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Abstract

Den hér rapporten ar en del i ett forskningsprojekt dar vi studerar det svenska
anslutningsresandet. Har beskrivs anslutningsresor med data fran svenska nationella
resvaneundersokningen. Ungefar 35 procent av alla langvaga (mer &n 10 mil) resor sker med
ett fardmedel som forutsatter en resa till en station eller flygplats. De flesta langvaga resor har
en mycket enkel struktur med korta anslutningsresor till huvudfardmedlet. Det ar ovanligt
med fler fardmedel under en resa férutom huvudféardmedel, anslutande och avslutande
fardmedel. Anslutningsfardmedel och huvudfardmedel &r enkelt identifierbara i data. Det
rader ocksa en stor symmetri mellan utresa och aterresa avseende bade huvudfardmedel och
fardmedel for anslutningsresa. For flygresor utgor anslutningsresan ofta under 10 % av resans
totala langd men 30% till dver 50 % av reseuppoffringen. Anslutningsresan utgor saledes en
signifikant del av den totala reseuppoffringen bade i tid och pengar for flyg medan restiden
och biljettkostnaden for tag ar en mer komplett beskrivning av hela resan. Resor med tag
startar och slutar ofta i stadsmiljo med narhet till manga malpunkter och relativt stort utbud
av kollektivtrafik. Det rader darmed en asymmetri i beskrivningen av reseuppoffringen
mellan flyg och tag nar man inte tar hansyn till anslutningsresan.
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Sammanfattning

Anslutningsresan till och fran huvudfardmedlets terminaler vid langvaga resande ar nagot som dgnats
sporadiskt intresse. Den har rapporten ar en del i ett forskningsprojekt dar vi studerar
anslutningsresor. Har beskrivs anslutningsresor med data fran RVU i nagra dimensioner som vi anser
ar relevanta for att ga vidare med utveckling av en eventuell modell for anslutningsresor.

Ungefar 35 procent av alla ldangvaga (>10 mil) resor sker med ett fardmedel som férutsatter en resa
till en station eller flygplats. De flesta langvaga resor har en mycket enkel struktur med korta
anslutningsresor till huvudfardmedlet. Det ar ovanligt med fler fardmedel under en resa férutom
huvudfardmedel, anslutande och avslutande fardmedel. Anslutningsfardmedel och huvudfardmedel
ar enkelt identifierbara i data. Det rader ocksa en stor symmetri mellan utresa och aterresa avseende
bade huvudfardmedel och fardmedel for anslutningsresa.

| takt med att den langvaga kollektivtrafiken har avreglerats har ocksa priserna pa vissa strackor
sjunkit sa att den andelen av reseuppoffringen som utgors av anslutningsresan okat till en betydande
andel. For flygresor utgor anslutningsresan ofta under 10 % av resans totala langd men 30 till dver 50
% av reseuppoffringen. Anslutningsresan utgor saledes en signifikant del av den totala
reseuppoffringen bade i tid och pengar for flyg medan restiden och biljettkostnaden for tag ar en mer
komplett beskrivning av hela resan. Resor med tag startar och slutar ofta i stadsmiljo med narhet till
manga malpunkter och relativt stort utbud av kollektivtrafik. Det rader darmed en asymmetri i
beskrivningen av nyttan mellan flyg och tag ndr man inte tar hansyn till anslutningsresan.

Sampers modell for langvaga resor dras med nagra problem, framst relaterade till flyg, som har
paverkat resultatens trovardighet (Wang et.al., 2017). Det finns flera egenskaper i modellen som kan
vara upphov till problem varav en ar utelamnade kostnader fér anslutningsresor. Det motiv vi framst
ser som skal att utveckla en modell fér anslutningsresor ar att pa ett korrekt satt beskriva den
samlade reseuppoffringen for framst flyg dar bristerna ar mest patagliga. Anslutningsresor som
sadana ar en mycket liten del av det samlade trafikarbetet och bidrar inte med dimensionerande
trafikfloden pa annat an ett fatal platser.



1. Bakgrund

Resendrers val av fardmedel i en prognossituation brukar forklaras med tid och kostnad for att resa
med olika fardmedel. Det &r da 6nskvart att beskrivningen ar sa komplett som maijligt, dvs. att
samtliga tids- och kostnadskomponenter hos resan ingar i beskrivningen. For resor med bil, gdng och
cykel &r det relativt okomplicerat att berdkna total tid och kostnad, medan det &r storre svarigheter
forknippade med att beskriva den samlade reseuppoffringen med kollektiva fardmedel dar det ingar
anslutningsresor med separata poster for tid och kostnad. Analys av regionala resor sker som regel
med relativt kompletta ndtverksbeskrivningar som medger resa fran hemmet till slutdestinationen.
Regionala resor sker som regel ocksa inom ett och samma taxesystem vilket gor att priset blir relativt
enkelt att uppskatta i en prognosmodell. For langvaga resor ar det en losare koppling mellan
huvudfardmedlet och anslutningsresorna, ofta ar det separata taxesystem och valet av fardmedel for
anslutningsresan forefaller vara mer oberoende. De komplexa valen mellan anslutningsfardmedel
och huvudfardmedel for langvaga resor har gjort att man avstatt fran att modellera
anslutningsresorna i Sampers och foljaktligen ingar inte heller reseuppoffringen fér anslutningsresa,
annat an avstand, som forklaring till val av huvudfardmedel. Sampers nationella modell &r saledes
okanslig i fardmedelsvalet for eventuella investeringar i forbattrade anslutningsfardmedel.

Anslutningsresor ar en central del i en langvéaga resa och star ofta for en betydande del av
reseuppoffringen. Det géller framst flyg dar terminalerna som regel &r lokaliserade en bra bit fran
start och slutdestinationen. Sedan lagprisflygets genombrott och avregleringen av
jarnvagsmarknaden i Sverige har dessutom priserna pa de langvaga huvudfiardmedlen blivit friare
med foljd att det gar att hitta mycket billiga resor. Med den prisstruktur som finns idag kan saval
restid som kostnad for anslutningsfardmedlet vara en oproportionellt stor del av resan med hansyn
till reslangden. Att forbattra beskrivningen av anslutningsresorna i avseende restidskomponenter och
kostnad ar darmed 6nskvart. | dagslaget anvander Sampers modell for langvaga persontransporter
avstand till terminal som enda utbudsdata i fardmedel- och destinationsvalet, medan
natverksutlaggningen anvander en 1ag hastighet pa anslutningsnatet.

| takt med att framst privatresande med utrikesflyg 6kat (bade inkommande besdkare och
avresande) har det dven blivit en planeringsfraga hur dessa strommar av resenarer ska hanteras.
Anslutningsresande beror tva fragor, dels planeringen av det totala resandet till och fran flygplatser
for bade inrikes och utrikes resande och dels maojligheten att korrekt berdkna uppoffringen i
anslutningsresandet i den langvdaga modellen for persontransporter.

