centroid
till centroid, mellan Malmo Ost och Norrmalm i1 Stockholm.

Start Mal
Malmé Ost | Norrmalm

Centroidnummer
982 802 971804

Sampers

TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte- | Gang- |Bytes-|Antal Pris Gen | Koll- Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid | byten kr kost | andel | resor | resor
BA 2 475,60 125,95] 21,88 51,151  0,04] 0,00] 1281,64 0,92] 2279,10]196,50
UA 2 306,30 132,98] 22,31 49,101 0,05 0,00] 1370,44 0,91| 2102,50]203,80
UA-BA -169,30 7,03 0,43 -2,05] 0,00 0,00 88,80 -0,01] -176,60] 7,30
UA/BA 0,93 1,06 1,02 0,96 1,11] 1,11 1,07 0,99 0,92 1,04
Vips

TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte- | Gang- |Bytes-|Andel| Pris Gen | Koll- Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor | resor
BA 2 475,90 588| 225,35 10,56 63,74 29,691 1,07| 1223,33|650,79 1,00] 2475,90] 0,00
UA 2 437,60 592] 238,61 10,21 59,91 32,01] 1,12] 1230,20{655,82 1,00] 2437,60] 0,00
UA-BA -38,30 4211 13,26 -0,36 -3,831  2,32] 0,05 6,87 5,04 0,00 -38,30] 0,00,
UA/BA 0,98 1,01 1,06 0,97 0,94 1,01] 1,01 1,00 0,98

I detta fall berdknar Sampers en storre relativ minskning av kollektivresor dn Vips.

I bilaga 2 visas hur Vips har beriknat resvégar for detta fall.
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6.8 30 procent hogre pris pa flyglinjer

6.8.1 Forutsattningar
Hir antas att priset flygpriserna hojs med 30 procent.

6.8.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 30 procent
hogre pris pa alla flyglinjer. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.8.2 Efterfrégan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens Forindring pkm Foriandring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips
Flyg 24684 36234 -1277,14] -936,55 -51,74 -25,85 0,50
Tag 4296,0 5562,2 753,97 103,29 17,55 1,86 0,11
Buss 994,1 1522,1 -0,21 31,05 -0,02 2,04 -96,20
Bt 1,8 0,40 22,49 0,00
Summa koll 7760,3 10 707,7 -522,99] -802,21 -6,74 -7,49 1,11
Bil 16 366,9 13811,4 351,27 194,28 2,15 1,41 0,66
Summa totalt 241272 24 519,1 -171,72f  -607,93 -0,71 -2,48 3,48

Genomgéende ar fordndringarna storre enligt Vips dn enligt Sampers. Priselasticiteten for flyg
ar enligt Vips ungefir -1,6 och enligt Sampers ungefir -0,8.

6.8.3 Forandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av 30 procent hogre priser for att flyga.

Tabell 6.8.3 Forandringar av generaliserad kostnad oh konsumentéverskott

ALLA FLYGPRISER +30% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjénste | Snitt/ | Privat | Tjinste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa | 102 450 summa | Sampers/Vips
G existerande,/kvarvarande kr/ resa 3,53 40,38 11,54 4,14 51,04 14,32 1,24
varay taxa -1,87 24,81 3,92 4,14 51,03 14,32
varay tid 5,41 15,57 7,61 0,00 0,01 0,00
G tillkommande/bortfallande, kr/resa 69,21 169,26 90,94] 685,29] 863,83] 830,05 9,13
varay taxa -15,77) 111,53 11,88] 685,29] 863,83] 830,05
varay tid 84,98 57,73 79,06 0,00 0,00 0,00
KO existerande,/kvarvarande, mkr -247 -782 -1029 -289 -988 -1276 1,24
varay taxa 131 -481 -350 -289 -987 -1276
varay tid -377 -302 -679 0 0 0
KO tillkommande/bortfallande, mkr -22,5 -49.,3 -72 -48,0 -259,2 -307 4,28
varay taxa 4,0 -32.5 -29 -48.,0 -259.2 -307
varay tid -26,4 -16,8 -43 0,0 0,0 0
KO Summa, mkr -269 -831 -1100 -337 -1247 -1584 1,44
varay taxa 135 -513 -378 -337 -1247 -1583
varay tid -404 -318 =722 0 0 0

Forlusten av de okade flygpriserna dr storre enligt Sampers 4n enligt Vips. Den relativa
skillnaden &@r i samma storleksordning vid 30 % prishojning som vid en prishojning med
10 %.
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6.8.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Sampers och Vips berdkningar tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel samt fordelning pa resvigar i en relation centroid
till centroid, mellan Goteborg centrum och Norrmalm 1 Stockholm.

Start Mal
Malmé6 Ost | Norrmalm

Centroidnummer

982 802 971 804
Sampers
TJANSTE-] Antal |Avstaind| Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-| Antal Pris Gen | Koll- Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid |avstand| tid byten kr kost | andel | resor | resor
BA 2 475,60 125,95 21,88 51,151 0,04 0,00] 1281,64 0,92] 2279,10]196,50
UA 2 009,10 148,30] 23,24 44,63] 0,06 0,00] 1520,34 0,89] 1792,40]216,70
UA-BA -466,50 22,35 1,36 -6,53] 0,02 0,00 238,71 -0,03] -486,70| 20,20
UA/BA 0,81 1,18 1,06 0,87 1,36 1,36 1,19 0,97 0,79] 1,10
Vips
TJANSTE-| Antal |Avstaind| Ak- | Vinte-| Géang- | Bytes-| Andel Pris Gen | Koll- | Koll- | Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid byten kost | andel | resor | resor
BA 2 475,90 588] 225,35 10,56 63,74 29,69 1,07| 1223,33] 650,79 1,00] 2 475,90] 0,00
UA 2 403,93 598] 253,39] 9,97 55,83] 34,64 1,19] 1222,39] 660,34 1,00{ 2 403,93] 0,00
UA-BA -71,97 9,88 28,04] -0,59 <791 4,96 0,11 -0,94 9,55 0,00 -71,97[ 0,00
UA/BA 0,97 1,02 1,12] 0,94 0,88 1,00 1,01 1,00 0,97

I detta fall berdknar Sampers sju ganger storre minskning av kollektivresandet 4n Vips.

I bilaga 2 visas hur Vips har fordelat resenédrerna pa resvigar i denna relation.
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6.9 Alla tag Stockholm-Géteborg far sankt restid med 30 procent

6.9.1 Forutsattningar
Hir antas att tagtiderna Stockholm-Goteborgs sdnks med 30 procent.

6.9.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jaimforelser mellan referensalternativet och alternativet med 30 procent
hogre pris pa alla flyglinjer. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.9.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens | Forindring pkm | Fordndring pkm, % | Rel. fordndring |
Vips Sampers Vips |Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 2 4684 3623,4f -198,12 -56,4 -8,03 -1,56 0,19

Tag 4296,0 5562,2] 914,45 331,5 21,29 5,96 0,28
varav X2000 22147 427,11 19,28
varav andra tag 2 081,3 487,34 23,42

Buss 994,1 1522,1f 57,20 -13,9 5,75 -0,91 -0,16

Bt 1,8 0,03 1,59 0,00

Summa koll 12 056,3 10 707,7] 1688,01 261,2 14,00 2,44 0,17

Bil 16 366.,9 13 811,4] -298,25] -104,4 -1,82 -0,76 0,41

Summa totalt 28 423,2 24519,1]1389,75 156,8 4,89 0,64 0,13

Vips berdknar visentligt storre omfordelningar av efterfragan dn Sampers.

6.9.3 Foérandring av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentoverskott av att alla tag Stockholm-Goteborg far siankt restid med 30 procent.

Tabell 6.9.3 Foréndringar av generaliserad kostnad oh konsumentdverskott

ALLA-TAG STH-GBG TID -30% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste] Snitt/ | Privat | Tjénste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 | summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -4,43) -23,61 -8,60 -2,801 -15,93 -5,65 0,66
varay taxa -1,72 -1,35] -1,64 0,00 0,00 0,00
varay tid 2,711 -22,26 -6,96 -2,81 -15,94 -5,66
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -34,15 2,02 -26,29] -1699,00] -1126,83] -1208,57 45,97
varay taxa -9,66 0,23 -7,51 0,00 0,00 0,00
varay tid -24,49 1,79] -18,78] -1699,00] -1126,83] -1208,57
KO nuvarande,/kvarvarande, mkr 309 457 767 196 308 504 0,66
varay taxa 120 26 146 0 0 0
varav tid 189 431 621 196 308 504
KO tillkommande/bortfallande, mkr 19,6 26,9 46,6 17,0 67,6 84,6 1,82
varay taxa 6,2 3,0 9,2 0,0 0,0 0,0
varay tid 13,4 23,9 37,3 17,0 67,6 84,6
KO Summa, mkr 329 484 813 213 376 588 0,72
varav taxa 126 29 155 0 0 0
varav tid 203 455 658 213 376 589

Sampers beridknar en vinst som &dr 30 procent ldgre dn den enligt Vips
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6.9.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresenédrer hur Sampers och Vips berdknat tidskomponenter, pris,
generaliserad kostnad, kollektivtrafikandel samt fordelning pa resvigar i en relation centroid
till centroid, mellan Goteborg centrum och Norrmalm 1 Stockholm.

Start Mal
Goteborg C | Norrmalm

Centroidnummer

984 709] 971 804

Sampers
TJANSTE-| Antal [Avstand] Ak- |Vinte-| Gang- |Bytes-|Antal| Pris | Gen | Koll-| Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid avstand tid | byten kr kost | andel | resor resor
BA 12 809,60 139,40 23,54 33,07) 11,12] 0,35]1 097,80 0,83] 10 688,70] 2 120,90
UA 15 461,00 125,62] 28,91 24,40] 16,78] 0,52|1 094,05 0,87] 13 514,20] 1 946,80
UA-BA 2 651,40 -13,79] 5,37 -8,68] 5,65 0,18 -3,74 0,04] 2825,50] -174,10
UA/BA 1,21 0,90] 1,23 0,74] 1,51] 1,51 1,00 1,05 1,26 0,92
Vips
TJANSTE-| Antal [Avstand] Ak- |Vinte-| Gang- |Bytes-|Andel| Pris | Gen | Koll-| Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor resor
BA 12 810,80 441] 160,89] 15,22 57,64] 21,22] 0,51] 986,58(532,51] 1,00]12 810,80 0,00
UA 14 900,29 453] 141,95] 1542 47,68 24,05 0,50 918,45]491,86] 1,00] 14 900,29 0,00
UA-BA 208949 11,88] -18,94] 0,19 9,97  2,83] -0,01] -68,13]-40,65] 0,00] 2 089,49 0,00
UA/BA 1,16 1,03 0,88] 1,01 0,83 0,93] 0,92] 1,00 1,16

Hir berdknar Sampers nagot storre relativ 6kning av kollektivresandet jamfort med Vips.

I bilaga 2 visas ocksa hur Vips har beriknat olika resvégar i denna relation. Efterfragan okar
for alla taglinjer och minskar for Malmo Aviation och SAS plus Arlanda Express.
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6.10 Alla X2000-tag Stockholm-Goteborg far sankt restid till 2
timmar

6.10.1 Férutsattningar

Hir antas att tagtiderna med alla X2000 Stockholm-Goteborgs sinks till 2 timmar med Vips
och med 30 procent med Sampers, vilket innebér snarlika forutséttningar, eftersom aktiden i
utgangslidget dr ungefir 3 timmar. Detta fall 4r tinkt att spegla inférande av hoghastighetstag
pa relationen Stockholm-Goteborg.

6.10.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jaimforelser mellan referensalternativet och alternativet med snabbare
X2000. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.10.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens | Foriindring pkm | Foriindring pkm, % | Rel. foréindring |
Vips Sampers Vips |Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 2 468.4 3623,4] -100,63] -50,50 -4,08 -1,39 0,34

Tag 4 296,0 55622 503,13] 283,30 11,71 5,09 0,43
varav X2000 2214,7 382,85 17,29
varav andra tag 2081,3 120,28 5,78

Buss 994,1 1522,1 63,791 -11,17 6,42 -0,73 -0,11

Bt 1,8 0,04 2,22 0,00

Summa koll 12 056,3 10707,7] 969,45] 221,63 8,04 2,07 0,26

Bil 16 366,9 13811,4] -143,14] -80,82 -0,87 -0,59 0,67

Summa totalt 28 4232 24 519,1 826,31 140,81 291 0,57 0,20

Vips beriknar visentligt storre omfordelningar av efterfragan dn Sampers.

6.10.3 Férandring av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentdverskott av att alla X2000-tag Stockholm-Goteborg far sidnkt restid till 2 timmar.

Tabell 6.10.3 Forandringar av generaliserad kostnad och konsumentoverskott

ALLA X2-TAG STH-GBG 2 TIM Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjanste | Snitt/ | Privat | Tjinste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -2,99] -16,41 -5,90 -2,21 -12,36 -4,42 0,75
varay taxa -0,25 1,16 0,05 0,00 0,00 0,00
varay tid 2,738 -17,57 -5,95 -2,21 -12,37 -4,42
G tillkommande/bortfallande, kr/resa 29,11} -143,39 -53,93| #####H#] -1387,25] -1769,00 32,80
varay taxa 3,71 0,67 3,05 0,00 0,00 0,00
varav tid -32,82) -144,05 -56,98| ####H#] -1387,25] -1769,00
KO nuvarande,/kvarvarande, mkr 208 318 526 154 239 393 0,75
varav taxa 18 -22 -5 0 0 0
varav tid 191 340 531 154 239 394
KO tillkommande/bortfallande, mkr 11,5 22,6 34,1 15,3 55,5 70,8 2,07
varay taxa 0,2 -0,1 0,1 0,0 0,0 0,0
varay tid 11,4 22,7 34,0 15,3 55,5 70,8
KO Summa, mkr 220 340 560 169 295 464 0,83
varav taxa 18 -23 -5 0 0 0
varav tid 202 363 565 170 295 464

I detta ger Sampers ldgre konsumentoverskottsvinst dn Vips.
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6.10.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjdnsteresendrer hur Vips berdkningar tidskomponenter, pris, generaliserad
kostnad, kollektivtrafikandel samt férdelning pa resvigar i en relation centroid till centroid,
mellan Goteborg centrum och Norrmalm i1 Stockholm.

Start Mal
Goteborg C| Norrmalm

Centroidnummer

984 709] 971 804

Sampers
TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte- | Gang- | Bytes-| Antal [ Pris Gen | Koll- Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid |avstand| tid | byten kr kost | andel | resor resor
BA 12 809,60 139,40f  23,54] 33,07] 11,12} 0,35[1097,80 0,83| 10 688,70 2 120,90
UA 15 520,20 125,61 28,91| 24,40 16,78] 0,52|1 094,06 0,87| 13 566,50] 1 953,70
UA-BA 2710,6 -13,79 5,37 -8,68] 5,65 0,18 -3,74 0,04 2877,80] -167,20
UA/BA 1,21 0,90 1,23 0,74 1,51] 1,51 1,00 1,05 1,27 0,92
Vips
TJANSTE-| Antal |Avstand| Ak- | Vinte- | Gang- | Bytes-| Andel| Pris Gen | Koll- Koll- Bil-
RESOR resor km tid tid tid tid | byten kost | andel | resor resor
BA 12 810,80 4411 160,89] 15,22 57,64] 21,22 0,51 986,58]532,51] 1,00] 12 810,80 0,00
UA 15 429,04 450] 124,041 16,80 47,15] 29,03] 0,53] 972,31|482,82] 1,00] 15 429,04 0,00
UA-BA 261824 8,86] -36,85 1,57 -10,50] 7,81} 0,02 -14,27]-49,70] 0,00] 2 618,24 0,00
UA/BA 1,20 1,02 0,77 1,10 0,82 0,99] 0,91] 1,00 1,20

I detta fall beriknar bada modellerna ungefir samma 6kning av antalet kollektivresendrer.

I bilaga 2 visas hur Vips har férdelat resenérerna pa olika resvigar for denna relation.
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6.11 Restiden med bil minskas med 30 %

6.11.1 Forutsattningar
Hir antas att restiden med bil generellt minskas med 30 %.

6.11.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jamforelser mellan referensalternativet och alternativet med kortare
restider med bil. Andelarna avser personkilometer.

Tabell 6.11.2 Efterfrégan enligt de tva modellerna

Personkilometer referens | Forindring pkm | Forindring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips |Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips

Flyg 2 4684 36234 -1230,53] -545,06 -49,85 -15,04 0,30
Tég 4296,0 55622 -2729,08] -648,05 -63,53 -11,65 0,18

varav X2000 2214,7 -144429 -65,21

varav andra tag 2081,3 -1284,79 -61,73
Buss 994,1 152211 -667,19] -222,49 -67,11 -14,62 0,22
Bat 1,8 -1,41 -79,33 0,00
Summa koll 12 056,3 10707,7] -7357,29] -1415,60 -61,02 -13,22 0,22
Bil 16 366,9 13 811,4] 13933,65| 3114,07 85,13 22,55 0,26
Summa totalt 28 4232 24 519,11 6576,35] 1698,47 23,14 6,93 0,30

Vips beriknar visentligt storre omfoérdelningar av efterfragan dn Sampers. Dessutom beriknar
Vips en mycket stor total efterfragedkning.

6.11.3 Férandring av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentoverskott av att restiden med bil generellt minskas med 30 procent.

Tabell 6.11.3 Forandringar av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

AKTID BIL -30% Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste Snitt/ Privat | Tjinste | Summa Summa
och konsumentoverskott 102 450 summa 102 450 178 | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -123,65] -504,56] -206,38] -53,24] -168,56] -78,28 0,38
varay taxa 5,69 -37,70 -3,73 -0,15 -0,19 -0,16
varay tid -129,34] -466,86] -202,64] -53,09] -168,37] -78,12
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -71,14) -336,71) -128,82) -205,27) -574,57) -335,45 2,60
varay taxa 1,80 -11,08 -1,00 -0,59 -0,67 -0,62
varay tid -72,94) -325,63] -127,82) -204,67) -573,90] -334,83
KO nuvarande,/kvarvarande, mkr 863021 9771,2] 18401,3] 3713,8] 3261,7] 6975,5 0,38
varay taxa -397,1 730,1 333.0 10,5 3,7 14,2
varay tid 9027,3] 9041,1] 18 068,4] 3703,3] 3258,0] 6961,3
KO tillkommande/bortfallande, mkr 22279] 2658,5 4 886,5 369,5 563,1 932,6 0,19
varav taxa -26,9 87,5 60,6 1,1 0,7 1,7
varay tid 22548 2571,1] 48259 368,4 562,41 930,8
KO Summa, mkr 10 858,11 12 429,7] 23 287,8] 4 083,3] 3 824,8] 7908,0 0,34
varav taxa -424.0 817,6 393,6 11,6 43 15,9
varay tid 11 282,11 11612,1] 228942} 4071,7] 3 820,4] 7 892,1

Vips beridknar betydligt storre vinster 4n Sampers.
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6.12En X2000-linje Stockholm Malmoé far dubbel frekvens

6.12.1 Férutsattningar

Har antas en X2000-linje (kallad 80b) Stockholm-Malmoé far dubbel frekvens, fran fiktivt 120
minuter till 60 minuter.

Detta scenario innebar en detaljstudie av endast tva resrelationer dér vi antar att det bara finns
nagra tag- och flyglinjer mellan Stockholm och Goteborg respektive Stockholm och Malmo.
Tanken har varit att eventuellt ldttare kunna tolka skillnader mellan modellerna med ett sa
renodlat exempel.

Tabellen nedan visar kodningen enligt Vips.

Tabell 6.12.1.1 Kodning enligt Vips

Vips Vintetidsvikt Tidsvirde Pris bil | Vikt bil
Privat 0,3 102 1,2 1,2
Tjinste 0,6 450 2,0 1,5
Taglinjer Stricka Operator | Fordons- Tid Inter- |Taxe-| Pris | Aktids- | Firdmedels-
typ tor vall typ | enkel vikt Konstant
60a Sthim C-Gbg C SJ X2000 344 120] 2008 500 0,8 120
60b Sthim C-Gbg C SJ TReg X50 454 120] 2007 450 1 120
80b Sthlm C-Malmoé C  |SJ X2000 532 120] 2006 700 0,8 120
Flyglinjer Stricka Operator | Fordons- Tid Inter- |Taxe-| Pris | Aktids- | Fairdmedels-
typ tor vall typ | enkel vikt Konstant
SK1 Arlanda-Landvetter [SAS FSKMD82 120 120] 2001 700 1,1 120
MA2 Bromma-Landvetter [Malmo Av. |FBA146 110 120] 2003 750 1,1 120
SK2 Arlanda-Malmo SAS FSKDC9 130 120] 2001 900 1,1 120
MAL1 Bromma-Malmo Malmé Av. |FBA146 130 120] 2003 950 1,1 120

Tabellen nedan visar kodningen enligt Sampers. Mirk hér att Sampers inte skiljer pa olika

flygplatser eller olika flygbolag, varfor turintervallen for flyglinjerna avser de genomsnittliga

intervallen till Goteborg respektive Malmo.

Tabell 6.12.1.2 Kodning enligt Sampers
Sampers Vintetidsvikt Tidsviirde Pris bil | Vikt bil
Privat 0,3 102 1,2 1,2
Tjédnste 0,6 450 2,0 1,5
Taglinjer Stricka Operator | Fordons- Tid Inter- |Taxe-| Pris [ Aktids- | Firdmedels-
typ tor vall typ | enkel vikt Konstant
60a Sthim C-Gbg C SJ 344 120 475 1
60b Sthim C-Gbg C SJ 454 120 475 1
80b Sthim C-Malmo C  |SJ 532 120 650 1
Flyglinjer Stricka Operator | Fordons- Tid Inter- |Taxe-| Pris [ Aktids- | Firdmedels-
typ tor vall typ | enkel vikt Konstant
Flyg Stockholm-Goteborg |Flyg Flyg 115 60 725 1
Flyg Stockholm-Malmo  |Flyg Flyg 130 60 825 1

Hir antas att vi har 100 resor mellan Norrmalm och Géteborg centrum och 100 resor mellan

Norrmalm och Malmo Ost
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6.12.2 Efterfragan i personkilometer

Tabellen nedan visar jimforelser mellan referensalternativet och alternativet med snabbare
X2000. Andelarna avser tusental personkilometer.

Tabell 6.12.2 Efterfragan enligt de tva modellerna

Personkm 1000-tal, referens | Foridndring pkm | Forindring pkm, % | Rel. forindring
Vips Sampers Vips | Sampers Vips Sampers | Sampers/Vips
Flyg 98 98 -28 -1 -28,67 -0,94 0
Tag 96 88 35 6 36,58 6,76 1,14
varav X2000 80 35
varav andra tag 16 0 0
Summa koll 98 186 103 5 8 2,71 0,54
Bil 0 0 0 0
Summa totalt 98 186 103 5 105,29 2,71 0,54

6.12.3 Férandring av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tabellen nedan visar beridknad fordndring av pris och generaliserad kostnad samt
konsumentoverskott av att en X2000-linje Stockholm Malmo far dubbel frekvens.

Tabell 6.12.3 Féréndringar av generaliserad kostnad och konsumentéverskott

Tég 80b Sthim-Malmé dubbel frekvens Vips Sampers Relation
Generaliserad kostnad Privat | Tjinste Snitt/ Privat | Tjanste | Snitt/ Summa
och konsumentoverskott 178 450 summa 102 450 summa | Sampers/Vips
G nuvarande,/kvarvarande kr/ resa -7,35 -6,73 -5,14
varav taxa -31,77 -30,99 -22,65
varav tid 24,41 24,26 17,50
G tillkommande/bortfallande, kr/resa -7,35 -6,73 -5,14
varav taxa -31,77 -30,99 -22,65
varav tid 24,41 24,26 17,50
KO nuvarande,/kvarvarande, kr 1470 1346 2 816 2 000 6 137 8137 2,9
varav taxa 6353 6198 12 551 0 0 0 0,0
varay tid -4 883 -4 852 -9735 2 000 6 137 8 137 -0,8
KO tillkommande/bortfallande, kr 27 5 32 164 575 740 23,1
varay taxa 117 23 140 0 0 0 0,0
varav tid -90) -18 -108 164 575 740 -6,9
KO Summa, kr 1497 1351 2 848 2192 6712 8 904 3,1
varay taxa 6 470 6221 12 691 0 0 0 0,0
varav tid -4 972 -4 871 -0 843 2192 6712 8904 -0,9

I detta fall berdknar Sampers betydligt storre vinst dn Vips.

6.12.4 Resultat for vissa relationer

Nedan visas for tjansteresenédrer hur Vips berdkningar tidskomponenter, pris, generaliserad
kostnad, kollektivtrafikandel samt fordelning pa resvigar i relationerna centroid till centroid,
Norrmalm till Géteborg centrum och Norrmalm till Malmo Ost, dels for privatresor dels for
tjansteresor. Vips berdknar ingen fordndring for resor mellan Norrmalm och Goteborgs
centrum.
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PRIVAT- Start Mal Antal |Avstand| Ak- Vinte- | Gang- | Bytes- Andel Pris Gen Koll-
RESOR Norrmalm| Gbg C resor km tid tid tid tid byten kost andel
BA 971 804 984 709 100,00 429,33 147,20 28,54 31,11 0,00 0,00 561,70 496,59 1,00
UA 971 804] 984 709 100,00] 429,33 147,20 28,54 31,11 0,00 0,00 561,70 496,59 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl Gang- Res., Linje Ak- Pris Gang-
Norrmalm| Gbg C resor tid v-tid v-tid tid tid
|BA 971804 984709 46,30 1611 +60a 14011 10,0 28,5 60,0 172,0 500,0 10,0
21,67 1611 +60b 14011 10,0 28,5 60,0 227,0 450,0 10,0
16,96 1691 +ma2NY 13191 20,0 28,5 60,0 55,0 750,0 30,0
15,07 2491 +skINY 13191 30,0 28,5 60,0 60,0 700,0 30,000
|UA 971804 984709 46,30 1611 +60a 14011 10,0 28,5 60,0 172,0 500,0 10,0
21,67 1611 +60b 14011 10,0 28,5 60,0 227,0 450,0 10,0
16,96 1691 +ma2NY 13191 20,0 28,5 60,0 55,0 750,0 30,0
15,07 2491 +skINY 13191 30,0 28,5 60,0 60,0 700,0 30,00
TJANSTE- Start Mal Antal | Avstand Ak- Viinte- | Gang- | Bytes- Andel Pris Gen Koll-
RESOR Norrmalm| Gbg C resor km tid tid tid tid byten kost andel
BA 971 804] 984 709 100,00| 420,44 127,19 27,55 35,75 0,00 0,00 597,26 382,41 1,00
UA 971 804 984 709 100,00] 420,44 127,19 27,55 35,75 0,00 0,00 597,26 382,41 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl Gang- Res Linje Ak- Pris Gang-
Norrmalm| Gbg C resor tid v-tid v-tid tid tid
|BA 971804 984709 40,23 1611 +60a 14011 10,0 27,5 60,0 172,0 500,0 10,0
25,51 1691 +ma2NY 13191 20,0 27,5 60,0 55,0 750,0 30,0
20,24 2491 +skINY 13191 30,0 27,5 60,0 60,0 700,0 30,0
14,01 1611 +60b 14011 10,0 27,5 60,0 227,0 450,0 10,000
|UA 971804 984709 40,23 1611 +60a 14011 10,0 27,5 60,0 172,0 500,0 10,0
25,51 1691 +ma2NY 13191 20,0 27,5 60,0 55,0 750,0 30,0
20,24 2491 +skINY |13191 30,0 27,5 60,0 60,0 700,0 30,0
14,01 1611 +60b 14011 10,0 27,5 60,0 227,0 450,0 10,00
PRIVAT- Start Mal Antal | Avstand Ak- Vinte- | Gang- | Bytes- Andel Pris Gen Koll-
RESOR Norrmalm | Malmé N| resor km tid tid tid tid byten kost andel
JA 971 804] 982 806 100,00] 550,58 142,73 31,28 41,51 0,00 0,00 837,77 608,92 1,00
UA 971 804] 982 806 103,67| 573,54 199,69 21,78 31,54 0,00 0,00 774,24 600,27 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl Gang- Res Linje Ak- Pris Gang-
Norrmalm | Malmé N| resor tid v-tid v-tid tid tid
|BA 971804 982806 38,67 1611 +80b 11711 10,0 31,3 60,0 266,0 700,0 10,0
31,09 2491] +sk2NY] 11291 30,0 31,3 60,0 65,0 900,0 30,0
30,23 1691 +malNY 11291 20,0 31,3 60,0 65,0 950,0 30,00
|UA 971804 982806 69,47 1611 +80b 11711 10,0 21,8 30,0 266,0 700,0 10,0
17,07 2491] +sk2NY] 11291 30,0 21,8 60,0 65,0 900,0 30,0
17,13 1691 +malNY 11291 20,0 21,8 60,0 65,0 950,0 30,00
TJANSTE- Start Mal Antal |Avstand| Ak- Vinte- | Gang- | Bytes- Andel Pris Gen Koll-
RESOR Norrmalm | Malmé N| resor km tid tid tid tid byten kost andel
BA 971 804] 982 806 100,00] 543,04 125,41 31,20 44,30 0,00 0,00 858,27 439,40, 1,00
UA 971 804] 982 806 100,75] 565,50 180,47 22,61 34,78 0,00 0,00 796,29 437,61 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl Gang- Res, Linje Ak- Pris Gang-
Norrmalm | Malmé N| resor tid v-tid v-tid tid tid
|BA 971804 982806 36,76 1691 +malNY 11291 20,0 31,2 60,0 65,0 950,0 30,0
33,18 2491] +sk2NY] 11291 30,0 31,2 60,0 65,0 900,0 30,0
30,05 1611 +80b 11711 10,0 31,2 60,0 266,0 700,0 10,0C
|UA 971 804| 982 806 22,53 1691] +malNY 11291 20 23 60 65 950 30
20,34 2491] +sk2NY] 11291 30 22,6 60 65 900 30
57,88 1611 +80b 11711 10 22,6 30 266 700 10
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7 Analys och slutsatser

7.1 Sammanfattande redovisning av berakningsresultaten
Beridkningsresultaten for de olika scenarierna sammanfattas i tabell 7.1 nedan.

Tabell 7.1 Berakningsresultat med Sampers och Vips fér de olika scenarierna enligt avsnitt 6 .
Féréndring av personkilometer for kollektivresor, generaliserad kostnad och
konsumentoverskott.

Forindring av

Scenario pkm Forindring av Forindring av

for kollektivtrafik- generaliserad konsumentoverskott

resor, % kostnad, kr/resa MKr/ar Relativt
Sampers | Vips |Sampers| Vips | Sampers Vips Sampers/V
1ps

Dubblerad frekvens pa taglinjen .
Goteborg-Kalmar 007] 006] -036] -0.18] 33] 16 2.12
20 % hogre frekvens pa
alla tiglinjer i riket 1.07]  595] -849[ -4.91] 766 | 447] 171
20 % hogre frekvens pa alla
tiglinjer Stockholm-Géteborg 021] 159] -090] -1.93] 81 | 176 | 0.46
20 % lagre frekvens pa alla
flyglinjer i riket -1.28] 246  332] 506]  -306] -465 | 0.66
10 % hogre pris for att
aka bil 2000 11.35]  6.56| 1934]  -592| -1779] 0.33
10 % hogre pris pa alla
flyglinjer i riket -287] 31|  619] 505]  -591] -462 | 1.28
30 % hogre pris pa alla
flyglinjer i riket 749|674 1432| 1154| -1584] -1100] 1.44
30 % kortare aktid pa alla
tiglinjer Stockholm-Géteborg 2.44] 14]  -565] -8.6] 588 | 813 | 0.72
Alla X2000-tdg Sthim-Gbg
far sénkt restid till 2 timmar 207|  804] 442 59| 464 | 560 | 0.83
Restid med bil minskar
Med 30% -1322] -61,02| -33545|-128,82| 7908 23287 0.34
En X2000-linje Sthim-Malmo
far dubbel frekvens 271 8,00] | 514 8904kr| 2848kr] 3,10

7.2 Tolkningar av berakningsskillnader for konsumentoverskott

Vi har sett att Sampers i vissa fall berdknar storre fordndring av konsumentoverskott dn Vips
medan i andra fall resultatet dr det omvinda. Hir gors ett forsok att tolka dessa skillnader. En
grundldggande forklaring ar att Sampers forutsitter att resenédrerna ser varje alternativ som
isolerat fran de andra, oberoende av de andra, medan Vips forutsitter att resenérerna beaktar
hela utbudet av transportmojligheter. Hir delar vi for tydlighetens skull tolkningen i tva delar
genom att behandla att resultaten gar i olika riktning var for sig

7.2.1 Sampers beraknar storre vinst @n Vips

Den tolkning som gors hir nedan dr aktuell for fallet med frekvensokning pa taglinjen mellan
Goteborg och Kalmar och for en del andra scenarier.
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Innan vi for diskussionen vidare ger vi ett exempel pa hur Sampers i princip riknar i detta fall,
men nagot stiliserat och approximativt. Antal pastigande per ar pa linje 95a &r enligt
berdkningarna 0,97 miljoner. Vi nimnde att turintervallet pa linje 95a minskas fran 560 till
280 minuter. Vintetiden, betraktad som halva turintervallet pa denna linje reduceras déarfor
med 140 minuter, drygt 2 timmar. Vi antar att det genomsnittliga tidsvirdet for privat- och
tjdnsteresendrer dr 178 kr/timme. Med dessa forutsittningar skulle de existerande 0,97
miljoner resenédrerna tjdna ungefir 34 Mkr, vilket framgar av tabellen nedan. Denna
approximativa beridkning ger ungefir samma resultat som enligt tabell 6.2.3.

Tabell 7.2.1 Exempel pa berékning enligt Sampers

pastigande pa linje 95a, milj. 0,097
tidsvinst, timmar 2
vikt 1
tidsvirde 178
KO 34,53

Resultatet enligt Sampers bygger saledes pa att det enbart dr turintervallsférandringen pa
denna linje som inverkar, oavsett andra alternativ.

Vips ser det hela pa foljande sétt. Linje 95a ar ett alternativ bland andra. Dessa kan vara buss,
kombinationer mellan olika taglinjer, kombinationer mellan buss- och taglinjer, flyg,
kombinationer mellan buss och flyg samt bil. Beroende pa olika priser och olika aktider och
bytestider med olika alternativ, och beroende pa skillnad mellan 6nskad avrese- eller
ankomsttidpunkt med olika alternativ och de faktiska avrese- eller ankomsttidpunkterna med
dessa alternativ, gor resendrerna ett val dr alla alternativ overvigs. Just beroende pa skillnad
mellan 6nskad tidpunkt och faktisk tidpunkt med olika alternativ kan ett alternativ vara béttre
dn ett annat. Genom att resendrer antas ha olika 6nskade tidpunkter kommer vissa att vilja ett
alternativ och andra att vilja ett annat alternativ. Aven samma individ kan olika dagar ha olika
onskade restidpunkter varfor ett alternativ dr bast en dag och ett annat alternativ bist en annan
dag. Diarmed erhalles en fordelning pa olika alternativ av hela miangden alternativ. Dessa
alternativ kompletterar saledes varandra. Fler alternativ &r bittre 4n féarre alternativ eftersom
fler alternativ minskar skillnaden mellan 6nskad och faktiskt mojliga restidpunkter. Det dr
hela utbudet som ger den kombinerade resstandarden. Dubblering av turtitheten pa just ett
alternativ slar déarfor inte igenom som om det vore det enda alternativet. Turtdthetsokningen
bidrar till standardokning, men bara som en forbéttring av det samlade, kombinerade utbudet.

Vi kan ge ett enkelt exempel.

Anta att vi har en busslinje, tva flyglinjer och en taglinje mellan Stockholm och

Goteborg. De tva flyglinjerna avgar fran Arlanda respektive Bromma. Alla linjer har
turintervallet 60 minuter. Vi bortser hér for enkelhets skull fran skillnader i anslutningstider,
aktider och priser. Resenérerna kan vilja mellan dessa alternativ

Sammantaget finns i utgangslidget saledes 4 avgangar per timme, med ett genomsnittsintervall
pa 15 minuter, varfor forvintad véntetid dr 7,5 minuter.