Skalet till att Sampers modell for anslutningsresor foll ur systemet verkar ha varit att indata inte
uppdaterades och ett svagt intresse for analys av anslutningsresor vid tidpunkten. Fragan har
aktualiserats i samband med diskussionen om utveckling av en modell for utrikes resor. Andra fragor
dar behovet av en modell fér anslutningsresor kommit upp ar analyser av exempelvis
hoghastighetstag (HHT) som ansluter till flygplatser, miljoeffekter till f6ljd av anslutningsresor och
turismnaringens behov. De férsta exemplen handlar om trafiksystemnyttor medan turismen handlar,
forutom om trafiksystemnyttor, om naringens férutsattningar att na en marknad av utlandska
turister.

1.1 Avgransningar och inriktning
| denna deskriptiva analys studeras anslutningsresor till langvaga resor, dvs resor langre dn 10 mil
enkel vag.

Ramen for projektet ar att forbereda for att modellera anslutningsresor i Sampers explicit. Sampers
och andra langvaga modeller ar nastan alltid indelade efter drende och det pa goda grunder.
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Arenden péverkar vart resan gar, vem som gor resan och forutsittningar som omgardar resan. En
annan indelning som ofta forekommer i langvdga modeller i kombination med drende &r bortavaro
(antal natter vid destinationen). De val som resendren gor styrs i hog grad av den tidsrymd som finns
till forfogande. Indelningen av modeller i bortavaro och drende betingas av att grundlaggande
samband brukar skilja mellan dessa sasom kéanslighet for restid, kostnad och preferens fér fardmedel
for vissa darenden. Resenarer skiljs ocksa at med avseende pa vilka fardmedel som star till forfogande
och hur bekant resendren ar med platsen. Besokare kan exempelvis inte forvantas ha tillgang till
privatbil (men hyrbil) eller att bli skjutsad i lika hég utstrackning. Segmentering sker pa egenskaper
som ar gemensamma fér samtliga resenarer som gor en typ av resa, medan resenarens individuella
egenskaper hanteras som variabler i modellens nyttofunktioner. | den har deskriptiva analysen
studerar vi framst anslutningsresandet med avseende pa generella egenskaper som ar gemensamma
for samtliga resenarer sasom drende och resans huvudsakliga fardmedel. Individernas egenskaper
sasom kon och inkomst etc. gar vi inte in pa utan dessa forvantar vi oss kommer styra valen av
fardmedel for anslutningsresa givet huvudfardmedel.

1.2Vad ar en anslutningsresa?
Det gar att dela in resor efter olika principer men ofta forhaller man sig till platsen dar en person
borjar dygnets aktiviteter, en permanent eller tillfallig dvernattningsplats och en plats dar dygnets
aktiviteter slutar, likasa en permanent eller tillféllig vernattningsplats. | tidsspannet mellan tva
dygnsvilor kan drenden eller aktiviteter utforas. For att utfora ett drende utanfér hemmet behovs
nagon form av transport, i ett forsta steg fran hemmet till platsen dar drendet utfors och sedan ater
hem eller vidare for fler d&renden eller till annan plats for dygnsvila. Over ett dygn anvander individer
ibland flera fardmedel i kedjor som kan vara ganska komplexa och darfor delas resor upp i delresor
som atskiljs av att ett drende?! utforts pd en plats. En sddan delresa kan vara fran hemmet och till ett
mote pa annan ort. En naturligt ytterligare delresa ar da resan ater till hemmet. Resan mellan
arenden kan ske med ett eller flera fairdmedel. Vanligast, dven for langvaga resor, ar ett fairdmedel
(bil). I de fall resan sker med tag, flyg, buss eller bat forutsatts att ytterligare fardmedel ar inblandat
for att ansluta till det fardmedel som anvands for att tillryggalagga merparten av avstandet. Ofta
handlar det om att ta sig till/fran en terminal for tag, buss eller flyg. Det vi fortsattningsvis kallar
anslutningsresa ar en resa till eller frdn resans huvudsakliga fardmedel? (Figur 1).

1 For att utgora en delresa i RVU som &r langvaga kravs att arendet ar sa viktigt att det paverkar huvudresans
fardvag. Att stanna och ata lunch bryter sdledes inte en delresa.
2 Huvudsakligt fardmedel i RVU &r det som anvands for att tillryggalagga langst stracka.
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O Terminal

— Hem till 1:a terminal

— Resa med huvudsakligt firdmedel

—* Frdn 2: aterminal till malpunkt

Figur 1. lllustration av den antagna indelningen i resa med huvudsakligt fardmedel och anslutningsresor.

Vi anvander begreppet terminal (T1, T2) har. Det behoéver inte vara nagon storslagen byggnad som en
centralstation eller flygplatsterminal utan endast en plats avsedd att stiga pa ett kollektivt fordon. En
busshallplats kan darfor vara en terminal.

2. Deskriptiv analys

Syftet med den héar delen av projektet ar att beskriva hur resandet ser ut idag for att i ett senare steg
kunna skilja ut vad som &r viktigt att ha med sig i vidare arbete med en eventuell modell for
anslutningsresor.

For att visa relevansen av de indelningar och avgransningar vi gor tar vi fram data som visar hur resor
ar uppdelade i olika delar och fardmedel.

Det har kapitlet ska beskriva anslutningsresorna och satta in anslutningsresan i ett sammanhang dar
den langvaga resan och dess huvudsakliga fardmedel dr utgangspunkten.

2.1 Data
Analysen baseras huvudsakligen pa RVU 2011-2016, dar vi uteslutit 2015 pa grund av kdnda
kvalitetsproblem. Vi studerar hir samtliga (och endast) 1angvaga? resor, alltsd dven resor som sker till
utlandet. | vissa fall delar vi upp resorna pa samtliga och inrikes. Anvdnder man RVU som kalla
kommer inte utlandska besdkares resor med. Besdkare fran utlandet férekommer dock i IBIS-
undersokningen som Tillvaxtverket genomfor. Den undersdkningen har emellertid begransad
information om anslutningsresorna.

3 Se nedan for definition av olika langvaga resor.



Vi ndmner kort nagot om resvaneundersdkningen for att beskriva méjligheterna att studera
anslutningsresor. Resvaneundersdkningen har en hierarkisk struktur bestaende av huvudresor,
delresor och reseelement.

e Langvaga huvudresor utgar frain hemmet (eller respondentens fritidshus?®) och slutar dven i
nagon av dessa punkter. | detta avseende skiljer sig langvaga resor fran matdagsresor dar
dven arbetsplats och skola utgor huvudresepunkter. En tillfallig dvernattningsplats bendmns
besoksstalle, dven tillfalligt hyrt fritidshus. En huvudresa kan omfatta flera drenden i en
sekvens.

e Delresor ar det begrepp som anvands for resan mellan platser dar viktiga arenden utfors. Ett
viktigt drende &r sddant att det paverkar resans fardvag.

o Reseelement ar resans minsta bestandsdel och utgors av de fardmedel som ingar i delresan.