Anta nu att jarnvégsforetaget dubblar sin frekvens och kor 2 ganger per timme. Antalet
avgangar dr da 5 per timme. Detta betyder ett genomsnittsintervall pa 12 minuter och en
forvintad vintetid pa 6 minuter. Forbéttringen dr saledes 1,5 minuter. I sjdlva verket berdknar
Vips forviintad vintetid, med hiansyn till att de olika firdmedlens avgangstider inte &r
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samordnade utan slumpmassigt, uniformt, férdelade. De vintetider som Vips beréknar &r da
10 minuter i utgangsldget och 7,5 minuter nir taget har dubblat antalet avgangar. Vinsten
enligt Vips dr ddrmed 2,5 minuter.

Sampers berdknar for utgangslidget att 1/4 av resenérerna viljer tag och 3/4 de andra
alternativen, d v s i proportion till antalet avgangar. Denna ursprungliga fjirdedel av
resendrerna far med taget en reduktion av vintetiden med 15 minuter. Den genomsnittliga
vinsten for alla resenirer dr da 1/4x15 minuter = 3,75 minuter.

Eftersom taget efter frekvensokningen har 2/5 av avgangarna mot tidigare 1/4, okar tagets
efterfragan med 2/5-1/4 = 3/20. Dessa tillkommande 3/20 antas fa halva vinsten av
frekvensokningen (“’rule-of-the half”), d v s 3/20x(15/2) minuter = 1,125 minuter .

Den sammantagna genomsnittliga vinsten dr enligt Sampers 4,875 minuter.
Sampers beridknar saledes en vinst som 4r ungefir dubbelt sa stor som den enligt Vips.

I bilaga 5 visar Harald Lang att vinsten for existerande resenirer, enligt Sampers riaknesitt, i
sjdlva verket kan vara lika med O.

Om man beaktar att vissa har tillgang till bil blir vinsten enligt Vips dn mindre. Eftersom bil
ar ett av andra alternativ, som har turintervall lika med O minuter, spelar frekvensokningen pa
tag dnnu mindre roll fér den samlade standardokningen.

7.2.2 Sampers berdaknar mindre vinst an Vips

Om man nu tycker att férklaringen i foregaende avsnitt till att Sampers beridknar storre vinst
an Vips, beroende pa att den forvintade vintetiden minskar betydligt mindre @n véntetiden for
just den linje dér frekvensen Okar, 4r rimlig, kanske man kan ifragasitta om Vips 6ver huvud
taget i stéllet kan berdkna en storre vinst &n Sampers.

Hir ska vi med exempel forsoka visa att detta dr mojligt, och orsaken ligger dven hir i den
fundamentala skillnaden mellan modellerna att Sampers ser varje huvudfirdmedel som
oberoende av andra alternativa fairdmedel medan Vips menar att hela utbudet av linjer och
fardmedel medverkar till en kombinerad standard.

For exemplen anvinds foljande forutsittningar for att renodla och underlitta tolkningar.

» Det finns tva linjer att vélja pa mellan start och mal, R1 och R2 med respektive
turintervall och aktid. Aktid far representera samtliga restidskomponenter och pris (allt
uttryckt i minuter) fran och med pastigning, d v s alla komponenter utom vintetid vid start.

» Enligt de tva modellernas respektive principer berdknar vi fordndringar av aktid, vintetid,
generaliserad kostad och konsumentdverskott mellan basalternativet (BA) och ett
utredningsalternativ (UA) dér turintervall eller aktid har fordndrats fran BA.

» For att beridkna efterfragefordelningar pa de tva linjerna anvénds Vips. Dessa fordelningar
behover inte vara desamma som Sampers skulle ha beridknat men detta spelar ingen roll

for dessa exempel.

= Vi antar att det dr 100 resor mellan start och mal bade i BA och UA.
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Vi anvinder Vips for att beridkna de andelar som anviénder linje R1 respektive R2. Samma
andelar anvénds darefter i de bada rdkneexempel som redovisas nedan for att berdkna
fordndringar av generaliserad kostnad och konsumentoverskott for savil Sampers som Vips.
Att samma andelar anvinds spelar ingen roll for exemplen och slutsatserna av dessa. Vi kunde
i princip ha antagit vilka andelar som helst for att beskriva berdkningsprinciperna hos
Sampers, men for att beskriva berdkningsprinciperna hos Vips ér det berdkningsmissigt
enklare att vi anvander Vipsberiknade andelar, tidskomponenter och priser.

Exempel 1
I detta exempel har linje R2 kortare aktid @n R1 bade i BA och UA. I UA ir turintervallet
halverat pa linje R2. Hér antas att vikten for aktid &r lika med 1 och att vikten for véntetid

ocksa ir lika med 1. Forutsittningarna ges av tabellen nedan.

Tabell 7.2.2.1 F6rutséttningar for turintervall och aktid

BA Inter- Ak- UA Inter- | Ak-
vall tid vall tid
R1 120 80|R1 120 80
R2 120 30|R2 60 30

Dessa tva situationer har korts med Vips och ger foljande resultat for aktid, véntetid och
generaliserad kostnad.

Tabell 7.2.2.2 Resultat fér aktid, vantetid och generaliserad kostnad

TOTALT | Start Mal Antal |Avstand| Ak- |Vinte-| Gang-| Bytes-| Andel| Pris| Gen | Koll-

resor | km tid tid tid tid | byten kost | andel
BA 100 102[100,00 2,16 48,54| 41,05] 0,00 0,00] 0,00] 0,00] 101,59] 1,00
UA 100 102[100,00 2,13 36,52 25,94] 0,00 0,00] 0,00] 0,00] 74,46] 1,00
UA-BA 0,00 -0,03] -12,02] -15,11f 0,00] 0,00 0,00] 0,00] -27,13] 0,00
UA/BA 1,00 0,98 0,75 0,63 0,73 1,00

Vips beriknar att vintetiden sjunker med 15,11 minuter, aktiden med 12,02 och generaliserad

kostnad med 27,13 minuter.

Nista tabell visar hur Vips har berdknat resvigar och tidskomponenter. Vi ser att Vips 1 BA
fordelar 62,92 procent pa linje R2 och att denna andel for linje R2 beriknas 6ka till 86,96

procent.

Tabell 7.2.2.3 Resultat fér resvéigar enligt Vips

RES- Start Mal Antal | Hpl | Linje | Hpl |Géang-| Res. | Linje| Ak- | Pris |Gang-
VAGAR resor tid | v-tid | v-tid | tid tid
BA 100 102 62,92 |100 +R2 102 41,0 160,0 ]30,0

37,08 1100 +R1 102 41,0 160,0 ]80,0 O
|UA 100 102 86,96 |100 +R2 102 259 130,0 |30,0

13,04 1100 +R1 102 259 160,0 |80,0 O

I nedanstaende tabell visas hur Sampers respektive Vips berdknar forédndringar av aktid,
vintetid, generaliserad kostnad och konsumentoverskott. De foljande berdkningarna for
Sampers dr utforda for hand enligt den berdkningsmetod som tilldmpas 1 Sampers medan
berdkningarna for Vips dr utférda med Vips modellsystem.
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Sampers antar att de resendrer som anvénder linje R2 1 BA tjdnar hela véntetidsminskningen
pa 30 minuter (fordndringen av halva turintervallet). De tillkommande resenérerna pa linje R2
tjanar hilften av detta. Dessa fordndringar utgor for Sampers ocksa forandring av
generaliserad kostnad, betecknad med G i tabellen nedan. Konsumentoverskottsforandringen
berdknar Sampers som fordandringen av G for de existerande pa linje R2 multiplicerat med
antalet existerande, 62,92 stycken och som foérdndringen av G for de tillkommande
multiplicerat med antalet tillkommande, 24,04 stycken. Ett skl till att Sampers riknar pa
detta sitt dr att modellen forutsétter att alla tidskomponenter och pris dr ofordandrade for alla
linjer utom for den som foriandras. Ingen hénsyn tas till att de som byter en linje kan far
kortare eller langre aktid, i detta fall kortare aktid med linje R2.

Vips beriknar fordndring av generaliserad kostnad med hénsyn till férindring bade av
turintervall och aktid, och denna forandring géller samtliga resenérer.

Tabell 7.2.2.4 Resultat enligt Sampers berakningsmetodik (handraknad) respektive Vips

Resor Resor Diff Ak- Ak- | Aktid | Vénte- | Vinte- | Viéntetid
BA UA resor | tid BA | tid UA| UA-BA| tid BA | tid UA | UA-BA
Sampers 62,92] 86,96] 24,04 30 30 0 60 30 -30
Vips 100 100 0 48,54] 36,52| -12,02 41,05 25,941 -15,11
Vikt G G KO KO KO
véntetid | exist. nya exist. nya | summa
Sampers 1 -30 -15[ 1 887,6] 360,6] 2 248,2
Vips 1] -27,127 0l 2712,7 0] 27127

Sampers beaktar endast vintetidsforandringar for resenédrer pa linje R2, alltsa den som fatt
dubbel frekvens. Fordndringen i generaliserad kostnad #r da -30 minuter for existerande
resendrer och -15 minuter for nya resenérer pa linje R2 (rule-of-the-half).
Konsumentoverskottet berdknas enligt Sampers metodik som dessa fordndringar av
generaliserad kostnad multiplicerat med 62,92 existerande resendrer respektive med 24,04 nya
resenirer pa denna linje.

Eftersom Vips ser utbudet med de tva linjerna som ett samlat utbud av kollektivtrafik finns
inga effekter for nagra nya resenérer (eftersom vi hér har bortsett fran nygenerering). Vips
beaktar att linje R2 som erhaller dubbel frekvens har kortare aktid dn linje R1. Resenédrerna
erhéller dirmed i genomsnitt inte bara kortare véntetid utan ocksa kortare aktid. Alla 100
resenirer erhaller en forvintad minskning av generaliserad kostnad med 27,127 minuter.

Okningen av konsumentoverskottet beriknas dirmed vara drygt 20 procent hogre enligt Vips
an enligt Sampers, vilket beror just pa att Vips beaktar att den linje som far hogre frekvens
ocksa &r snabbare (eller billigare eftersom aktid delvis ocksa kan innehalla pris).

Hur rimmar nu detta resultat med det som tolkades i foregaende avsnitt dar Sampers gav
storre vinst @n Vips? Jo, den effekt som gjorde sig gillande dér var att minskningen av
forvintad vintetid enligt Vips var mindre dn minskningen av véntetiden for den linje som fick
dubblerad frekvens. Vi kan se att denna effekt dven aterfinns i detta exempel. Forvintad
véntetid minskar enligt Vips med 15,11 minuter och vintetiden pa linje R2 sedd isolerat
minskar med 30 minuter. I detta exempel kommer emellertid den tillkommande effekten pa
aktid och vintetid tillsammans att vara storre dn effekten betraffande bara vintetid.
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Exempel 2

I detta exempel anknyter vi till scenariot med 30 procent hogre frekvens pa alla taglinjer
mellan Stockholm och Goteborg, dir vi sag att Vips berdknade drygt dubbelt s stor
fordndring av konsumentoverskottet som Sampers, och mer 4n sa for tjénsteresenirer. Vi later
linje R1 vara en antagen flyglinje som representerar alla flyg mellan Stockholm och Géteborg,
och bortser fran att Vips beaktar bade Bromma och Arlanda samt flera olika flygbolag. Om
man ldgger samman alla flyglinjer mellan Stockholm och Goteborg erhalles ett genomsnittligt
turintervallet pa ungefiar 90 minuter. P4 motsvarande sitt later vi alla taglinjer representeras
av linje R2 som har ett genomsnittligt turintervall pa ungefir 70 minuter. Aktiden for
flyglinjen respektive taglinjen innehaller alla restidskomponenter och pris (uttryckt i minuter).
Att doma av resultaten fran Vips &r aktid definierad pa detta sitt ungefir 440 minuter for
flyglinjen och 400 minuter for taglinjen. Men hinsyn till anslutningar till jarnvégsstationer
och flygplatser och med hénsyn till priser dr alltsa taget 10 procent billigare uttryckt i minuter.

Vi tilldmpar nu inte vikten 1 for véntetid, utan de vikter som tillampas i Sampers

respektive Vips for tjdnsteresendrer, for de scenarier som vi har analyserat. Vintetidsvikten
for Sampers édr 0,488 och for Vips 0,600. Turintervallet for taglinjen R2 antas minska med 20
procent, d v s fran 70 minuter i BA till 56 minuter i UA.

Forutséttningarna ges av tabellen nedan.

Tabell 7.2.2.5 Forutsattningar for turintervall och aktid

BA Inter- Ak- UA Inter- | Ak-
vall tid vall tid
R1 90 440]R1 90 440
R2 70 400|R2 56 400

Dessa tva situationer har korts med Vips och ger foljande resultat for aktid, véntetid och
generaliserad kostnad.

Tabell 7.2.2.6 Resultat fér aktid, vantetid och generaliserad kostnad

TOTALT | Start | Mal | Antal |Avstand| Ak- |Vinte-| Gang- | Bytes-| Andel | Pris| Gen | Koll-
resor km tid tid tid tid byten kost | andel
BA 100 102 100 410,19 26,79 0 0 0 0] 440,67 1,00
UA 100 102 100 407,22 23,02 0 0 0 0] 435,43 1,00
UA-BA 0,00 2,971 -3,76 0 0 0 0] -524 0,00
UA/BA 1,00 0,99 0,86 0,99 1,00

Vips beriknar att vintetiden sjunker med 3,76 minuter, aktiden med 2,97 minuter och
generaliserad kostnad med 5,24 minuter.

Nista tabell visar hur Vips har berdknat resvigar och tidskomponenter. Vi ser att Vips 1 BA
fordelar 55,55 procent pa linje R2 och att denna andel f6r linje R2 berdknas 6ka till 68,70
procent.

Tabell 7.2.2.7 Resultat fér resvigar enligt Vips
RES- Start | Mal | Antal Hpl | Linje | Hpl | Gang-| Res. | Linje | Ak-| Pris | Gang-
VAGAR resor tid v-tid v-tid tid tid
BA 100 |102 74,51 100 +R2 102 26,8 |35.0 400,0
25,49 [100 +R1 102 26,8 45,0 440,0 O
lua 100 102 81,94 [100 +R2 102 23,0 28,0 400,0
18,06 100 +R1 102 23,0 [45,0 440,0 0
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I nedanstaende tabell visas hur Sampers respektive Vips berdknar foréindringar av aktid,
vintetid, generaliserad kostnad och konsumentoverskott.

Tabell 7.2.2.8 Resultat enligt Sampers berakningsmetodik (handraknad) respektive Vips

Resor | Resor | Diff Ak- Ak- Aktid Vinte-| Vinte-| Viintetid
BA UA resor tid BA tid UA UA-BA |tid BA|tid UA| UA-BA
Sampers 74,511 81,94 7,43 400,00] 400,00 0,00 35,00 28,00 -7,00
Vips 100 100 0 410,191 407,22 -2,971 26,79] 23,02 -3,76
Vikt G G KO KO KO
viintetid| exist. nya exist. nya summa
Sampers 0,488| -3,42 -1,71 254.,5 12,69 267,22
Vips 0,600] -5,23 0 522.,8 0 522,80

Sampers beaktar inget annat én vintetidsforandringar for resenirer pa linje R2, alltsa den som
fatt 6kad frekvens. Forindringen av vintetid dr da -7 minuter for existerande resenirer och -
3,5 minuter for nya resendrer pa linje R2 (rule-of-the-half). Fordndringen i generaliserad
kostnad, men hénsyn till vintetidsvikten 0,488, dr -3,42 minuter for existerande resenérer och
-1,71 minuter for nya resendrer Konsumentoverskottet beriknas enligt Sampers
berdkningsmetodik som dessa fordandringar av generaliserad kostnad multiplicerat med 55,55
existerande resendrer respektive med 13,15 nya resenirer pa denna linje. Summa forandring
av konsumentoverskott blir dirmed 267,22 minuter.

Eftersom Vips ser utbudet med de tva linjerna som ett utbud av kollektivtrafik finns inga
effekter for nagra nya resenérer (eftersom vi hir har bortsett fran nygenerering). Vips beaktar
att linje R2 som far 6kad frekvens har kortare aktid 4n linje R1. Resenérerna erhéller darmed i
genomsnitt inte bara kortare vintetid utan ocksa kortare aktid. Alla 100 resenirer erhaller en
forvantad minskning av generaliserad kostnad med 5,23 minuter.

Forindring av konsumentoverskott r enligt Vips 522,80 minuter. Okningen av
konsumentdverskottet beriknas dirmed vara nira 2 ganger hogre enligt Vips én enligt
Sampers, vilket beror just pa att Vips beaktar att den linje som far hogre frekvens ocksa dr
snabbare (eller billigare eftersom aktid ocksa innehalla pris).

Mirk att &ven om vi hade haft samma vikt for véntetid i Sampers och Vips, skulle vi dnda i
stort sett ha fatt en faktor 2 for de olika brikningarna av konsumentdverskott.

Vi ser ocksa for detta exempel att Vips beréiknar en betydligt ldgre minskning av vintetid &dn
Sampers, -3,76 minuter enligt Vips och -7 minuter enligt Sampers, men effekten betraffande
aktidsforandring och vintetidsforandring tillsammans &r visentligt storre dn bara
vintetidseffekten enligt Vips.

7.2.3 Hantering av biltrafik i modellerna

Det har framgatt att ingen av modellerna tycks beridkna effekter av férdndrade priser pa
biltrafik pa ett tillfredsstidllande sitt. Dessa fragor far penetreras i det eventuellt kommande
forskningsprojektet
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8 Fortsatt arbete

Som n@mnts ovan har en ansdkan ldmnats till flera forskningsfinansidrer om ett storre
forskningsprojekt som innebér en utveckling och fordjupning av det arbete som skett i detta
projekt.