Tabellen for reseelement finns inte for [angvaga resor som samlats in retrospektivt utan endast
matdagens langvaga resor (Antalet reseelement fran matdagsresor tillhérande delresor langre dn 100
km &r 4173). Daremot finns resor till/fran terminaler med for |langvéga resor under férutsattning att
resan passerat en terminal.

For att fortydliga indelning och terminologi och nagra bivillkor for langvaga resor i RVU visar vi nagra
exempel. En huvudresa som slutar och startar i samma huvudresepunkt men har en malpunkt kallas
tur- och returresa (Figur 2). Resan maste totalt vara minst 200 km.

100 km

Tur och returresa

En huvudresa, tva delresor

100 km

Figur 2. Tur och returresa.

Gar resan daremot till eget fritidshus bryts huvudresan vid malpunkten och blir en enkelresa (Figur
3). Hade resan daremot gatt till ett fritidshus som hyrts kortare tid dn tva veckar hade huvudresan
inte brutits och det blivit en tur och returresa.

4 Fritidshus som hyrs langre &n tva veckor jamstalls med agda fritidshus. Gransen innebar att vanliga resor sdsom
hyrda fritidshus 6ver sport- och pasklov kommer att utgéra en huvudresa.
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Enkelresa
En huvudresa, en delresa

Hem
100 km

Figur 3. Enkelresa.

Sker ett drende pa vagen som ar sa viktigt att det paverkar resvigen delas den in i tva delresor (Figur
4).

Enkelresa
En huvudresa, tva delresor

Figur 4. Enkelresa med tva delresor.

Resor utan malpunkt férekommer ocksa, de kallas rundturer® och méste vara minst 100 km (Figur 5).

100 km

En huvudresa, en delresa

Figur 5. Rundtur.

For mer detaljer om indelning i resor se Trafikanalys (2015).

5 Rundturer modelleras inte.



2.2 Langvéaga resor
Forst gors en beskrivning av langvaga resor for att beskriva det sammanhang som anslutningsresor
befinner sig i.

Langvaga personresor utfors till stérsta delen av privatpersoner. Det innebér att det ar hushallen som
betalar, organiserar och reser pa sin fritid (Figur 6). Privata resor har ddrmed ganska mycket
gemensamt dven om vi har delat upp privata arenden i undergrupper i figuren. Det &r endast ett
drende som inte ar privat — tjansteresor. Endast 14 % av de langvaga resorna ar tjansteresor dar en
arbetsgivare betalar och resan kan antas ske pa arbetstid.

Arbe}iol

10%
Ovriga privata 2%

arenden... Tjanster.!

Semesterresa  passka slikt

22% och vanner...

Figur 6. Arende for langvéga resa. Kalla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

Den drendeindelning som gjorts bygger pa de alternativ som finns i RVU dar data har aggregerats.
Gransen mellan drenden ar inte tydlig och resor, om de ar lite langre, kan goras for flera syften. Det
vanligaste drendet ar att besoka slakt och vanner. Ovriga privata drenden rymmer en blandning av
aktiviteter som kultur, motion, service och inkop.

I likhet med de flesta resor gors dven en majoritet av de ldngvaga med bil. Det som skiljer mellan
samtliga resor (dvs aven utrikes) och inrikes ar andelen flyg (Figur 7).



Fardmedel

100%
90%
80%
70% = Bil
60% W Flyg
50% M Buss
40% m Ovrigt
30% W Tag
20% H Bat
10%
0%
Samtliga Inrikes
Figur 7. Fardsatt for langvaga resa. Kalla: Bearbetning av RVU 2011-2016.
| Tabell 1 visas fardmedelsfordelningen per drende.
Tabell 1. Fardsatt efter arende. Kéalla: Bearbetning av RVU 2011-2016.
Arende
Fardsdtt | Arbete Skola  Tijénsteresa Bestka Semesterresa  Ovriga Totalt
slékt och privata
vanner arenden
BGt 1.4% 0.6% 0.4% 1.0% 3.9% 1.7% 1.8%
Tég 31.4% 42.7% 19.1% 15.6% 5.5% 9.6% 14.3%
Bil 56.9% 25.9% 49.5% 71.3% 54.1% 75.0% 63.2%
Buss 2.0% 21.9% 1.8% 3.2% 3.5% 7.5% 4.3%
Flyg 7.1% 7.7% 28.1% 8.4% 31.9% 4.2% 15.2%
Ovrigt 1.1% 1.1% 1.1% 0.5% 1.1% 2.0% 1.2%
Totalt | 100.0%  100.0% 100.0%  100.0% 100.0%  100.0%  100.0%

De resor som ar beroende av en anslutningsresa ar de som inte sker med bil. Det rér sig om ca 35 %
av samtliga langvaga resor (Figur 8). Det dr emellertid stora variationer mellan olika typer av resor
som sker via en terminal. Fardsattsfordelningen varierar med reslangd och ju langre resa med det
huvudsakliga fairdmedlet ju hégre andel sker via en terminal (Figur 9). Resultatet i figuren betyder att
en stor del av transportarbetet sker med fardmedel som forutsatter att resan sker till/fran en
terminal.



Sker resan via en terminal

m Ej via terminal

® Via terminal

Figur 8. Andel av resorna som gar via en terminal. Kélla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

S S

Andel resor via terminal

100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

S & & & S N

o )
S & Q
N AN 2 = 2 A S © N S
Q N N N N N Y Y v IO
S R M A A
N N
Reslangd km

B Ejvia terminal M Via terminal

Figur 9. Andel av langvaga resor som sker via en terminal efter reslangd. Kalla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

2.3 Resornas sammansattning
Indelningen av resor i anslutning och huvudfardmedel forutsatter att resan sonderfaller i tydliga
delar som kan identifieras som anslutningsfardmedel och huvudfardmedel. Ansatsen med
huvudfardmedel ifrdgasatts emellanat dar det framférs att det ar mojligt att byta fardmedel under en
resa. Hur det forhaller sig gar att ta reda pa genom att plocka ut data ur RVU.

De flesta resor bestar av en eller tva delresor®. Resor med en delresa avser ofta en resa till eller fran
egen fritidsbostad. Resor som bestar av tva delresor atskiljs av att ett arende utférs och resan slutar

6 Se géarna avsnittet om hur resor bryts ner i huvudresor respektive delresor.
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sedan i hemmet eller eget fritidshus. Indelningen av resor baserat pa om fritidshuset ar agt eller hyrt
skapar mojligen en artificiell olikhet i antal delresor. En veckas semester i hyrt fritidshus ger upphov
till tva delresor for en huvudresa medan en motsvarande resa till agt fritidshus gett upphov till tva
huvudresor med vardera en delresa. | Sampers langvaga modell spelar det har ingen roll eftersom
resebegreppet baseras pa delresor som ar bostadsbaserade och antas aterga till hemmet. | Figur 10
visas fordelningen pa antal delresor per huvudresa. Figuren sdger oss att éver 90 % av alla resor har
en enkel struktur med en eller tva delresor. Resterande 7 % av resorna omfattar ytterligare ett eller
tva drenden.

Antal delresor per huvudresa

100%

80%
60%
40%

20%

0% | | — o
1 2 3 4 5
Antal delresor

B Procent e Kumulativ procent

Figur 10. Antal delresor per huvudresa. Kalla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

| Figur 11 visas antalet fardmedel per delresa. Av samtliga resor utférs 98 % med endast ett
fardmedel. Att resan sker med ett fairdmedel kan dock innebara att resan omfattar byten mellan
olika tag eller olika bussar men inte byten mellan dessa. Bortser man fran resor dar bil ar fardmedlet
ar siffran 96 %.

Antal fardsatt per delresa
100%
80%
60%
W Samtliga
40% ® Ej bil
20%

0% — —

Ett Tva Tre Fyra

Figur 11. Antal fardmedel per delresa. Kélla: Bearbetning av RVU 2011-2016.
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Av det som visats med utgangspunkt i data kan vi dra slutsatsen att de flesta resor har en mycket
enkel struktur och okomplicerade kombinationer av fardmedel. Det dr mojligt att resor som
forutsatter kombinationer av fardmedel valjs bort av resenéren och att de blir en bilresa istéllet.

Vi redovisar inte hela turen har, dvs resan fram och ater. Det har vi naturligtvis ocksa tittat pa och det
rader en mycket stor symmetri mellan fram- och aterresan vad avser fardmedel for huvudresa och
anslutningsresa.

2.4 Resornas langd, tid och kostnad’
Resan till en terminal, hur ser den ut i forhallande till resan med huvudfardmedlet? Ar terminalresan
lang uppstar en otydlighet avseende vad som &r huvudresa och vad som &r en anslutningsresa.
Nedan gor vi nagra exempel pa hur tid, avstand och kostnad kan férdela sig for nagra reserelationer.
Figur 12 och Figur 13 nedan visar att anslutningsresan, i bada dndar, ar under 10 % den totala resans
langd. Anslutningsresan i borjan ar nagot langre an anslutningen till malpunkten.

Reslangd

31 579 18

Kilometer
B Fran hemmet till terminal W Huvudfardsatt ™ Fran terminal till destination

Figur 12. Langd (medelvarde) pa resans delar for delresor med start i hemmet. Kélla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

Reslangd

5% 92% 39

Kilometer
B Fran hemmet till terminal W Huvudfardsatt ® Fran terminal till destination

Figur 13.Férdelning av langd (medelvarde) pa resans delar for delresor med start i hemmet. Kalla: Bearbetning av RVU 2011—
2016.

Reslangdsfordelningen for anslutningsresan ar av intresse. Det ar en viss tyngd pa korta resor under 5
km och sedan en svans upp till 40 mil (Figur 14). Resan fran 2:a terminal (vid destinationen) ar
koncentrerad till korta resor.

7 Har har Thed Kerrén WSP bidragit med framtagning och bearbetning av data.
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Reslangdsfordelning, resa fran hemmet

70%
60%
50% W 1:a terminal M 2:a terminal
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AU S DR

0
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Figur 14. Reslangdsfordelning for resa som startar i hemmet. Kélla: Bearbetning av RVU 2011-2016.

Langden for anslutningsresan ar i manga fall férsumbar sett till hela resan. Motivet for att studera
anslutningsresor ar emellertid att for framst flyg ar andra komponenter mer centrala. Viillustrerar
det med avstand fran ett halvcentralt (HC) lage i Stockholm till ett halvcentralt Iage i Malmo for
avstand, tid och kostnad, se Figur 15 — Figur 20 nedan.

Avstand
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmo HC

0 100 200 300 400 500 600 700 800
Km

H Anslutning HE Flyg

Figur 15. Avstand fran ett halvcentralt lage i Stockholm (Arenavagen 7, Johanneshov) till ett halvcentralt lage i Malmo
(vVarnhemstorget) fordelat pa anslutningsresa och flyg. Kéalla: Google.

For bil® varierar restiden beroende pa tringselsituation men den &r alltid mindre &n tiden som
tillbringas pa flyget eller i terminalerna. Anslutningsresan med bil utgdr mellan 34 % och 46 % av den
totala restiden (Figur 16).

8 Tiden avser restid och ingen tid for upphamtning av hyrbil ingar i berakningen.
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Bil
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmo HC

N I

0 50 100 150 200 250
Minuter

W Anslutning Min  ra Anslutning max B Flygtid + Terminaltid

Figur 16. Restid med bil fran ett halvcentralt Iage i Stockholm (Arenavagen 7, Johanneshov) till ett halvcentralt lage i Malmo
(vVarnhemstorget) fordelat pa anslutningsresa och flyg. Kalla: Google.

Med den relativt dyra kombinationen tunnelbana, Arlanda Express och taxi fran Sturup utgor
anslutningsresan ca 40 % av restiden (Figur 17).

Arlanda Express
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmo HC

0 50 100 150 200 250
Minuter

W Anslutning  ® Flygtid + Terminaltid

Figur 17. Restid med Kollektivtrafik (Arlanda express) fran ett halvcentralt Iage i Stockholm (Arenavagen 7, Johanneshov) till ett
halvcentralt Iage i Malmé (Varnhemstorget) férdelat pa anslutningsresa och flyg. Kéalla: Respektive transportforetag.

Ett billigt alternativ ar att anvanda flygbuss till Arlanda och buss fran Sturup men da utgor
anslutningsrestiden ca 55 % av den totala restiden (Figur 18). Restiden for flygbuss kan dven den vara
osdaker men data for flygbussarnas restidsvariation finns inte tillganglig.

Buss
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmo HC

0 50 100 150 200 250
Minuter

H Anslutning B Flygtid + Terminaltid

Figur 18. Restid med Kollektivtrafik (Buss) fran ett halvcentralt lage i Stockholm (Arenavagen 7, Johanneshov) till ett halvcentralt
lage i Malmo (Varnhemstorget) férdelat pa anslutningsresa och flyg. Kalla: Respektive transportforetag.
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| de exempel som visats har utgor anslutningstiden kring 50 % av den totala restiden med flyg
(inklusive tid i terminalen). Det varierar mellan destinationer och ar naturligtvis lagre vid en resa till
exempelvis Umea dar flygplatsen ligger centralt.