Forstudien visar att det angreppssitt med jamforande tester av "modellsystem i
produktionsskala” som tillimpats har fungerat mycket vil nir det géller att vicka fragor for
fortsatt analys. Studien visar dock att resultat i aggregerade termer i manga fall dr
svaranalyserade. Det gor att metoden behover vidareutvecklas for att kunna utnyttjas till sin
fulla potential. En sadan metodutveckling bor vara ett led i ett eventuellt fortsatt
forskningsprojekt.

En del i en sadan metodutveckling bor vara att ndrmare studera behovet av ytterligare
forenklingar som kan goras 1 tillimpningen av modellsystemen eller om det dr angelédget att
tillimpa dem med sa detaljerade och realistiska forutsittningar som mojligt. Man kan da t ex
behova dvervidga om man bor anvinda flera resenédrssegment och om det kan vara fruktbart att
ta fram en mera detaljerad resultatredovisning t ex genom att dven inkludera intdkter och
kostnader for olika operatorer, externa effekter, den offentliga sektorns finanser och
samhillsekonomiskt utfall.

Det synes inte vara mojligt att fullt ut forsta skillnaderna i berdkningsresultat pa den niva som
vi har anvint, dér resultaten bygger pa samtliga resrelationer. Det dr nodvindigt att dessutom
analysera resultat for enskilda relationer och hur tidskomponenter och priser fordndras i dessa
nir en fordndring i priser, frekvens etc. antas. Metodik och verktyg for att genomfora denna
typ av detaljanalyser som ir nodvindiga for att forsta resultaten behover vidareutvecklas.

I ett fortsatt forskningsarbete bor ocksa ytterligare fragestillningar tas upp. Man bor t ex
ocksa analysera hur programmen raknar om vi antar att fordndringar genomfors i ett eller flera
steg samt i vilken ordning dessa genomfors. Ett annat fall som bor tas upp dr simultana pris-
och frekvensforindringar, for samma firdmedel respektive for olika firdmedel.

Huruvida det fran samhéllsekonomisk synpunkt finns ett konsistensproblem i att tillimpa
olika tidsvirden i olika berdkningssteg som idag gors i Sampers respektive att lata tidsvirden
och firdmedelskonstanter dven fa en kalibreringsfunktion bor analyseras djupare.

Det finns en vixande transportpolitisk ambition att utveckla det man ofta kallar hela resan
fran start till mal och i det sammanhanget ir det angelidget att de modellverktyg som anvénds i
transportsektorns planering gor det mojligt att analysera olika slags effekter av atgdrder som
syftar till att forbittra kollektiva res mojligheter fran start till mal. Modelleringen av
anslutningsresor till kollektiva fardmedel dr som vi sett ett problem i bigge de modellsystem
vi studerar. I dagens Sampers dr mojligheterna begrinsade att analysera vissa slag av
reskedjor (eller resvigar) som innebdr att olika kollektiva huvudfirdmedel kombineras. Detta
beror pa den metodik med huvudfirdmedel som tillimpas. For framtida utvecklingsarbete ir
det angelédget att studera olika mojligheter att utveckla funktionalitet for analyser av "hela
resan” i transportsektorns modellsystem.
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Bakom de skilda modellmissiga angreppssitt som tillimpas i de tva modellsystem som
anvints i denna studie star olika svenska forskningsmiljoer. I ett fortsatt arbete vore det
virdefullt om ett samarbete kunde etableras mellan de forskningsmiljoer som representerar
huvudkompetensen for de modellsystem som anvinds. For att de fragestédllningar som
fokuseras 1 ett eventuellt fortsatt arbete dven skall bli relevanta i ett anvindarperspektiv dr det
angelédget att trafikverken och andra planeringsorgan far en referensgruppsroll i ett sadant
arbete.
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Bilaga 1 Ett urval av indata till Vips

B1.1  Vagntyper med aktidsvikter, kapacitet och kostnadsparametrer

Vehicle Type |Ride Time Weight |Capacity [# of Seats |Driver Cost/km Driver Cost/h |Vehicle Cost/km |Crew Cost/h
F50 1,10 50 50 0,00 0 37,50 14 185
F100 1,10 107 107 0,00 0 80,25 22518
FBA146 1,10 96 96 0,00 0 72,00 20910
FJetstm 1,10 19 19 0,00 0 14,25 6 528
FSAAB34 1,10 36 36 0,00 0 27,00 9013
FShorts 1,10 36 36 0,00 0 27,00 9013
FSKDC9 1,10 112 112 0,00 0 84,00 23 249
FSKDC9u 1,10 112 112 0,00 0 84,00 24 499
FSKF28 1,10 71 71 0,00 0 53,25 17 255
FSKMD82 1,10 156 156 0,00 0 117,00 30932
KBFlygbs 1,10 50 50 0,00 0 2,30 662
KBNynBus 1,10 50 50 0,00 0 2,30 662
KBRegbus 1,10 50 50 0,00 0 2,30 662
LBuss 1,15 50 50 0,00 0 2,30 662
NTL70BC 1,00 50 50 30,06 5648 3,20 456
NTL80 1,00 35 35 11,99 3383 8,69 548
NTL80RS 1,00 40 40 12,42 3826 9,00 477
TICL60 1,05 55 55 11,70 2663 5,50 960
TICL80 1,00 70 70 0,00 0 7,15 1363
TICL8OR 0,95 60 60 11,70 2663 5,50 960
TICL90 0,95 80 80 11,70 2663 5,50 960
TICX22 0,90 90 90 11,70 2663 5,50 960
TICX31 0,95 60 60 11,70 2663 5,50 960
TICX40 0,90 95 95 0,00 1417 10,96 2159
TICX50 0,90 85 85 0,00 1466 8,40 1884
TICY1 1,15 75 75 0,00 0 11,24 2810
TICY2 0,85 45 45 6,50 1647 5,95 1092
TPX10 1,05 95 95 0,00 1270 9,56 1247
TPX60 1,00 90 90 0,00 2159 9,31 843
TRegAEX 0,90 50 50 0,00 2159 5,73 1046
TRegL 1,00 70 70 11,70 2663 5,50 960
TRegX12 1,00 60 60 0,00 0 11,51 1392
TRegX14 1,00 80 80 0,00 0 11,51 1392
TRegX22 0,90 95 95 0,00 1270 9,56 1247
TRegX31 0,95 60 60 0,00 1270 8,27 1173
TRegX40 0,95 95 95 0,00 1270 9,56 1247
TRegX50 0,95 95 95 0,00 1270 9,56 1247
TRegY1 1,15 75 75 0,00 0 11,24 2810
TRegY2 0,85 45 45 0,00 1221 7,57 772
TRegY5 0,95 70 70 0,00 1221 11,19 1202
TX21 0,80 80 80 0,00 1612 9,89 2270
TX24 0,80 63 63 0,00 1417 9,95 2193
TX25 0,80 60 60 0,00 1417 10,03 2137
TX2000 0,80 53 53 13,42 4106 8,65 1393
TX3000 0,80 60 60 0,00 1466 12,71 2 302
UNT 1,00 35 35 0,00 0 9,62 897
UTIC 0,95 55 55 0,00 0 7,15 1363
UTX2000 0,80 55 55 13,42 4106 8,65 1393
XGotbat 1,00 1600 1600 0,00 0 50,00 0
XKatama 1,00 540 540 0,00 0 50,00 0
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B1.2 Operatorer

Operator

A-train

Batbus

BK

Ceris

Charterbus

City Airline

CX

DB

Direktflyg

DSB

European

Farja

fly Nordic

FlyMe

GoldenAir

Harje

Krosa

Malmd Av

Masexpress

NABO

Nextjet

Nordic Airlink

Nordins

Nordkalottflyg

Norrképing

NSB

Region

SAS

Saffle

SJ

Skyways

Svenska

Swebus

Swedline

TIM

TKAB

YBuss
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B1.3 Kilometertaxor

Dessa tillampas for tdg och busslinjer. Sammantaget anviands hér 15 olika taxestrukturer,
numrerade fran 1001 till 1015. Exempelvis visar taxestruktur 1010 antaget pris for X2000 for
forvéarvsarbetande.

Fare |Extra|Base]Group| Step | Fare/| Limit 1| Step | Fare/| Limit 2| Step | Fare/| Limit 3| Step | Fare/| Limit 4| Step | Fare/] Limit 5
scheme] fare | fare fare 1] km 1 fare 2| km 2 fare 3| km 3 fare 4] km 4 fare 5| km 5
1001 0,00] 40 0] 0,81] 1000
1002] 0,00] 55 0] 0,46 200 0,38 600
1003] 0,00 20 0] 0,65 450 0] 0,55 600 0] 0,30 800 0] 0,40[ 2000
1004] 0,20] 700
1005] 0,00] 600
1006] 0,50] 20
1007 0,00] 20
1008] 0,00] 80
1009] 0,50] 20
1010] 0,00 15
1011] 0,00 70
1012] 0,00 25
1013] 2,00 20
1014] 1,80 90
1015] 0,00] 25

[=]

0f 0,70 200 0f 0,60 600
0,43| 1000

of 1,30 450 0f 0,80 600 0] 0,70 800 0] 0,70f 2000
0f 0,35 1000
0f 0,00 30 0f 0,33 80 0] 0,28 120 0] 0,00 160 0] 0,00{ 1000

olojo|oo|o|o|o|o|oo|o|o|o|o
[=]

0] 1,40 200

SIKA PM 2009:3



76

B1.4 Stop-stop taxor

Dessa tilldimpas for flyglinjer (samt firja till Gotland), sammantaget 7 stycken olika taxeslag,
numrerade fran 2001 till 2007. For vardera av dessa 7 anges pris fran terminalnummer till
terminalnummer for visst flygbolag pa viss stricka.

Antal olika taxor for respektive taxeslag:
2001: 14
2002: 18
2003: 34
2004: 3
2005: 2
2006: 1
2007: 1

Nedan visas exempel for taxenummer 2002 for segmentet forvirvsarbetande.

Fare Number |From |To Fare
2002 2491|27491| 765
2002 2491(22991| 1317
2002 24911 12691| 755
2002 2491| 5891| 393
2002 2491|24891| 768
2002 2491| 4891| 801
2002 2491 27291| 1449
2002 2491| 8191| 765
2002 2491]|26591| 340
2002 2491]|15891| 935
2002 2491]|26991| 988
2002 2491| 8591| 506
2002 1691| 26555| 2049
2002 13191]24591( 1101
2002 1691| 8591|1078
2002 2491110191 623
2002 2491|27391| 781
2002 2491]18591| 399
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B1.5 Exempel pa linjer i Vips

Tabellen visar ett urval av tag- och flyglinjer pa olika strickor med olika vagntyper samt
pastigningsmotstand (konstant) och taxestruktur. Under route anges linjebeteckning. De forsta
bokstéiverna for flyglinjer antyder operator. Exempelvis star sk for SAS och ma for Malmo
Aviation. Observera exempelvis att de manga olika linjerna StockholmC — Géteborg star for
att de gar pa olika spar eller har olika uppehallsmonster.

Route Vehicle Terminals Boarding | Fare

type time | scheme
30cRT TRegL tLuled=tKiruna 90 1003
57a TICL80R |tStockhimC=tGdteborg 150 1007
57b TICX40 tOrebro=tStockhimC 90 1007
57¢ TRegX40 |tStockhimC=tVéasteras 90 1007
57e TRegX40 [tStockhimC=tHallsberg 90 1007
57x2 TX2000 [tStockhImC=tGdteborg 90 1010
58a TRegX50 |tStockhimC=tArboga 90 1006
58¢c TRegX50 |tStockhimC=tEskilstun 90 1006
60a TX2000 |tStockhimC=tGoteborg 60 1010
60b TX2000 [tStockhimC=tGoteborg 90 1010
60c TX2000 |tStockhimC=tGdteborg 90 1010
60d TX2000 |tStockhImC=tGdteborg 90 1010
60e TX2000 [tStockhimC=tBoras 90 1010
60f TX2000 [tStockhImC=tGdteborg 90 1010
60g TRegX50 [tSkévde=tGoteborg 90 1003
60h TRegX50 |tTéreboda=tGoteborg 90 1003
60j TX2000 [tStockhimC=tGoteborg 90 1010
80a TX2000 |tStockhimC=tKépenhamn 90 1010
80b TX2000 [tStockhimC=tMalmd 90 1010
80c TICX31 tKalmar=tKépenhamn 90 1003
80d TICX31 tVaxjo=tKépenhamn 90 1003
80e TICL80 tStockhimC=tMalmd 90 1003
80Na NTL80 tStockhimC=tMalmd 90 1004
95a TICX31 tGoteborg=tKalmar 90 1003
95b TICX31 tKarlskron=tGoteborg 90 1003
dcINY FJetstm |fBromma=fTrollh&tt 150 2003
dc2NY FSAAB34 |fBromma=fSundsvall 150 2003
dc3NY FSAAB34 |fBromma=fVisby 150 2003
dc4NY FSAAB34 [fAngelhoim=fBromma 150 2003
flyiNY FSKMD82 |fArlanda=fGdteborg 150 2003
fly2NY FSKMD82 |fArlanda=fMalmé 150 2003
fly3NY FSKDC9 |fOstersund=fArlanda 150 2003
hs1NY FJetstm |fBorlange=fGéteborg 150 2003
jiz13NY F50 fArlanda=fVisby 150 2002
jz188NY |FSAAB34 [fBromma=fHemavan 150 2002
IfINY FSKMD82 |fArlanda=fGdteborg 150 2003
[f2NY FSKMD82 |fArlanda=fUmea 150 2003
maiNyY FBA146 |fBromma=fMalmd 150 2003
ma2NY FBA146 |fBromma=fG&teborg 150 2003
nk2NY FSAAB34 |fLuled=fPajala 150 2003
sk1NY FSKMDB82 |fArlanda=fGdteborg 150 2001
sk2NY FSKDC9 |fArlanda=fMalmd 150 2001
sk3NY FSKDC9 |fArlanda=fLulea 150 2001
sk13NY [FSKDC9 |[fArlanda=fSkellefte 150 2001
sk17NY FSKMD82 |fArlanda=fUmea 150 2001
sk18NY |FSKDC9 |fArlanda=fOstersund 150 2001
sm610NY [FSAAB34 |fBromma=fRonneby 150 2003
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Bilaga 2 Ett urval berakningar av resvagar med Vips

B2.1 20 procent hogre frekvens pa jarnvagen

Nedan visas fordelning pa resvigar i relationen centroid till centroid, mellan Goteborg
centrum och Norrmalm i Stockholm.

Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Géang-| Res. | Linje| Ak- Pris |Gang-

Goteborg C| Norrmalm | resor tid | v-tid | v-tid tid tid

|BA 984709 971804 191,66 [14011 [-60a 1611 18,0 |]15,2 1672,0 |172,0 ]959.4 [29.8
2363,99]14011 |-60b 1611 18,0 [15,2 88,5 |[182,0 ]959.4 (29,8

687,58 [14011 |-60d 1611 18,0 ]15,2 ]197,5 |182,0 ]959.4 [29.8

476,91 [14011 |-60j 1611 18,0 [15,2 ]280,0 [182,0 ]959.4 [29,8

190,66 [14011 ]-60c 1611 18,0 ]15,2 1672,0 ]182,0 ]959.4 [29.8

582,99 [14011 |-60f 1611 [18,0 [15,2 ]240,0 [187,0 ]959.4 (29,8

162,64 [14011 ]-57x2 1611 18,0 15,2 ]672,0 |222,0 ]996,0 29,8
1562,31{13191 |-ma2NY 1691 62,0 152 ]59.0 ]55.0 1252,0 130.5
1401,68[13191 |-skINY  |2491 62,0 15,2 48,5 60,0 804,0
2411 +46Arlexp|1611 16,0 5.5 5.5 17,0 1240 29,8
202,76 114014 |-132aLT 14011 |14,8 ]15,2 9.5 4,0 18,3

14011 ]-60a 1611 52,6 1672,0 ]172,0 19594 29,8

2338,57]14014 -132aLT 14011 [14,8 15,2 9.5 4.0 18,3
14011 ]-60b 1611 52,6 88,5 ]182,0 9594 1298

678,71 114014 ]-132aLT 14011 [14,8 15,2 9.5 4.0 18,3
14011 ]-60d 1611 52,6 1197,5 ]182,0 19594 1298

470,85 [14014 |-132aLT [14011 1148 15,2 19.5 4.0 18,3
14011 ]-60j 1611 52,6 1280,0 ]182,0 19594 1298

188,41 [14014 |-132aLT 14011 j14,8 [15,2 9,5 4,0 18,3
14011 ]-60c 1611 52,6 1672,0 |182,0 9594 129.8

568,46 |14014 |-132aLT 14011 j14,8 15,2 9,5 4,0 18,3
14011 _]-60f 1611 52,6 1240,0 ]187,0 19594 1298

142,72 114014 ]-132aLT 14011 [14,8 ]15,2 9.5 4,0 18,3
14011 |-57x2 1611 52,6 1672,0 1222,0 ]996,0 29,8

242,22 114014 |-132aLT 14011 [14,8 15,2 9.5 4.0 18,3
14011 |-57a 1611 52,6 84,0 ]290,0 |515,7 1298
133,61 [14011 |-57a 1611 18,0 |152 84,0 ]290,0 [515,7 29,8
|UA 984709 971804 233,46 [14011 ]-60a 1611 18,0 |13,8 ]560,0 J172,0 [959.4 29,8
2792,65]14011 ]-60b 1611 18,0 13,8 74,0 ]182,0 19594 ]29.8
815,29 |14011 ]-60d 1611 18,0 13,8 ]164,5 |182,0 19594 1298
565,03 [14011 ]-60j 1611 18,0 13,8 ]233,5 |182,0 [959.4 29,8
226,12 |14011 ]-60c 1611 18,0 13,8 ]560,0 |182,0 ]959,4 29,8
687,80 [14011 |-60f 1611 18,0 13,8 ]200,0 J187,0 [959.4 29,8

184,15 [14011 |-57x2 1611 18,0 13,8 ]560,0 ]222,0 ]996,0 29,8
1201,42{13191 |-ma2NY 1691 62,0 13,8 ]59.0 ]55.0 1252,0 130.5
1075,50{13191 |-skINY |2491 62,0 13,8 ]48.5 160,0 804.0
2411 +46Arlexp [1611 16,0 4,5 4,5 17,0 1240 129,8

253,42 114014 ]-132aLT 14011 f14,8 13,8 18,0 4.0 18,3

14011 ]-60a 1611 45,7 1560,0 J172,0 ]959.4 29,8
2808,73]14014 ]-132aLT 14011 f14,8 13,8 18,0 4.0 18,3

14011 ]-60b 1611 45,7 74,0 ]182,0 ]959.4 29,8
817,81 [14014 |-132aLT 14011 j14,8 13,8 ]8,0 [4,0 18,3

14011 [-60d 1611 45,7 11645 ]182,0 ]959.4 29,8
566,38 |14014 |-132aLT 14011 j14,8 13,8 ]8,0 [4,0 18,3

14011 ]-60j 1611 45,7 1233,5 ]182,0 ]959.4 29,8
226,95 |14014 ]-132aLT 14011 f14,8 13,8 18,0 [4.0 18,3

14011 ]-60c 1611 45,7 |560,0 |182,0 ]959.4 29,8
679,30 |14014 ]-132aLT 14011 f14,8 13,8 18,0 4.0 18,3

14011 ]-60f 1611 45,7 ]200,0 |187,0 ]959.4 29,8
159,46 [14014 ]-132aLT 14011 f14,8 13,8 18,0 [4.0 18,3

14011 ]-57x2 1611 45,7 1560,0 ]222,0 ]996,0 29,8
133,00 [14014 ]-132aLT 14011 j14,8 13,8 18,0 4.0 18,3

14011 |-57a 1611 45,7 |70,0 ]290,0 |515,7 29,87
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B2.2 20 procent hogre frekvens pa jarnvagen Stockholm-Géteborg

Nedan visas fordelning pa resviégar i relationen centroid till centroid, mellan Goteborg
centrum och Norrmalm i Stockholm.

Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- | Pris |Gang-

Goteborg C| Norrmalm| resor tid | v-tid | v-tid | tid tid

|IBA 984709 971804 191,66 |14011 |-60a 1611 [18,0 [152 [672,0 [172,0 9594 29,8
2363,99]14011 ]-60b 1611 18,0 152 (88,5 [182,0 |959.4 [29,8

687,58 [14011 |-60d 1611 ]18,0 15,2 ]197,5 [182,0 |959.4 |29.8

476,91 14011 |-60j 1611 18,0 [152 [280,0 [182,0 |959.4 [29,8

190,66 [14011 |-60c 1611 ]18,0 15,2 672,0 [182,0 |959.4 ]29.8

582,99 [14011 |-60f 1611 18,0 [152 [240,0 {187,0 |959.4 [29,8

162,64 |14011 |-57x2 1611 18,0 15,2 [672,0 |222,0 ]996,0 |29,8
1562,31]13191 |-ma2NY 1691 62,0 [15,2 59,0 |55,0 ]1252,0{30,5
1401,68/13191 |-skINY  |2491 62,0 ]15,2 48,5 ]60,0 |804,0
2411 +46Arlexp (1611 16,0 5,5 5,5 17,0 ]124,0 |29.8
202,76 |14014 |-132aLT 14011 J14,8 15,2 19,5 4,0 18,3

14011 [-60a 1611 52,6 ]672,0 ]172,0 19594 |29.8

2338,57]14014 |-132aLT 14011 |14,8 ]15,2 19,5 4,0 18,3
14011 [-60b 1611 52,6 |88,5 ]182,0 19594 [29.8

678,71 114014 |-132aLT 14011 |14,8 ]15,2 19,5 4,0 18,3
14011 |-60d 1611 52,6 |197,5 1182,0 ]1959.4 29,8

470,85 {14014 |-132aLT (14011 J14.8 152 9.5 4,0 18,3
14011 |-60j 1611 52,6 1280,0 1182,0 ]959.4 29,8

188,41 |14014 |-132aLT 14011 |14.8 [152 9,5 4,0 18,3
14011 |-60c 1611 52,6 1672,0 1182,0 ]1959.4 29,8

568,46 |14014 |-132alLT 14011 |14.8 ]152 |95 4,0 18,3
14011 |-60f 1611 52,6 ]240,0 |187,0 ]959.4 29,8

142,72 114014 |-132aLT 14011 |14.8 [152 9,5 4,0 18,3
14011 [-57x2 1611 52,6 1672,0 1222,0 ]1996,0 29,8

242,22 {14014 |-132alLT 14011 |14.8 ]152 |95 4,0 18,3
14011 [-57a 1611 52,6 |84,0 ]290,0 |515,7 29,8
133,61 |14011 |-57a 1611 18,0 15,2 [84,0 [290,0 |515,7 [29,8
lvA 984709 971804 241,43 [14011 |-60a 1611 18,0 |14,8 ]560,0 |172,0 |959.4 29,8
2889,26/14011 ]-60b 1611 18,0 ]14.8 74,0 ]182,0 |959.4 129.8
843,69 |14011 |-60d 1611 18,0 14,8 [164,5 |182,0 ]959.4 ]29.8
584,37 |14011 ]-60j 1611 18,0 ]14,8 ]233,5 |182,0 |959.4 29,8
234,07 ]14011 ]-60c 1611 18,0 14,8 [560,0 ]182,0 ]959.4 ]29.8
711,66 |14011 |-60f 1611 18,0 ]14,8 1200,0 |187,0 |959.4 129.8

190,41 |14011 |-57x2 1611 18,0 14,8 [560,0 ]222,0 ]996,0 |29,8
1242,92]13191 |-ma2NY 1691 62,0 [14,8 59,0 |55,0 ]1252,0{30,5
1074,59]13191  |-skINY  |2491 62,0 ]14.8 ]48,5 ]60,0 |804,0
2411 +46Arlexp (1611 16,0 5,5 5,5 17,0 ]124,0 |29.8
238,37 114014 |-132aLT |14011 J14,8 ]14,8 19,5 4,0 18,3

14011 [-60a 1611 45,7 1560,0 |172,0 19594 29,8
2641,98]14014 |-132aLT 14011 |14,8 ]14,8 19,5 4,0 18,3

14011 [-60b 1611 45,7 74,0 |182,0 19594 29,8
769,25 14014 ]-132aLT [14011 |14.8 14,8 |9,5 4,0 18,3

14011 {-60d 1611 45,7 ]164,5 |182,0 19594 29,8
532,76 {14014 |-132alLT 14011 |14.8 ]14.8 |95 4,0 18,3

14011 |-60j 1611 45,7 [233,5 1182,0 19594 129.8
213,47 |14014 |-132alLT 14011 |14.8 ]14.8 |95 4,0 18,3

14011 |-60c 1611 45,7 [560,0 1182,0 ]959.4 129.8
638,97 |14014 |-132alLT 14011 |14.8 ]14.8 |95 4,0 18,3

14011 |-60f 1611 45,7 {200,0 1187,0 ]959.4 129.8
150,00 |14014 |-132aLT 14011 |14.8 [14.8 9,5 4,0 18,3

14011 [-57x2 1611 45,7 1560,0 1222,0 1996,0 ]29,8
125,09 |14014 |-132aLT 14011 |14.8 [14.8 |95 4,0 18,3

14011 |-57a 1611 45,7 [70,0 ]290,0 |515,7 29,8
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B2.3 20 procent lagre frekvens pa flyglinjer

Nedan visas fordelning pa resvégar i relationen centroid till centroid, mellan Sigtuna N och
Tjorn.

Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Géng-| Res. | Linje| Ak- Pris | Gang-
Sigtuna N Tjorn resor tid | v-tid | v-tid tid tid
IJA 971914 984191 26,62 2491 +skINY 13191 34,7 30,6 |[48,5 60,0 804,0 169,7
4,21 2491 +IfINY 13191 34,7 (30,6 [129,0 160,0 1125,0 1169.,7
3,35 2491 +lyINY 13191 34,7 (30,6 [160,0 160,0 1125,0 1169.,7
0,52 1611 +60a 14011 ]98,9 (30,6 ]672,0 |172,0 ]959,4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
2,77 1611 +60b 14011 98,9 [30,6 [88,5 ]182,0 19594
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,55 1611 +60b 14011 98,9 (30,6 [88,5 ]182,0 ]959.4
14055 |-Q1A 14056 13,0 234 13,0 1,0 13,3
14056 |+Q10 13552 22,0 37,0 64,0 34,5 18,0
1,14 1611 +60d 14011 98,9 (30,6 |197,5 ]182,0 ]959.4
14055 ]+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,79 1611 +60j 14011 98,9 (30,6 [280,0 ]182,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,85 1611 +60f 14011 98,9 [30,6 [240,0 ]187,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 234 37,0 65,0 34,7 18,0
IUA 971914 984191 12,26 2491 +skINY 13191 34,7 |[13,7 58,0 60,0 804,0 169,7
2,06 2491 +IfINY 13191 34,7 13,7 155,0 |60,0 1125,0 1169.,7
1,64 2491 +lyINY 13191 34,7 13,7 192,0 |60,0 1125,0 1169,7
1,90 1611 +60b 14011 98,9 [13,7 88,5 ]182,0 19594
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,77 1611 +60d 14011 98,9 13,7 197,5 [182,0 ]959.4
14055 ]+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,52 1611 +60j 14011 98,9 (13,7 [280,0 ]182,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,58 1611 +60f 14011 98,9 (13,7 [240,0 |187,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
1,65 1691 +ma2NY |13191 77,6 13,7 71,0 ]55,0 1252,0 1169,7
5,19 2411 +46Arlexp J1611 ]25,9 [13,7 |5.,5 17,0 1240
1611 +60b 14011 50,9 88,5 [182,0 9594
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
1,02 2411 +46Arlexp J1611 ]25,9 13,7 |5.,5 17,0 1240
1611 +60b 14011 50,9 88,5 [182,0 9594
14055 |-Q1A 14056 13,0 23,4 13,0 1,0 13,3
14056 |+Q10 13552 22,0 37,0 64,0 34,5 18,0
1,50 2411 +46Arlexp |1611 25,9 |13,7 5,5 17,0 1240
1611 +60d 14011 50,9 11975 [182,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
1,04 2411 +46Arlexp |1611 25,9 |13,7 5,5 17,0 1240
1611 +60j 14011 50,9 ]280,0 [182,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
1,26 2411 +46Arlexp |1611 25,9 |13,7 |5,5 17,0 1240
1611 +60f 14011 50,9 ]240,0 [187,0 ]959.4
14055 |+Q10 13552 13,0 23,4 37,0 65,0 34,7 18,0
0,52 2411 +46Arlexp J1611 ]25,9 13,7 |5.,5 17,0 1240
1611 +57a 14011 50,9 84,0 [290,0 |515,7
14055 |+Ql10 13552 13,0 234 37,0 65,0 34,7 18,0
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Nedan visas fordelning pa resvigar i relationen centroid till centroid, mellan Norrmalm i

Stockholm och Lund.
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- Pris |Géang-
Norrmalm Lund resor tid | v-tid | v-tid tid tid
|BA 971804 982815 333,89]1611 +80a 11811 30,5 |11,7 258,5 |251,0 1151,0 9,1
3189,20]1611 +80b 11811 30,5 11,7 48,5 ]253,0 1151,0 |9,1
744,58]1691 +malNY [11291 |30,5 |11,7 [62,0 ]65,0 1458,0 72,5
254,4312491 +{ly2NY 11291 199,3 |11,7 140,0 65,0 684,0 72,5
168,35]1691 -dc4NY 10391 30,5 11,7 134,5 50,0 1020,0
10311 |-108al.T 11811 33,3 14,9 [21,5 [65,0 87,6 9,1
133,95]1618 +111alLT 1619 1240 |11,7 15,0 1,0 16,5
1611 +80a 11811 112,0 21,2 }258,5 |251,0 1151,0 |9,1
1272,59]1618 +111alL.T 1619 24,0 |11,7 150 |1,0 16,5
1611 +80b 11811 112,0 21,2 48,5 ]253,0 1151,0 |9,1
702,22]1618 +111aLT [1619 (24,0 |11,7 15,0 [1,0 16,5
1619 +110aLT |712 21,2 |75 18,0 16,5
712 +80b 11811 45,5 48,5 ]242,0 1130,1 |9,1
2453,51]1618 +110aLT [712 24,0 11,7 7.5 19,0 16,5
712 +80b 11811 45,5 48,5 ]242,0 1130,1 |9,1
249,6211618 +110aLT [712 24,0 11,7 |75 19,0 16,5
712 +80a 11811 45,5 258,5 |244,0 1130,1 |9,1
|UA 971804 982815 336,79 1611 +80a 11811 30,5 |11,7 |258,5 |251,0 1151,0 |9,1
3217,86 1611 +80b 11811 30,5 11,7 48,5 [253,0 1151,0 9,1
33,99 1611 +80e 11811 30,5 |11,7 1680,0]314,0 545,1 9,1
604,08 1691 +malNY [11291 |30,5 |11,7 [74,5 ]65,0 1458,0 72,5
214,22 2491 +{ly2NY 11291 199,3 11,7 168,0 65,0 684,0 72,5
143,30 1691 -dc4NY 10391 130,5 |11,7 161,5 ]50,0 1020,0
10311 |-108aLT 11811 33,3 [14,9 (21,5 ]65.,0 87,6 9,1
141,28 1618 +111alL.T 1619 1240 |11,7 15,0 |1,0 16,5
1611 +80a 11811 112,0 21,2 }258,5 |251,0 1151,0 |9,1
1342,24 1618 +111aLT [1619 (24,0 |11,7 15,0 [1,0 16,5
1611 +80b 11811 112,0 21,2 48,5 [253,0 1151,0 9,1
740,65 1618 +111aLT [1619 (24,0 |11,7 15,0 [1,0 16,5
1619 +110aLT |712 21,2 |75 18,0 16,5
712 +80b 11811 45,5 48,5 ]242,0 1130,1 |9,1
2504,34 1618 +110aLT [712 24,0 11,7 |75 19,0 16,5
712 +80b 11811 45,5 48,5 ]242,0 1130,1 |9,1
254,80 1618 +110aLT [712 24,0 11,7 |75 19,0 16,5
712 +80a 11811 45,5 258,5 |244,0 1130,1 |9,1
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B2.4 30 procent hogre pris pa flyglinjer

Nedan visas fordelning pé resvigar i relationen centroid till centroid, mellan Malmo Ost och
Norrmalm i Stockholm.

TJANSTE- Start Mal |Antal |Avstand] Ak- | Vinte-| Gang-| Bytes-| Andel| Pris | Gen | Koll-
RESOR Malmé Ost| Norrmalm| resor km tid tid tid tid | byten kost | andel
BA 982 802 971 804| 2476] 588,02 225,35 10,56| 63,74] 29,69 1,07|1223,33]650,79] 1,00
UA 982 802| 971804 2404] 597,90 253,391 9,97| 55,83| 34,64 1,19|1222,39]660,34] 1,00
UA-BA -72 9,88 28,04 -0,59] -7,91] 4,96| 0,11 -0,94] 9,55] 0,00
UA/BA 0,97 1,02 1,12] 0,94] 0,88 1,00] 1,01] 1,00

Start_ Mal Antal | Hpl Linje Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- Pris | Gang-

Malmé Ost| Norrmalm| resor tid | v-tid | v-tid tid tid

IBA 982802 971804 119,15]11291 |-fly2NY |2491 75,0 |10,6 |140,0 65,0 684,0

2411 +46Arlexp (1611 16,0 5,5 5,5 17,0 124,0 129,8
340,15]11291  J-maINY [1691 |75,0 ]10,6 62,0 65,0 1458,0130,5
273,93]11713 ]-107bLT 11711 |18,0 ]10,6 37,0 |3,0 18,3

11711 ]-80b 1611 27,1 |48,5 ]266,0 ]1170,5]29,8
168,29111713 |-107aLT [11711 |18,0 10,6 46,5 |3,0 18,3

11711 ]-80b 1611 27,1 |48,5 ]266,0 ]1170,5]29,8
683,94111757 |+M141 11758 18,0 10,6 13,0 8,0 15,2

11711 ]-80b 1611 |3,0 27,1 |48,5 ]266,0 ]1170,5]29,8

162,90]11757 [+M141 11758 ]18,0 10,6 |13,0 8,0 15,2
11711 ]-104aLT 11811 |3,0 27,1 ]10,0 19,0 29,1

11811 ]-80b 1611 40,4 [48,5 253,0 [1151,0)29,8
121,98]11757 |+M144 11758 ]18,0 10,6 42,5 8,0 15,2
11711 ]-80b 1611 3,0 27,1 48,5 ]266,0 1170,5]29,8

139,08/11291 |-sk2NY  [2491 ]75,0 [10,6 |51,5 65,0 1398,0
2411 +46Arlexp [1611 ]6,0 5,5 5,5 17,0 124,0 29,81
lua 982802 971804 98,41 111291 |-fly2NY [2491 |75,0 ]10,0 |140,0 |65,0 889,0
2411 +46Arlexp [1611 16,0 5,5 5,5 17,0 124,0 29,8
26941011713 |-107bLT 11711 f18,0 10,0 37,0 |3,0 18,3

11711 ]-80b 1611 27,1 48,5 ]266,0 1170,5129,8
166,83/11713 |-107aLT [11711 J18,0 [10,0 ]46,5 3.0 18,3
11711 ]-80b 1611 27,1 48,5 ]266,0 |1170,5129,8

150,5211291 |-malNY [1691 ]75,0 [10,0 62,0 ]65,0 1896,0]30,5
835,19]11757 |+M141 11758 ]18,0 10,0 13,0 8,0 15,2
11711 ]-80b 1611 3,0 27,1 48,5 ]266,0 ]1170,5129,8
198,93]11757 [+M141 11758 ]18,0 10,0 13,0 8,0 15,2
11711 |-104aLT 11811 |3,0 27,1 ]10,0 [19,0 29,1

11811 1-80b 1611 40,4 148,55 12530 ]1151,0J29,8
161,21111757 |+M144 11758 |18,0 10,0 42,5 8.0 15,2
11711 ]-80b 1611 |3,0 27,1 48,5 [266,0 ]1170,5|29,8
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B2.5 10 procent hogre pris pa flyglinjer

Nedan visas fordelning pé resvigar i relationen centroid till centroid, mellan Malmo Ost och
Norrmalm i Stockholm.

TJANSTE- Start Mal Antal |Avstand| Ak- Vinte-| Gang-| Bytes-| Andel| Pris | Gen | Koll-
RESOR Malmé Ost| Norrmalm| resor km tid tid tid tid | byten kost | andel
BA 982802 971804] 2476] 588,02 225,35 10,56| 63,74] 29,69] 1,07|1223,33[650,79] 1,00
UA 082802 971804| 2438] 592,23 238,61 10.21| 59,91| 32,01] 1,12]1230,20{655,82] 1,00
UA-BA -38 4,21 13,26] -0,36 -3,83] 2,32] 0,05 6,87] 5,04 0,00
UA/BA 0,98 1,01 1,06] 097 0,94 1,01] 1,01] 1,00

Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |[Gang-| Res. | Linje| Ak- | Pris |Gang-

Malmo Ost| Norrmalm] resor tid | v-tid | v-tid tid tid

IBA 982802 971804 119,15 [11291 |-fly2NY |2491 |75,0 [10,6 |140,0 |65.0 684.,0

2411 +46Arlexp|1611 16,0 5,5 5,5 17,0 124,0 129,8
340,15 11291 |-maINY [1691 (75,0 ]10,6 ]62,0 65,0 1458,0130,5
273,93 111713 |-107bLT [11711 {18,0 ]10,6 137,0 |3,0 18,3

11711 |-80b 1611 27,1 48,5 [266,0 ]1170,5]29,8
168,29 111713 |-107aLT |11711 [18,0 ]10,6 ]46,5 |3,0 18,3

11711 |-80b 1611 27,1 148,5 [266,0 ]1170,5]29,8
683,94 111757 |+M141 11758 18,0 10,6 ]13,0 |8.,0 15,2

11711 |-80b 1611 3,0 27,1 148,5 [266,0 11170,5]29.8

162,90 111757 |+M141 11758 [18,0 10,6 ]13,0 |8,0 15,2
11711 |-104aLT [11811 |3,0 27,1 10,0 [19,0 29,1

11811 |-80b 1611 404 48,5 ]253,0 |1151,0§29,8
121,98 111757 [+M144 11758 [18,0 10,6 ]42,5 |8,0 15,2
11711 |-80b 1611 (3,0 27,1 48,5 [266,0 ]1170,5)29,8

139,08 111291 |-sk2NY 2491 [75,0 ]10,6 ]51,5 65,0 1398,0
2411 +46Arlexp|1611 16,0 5,5 5,5 17,0 124,0 129,8C
lva 982802 971804 99,88 11291 |-fly2NY [2491 [75,0 ]10,2 ]140,0 |65,0 752,0
2411 +46Arlexp|1611 16,0 5,5 5,5 17,0 124,0 129,8
267,47 111291 |-maINY [1691 (75,0 ]10,2 ]62,0 65,0 1604,0/30,5
270,27 111713 |-107bLT [11711 {18,0 ]10,2 137,0 |3,0 18,3

11711 |-80b 1611 27,1 148,5 [266,0 ]1170,5]29,8
171,19 111713 |-107aLT J11711 [18,0 ]10,2 ]46,5 |3,0 18,3

11711 |-80b 1611 27,1 148,5 [266,0 ]1170,5]29,8
754,58 |11757 [+M141 11758 [18,0 ]10,2 ]13,0 |8,0 15,2

11711 |-80b 1611 [3,0 27,1 48,5 [266,0 ]1170,5)29,8

179,72 111757 |+M141 11758 [18,0 10,2 ]13,0 |8,0 15,2
11711 |-104aLT [11811 |3,0 27,1 10,0 [19,0 29,1

11811 |-80b 1611 404 48,5 ]253,0  |1151,0§29,8
139,85 11757 |+M144 11758 [18,0 10,2 ]42,5 |8,0 15,2
11711 [-80b 1611 (3,0 27,1 48,5 [266,0 ]1170,5|29,8
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B2.6 Alla tag Stockholm-Goteborg far sankt restid med 30 procent

Nedan visas fordelning pa resviégar i relationen centroid till centroid, mellan Goteborg
centrum och Norrmalm i Stockholm.

TJANSTE- Start Mal Antal |Avstand| Ak- | Viinte-| Gang-| Bytes-| Andel| Pris | Gen | Koll-
RESOR Goteborg C| Norrmalm| resor km tid tid tid tid | byten kost | andel
BA 984 709 971 804| 12 811| 441,32 160,89 15,22 57,64] 21,22] 0,51/986,58]532,51] 1,00
UA 984 709 971 804| 14900 453,20 141,95] 15/42] 47,68] 24,05] 0,50{918,45]491,86] 1,00
UA-BA 2089 11,88 -18,94] 0,19] -9,97| 2,83] -0,01]-68,13]-40,65| 0,00
UA/BA 1,16 1,03 0,88 1,01 0,83 0,93] 0,92] 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- | Pris | Gang-
Goteborg C| Norrmalm| resor tid | v-tid | v-tid | tid tid
|BA 984709 971804 191,66 |14011 [-60a 1611 |18,0 15,2 1672,0 |172,0 |959,4 |29,8
2363,99114011 ]-60b 1611 ]18,0 15,2 88,5 |182,0 |959,4 |29,8
687,58 114011 ]-60d 1611 ]18,0 15,2 ]197,5 |182,0 |959,4 |29,8
476,91 [14011 ]-60j 1611 ]18,0 ]15,2 ]280,0 |182,0 |959,4 |29,8
190,66 |14011 |-60c 1611 ]18,0 ]15,2 ]672,0 |182,0 |959,4 |29,8
582,99 114011 |-60f 1611 18,0 [15.2 [240.0 [187.0 |959.4 [29.8
162,64 [14011 |-57x2 1611 18,0 [15.2 [672,0 222,0 |996.0 [29.8
1562,31§13191 J-ma2NY 1691 [62,0 ]15.2 59,0 ]55.0 ]1252,0]30.5
1401,68[13191 |-skINY  |2491 [62,0 ]152 ]48,5 ]60,0 |804,0
2411 +46Arlexp|1611 6,0 5,5 5,5 17,0 |124,0 29,8
202,76 114014 |-132al.T |14011 {14,8 |15,2 9,5 4,0 18,3
14011 |-60a 1611 52,6 1672,0 ]172,0 ]959.4 [29.8
2338,57]114014 |-132alL.T |14011 {14,8 |15,2 9,5 4,0 18,3
14011 ]-60b 1611 52,6 1885 ]182,0 [959.4 ]29.8
678,71 114014 |-132aLT |14011 14,8 [152 (9,5 4.0 18.3
14011 |-60d 1611 52,6 11975 ]182,0 [959.4 29.8
470,85 |14014 ]-132aLT |14011 |14,8 ]152 19,5 |40 18,3
14011 |-60j 1611 52,6 1280,0 |182,0 [959.4 29,8
188,41 [14014 |-132aLT ]14011 [14,8 ]15,2 19,5 4,0 18,3
14011 |-60c 1611 52,6 |672,0 ]182,0 |959.4 [29.8
568,46 14014 |-132aLT |14011 14,8 15,2 ]9.,5 4,0 18,3
14011 |-60f 1611 52,6 1240.0 ]187.0 [959.4 ]29.8
142,72 |14014 ]-132aLT 14011 |14.8 ]152 9.5 [4.0 18.3
14011 |-57x2 1611 52,6 1672,0 1222,0 {996.0 |29.8
242,22 114014 |-132aLT |14011 14,8 [152 [9,5 [4.0 18,3
14011 |-57a 1611 52,6 84,0 ]290,0 |515,7 |29.8
133,61 |14011 [-57a 1611 |18,0 |15,2 84,0 [290,0 |515,7 |29,8
luA 984709 971804 247,95 114011 |-60a 1611 18,0 [154 ]672,0 [120,7 ]959,4 [29.8
3056,89]14011 |-60b 1611 18,0 [154 [88,5 [130,7 ]959.4 [29.8
888,78 114011 |-60d 1611 18,0 [154 [197,5 {130,7 ]959.4 [29.8
616,96 114011 |-60j 1611 18,0 [15.4 ]280,0 [130,7 ]959.4 [29.8
246,79 114011 ]-60c 1611 ]18,0 15,4 1672,0 |130,7 |959,4 |29,8
753,74 14011 |-60f 1611 ]18,0 |15,4 ]240,0 |135,7 ]959,4 |29,8
222,92 114011 |-57x2 1611 ]18,0 ]15.4 1672,0 |158,7 ]996,7 |29,8
1184,46]14011 [-57a 1611 ]18,0 ]15.4 84,0 |210,8 |515,7 |29.,8
278,01 114014 |-132aLT |14011 14,8 [154 [9,5 4.0 18.3
14011 |-60a 1611 49,5 1672,0 |120.7 1959.4 [29.8
3206,47]14014 |-132aLT |14011 14,8 [154 [9,5 4.0 18,3
14011 |-60b 1611 49,5 88,5 |130,7 |959.4 [29.8
930,54 [14014 |-132aLT |14011 14,8 154 19,5 4,0 18,3
14011 |-60d 1611 49,5 197,5 [130,7 19594 129.,8
645,68 114014 |-132alL.T |14011 {14,8 |15.4 9,5 4,0 18,3
14011  |-60j 1611 49,5 1280,0 ]130,7 ]959.4 29,8
258,55 114014 |-132aLT |14011 14,8 [154 [9,5 4.0 18.3
14011 |-60c 1611 49,5 1672,0 |130.7 1959.4 [29.8
779,20 14014 ]-132aLT |14011 |14.8 ]154 19.5 ]4.0 18,3
14011 |-60f 1611 49,5 [240,0 |135,7 1959.4 [29.8
214,40 114014 |-132al.T |14011 {14,8 |154 9,5 4,0 18,3
14011 |-57x2 1611 49,5 1672,0 |158,7 1996,7 29,8
705,45 14014 |-132aLT |14011 14,8 154 ]9.,5 4,0 18,3
14011 |-57a 1611 49,5 84,0 ]210,8 |515,7 |29.8
316,05 113191 |-ma2NY 1691 62,0 [154 [59,0 [55.0 ]1252,0130.5
96,62 |13191 ]-skINY |2491 62,0 |154 148,55 160.0 |804.0
2411 +46Arlexp |1611 16,0 5,5 5,5 17,0 |124,0 |29,80
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B2.7 Alla X2000-tag Stockholm-Goéteborg far sankt restid till 2 timmar

Nedan visas fordelning pa resvégar i relationen centroid till centroid, mellan Goteborg
centrum och Norrmalm i Stockholm.

TJANSTE- Start Mal Antal |Avstand| Ak- | Vinte-| Gang-| Bytes-| Andel| Pris | Gen | Koll-
RESOR Goteborg C] Norrmalm| resor km tid tid tid tid | byten kost | andel
BA 984 709 971 804 12 811| 441,32 160,89 15,22| 57,64] 21,22] 0,51]986,58|532,51] 1,00
UA 984 709] 971 804| 15429 450,18 124,04] 16,80] 47,15] 29,03] 0,53]972,31|482,82| 1,00
UA-BA 2618 8,86 -36,85| 1,57]-10,50] 7,81] 0,02]-14,27|-49,70] 0,00
UA/BA 1,20 1,02 0,771 1,10 0,82 0,99 0,91] 1,00
Start Mal Antal Hpl Linje Hpl |Gang-| Res. | Linje| Ak- | Pris |Gang-

Goteborg C] Norrmalm| resor tid | v-tid | v-tid | tid tid

|BA 984709 971804 191,66 [14011 |-60a 1611 |18,0 |15,2 672,0 |172,0 ]959.4 |29.8

2363,99]14011 |-60b 1611 ]18,0 ]15,2 88,5 |182,0 ]959.4 ]29.8

687,58 114011 |-60d 1611 ]18,0 ]15,2 197,5 1182,0 19594 [29.,8

476,91 |14011 |-60j 1611 18,0 ]152 [280,0 ]182,0 |959.4 [29.8

190,66 |14011 |-60c 1611 18,0 |152 [672,0 ]182,0 |959.4 (29,8

582,99 14011 |-60f 1611 18,0 ]152 [240,0 |187,0 |959.4 (29,8

162,64 114011 |-57x2 1611 [18,0 ]152 [672,0 ]222,0 ]996,0 (29,8
1562,31]13191 |-ma2NY 1691 ]62,0 ]15,2 [59,0 ]55,0 ]1252,0130,5
1401,68]13191 |-skINY  |2491 ]62,0 |15,2 [48,5 ]60,0 |804,0
2411 +46Arlexp|1611 6,0 5,5 5,5 17,0 1124,0 129.8
202,76 ]14014 ]-132aLT |14011 |14.8 152 19,5 4,0 18,3

14011 |-60a 1611 52,6 1672,0 |172,0 [959.4 ]29.8

2338,57]14014 |-132aLT [14011 148 152 19,5 4,0 18,3
14011 |-60b 1611 52,6 1885 ]182,0 [959.4 129.8

678,71 114014 |-132aLT [14011 J148 152 19,5 4,0 18,3
14011 ]-60d 1611 52,6 1197.5 ]182,0 [959.4 ]29.8

470,85 114014 |-132aLT 14011 [14,8 ]152 |95 4,0 18,3
14011  |-60j 1611 52,6 1280,0 1182,0 1959.4 29,8

188,41 114014 |-132aLT 14011 J14.8 J15,2 9.5 4,0 18,3
14011 |-60c 1611 52,6 1672,0 1182,0 1959.4 129.8

568,46 114014 |-132aLT [14011 J148 152 19,5 4,0 18,3
14011 |-60f 1611 52,6 1240,0 |187,0 [959.4 ]29.8

142,72 114014 |-132aLT [14011 |148 152 19,5 4,0 18,3
14011 |-57x2 1611 52,6 1672,0 |222,0 [996.,0 |29.8

242,22 114014 |-132aLT |14011 |14,8 152 19,5 4,0 18,3
14011 |-57a 1611 52,6 84,0 ]290,0 |515,7 29,8
133,61 |14011 |-57a 1611 |18,0 |15,2 [84,0 ]290,0 |515,7 29,8
|UA 984709 971804 286,88 |14011 |-60a2H 1611 [18,0 ]16,8 [672,0 ]1120,0 |959.4 [29,8

3627,63]14011 |-60b2H 1611 [18,0 ]16,8 [88.5 ]120,0 |959.4 [29.8
1055,93]14011 |-60d2H 1611 18,0 ]16,8 [197,5 ]120,0 ]959,4 29,8
876,92 114011 |-60f2H 1611 18,0 ]16,8 [240,0 ]120,0 ]959,4 29,8
764,22 114011 |-60j2H 1611 18,0 ]16,8 [280,0 ]120,0 ]959.4 29,8
307,38 14011 ]-60c2H 1611 18,0 ]16,8 [672,0 ]120,0 ]959.4 29,8
179,60 114011 |-57x2 1611 [18,0 ]16,8 [672,0 ]1222,0 ]996,0 (29,8
327,40 |14014 |-132aLT [14011 J148 16,8 19,5 4,0 18,3

14011 |-60a2H 1611 56,0 1672,0 1120,0 [959.4 ]29.8
3927,31]14014 |-132aLT [14011 |148 16,8 19,5 4,0 18,3

14011 |-60b2H 1611 56,0 88,5 120,0 [959.4 129.8
1141,38]14014 |-132aLT 14011 J14,8 ]16,8 9.5 4,0 18,3

14011 |-60d2H 1611 56,0  197,5 1120,0 ]959.4 29,8
947,17 114014 |-132aLT 14011 J14.8 ]16,8 9.5 4,0 18,3

14011 |-60f2H 1611 56,0 1240,0 1120,0 1959.4 129.8
825,75 114014 |-132aLT [14011 |148 16,8 19,5 4,0 18,3

14011 |-60j2H 1611 56,0 1280,0 |120,0 [959.4 ]29.8
331,94 114014 |-132aLT [14011 J148 16,8 19,5 4,0 18,3

14011 |-60c2H 1611 56,0 1672,0 1120,0 [959.4 ]29.8
138,33 114014 |-132aLT |14011 J14,8 ]16,8 9,5 4,0 18,3

14011 |-57x2 1611 56,0  1672,0 1222,0 1996,0 ]29,8
91,21 14014 |-132aLT 14011 J14.8 ]16,8 9.5 4,0 18,3

14011 |-57a 1611 56,0 84,0 ]290,0 |515,7 ]29.8

276,03 |13191 |-ma2NY |1691 62,0 16,8 59,0 |55,0 [1252,0{30,5
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Bilaga 3 En fordjupad diskussion av val av linjer och
hallplats i Sampers respektive Vips

B3.1 Val av hallplatser och linjer i Sampers

B3.1.1Beskrivning av den mekanism som tillampas i Sampers
I ett forsta steg beridknas val av hallplats. Restiden R innehaller alla restidskomponenter efter
pastigning och gangtid till alternativa pastigningshallplatser.

For varje hallplats maste beriknas vilka linjer som #r acceptabla. Alla linjer behdver inte vara
acceptabla. R betecknar sammantagen restid bade fore och efter pastigning. Anta att olika
linjer i har restiden R; fransett véntetiden och att intervallet dr H;. Forvintad vintetid dr Hy/2.
Anta att linje 1 har lagsta virde pa sammantagen restid, d v s att Rj+H;/2 &r ldgst. Andra linjer
m #r da acceptabla och mdéjliga att vilja mellan om R,, < R;+H;/2. Antagandet innebér att det
aldrig kan 16na sig att vinta pa en linje vars restid enbart dr langre dn den bista linjens restid
inklusive forvintad véntetid, som &r halva turintervallet. Diagram 2.1.3.1 nedan askadliggor
urvalet vid viss hallplats.

Diagram B3.1.1 Val av linjer med Emme/2 vid viss hallplats
R, Hi/2 H,/2
Linje 1
R, Hy/2 Ho/2
Linje 2
R3 Hs/2 Hi/2
Linje 3

Linje 1 definieras som den bésta. Ocksa linje 2 #r acceptabel, men inte linje 3 eftersom dess
restid Overstiger restid plus halva turintervallet for linje 1.