Ser vi hur kostnaderna fordelas pa resans olika komponenter beror resultatet pa vilket flygpris vi
antar. Vi plockade ut flygpriset fran Arlanda till Sturup tva veckor i forvag under hog- (900 SEK)
respektive lagtrafik (450 SEK). For det laga flygpriset blir anslutningsresans andel drygt 50 % av resans
totalpris om resan sker med Arlanda express och taxi (tva passagerare i taxin) fran Sturup. Sker resan
med buss i bada anslutningar blir anslutningarnas andel av kostnaden ca 37 %. En billig (och vanlig)
kombination &r att bli skjutsad® till flygplatsen och ta flygbuss till slutdestinationen och da blir
anslutningsresan endast 28 % av totalkostnaden (Figur 19).

Flygkostnad minsta (450 SEK)
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmé HC

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
SEK

W Anslutning B Flyg min

Figur 19. Kostnad for en resa mellan Stockholm och Malmé med olika anslutningsfardmedel och lagsta flygpris for biljett bokad
tva veckor i forvag. Kalla: Respektive transportforetag.

Vi visar ocksa exempel for ett dyrare flygalternativ dar biljettkostnaden fér flyg kommer att bli en
storre andel (Figur 20). | exemplet med bil nedan har vi dven lagt in terminalnara parkering i
kostnaden vilket ar en inte ovanlig kombination for tjansteresor 6ver dagen.

9 Kostnaden for skjutsning avser marginalkostnad for resan fram och ater samt genomsnittligt antal passagerare
(ej raknat foraren).
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Flygkostnad hogsta (900 SEK)
Stockholm HC - Arlanda - Sturup - Malmo HC

o

200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
SEK

B Anslutning ® Flyg max

Figur 20. Kostnad for en resa mellan Stockholm och Malmé med olika anslutningsfardmedel och hdgsta flygpris for biljett bokad
tva veckor i forvag. Kalla: Respektive transportforetag.

Det gar att konstruera olika mer eller mindre extrema kombinationer av kostnader och restider for
anslutning respektive huvudfardmedel. Har visas nagra relativt vanliga kombinationer. Taxi ar ett
vanligt satt att ansluta till flyg och da blir kostnaden for anslutningsresa i vissa fall den storre delen
om det ar en passagerare i bilen. | normalfallet kommer kostnaden for anslutningsresan till flyg
(inrikes) att vara mellan 30 och drygt 50 % av den totala kostnaden for resan.

Aven resor med tag ar férknippade med en anslutningsresa men fér det fairdmedlet &r
anslutningsresorna som regel kortare, billigare och terminaltiden ar betydligt kortare an for flyg.
Restiden i fordonet och biljettkostnaden utgér en mer komplett beskrivning av reseuppoffringen for
tag an vad den gor for flyg. Beskrivningen av fardmedlen i den langvdaga modellen ar ddrmed inte
symmetrisk mellan konkurrerande fardmedel. En mer komplett beskrivning av anslutningsresan som
dven omfattar kostnader, byten och restider kan mojligen goras dven utan en anslutningsresemodell.
En |6sning utan modell blir dock mer osaker avseende vilka andelar av resendrerna som anvander
respektive fardmedel.

2.5 Fardsatt for anslutningsresa
Har gor vi en generell beskrivning for att skanna av vilka fardmedel som férekommer och i vilken
omfattning. Vi studerar fardmedlet for anslutningsresa i nagra olika dimensioner:

e Resans startpunkt
o Hemmet
o Ejhemmet
e Till forsta terminal
e Fran andra terminal
e Arende
e Bortavaro (6versiktligt)
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2.5.1 Samtliga arenden

Forst gors en genomgang av samtliga darenden fordelat pa vilken startpunkten for resan ar. Resans
utgangspunkt avgor vilka fardmedel som finns tillgdngliga och hur lang anslutningsresan ar. | Figur 21
visas fardmedel till forsta terminal férdelat pa huvudfardmedel och darefter i Figur 22 fardmedel fran
andra terminal. Vid resan fran hemmet till en terminal har man i hogre utstrackning tillgang till (egen)
bil vilket aterspeglas i figurerna. Resan fran andra terminal ar i genomsnitt ocksa betydligt kortare an
till forsta terminal vilket paverkar valet av fardmedel. Bil avser bade egen bil som parkeras, hyrbil och
skjutsning/hdmtning.

Bat ar ett specialfall dar man kan ha bilen med sig samt att det ror sig om ett fatal linjer. Tag och buss
har vissa likheter med en relativt stor andel gang och cykel bade som anslutning till forsta terminal
och i an hogre grad som anslutning fran andra terminal. Taxi forekommer endast i begransad
omfattning som anslutningsfardmedel for buss och tag. Generellt praglas anslutningen till buss och
tag av fairdmedel med laga kostnader for resenaren.

Flyg har en annan profil med en hog andel bil och taxi, tillsammans 6ver 80 % till forsta terminal,
ndgot ldgre andel bil frdn andra terminal. Ovriga firdmedel &r buss och tdg medan gang och cykel
inte forekommer i matbar omfattning. Vid anslutningsresa till flyg ar resenaren hanvisad till
fardmedel som ar forknippade med en kostnad och som huvudsakligen inte ar subventionerade.
Kostnadsbilden for tag/buss och flyg ser darmed olika ut for anslutningsresor. | prognossituationen
bor darmed kostnader utvecklas olika for fardmedlen.

Anslutningsfardsatt till forsta terminal resor start i hemmet

100%
90%
80% ,
u Bil
70%
60% Buss
50% = HTag
40% —
° W Taxi
30%
° Tunnelbana/sparvagn
O |
10% M Cykel
0% —_— B Gang
Bat Tag Buss Flyg
Huvudfardsatt

Figur 21. Fardséatt anslutningsresa till forsta terminal efter huvudfardmedel for resor med start i hemmet. Kélla: Bearbetning av
RVU 2011-2016.
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Figur 22. Fardsatt anslutningsresa fran andra terminal efter huvudfardmedel for resor med start i hemmet. Kéalla: Bearbetning av

RVU 2011-2016.

| Figur 23 och Figur 24 visar vi fairdmedel for resor som inte startar i hemmet. Det utgor en spegelbild

Anslutningsfardsatt till andra terminal, resor start i hemmet

Bat

Tag Buss
Huvudfardsatt

Flyg

av de tva féregdende figurerna och representerar aterresan.
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0%

Figur 23. Fardsétt anslutningsresa till forsta terminal efter huvudfardmedel for resor som ej startar i hemmet. Kéalla: Bearbetning

av RVU 2011-2016.
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Anslutningsfardsatt till andra terminal, resor ej start i

hemmet

100%
90%
80% m Bil
70%
60% M Buss
50% W Tag
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30%
20% M Tunnelbana/sparvagn
10% — m Cykel

| |
0% W Gang
Bat Tag Buss Flyg
Huvudfardsatt

Figur 24. Fardsatt anslutningsresa fran andra terminal efter huvudfardmedel for resor som ej startar i hemmet. Kélla:
Bearbetning av RVU 2011-2016.