Resulterande turintervall for linjerna 1 och 2 berdknas som 60 minuter dividerat med antal
avgangar per timme for linje 1 och 2. Forvintad viéntetid berdknas som hélften av detta
resulterande turintervall. Se formel (1) ovan. Forvintad restid berdknas som végd restid for
linje 1 och 2 dir vikterna &r respektive linjes frekvens. Se formel (2) ovan. Generaliserad
kostnad dr summan av forvintad restid och forvintad vintetid. Se formel (3) ovan.

Motsvarande berdkningar gors for de andra hallplatser som kan anvindas for att na malet. Den
hallplats om har minsta generaliserade kostnad &r den forvintat basta och utan kunskap om
tidtabell kan det inte vara aktuellt att vervdga nagon annan hallplats.

Nir trafikanten anlidnder till denna basta hallplats utan tidtabellskunskap viljs den linje som
anlidnder forst. Eftersom sannolikheten for att anldnda forst dr proportionell mot linjernas

frekvenser kommer trafikanterna att fordelas 1 proportion till frekvens.

Emme/2 berdknar saledes sannolikheten P; for val av linje i av j stycken linjer som:
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F, 60/H,
(4P, ===

S Teorm,
Hj Hj

I formel (4) uttrycks saledes frekvens som F i antal avgangar per timme, alternativt som 60/H
dér intervallet H uttrycks 1 minuter.

B3.2 Kommentarer

Berédkningsprinciperna for Emme/2 ar realistiska for situationer dir trafikanterna inte kianner
till eller inte anvinder tidtabell. Dessa forutsittningar kan vara uppfyllda for vissa u-linder
dér tidtabeller inte distribueras samt for tét stadstrafik dir trafikanterna inte anser det vért att
anviénda tidtabell. Turintervallet bor da vara i storleksordningen under 10-12 minuter eftersom
undersokningar (se exempelvis Blomquist och Jansson (1993)) visar att trafikanter vid lingre
turintervall 1 allmédnhet anviénder tidtabell. Emellertid &r det inte sikert att dessa
forutséttningar om att man inte kinner tidtabellen ens ar uppfyllda vid tét trafik. I de fall det
finns tidtabell vid hallplatsen kan trafikanterna trots allt informera sig dir och vilja
exempelvis linje 3 i diagram 2.1.3.1 ovan om trafikanten ser pa tidtabellen att linjerna 1 och 2
nyligen har avgatt. For glesare trafik, med turintervall omkring 12 minuter och uppat &r det
normalt sjdlvklart att trafikanterna anvénder tidtabell.

Slutsatsen &r att de forutséttningar som ska gélla for principerna i Emme/2 sillan dr uppfyllda.

B3.3 Steg 2 - logitmodellen

Eftersom Emme/2 bara beaktar en hallplats och ett firdmedel fran startpunkten kridvs annan
modell for beréikning av restidskomponenter och efterfragan pa firdmedel. Den modell som
tillimpas 1 Sampers &r en strukturerad logitmodell.

Med logitmodellen fordelas resenirerna pa olika firdmedel i varje resrelation pa basis av den
generaliserade kostnaden, G som beridknats med Emme/2, for linjer som tillhor respektive
fardmedel Varje fardmedel j har en uppsittning restidskomponenter, berdknade av Emme/2,
och ett utanfér modellen antaget pris per "huvudfirdmedel” (konverterat till minuter med
hjilp av tidsvirde), vilka summerar till R'. Aspekter pa behandling av pris och definition av
huvudfirdmedel diskuteras hér senare.

Emme/2 har beréknat vintetiden i minuter som 60 minuter dividerat med antal avgangar for
dessa linjer, dividerat med 2 for att erhalla genomsnittlig véntetid. Den generaliserade
kostnaden, G, for fairdmedelsalternativ j dr ddrmed:

(1.DG’ :RJ+L
2),60/H!

J
Nir modellen estimeras tas hdnsyn till slumpmissig variation for preferenser etc., med
variabeln 0. Nir varje individ antas vélja alternativet med minsta generaliserade kostnad ar
denna for individ i:

(1.2)G, =min{G' + 6.G* + &’ }
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Den genomsnittliga forvintade resulterande generaliserade kostnaden for bada alternativen
tillsammans ar da:

(1.3)G =E[min{G' + 6.,G* + 6 }]

Med logitmodell antas att slumptermen &r s.k. Gumbelférdelad med en skalfaktor u>0, vilken
har invers dimension till G, d v s 1/timmar eller 1/kronor. Skalfaktorn ser till att den
genomsnittliga nivan pa sannolikhet for val sa vl om majligt overensstimmer med faktiskt
val och har skattats baserat pa resvanedata. Dock baseras den pa ett estimat for alla resor i
intervallet O till 100 km respektive for alla resor dver 100 km. Didrmed har den naturligtvis
svart att vara just representativ, vilket dr en av flera forklaringar till att
fardmedelskonstanterna blir sa stora, nagot som vi aterkommer till. Sannolikheten for att
resendrerna viljer alternativ j, Pr(j), bland k alternativ ar da:

_ﬂGf

(1 4Pr() = S

e
=1

Den resulterande genomsnittliga generaliserade kostnaden, G, antas vara representerad av den
s.k. logsumman (se till exempel Small och Rosen (1981)). For tva alternativ uttrycks detta
resulterande (composite”) G som:

(1.5)G = _len(e_"Gl +er0)

Logitmodellen producerar saledes inte bara matt pa sannolikheter for val av alternativ utan
gor ocksa ansprak pa att berdkna ett matt pa generaliserad kostnad. Skillnaden i generaliserad
kostnad mellan ett utgangslidge och ett nytt trafikscenario (exempelvis viss
infrastruktursatsning, en miljoavgift, utokad frekvens for vissa fardmedel etc.) antas vara
representerad av skillnaden mellan logsummorna for dessa alternativ.

. Anta att det i en ursprungssituation bara finns ett firdmedelsalternativ, 1 (exempelvis flyg),
dir det resulterande G naturligtvis &r Gl, eftersom bara ett alternativ finns. I denna situation ar
G enligt logsumman helt enkelt:

1.6)G :llln(e—ﬂG' )=G'
Y7,

Anta nu att man dubblar antalet flygavgangar, antingen genom att flygbolaget gor detta eller
att ett konkurrerande flygbolag 2 kor med samma frekvens som flygbolag 1. I nésta scenario
finns det dirmed tva alternativ med samma G. Det nya resulterande, “sammansatta” G* med
hédnsyn till att turtdtheten har fordubblats dr da enligt logsumman:

(1.7)G* :_—lln(ze-ﬂG' )= G'-Lin2
U U

Forandringen av det resulterande G ir saledes (1/w)In2. Om vi hade k flygbolag med samma
G, skulle fordndringen av G bli (1/w)Ink.
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Eftersom In2 = 0,69 innebir detta att en dubblering medfor en kostnadssdnkning for en
resendr med 0,69 minuter, oavsett restider och priser, om skalfaktorn dr 1. Om skalfaktorn &r
exempelvis 0,1 innebér dubbleringen en kostnadssidnkning for en resenidr med 6,90 minuter.
Mirk att den berdknade forandringen av G ir lika stor for ett alternativ som har restiden 5
minuter och ett som har restiden 2 timmar eller for ett som har turintervallet 5 minuter och ett
som har intervallet 2 timmar. Logsumman ger saledes ett markligt matt pa generaliserad
kostnad for tidtabellsbunden kollektivtrafik.*.

Ett par andra bekymmersamma egenskaper hos logitmodellen ir:

a) Elasticiteten med avseende pa generaliserad kostnad, G, dr proportionell mot nivan pa G
och proportionell mot skalfaktorn. Om elasticiteten dr -1.0 for G = 10, dr den -10.0 for G =
100. Eftersom Sampers for langvéga trafik omfattar alla resor 6ver 10 mil blir foljaktligen
elasticiteten orimligt hog for langa resor pa 50 till 100 mil och orimligt 1ag for resor pa 10 till
15 mil.

b) Sannolikheten for val av alternativ beror bara pa skillnaderna i G mellan alternativen,
oberoende av turintervall. Anta att det i en situation finns tva firdmedelsalternativ 1 och 2 dir
dessa har G; = 10 respektive G, = 20 minuter. Anta att logitmodellen fér denna situation
berdknar sannolikheterna for val, Pr, till Pr(1) = 0,85 respektive Pr(2) =0,15. Anta att detien
annan situation finns tva fardmedelsalternativ dér dessa har G; = 950 respektive G, = 960
minuter. For denna situation blir sannolikhetsfordelningen densamma Pr(1) = 0,85 respektive
Pr(2) =0,15. Ocksa denna egenskap &r uppenbart orimlig eftersom skillnaden i generaliserad
kostnad i den senare situationen dr enbart omkring 1 procent.

B3.2 Val av hallplatser och linjer i Vips

B3.2.1Beskrivning av den mekanism som tillampas i Vips

Nir avgangstider for alla linjer dr kénda beaktas samtliga hallplatser och linjer simultant. Alla
hallplatser och linjer kan dock inte vara acceptabla. Anta att olika linjer i har sammantagen
restid R; och att intervallet 4r H;. Forvintad vintetid 4dr nu inte halva turintervallet H;/2.
Forvintad vintetid nar man kénner tidtabellen 4r tid mellan 6nskad avgangstid och faktisk
avgangstid. Det bor ocksa papekas att man lika vél som 6nskad avgangstid kan tala om
onskad ankomsttid. Det gar att visa att detta leder till precis samma valsituation och samma
val. Utgangspunkten for urval av acceptabla linjer 4r nu gangtid till pastigningshallplats plus
all restid efter pastigning, plus priset i minuter, sammantaget benimnt R; plus hela intervallet,
H;. R betecknar saledes all restid fran start till mal fransett vintetiden. Anta att linje 1 har det
lagsta virdet Rj+H;. Andra linjer m &r dock acceptabla och mojliga att vdlja om Ry, < Rj+H;.
Antagandet innebér att det aldrig kan 16na sig att vénta pa en linje vars restid enbart ér lingre
an den bista linjens restid plus hela dess intervall. Diagram 2.2.2.1 nedan askadliggor urvalet.

* SIKA-kommentar: Det rader delade meningar bland exempelvis forskare om/ hur
logsummans anvandbarhet som matt pa generaliserad kostnad.
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Diagram B3.2.1.1 Valalternativ med Vips

[8.55 [840 [35 30 J2s J20 15 Jiwo  Jos  [8.00
R] Hl
Line 1 [ |
R» H.
Line2 [
R3 H3
T | |
R, H,
uned [

Restiderna och intervallen for fyra linjer visas i diagrammet. Har &r linjerna ritade sa att
samtliga anldnder samtidigt till malet (till vinster i diagrammet) . Observera hir att linjerna 1-
4 kan avga fran fler dn en hallplats, exempelvis avgar linje 1 och 2 fran en busshallplats och
linje 3 och 4 fran en t-banestation.

Linjerna har hir ordnats efter stigande restid (inklusive pris) sa att linje 1 har kortaste och
linje 4 ldngsta restid. For intervallen har angivits en tidskala. Av den framgar att linjerna 1
och 2 har turintervallet 30 minuter. Linje 3 har intervallet 15 minuter och linje 4 intervallet 5
minuter. Skalan kan ocksa anvindas for att berékna tid till avgang for respektive linje.
Linjerna har ocksa ordnats sa att 8.55 anger senaste ankomsttid for varje linje. Vi kan nu
tianka oss att linje 1 utgdr normen och &r vid malet k1. 08.55. De andra linjerna kan da ténkas
ha tidigare avgangstider dn vad figuren anger sa att de dr vid malet fore kl. 08.55.

Uppenbarligen har linje 1 kortaste restid plus hela turintervallet. For alla trafikanter som har
onskad avgangstidpunkt mellan strax efter 08.30 och 08.40 maste linje 1 vara snabbast. Den
totala restiden ligger mellan 15 och knappt 25 minuter. Linje 2 kan inte accepteras, oavsett
avgangstid, eftersom den i restid efter pastigning tar 25 minuter. Linjerna 3 och 4 har @nnu
langre restider och ér sjélvfallet oacceptabla. Alla som vill resa mellan strax efter 08.30 och
08.40 kommer att vilja linje 1. Det finns ingen konkurrens.

For dem som onskar resa mellan strax efter 08.20 och 08.30 finns ddremot konkurrens fran
linje 2 om dess avgangstid ligger mellan 08.25 och 08.30. Inom detta intervall for 6nskade
restidpunkter maste en fordelning ske mellan linje 1 och linje 2. Den totala restiden ligger
mellan 25 och knappt 35 minuter. Linje 3 kan inte accepteras oavsett avgangstidpunkt
eftersom dess restid dr 35 minuter. Linje 4 har dnnu lidngre restid och kan inte accepteras.

For dem som onskar resa mellan strax efter 08.10 och 08.20 kan det finnas konkurrens bade
fran linje 2 och linje 3. Om avgangstiden for linje 2 ligger mellan 08.10 och 08.20 och
avgangstiden for linje 3 dr vid eller efter 08.20 finns konkurrens enbart fran linje 2 . Inom
detta intervall for 6nskade restidpunkter maste en férdelning ske mellan linjerna 1 och 2. Om
avgangstiden bade for linje 2 och linje 3 ligger mellan 08.10 och 08.20 finns konkurrens bade
fran linje 2 och linje 3. Inom detta intervall for 6nskade restidpunkter maste en férdelning ske
mellan linjerna 1, 2 och 3. Linje 4 kan inte accepteras eftersom dess restid dr 50 minuter.

Trafikanterna kommer saledes att fordelas mellan linjerna 1, 2 och 3. Linje 1 far sjdlvfallet

flest trafikanter, linje 2 nést flest och linje tre det minsta antalet trafikanter. Hur sker
fordelningen mellan linjerna? Uppenbart dr att bade restid och intervall spelar roll for
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fordelningen. Med tanke pa antagandet att trafikanternas 6nskade restidpunkter ar uniformt
fordelade spelar ocksa tid mellan 6nskad och faktisk avgangstidpunkt roll. Denna tid till
avgang bendamns x i formel (5) nedan. Detta x varierar mellan 0 och hela intervallet. Och man
maste ta hansyn till att detta x plus skillnad mellan restid for exempelvis linje 1 och andra
linjer dr avgorande for valet av linje 1. Det faktum att vi har att gora med uniformt fordelade
onskade restidpunkter och uniformt fordelade avgangstidpunkter for linjerna betyder att
berdkning av sannolikhet for val av respektive linje kraver en integralberidkning dér tid till
avgang, x, dr integrationsvariabel.

Med ovan angivna forutséttningar visar Hasselstrom (1981) att for k stycken linjer kan
andelen for linje u beridknas pa foljande sitt:

H

S . x+R —R
5P —_ R 1_ 1 1, #,0 d
(5P, '([H II( mm{ max{ H }})x

u i=l i
i#u

Beteckningar

k antal acceptabla linjer

Hy turintervallet for linje u

H; turintervallet for linje i

Ry restid (inklusive pris uttryckt i minuter) for linje u
Rj restid (inklusive pris uttryckt i minuter) for linje i

x  tid till avgang for linje u

Lagg marke till att sannolikheten for val av linje u beror pa linje u:s turintervall och restid och
pa alla andra acceptabla linjers turintervall och restid.

Denna integralberdkning dr knappast intuitivt ldttbegriplig. Nedan illustreras
integralberdkningen betrdffande sannolikhet for val av viss linje med hjélp av ett exempel nir
man har tva linjer att vilja mellan. Att illustrera for fler 4n tva linjer blir krangligt genom att
vi far mer dn tva dimensioner, men en illustration med tva linjer &r helt tillfyllest.

Exempel

Linje 1: restid 15 minuter, turintervall 15 minuter
Linje 2: restid 20 minuter, turintervall 15 minuter

Vi inser att om skillnaden mellan 6nskad avgangstid och avgangstid for linje 1 dr mindre &n 5
minuter dr enbart linje 1 aktuell, d v s sannolikheten for val av linje 1 &r 1. Eftersom skillnad
mellan 6nskad och faktisk avgangstid for linje 1 med samma sannolikhet kan vara allt mellan
0 och 15 minuter, dr sannolikheten att endast linje 1 &r aktuell 1 ganger 5/15 = 5/15. Om tid
till avgang for linje 1 4r mer 4n 5 minuter kan ju ocksa linje 2 bli aktuell, men beroende av hur
fasningen mellan avgangstiderna for de tva linjerna ser ut.

Vi illustrerar berékningsprincipen for fordelning pa de tva linjerna (integralberdkningen) med
hjélp av tva diagram.

I diagram B3.2.1.2 nedan antas att linje 1 avgar kl. 08.40 och att den tidigare avgangen ar kl.
08.25. For linje 2 visas tva ytterlighetsfall for avgangstidpunkt for linje 2, fas A respektive fas

B. Restiden med linje 1 dr 15 minuter sa att en resa med linje 1 avslutas kl. 08.55. Alla som
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vill aka mellan 08.35 och 08.40 viljer linje 1 eftersom linje 2 inte kan vara framme tidigare
om den avgar senast 08.35. For 6nskade avgangstider fore 08.25 dr ater linje 1 snabbast
(identisk berdkning) varfor vi endast behover beakta intervallet 15 minuter mellan 08.25 och
08.40. Vi ser da att for 5/15 av trafikanterna &r linje 1 den bista. For trafikanter som har
onskad restidpunkt mellan 08.25 och 08.35 dr inte nédvéndigtvis linjel den som for snabbast
till mal. For onskade avgangstider fore 08.35 avtar successivt sannolikheten for val av linje 1
fran 1 till allt 1agre sannolikheter.

Vilken idr den ldgsta sannolikheten for val av linje 1? Om linje 2 dr fasad jamfort med linje 1
sa att linje 2 dr framme vid samma tidpunkt som linje 1 kan linje 2 vara snabbast (fas A i
diagrammet). Om linje 2 &r fasad sa att den dr framme kl. 08.45 kan ocksa da linje 2 vara
snabbast (fas B i diagrammet). Skillnaden mellan dessa tva extrema fasningar for linje 2 4r10
minuter. Eftersom linje 2 har intervallet 15 minuter kan linje 2 vara snabbast med
sannolikheten 10/15. Per tidsenhet, hir mitt i minuter, dr ddrmed sannolikheten 10/(15x15) =
10/225. Detta betyder att minsta sannolikhet for val av linje 1 mellan 6nskade
avgangstidpunkter mellan 08.25 och 08.35 dr 1-10/15=5/15, och sannolikheten per minut &r
5/225.