2.5.2 Anslutningsresor fordelade pa arenden
Vi vet att de val resendarer gor skiljer mellan olika drenden. En tjansteresenar pa endagsresa gor
andra val dn en barnfamilj som ska vara borta over en langre tid. Det finns skal att tro att valen skiljer
aven nadr det galler anslutningsresor. Vi studerar det i dimensionerna drende och bortavaro.

Forst kan det vara bra att se tillbaka hur drendena férdelar sig storleksmassigt (Figur 6) och per
fardmedel (Tabell 1). | Figur 25 till Figur 29 redovisas anslutningsfardmedel per drende och
huvudfardmedel. Informationen dr komprimerad i figurerna och bade férsta och andra terminal
redovisas i samma figur.

Arbete

m Ovrigt

100% [ | m Bil
80% ] M Buss
60% - mTag
40% M Taxi
0% M Sparvagn
oo l M T-bana
b
Tagl:a Tag2:a Bussl:a Buss2:a Flygl:a Flyg2:a W Cykel
Huvudfardsatt och terminal W Gang

Figur 25. Anslutningsresa for arbetsresor efter huvudfardmedel och 1:a respektive 2:a terminal. Kélla: RvU 2011-2016.
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Tag ar vid sidan av bil det betydande fardmedlet for langvaga arbetsresor. Anslutningen domineras
kraftigt av gang och cykel. Andelen cykel till férsta station ar betydande (23 %) for langvéga
arbetsresor med tag vilket ar vart att notera.

Tjansteresor
100% W Ovrigt
o N -
80% I . I MW Buss
60% Tag
40% . M Taxi
0% I I W Sparvagn
B T-bana
% - ] m Cykel
Tagl:a Tag2:a Busslia Buss2:a Flygl:ia Flyg2:a
H Gang

Huvudfardsatt och terminal

Figur 26. Anslutningsresa for tjansteresor efter huvudfardmedel och 1: a respektive 2: a terminal. Kélla: RVU 2011-2016.

Tjansteresor &r stora framst pa bil, flyg och tég. Vi kan notera att tjansteresor med tag ansluter med
varierande fardmedel medan de avslutas med en stor andel gang. Anslutningsresor till och fran flyg
ar helt dominerade av bil och taxi.

Slakt och vanner

m Ovrigt
100% m Bil
80% I I MW Buss
60% Tag
40% W Taxi
. M Sparvagn
TRt =
Bat 1:a Bat2:a Tag 1:a Tag 2:a Buss 1:aBuss 2:aFlyg 1:a Flyg 2:a W Cykel
Huvudfardsétt och terminal B Gang

Figur 27. Anslutningsresa for besok till slakt och vanner efter huvudfardmedel och 1: a respektive 2: a terminal. Kélla: RvVU
2011-2016.

Besok hos sldkt och vanner ar det storsta drendet for langvaga resor och domineras kraftigt av bil,
andra fardmedel &r tag (16 %) och flyg (8 %). Eftersom arendet avser ett besok till slékt och vanner
finns ofta en person med bil som méter vilket gor att bil r vanligare pa destinationen an fran
hemmet.
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Semester

100% m Ovrigt
(+]
M Bil
80%
MW Buss
60% Tag
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20% M Sparvagn
l . T-bana
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Tégl:a Tadg2:a Busslia Buss2:a Flyglia Flyg2:a W Cykel
Huvudfardsatt och terminal H Gang

Figur 28. Anslutningsresa for semesterresa efter huvudfardmedel och 1:a respektive 2:a terminal. Kélla: RVU 2011-2016.

Semester domineras mycket starkt av bil och det forekommer mycket fa inrikes semesterresor med
flyg. For resor dar 2:a terminal ligger i utlandet saknas uppgift om fardmedel for anslutningsresa.
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Ovrig privatresa

. Ill

Bat 1:a Bat 2:a Tag l:a Tag 2:a Buss 1:aBuss 2:aFlyg 1:a Flyg 2:a

m Ovrigt
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W Buss

Tag

40% M Taxi

B Sparvagn
20% P &
T-bana

H Cykel

Huvudfirdsatt och terminal B Gang

Figur 29. Anslutningsresa for 6vrig privatresa efter huvudfardmedel och 1:a respektive 2:a terminal. Kélla: RVU 2011-2016.

Ovrig privatresa utgér en fjdrdedel av alla Iangviga resor och &r ofta fritidsresor som inte ar
semester. Det innefattar exempelvis inkdp, service, vard, besok av sport och kulturevenemang mm.
Arendet ar det som har hégst andel bil (75 %) som huvudfirdmedel och tag ar nist stérst med
knappt 10 %. Resorna till och fran taget visar pa en ganska stor variation dar inte bil ar sa
dominerande som fér dvriga privata drenden. En stor andel gang och buss i destinationen tyder pa
att resorna avser centrala aktiviteter.

2.5.3 Bortavaro och séllskapsstorlek
Bortavaro paverkar fairdmedel fér anslutningsresa i viss utstrackning. Lang bortavaro betyder ofta
storre packning vilket 6kar andelen som anvander bil och taxi fér anslutningsresan. Pa motsvarande
satt minskar andelen som gar till fots nar resan avser en langre bortavaro.
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Sallskapsstorlek har dven det en betydelse. Det syns tydligast pa andelen som anvander taxi for
anslutningsresan dar andelen 6kar med sallskapets storlek.

2.5.4 Sammantaget om fardmedel for anslutningsresa
Det finns olika samband mellan fardmedel fér anslutningsresa och resans egenskaper. Bortavaro,
arende, huvudsakligt fardmedel och antal resenarer i sallskap ar inte oberoende. | en deskriptiv
analys av det har slaget visas de stora dragen och betydelsen av olika fardmedel for resor med olika
arende.

Anslutningsresorna skiljer i samtliga dimensioner som studerats. Tillgdngliga alternativ for resenaren
skiljer beroende pa om det &r en anslutningsresa som startar i hemmet eller en resa som ansluter till
destinationen. Arendet paverkar i hég grad hur anslutningen sker i resans bada dndar. Vid besék av
slakt och vanner finns ofta en person som skjutsar med bil medan det ar mindre vanligt vid en
arbetsresa eller tjansteresa. Huvudsakligt fardmedel ar ofta styrande for anslutningsresan. Vid en
flygplats finns ett begransat antal fardmedel att valja pa medan det vid en jarnvagsstation finns flera.
Vi ser det i data dar tag har ett brett spektrum av fardmedel bade for resan till och fran medan flyg
ofta domineras av bil. Bil vid en anslutningsresa kan betyda olika saker och i modeller for
anslutningsresor skiljer man ofta pa bil som forare, skjutsad, hyrd och taxi. Alternativen har olika
tillganglighet och pris och ar darmed skilda alternativ dven om allt dr en personbil.

2.6 Sker det forandringar 6ver tid?
En anslutningsresemodell kommer att ha flera roller, dels att férdela ett resande till och fran
terminaler pa fardmedel och dels att berakna nyttan med att valja en terminal baserat pa hur stor
uppoffringen &r att ta sig dit. Over tid kan det ske fordndringar av firdmedel bade for huvuddelen av
resan och anslutningsresan. En modell kan forvantas hantera férandringar om det finns identifierbara
bakomliggande faktorer som forklarar varfor sa har skett. Sker daremot stora férandringar som vi
inte hanterar i modellerna sa kan det bli knepigare. Vad vi kan gora nu ar att forsta utvecklingen och
resonera lite om stabiliteten i underliggande processer.

e Andras forutsattningarna pa nagot vis?
o Ardet samma resor som ska hanteras dver tid?
o Andras firdmedelsférdelningen?

Vi gbr nagra nedslag 6ver tid i resvaneundersoékningar for fardmedelsfordelning och
arendefdrdelning.

Fardmedelsférdelningen sager nagot om hur stor andel av resorna som kommer att vara beroende av
att passera en terminal och darmed beroende av en anslutningsresa. | Figur 30 visas
fardmedelsférdelningen 6ver 30 ar. Férandringarna ar tdmligen odramatiska.
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Fardmedel 6ver tid
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Figur 30. Fardmedelsfordelning for langvaga resa 6ver tid. Kélla RVU: for respektive ar.

En andra dimension vi tittar pa ar drendeférdelningen dver tid. Arenden &r intressanta med hénsyn
till kostnadskanslighet och med vilken grad av regelbundenhet de utfors. Med vissa undantag ar
arendeférdelningen stabil. Det ar vart att notera att andelen arbetsresor ser ut att 6ka och att
andelen tjansteresor minskar (Figur 31). Nar det géller dessa drenden finns alltid en oro att
respondenterna inte haller isér vad som ar en arbetsresa och en tjansteresa. Studerar man arliga
data (t ex 2011-2016) verkar det dock inte sa enkelt som att drendetyperna ar kommunicerande karl
utan att det kan vara verkliga forandringar. Egenskaperna hos resorna skiljer ocksa vilket tyder pa att
det verkligen ror sig om olika resor. Anslutningsresan for arbete ar betydligt kortare och huvudresan
sker i hogre utstrackning med tag an flyg jamfort med tjansteresan. Haller trenden i sig ér det en
riktning mot resande med laga tidsvarden. Att hantera en trend av den héar typen ar en fraga for
genereringen av huvudresor i en langvdaga modell.

Arenden over tid
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Figur 31. Arendefordelning for langvéaga resa over tid. Kélla: RVU for respektive ar.
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Att resvaneundersokningar visar pa mattliga forandringar 6ver tid ar ingen garanti for att det
fortsatter pa det viset. Framtida forandringar som kan paverka utvecklingen blir [att spekulationer
men viss befintlig teknik som finns pa marknaden gar det att resonera kring och vissa hansyn som
praglar samtalet om transporter kan namnas. Elbilar finns pa marknaden och ser ut att falla i pris, de
ser ocksa ut att na rackvidder som gor dem relevanta foér langvéaga resande. Med eldrift gar
marginalkostnaden ner mycket patagligt vilket borde ge en effekt pa val av fardmedel.

Sjalvkérande fordon, framst bilar, pratas det mycket om och dar finns en potential att minska
onyttan av restid for framst den som tidigare var férare.

Klimatfragan satter en stark pragel pa transportplaneringen. Det yttrar sig i beskattning,
parkeringsnormer och skiftat fokus i investeringar. Klimathansyn styr bort fran atminstone
fossildrivna bilar och flyg. Inrikesflyg (som stagnerat sedan lange) gar att styra medan det ar svarare
att paverka utrikesflyget (som 6kat dramatiskt).

Enligt figuren ovan ser tjansteresandet ut att minska, vilket skett 6ver en period pa 20 ar.
Avstandsoberoende teknik® har ldnge setts som en méjlighet att reducera resandet men det har fatt
genomslag ganska nyligen. Nedgangen i tjansteresande fran 1995 till 2005/06 kan inte tillskrivas
Skype eller tidigare ratt hopplos teknik for telemoten. Mojligen kan senare fortsatt minskning bero
pa att fysiska moten byts ut mot virtuella. Potentialen att minska resandet som helhet med Skype
eller liknade ar dock begransad eftersom det stora flertalet resor utgors av aktiviteter som gor sig
bast med fysisk narvaro.

Vi kan inte forbiga utvecklingen hos flyget 6ver tid. Figur 32 praglas av tva huvuddrag: en ndrmast
exponentiell 6kning av utrikesresandet och under de senaste 30 dren en konstant niva pa
inrikesresandet. Vid sidan av huvuddragen finns hack i kurvan som férklaras av olika kriser. Pa lite hall
ser utvecklingen ganska stabil och forutsagbar ut dven om det inte upplevs sa under en kris. Det gar
dock inte att komma ifran att de senaste knappa 30 aren visat en pataglig stabilitet avseende inrikes
flygresande.
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Figur 32. Antal resor i in- och utrikes trafik 1950-2018. Kalla: SCB och Trafikanalys.

10 Skype och andra system fér méten pa distans.
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Sammanfattningsvis har det historiskt inte skett nagra stora férandringar for inrikes resande som
andrar forutsattningarna for anslutningsresor. Det som troligen skett ar en minskning av
tjansteresandet och en 6kning av langvaga arbetsresande. En sak vi kan vara helt sdker pa har skett
ar en dramatisk 6kning av utrikesresande med flyg.

2.7 Utlandska besokares anslutningsresor
| tillgdngliga datakallor finns begransad information om hur utlandska besdkare reser inom Sverige.
Tillvaxtverket genomfor den sa kallade IBIS-undersdkningen dar det tidigare (data fran ar 2013 och
2014) fanns information om anvanda fardmedel inom Sverige (Figur 33) men inte explicit
anslutningsfardmedel. Av innehallet i figuren att déma avser det inte enbart fardmedel for
anslutningsresa. Aktuell undersdkning som Tillvaxtverket stallt till forfogande (data fran ar 2019)
omfattar information om hur besékarna kom till Sverige men inte fairdmedel inom landet.
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Figur 33. Utlandska flygresenarer fordelade efter fardmedel inom Sverige. Kéalla: IBIS.