For onskade restidpunkter mellan 08.35 och 08.25 avtar sannolikheten for val av linjel
saledes fran 1 till 5/15, eller fran 1/15 till 5/225 per minut. Sannolikheten for val av linje 1 da
tid till avgang for denna linje &r under 5 minuter dr 1/15 per minut. 1/15 kommer nedan ocksa
att uttryckas som 15/225.

Diagram B3.2.1.2 Restid och turintervall for linje 1 och 2 foér olika fasningar mellan linjernas
avgangstidpunkter

[08.55 [08.50 [08.45 [08.40 [08.35 [08.30 [08.25
R, H,
Linje 1 | | |

Linje 2, fas A |

Linje 2, fas B | ) |

Vi kan nu illustrera denna varierande sannolikhet for val av linje 1 i ett diagram som
innehaller just integralberdkningen.

Diagram B3.2.1.3 Sannolikhet f6r val av linje 1

Betingad sannolikhet for val av linje 1

1/3

i 1
157

5 10
Vintetid for linje 1, t1

Den horisontella linjen och den lutande linjen illustrerar funktionen (integranden)
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x+R, —R,
H,

1

1

Den heldragna horisontella linjen visar sannolikheten per minut for val av linje 1 da
skillnaden mellan 6nskad avgangstidpunkt och faktisk avgangstidpunkt dr mindre 4n 5
minuter.

Den sneda heldragna linjen visar att sannolikheten avtar ju ldngre tiden dr mellan 6nskad och
faktisk avgangstid for linje 1.

Den streckade horisontella linjen visar den minimala sannolikheten for val av linje 1 per
minut.

Sannolikheten for val av linje 1 kan da berdknas som ytan under den horisontella och den
lutande linjen (integralen av nimnda funktion over x):

15 10x10 1 10x5 150+100+100 350
(6)P =5X—+ X=+ = =
225 225 2 225 450 450

= 0,78

B3.4 Vantetid, restid och generaliserad kostnad

Den resulterande forvéntade véntetiden maste sjédlvfallet ocksa bero pa samma variabler, med
hinsyn till sannolikhet for val av respektive linje och turintervall for respektive linje.
Hasselstrom (1981) har visat att den resulterande forvintade vintetiden med ndmnda
forutsattningar kan berdknas som:

V=Y jHL <[ Ja- min{l,max{%ﬁ}})dx

u=1 i i

=1
#U

Betriffande berikningen av resulterande turintervall krivs knappast nagon forklaring i form
av diagram. Resulterande turintervall &r helt enkelt forvédntad véntetid nédr hénsyn tas till
sannolik fordelning pa respektive linje. Om tva linjer har samma turintervall blir da den
forvintade resulterande vintetiden naturligtvis hogre om den ena linjen har kortare restid @n
den andra jamfort med om de har samma restid. Skélet &r ju att det kan 16na sig att vinta lite
extra pa den snabbare linjen. Resulterande vintetid kan ocksa benimnas ”joint”

eller “composite” vintetid for att anvdnda engelska beteckningar. Dessa speglar att vi har att
gora med en resulterande vintetid som tar hdnsyn till att det finns flera alternativ och att fler
alternativ medfor kortare vintetid dn firre alternativ, samt att denna joint” vintetid paverkas
av de olika linjernas restider och inte enbart av turintervallen.

Den forvintade sammantagna restiden, nér det finns flera linjer att vilja, pa berdknas som den
vigda restiden for alla alternativ dér vikterna bestar av berdknad sannolikhet f6r val av
respektive linje. Om vi har j linjer och restiden for linje 1 betecknas R; och sannolikheten for
val av linje i betecknas P;, blir restiden:

(8)T= D PR,

i=1-j
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Den generaliserade kostnaden berédknas helt enkelt som summan av resulterande véntetid och
den berdknade fordelningen viktade summan av de olika linjernas restider (inklusive taxa),
enligt nedan:

(99G=V+ ) PR,

i=1-j
I resultaten erhalles det vi hér kallar restid separerat pa de olika restidskomponenterna gangtid,
véntetid, aktid, bytestid och pris.

Den hir beskrivna berdkningen av sannolikheter och véntetider ger matematiskt/statistiskt
korrekta sannolikheter forutsatt antagandena om uniformt fordelade onskade restidpunkter
och uniformt fordelade avgangstidpunkter for linjerna. Detta helt korrekta matt avser
integralberdkningen. For att begrinsa exekveringstiden i programmet anvéinds emellertid en
approximation som medfor helt korrekta resultat vid val mellan tva linjer. Nar man har fler
linjer upptrader mindre avvikelser fran korrekta sannolikheter. Approximationen bygger pa
successivt urval av linjer. Acceptabla linjer sorteras efter kortaste restid. Dérefter berdknas
sannolikhet och vintetid baserat pa dessa tva linjer. Dérefter sammanvégs restid och
resulterande turintervall for dessa tva linjer. Sa langt dr berdkningen helt korrekt. I nésta steg
undersoks om linjen med den tredje kortaste restiden &r sadan att den understiger
sammanvagd restid plus forvintat turintervall for de tva forsta linjerna. Om den tredje linjen
ar acceptabel, gors sannolikhetsberdkningen mellan den tredje linjen och sammanvégningen
av de tva forsta. Darefter berdknas sannolikhet och vintetid baserat pa dessa tre linjer.
Direfter upprepas proceduren med linje 4 osv. Se Jansson, K., och Ridderstolpe, B. (1992).
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Bilaga 4: Kommentarer av Jan Owen Jansson och
respons

Kommentarer till utvalda avsnitt i Analys av kollektivtrafikatgarder:
jamforande tester med modellsystemen Sampers och Vips, utkast
13 nov. 2008 (forkortat i det foljande till ” Analysskriften”)

Jan Owen Jansson
19/11-08

Tva i Analysskriften patalade skillnader mellan Sampers och Vips tas hir upp:

1) Virderingen av overflyttad trafik fran ett firdmedel till ett annat, som diskuteras i
avsnitten 3.5.7, 5.1 och 7 i Analysskriften.
2) Hur man uppfattar, miter, och vérderar turtédthet i en viss transportforbindelse, dir mer 4n

ett kollektivt alternativ erbjuds resenérerna.
Nedan f6ljer nagra kommentarer till de skilda ansatserna till dessa fragor

Virderingen av overflyttade resor mellan alternativa fairdmedel, givet turtitheten for de

kollektiva alternativen.

Skillnaderna mellan ansatserna till detta vdrderingsproblem tycks bottna i Vips karaktér av
traditionell “highway engineering” totalkostnadsminimering, medan Sampers bygger pa en

marknadssystemmodell.

Pa sid. 22 i Analysskriften pekas pa en viktig konsekvens av de olika ansatserna: ”’Om allt
annat vore lika mellan modellsystemen skulle man pa basis av den ovan beskrivna skillnaden
mellan modellerna forvinta sig att Vipsmodellen (som ju tar med en hel rektangel) kommer

att visa en storre konsumentoverskottsforandring dn Sampers”.
Detta kan illustreras i enklast tinkbara fall pa foljande sitt. For en rutt mellan tva orter giller:

kollektivtrafikvolym= X
biltrafikvolym = Z
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generaliserad kostnad for kollektivresa = GCyop

-7 - bilresa = GCbi]

For jamvikt krévs i utgangslidget att GCy, = GCpj (om 6verhuvudtaget nagon med tillgang till
bil aker kollektivt).

Nu minskas GCy, genom exempelvis en infrastrukturinvestering med AGCy,y, vilket leder till
en okning av kollektivresandet, AX och en minskning av bilresandet, AZ. Om ingen
nygenererad trafik uppstar ar AX = AZ, och det dr hur denna foriandring skall véirderas som
diskussionen handlar om. Om nygenererade resor uppstar, vilket #r troligt, kan de virderas

separat, och den vérderingen dr mindre problematisk.

Bortsett fran eventuella nygenererade resor, har den totala reskostnaden forindrats pa foljande
sitt, vilket med kostnadsminimeringsansatsen representerar nyttan av forbittringsatgérden

ifraga.
Vips—nyttan = GCyj AZ + AGCyopi - X — (GCyop - AGCyon) AX

Dvs. nyttan utgors av minskningen av den totala biltrafikkostnaden (ytan D i Figur 1) plus
minskningen av kostnaden for kollektivtrafiken fére den vidtagna atgirden minus kostnaden
for kollektivtrafikokningen (ytan B 1 Figur 1). Med marknadssystemansatsen (Sampers)
berdknas nyttan istidllet som summan av kostnadsbesparingen for kollektivtrafiken fore GC-

minskningen och vilfardstriangeln for AX (ytan C).

AGC koll ° AX

Sampers- nyttan =AGC RS >

Bilmarknaden kan lamnas dirhin, eftersom GCy; for den kvarvarande biltrafiken dr

oforiandrad.
Skillnaden mellan S-nyttan och V-nyttan, 7 &r alltsa:

L2 -GGy AZHGC, | AX
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Den andra och den tredje termen tar ut varandra da hela kolltrafikokningen bestar av fore
detta bilister, och resultatet blir en 6verskattning med kostnadsminimeringsansatsen

motsvarande vilfirdstriangeln for de dverflyttade bilresorna.

GC GC
A A

Kollektivtrafik BiltraW

—l

AY

Figur 1: Konsumentoverskottet (KO = A + C) av forbiittring av
kollektivtrafikalternativet, t.ex. restidsminskning, och motsvarande
totalkostnadsminskning (ATC = A + D — B) med kostnadsminimeringsansatsen

Turtithetsforindringar — identifiering, kvantifiering, viardering

Om vi nu for in ett alternativt kollektivtrafikmedel pa rutten mellan de tva betraktade orterna,
ar fragan hur en 6kning av turtitheten for det ena, t.ex. tag, paverkar det andra kollektiva

alternativet, buss.

I Analysskriften framhalls som en fundamental metodfraga, huruvida man bor betrakta
turtdthetsokningen for tagtrafiken separat, eller om man bor uppfatta tag- och busstrafiken
som ett gemensamt utbud av kollektivtrafik. Det finns inget givet svar pa den fragan: i
litteraturen har man ibland borjat diskussionen med antagandet att det totala utbudet bestér av
tva slag av bussar: bla bussar som kors av ett bolag och roda bussar som kors av ett annat.
Bussarna ar forutom fiargen identiska. Med fornuftig samordning och under forutsittning att
efterfragan dr homogen under trafikdygnet bor den totala frekvensen vara konstant 6ver tiden.
I detta fall dr det inte meningsfullt att analysera en utbudsokning av blda bussar separat. Om
en fortsatt fornuftig samordning far géilla kommer man att se till att turtitheten okar lika

mycket under hela trafikeringsperioden. Samma beldggningsgrad kommer att gélla for alla
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bussar pa rutten, dven for de roda bussarna. (Observera dock att for att den ursprungliga
beldggningsgraden skall bibehallas maste en ytterligare GC-sénkning goras — t.ex. en
prissdnkning — eftersom den empiriska kunskapen talar for att efterfragans elasticitet med

avseende pa turtdtheten dr vésentligt mindre &n ett).

Det motsatta ytterlighetsfallet vore att en viss transportforbindelse dels &r for kort for flyget,
dels att tagtrafiken pa rutten dr mycket dyrare, men kvalitativt sa overldgsen den alternativa
busstrafiken att samtliga tjdnsteresenirer och endast en begriansad mingd
hoginkomsttagare/privatresenirer viljer taget, om de inte aker bil. I sa fall kan man anta att en
viss turtithetsokning for tagtrafiken inte alls paverkar busstrafikefterfragan (men vil
biltrafikefterfragan). Tagtrafikmarknaden och busstrafikmarknaden kan antas vara helt

oberoende av varandra och kan behandlas separat.

Problemet &r forstas att de flesta verkliga fall ligger mellan de tva ytterlighetsfallen, och en
analytisk renodling vore 1 allménhet en grov forenkling. Enligt Analysskriften berdknar
Sampers (o)nyttan av turtdthetsfordndringar separat for varje kollektivt alternativ, medan Vips
tar hinsyn till att turtédthet &r i princip en gemensam kvalitet for samtliga kollektiva alternativ
pa en viss rutt. Diarmed inte sagt att det andra ytterlighetsfallet antas i Vips, men det framgar
inte av Analysskriften exakt hur Vips i varje sdrskilt fall gér till viga. Tva mycket komplexa

fragor ar involverade:

1) Hur berdkna effekten av en turtithetsforandring for ett visst kollektivalternativ pa

efterfragan pa alla berérda kollektiva alternativ?

2) Hur virdera fordndringar av turtidtheten i olika situationer?

Den forsta fragan visar sig vid ett ndrmare skérskadande vara mycket komplicerad rent
teoretiskt, nir alternativen inte dr perfekta substitut, och det underlittar naturligtvis inte
empiriska undersokningar, som tycks helt saknas. Hir har vi ett fundamentalt

forskningsproblem, bade for teoretisk och empirisk forskning.

Den andra fragan diskuteras inte i Analysrapporten. Det dr en “evig fraga” som fortfarande
inte har ett bra svar. Jag vill avslutningsvis flagga for att tillimpade mét- och

virderingsmetoder har stora problem ocksa nir det giller ett visst kollektivt firdmedel som
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rimligen kan behandlas separat. Snarare dn att forsoka beridkna forvintade “vintetider” som
asitts olika tidsviarden beroende pa en rad faktorer, kan det vara mer dndamalsenligt att med
CVM undersoka hur resenirer véirderar alternativa tidtabeller for relationer som de ofta reser 1.
Virderingsproblemet blir forstas @nnu virre nir tva eller tre alternativa kollektiva fardmedel

maste anses bidra till en relevant gemensam turtithet pa en viss rutt.

Respons pa Jan Owen Janssons kommentarer

Med anledning av Jan Owen Janssons kommentarer pa seminarierapporten har vi forsokt att
fortydliga oss i avsnitt 5.2.

Hir ger vi endast en kort forklaring i diagramform om hur konsumentoverskott berdknas i
Vipskalkylerna.

I detta projekt har vi anvint hela efterfragematrisen fran Sampers, d v s bil- och
kollektivtrafikresor; efterfragan X i diagrammet nedan. Nygenererade resor p g a
standardh6jning berdknas med elasticitetsalgoritm och betecknas med AX, en fordndring fran
X till X;. Forandring av konsumentoverskott, AKO ir:

For existerande AKO = AGxX. For nygenererade AKO = AGxAX/2

Generaliserad kostnad G

a

AG

Efterfragan X

AX
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overskott, med exempel

SIKA PM 2009:3



En aspekt pa berakning av konsumentoverskott,
med exempel
Harald Lang, KTH matematik

Vi betraktar tva fardmedel, ett med avgangsintervall ki, det andra med avgangsintervall
hs. Dessa ar osynkroniserade. Resenérerna konsulterar tidtabellerna och véljer det fard-
medel som har kortast vantetid mellan onskad avgangstid och faktisk avgangstid. Dessa
vantetider &r stokastiska, oberoende och likformigt fordelade pa intervallet (0,hq) re-
spektive (0, hs). Vi normerar totala antalet resenérer till 1, och haller det konstant vid
forandring av intervallen hy och hs.. Vi antar att hy > hs.

u

h)

T
'hl

Vi antar for enkelhets skull att 6vriga restidskomponenter och priser ar desamma. Vi kan
nu berékna totala antalet resenédrer med fardmedel 1 (se figuren:)

1 ha ry 1 hy
X, = dody = -2 1
! h1h2/0 /0 Y= 9h, (1)

och 6vriga resenérer véljer fardmedel 2, dvs.

Xy=1-—-2
2 2h,

Vi berdknar totala vantetiden V; for resenérerna med fardmedel ¢, i = 1,2 :

1 he ry h2
Vi = dz dy = 2
! h1h2/0 /O$xy 6h,

1 fhe i hy  h3
Vo = drdy = — — %
2 h1h2/0 /y YA =" " 3n,

som ger
hy  h3
M+Vo=———*= 2
1+ Vo 5 6ht (2)
Vi kan nu berdkna genomsnittliga vantetiden per resendr pa respektive fardmedel:
\% 1
2 —Zp 3
X, 37 ®)

Vo ho(3hy — 2hy)

X, T 32— ) @)

varav vi kan se att (eftersom hy > hs) genomsnittliga véntetiden per passagerare ar langre
pa fardmedel 2 &n pa fardmedel 1 (sic!).

Det ar nu ocksa latt att se vad som hénder med konsumentoverskottet (dvs negativa
vantetiden) om vi forkortar det avgangsintervallet hy for det fardmedel som har langst
intervall, men vi antar att h; > ho &ven efter forandringen.

En sadan minskning leder till



Oftrandrad véntetid per resenér pa fardmedel 1 (sic!), se (3);

Kortare vantetid per resenar pa fardmedel 2, se (4);

Fler resenérer véljer fardmedel 1, (och foljaktligen farre véaljer fardmedel 2), se (1);
Totala véntetiden for samtliga resenérer minskar (dvs. konsumentoverskottet okar),
se (2).

= b=

Vi ser att dkningen av konsumentoverskottet kommer av tva kéllor: dels dkar antalet
resendrer pa firdmedel 1, som har den kortare véntetiden per pasagerare, dels minskar
vantetiden per passagerare pa fardmedel 2.

Detta exempel illustrerar att metoden att rakna konsumentoverskott i Sampers inte ar
tillamplig. Sampers beaktar bara fordndringen i restid for dem som reser med fardmedel 1.
Sampers berdknar reduceringen i generaliserad kostnad (dvs. reduktion av véntetid i detta
fall) som forkortning av véntetid per resenér pa grund av foréndringan i avgangsintervall,
multiplicerat med ursprungliga antalet resendrer med detta fardmedel, plus halva denna
reducering for tillkommande resenérer.

Men i exemplet ovan sker 6ht. ingen fordndring av vantetiden per resendr pa fardmedel
1, och foljaktligen ingen reduktion av generaliserad kostnad. Men som vi sett kommer
totala den véntetiden for samtliga resenirer &nda att minska.
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