2.8 Diskussion och slutsatser
Analys av transportsystemet med eller utan modellstéd omfattar alltid val av vilken detaljniva som
systemet ska beskrivas pa. Det géller resans uppldsning i delar, beskrivning av restid, berdkning av
kostnad, vilka fardmedel som studeras och hur resorna indelas. Skalet att avsta fran vissa detaljer ar
att detaljer kostar oberoende om de hanteras med en modell eller pa annat satt. Det finns darmed
skal att strunta i vissa saker som vi vet paverkar resandet men kanske inte sa mycket. Problem
uppkommer emellertid nar man bortser fran egenskaper som har signifikant betydelse for
resendrernas val. Som exempel sa fanns det en tid nar det inte var konstigt att en inrikes biljett med
flyg kunde kosta 3000 kr, att man da struntade i om kostnaden att ta sig till flygplatsen var 75 kr
(flygbuss) eller 300 kr (taxi) ar det svart att bli riktigt upprord over. Att i modellsystemet ta hojd for
en situation dar kostnaden for flyget kunde bli 500 kr var kanske inte motiverat. Nedan diskuterar vi
vad som kan vara med i en modell och varfér med utgangspunkt i den deskriptiva analysen.
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En resa omfattar en rad delmoment fran att en resenar gar ut genom dorren vid hemmet till att
resan avslutas i malpunkten. Fér langvédga resor med kollektiva fardmedel betyder det ofta gang till
en pastigning av ett anslutningsfardmedel som tar resenéren till en station eller flygplats, vidare till
néasta station och anslutande fardmedel och aterigen ofta en bit till fots. Detaljerna kan goras
omfattande med byten, vantetider och kostnader for resans olika delar och en relevant fraga ar
vilken detaljniva ska en modell omfatta? Nuvarande version av Sampers langvdga modell beskriver
resan med det huvudsakliga fardmedlet med god precision medan anslutande fardmedel
representeras av avstand. Nar det huvudsakliga fardmedlet ar bil utgor beskrivningen en relativt
komplett beskrivning av resan medan den ar samre for tag och flyg. Jarnvagsstationer ar centralt
lokaliserade men fortfarande pa mer dn gangavstand for de allra flesta resenarer. Férdelen med
jarnvagsstationer ar att de ofta ligger centralt och lattillgdngliga med allménna (subventionerade)
kommunikationer vilket ar bra ur kostnadssynpunkt. Flygplatser ligger i de flesta fall relativt langt
fran resans start respektive mal och for anslutningsresan ar resenaren ofta hanvisad till dyrare
alternativ. For flyg ar i vissa fall endast halften av den samlade tiden och kostnaden med i
beskrivningen av resan. Skillnaden mellan fardmedlen i hur stor del av den samlade reseuppoffringen
som representeras betraktar vi som ett problem i en prognossituation snarare dn avsaknaden av
anslutningsresemodell i sig.

Hur viktigt 4r det med anslutningsresa till tag? Vi noterade tidigare att det ar betydligt battre
beskrivning av reseuppoffringen med tag jamfort med flyg. Betyder det att vi kan avsta fran
modellera anslutningsresa till tag eller hantera det pa ett forenklat satt? Vi ar inte sakra pa det och
det beror pa hur man i enskilda fall valjer att lokalisera framtida stationer. Det observerade beteende
vi baserat den héar analysen pa utgar fran dagens (eller egentligen 1800-talets) satt att lokalisera
jarnvagsstationer. Stationerna ligger centralt och ar ofta det nav som staden tidigare byggts kring.
Det ar inte sdkert att framtida snabbtagsutredningar kommer att avse enbart den typen av
lokalisering. Vi bor ocksa ta hojd for att snabbare tag troligen kommer att kunna locka resenadrer som
har langre anslutningsresa vilket kan vara ett argument for att hantera anslutningsresor neutralt
mellan fardmedel.

Vissa egenskaper i modeller innebdr mer omfattande arbete dn andra att hantera. De fardmedel som
hanteras kraver beskrivningar av natverk, kostnader och regler fér anvandning. Hyrbil och taxi
anvander i stort sett samma natverk som andra bilar men kostnad och tillganglighet skiljer. Varianter
av bil krdver kompletterande insatser i modellen men inte i ndtverket. Arlanda express ar ett annat
exempel dar separat linjekodning kommer att behdvas liksom sarskilda kostnadsdata. Det totala
natverket for ett komplett system foér anslutningsresor med alla fardmedel ar stort och skulle i princip
omfatta nuvarande regionala nat samt kompletterande kodning av flygbussar etc. Till det far man
lagga separat kostnadshantering av taxi, flygbussar och tag till flygplatser. En forutsattning for att
implementera en modell for anslutningsresor ar att de regionala ndten kan anvandas och att de
kompletteras med flyg- och tagspecifik anslutningstrafik. Skilda kostnader mellan olika tdg och bussar
vilket kommer att bli aktuellt férutsatter dven andra principer fér natverksutlaggning®?.

Prognoser forutsatter att modellen hanterar ratt egenskap for den tid som prognosen avser. Ratt
regelverk, relevanta alternativ och en prisstruktur som beskriver situationen ar férutsattningar. |
manga avseenden dr en modell fér anslutningsresor underordnad modellen for langvéga resor.
Centrala storheter som antal resenirer'?, drende och gemensamma ekonomiska férutsattningar
kommer att vara givna. Vi tanker oss att en anslutningsresemodell befinner sig i samma kontext som

11 Det har aterkommer vi till i senare PM som omfattar modellspecifikation.
121 liten utstrackning paverkas det av reseuppoffringen for anslutningsresa.
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ovriga modeller och att 6vergripande prognosférutsattningar bor vara desamma som for ovriga
modeller. Givet dagens forutsattningar avseende restid och pris for langvaga resor forefaller en
modell for anslutningsresor motiverad med hansyn till hur restid och kostnad férdelas 6ver
anslutningsresa och huvudsakligt fairdmedel. Skulle vi i en framtid &terg3 till flygpriser’® som &r
vasentligt hogre dar anslutningsresan blir en marginell del av den totala reseuppoffringen blir en
modell for anslutningsresor eventuellt mindre viktig, anslutningsrestiden kommer dock fortfarande
vara en faktor som skiljer mellan tag och flyg.

13 Vi tanker oss har de priser som gallde innan lagprisflygets genombrott.
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