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1 SAMMENFATNING

Baggrunden for artiklen er konstruktionen af en udvidelse til Transport Object Platform
(TOP), der er en GlS-baseret objektorienteret Platform til at beskrive rutebaseret trafik
(Grevy. m.fl., 2001). Konstruktionen af udvidelsen — herefter benaavnt terminalmodellen
— har som hovedformd at beskrive passagerers rutevalg internt i transportterminaler.
Arbgidet blev gtartet i K. F. Hansen (2002), og er fortsat siden i forbindelse med et
forskningsprojekt ved Centre for Trafik og Transport (CTT), DTU.

Endvidere har arbejdet haft to vasentlige dema. Dels a skre at konceptet for
terminamodellen er tilpasset den overordnede terminologi, der ligger til grund for TOP.
Og des a skre a konstruktionen af terminalmodelen kan sammenkaades med
eksisterende termina beskrivel ser pa andre aggregeringsniveauer ved hjadp af converters
til at oversadte data mellem disse.

Fordelen ved en objektorienteret datamodel er bl.a. muligheden for fleksibelt at arbegde
pa forskellige aggregeringsniveauer. | forbindelse med trafikmodeler, f.eks.
fjernoplande, centrale regioner, samt detailmodellering af bestemte terminaler. Det kan
vage inden for samme model, f.eks. modellering af passagertunnellen pa Nerreport
Station eller de forskellige fordag til udvidelse af Kabenhavns Hovedbanegard, hvor
passagerudveksingen sker mellem savel bus og Stog (Kabenhavnsomradet), som
regional og fjerntog (Fjernoplande), men hvor den detaljerede udformning af terminalen
0gsd @ interessant. Men det kan ogsa vage i forbindese med interaktion mellem
modeller. F.eks. hvor en model for Kgbenhavn interagerer med en model for
@resundsregionen, der maske igen interagerer med en mode for Skandinavien. Et sddan
hierarki er rdlevant for persontrafik, men maske i saalig grad for godstransport, hvor
andelen af langeture er starre.

| forbindelse med arbejdet terminamodellen har taget udgangspunkt i persontrafik, men
kan lige sivel dakke liniebdret godstransport, sasom tog, skibsfart og rutebaret
lastbiltrafik. Et arbejde med udvikling af en sddan model pagér i forbindelse med Center
for forskning i logistik og godstransport (CLG), der ledesaf CTT.

2 INDLEDNING

Kompleksiteten i beskrivelsen af multimodae trafiksystemer har tidligere vagret en
barriere i modelleringen a skift mellem transportmidler. En effektiv metode til at
nedbryde denne barriere er at udnytte de egenskaber, der er blevet tilgaangelige med
lanceringen af ArcGIS 8 generationen.

Nogenlunde sdledes ma udviklingerne bag TOP have tankt da de udformede et gnske
om a konstruere en objektmodel, hvis formd e at beskrive multimodae
datakompleksiteter. Saledes er TOP bygget op omkring et stort antal objekter, der hver



for sig repraesenterer en specifik egenskab og tilsammen fungerer som et staarkt vaaktg,
der ved hjadp af kodestruktur forener de enkelte egenskaber.

2.1 Baggrund

Arbejdet med at konstruere terminalmodellen bygger issar pad metoder fra Nielsen mfl.
(2001), der beskriver sammenhaangene mellem TOP og ArcGIS 8 softwaren. Denne
artikel har imidlertid fokus rettet mod modellering af passagerers rutevalg internt i
terminder. Som falge deraf lasgges der vaagt pa de modelsammenhaange, der eksisterer
ved modellering pa forskellige aggregeringsniveauer og handtering heraf i felgende to
korresponderende modeller for rutevalg: KRM-modellen og TOP s datamodel.

Endvidere er der i forbindelse med udarbejdelsen af terminalmodellen hentet inspiration
I Lee, Jodie Y, S, & Lam, William H.K. (2001) og Lam, W.H. K & Cheung, C. Y
(1999), der beskriver udviklingen af en Pedestrian Smulation-Assignment Modéel
(PSAM) for Causeway Bay Street Station i Hong Kong. Terminamodellen bygger pa
ideer skabt i forbindelse med udviklingen af denne model.

Som dokumentation for terminamodelens anvenddighed afpreves den pa Vaby
Station, der er udvalgt som case grundet sin fordelagtighed i opbygning og tilknytning af
transportmidler.

2.2 Empirisk grundlag

| forbindelse med efterprevningen af terminalmodellens anvendelighed viste det sig
nadvendigt at konstruere et topologisk sammenhaangende netvaak, — herefter benaavnt
termindnetvaak — til a beskrive gangarealerne pa og omkring Vaby station.
Terminalnetvaaket er siledes opbygget af de GIS objekter der er konstrueret i
forbindelse med udviklingen af terminalmodel len.

Til terminalnetvaarket kan der tilknyttes et netvaak fra TOP, der reprassenterer den
komplette kareplan for a rutebaseret trafik i hovedstadsomradet, sdledes at de redlle
skiftetider internt i terminalen kan modelleres.

2.3 Anvendelse

Terminamodelen muligger modelleringer af passagerbevasgelser samt overordnede
beskrivelser af skiftemenstre internt i kollektive trafikterminaer. Dette giver starre
fleksbilitet i den samlede beskrivelse af skift mellem rutebaserede kollektive
transportmidler.

Isaar i forbindelse med falgende omrader vurderes terminamodellen i samspil med TOP
at vage et stagkt vaakig:

¢  Omfattende multimodal trafikmodellering
*  Tilgeengdighedsanayser

»  Kareplansbaseret optimering

*  Rutevalgsmodeler

Hvorledes terminamodellen kan bidrage nyttigt pa naevnte anvendel sesomrader findes
kort beskrevet i perspektiveringen af artiklen.



3 KONSTRUKTION AF TERMINALMODEL

I konstruktionsfasen af terminalmodellen har det vaaet ngdvendigt at foretage en masse
antagelser. De vassentligste af dem praesenteres i de falgende afsnit, der samtidig
afspeler den kronol ogiske ragkkef glge som udviklingen af modellen har vaaret igennem.

3.1 Definition af terminalbegreb

Terminamoddlen er udviklet til at beskrive skiftemgnstre og rutevalg for kollektive
trafikterminaler, hvilket er ensbetydende med at terminalmodellen er konstrueret med
udgangspunkt i rutebaseret persontrafik, men kan med passende antagelser ogsa
anvendes til liniebdret godstrafik. Dette har afstedkommet falgende definition af
termina begreb:

Terminalbegreb: En kollektiv trafikterminal defineres som et geografisk omrade
repraesenteret ved en ansedig meangde stop, hvor det er muligt at skifte enten mellem
forskellige transportmidler eler mellem ruter inden for samme transportmiddel. En
terminal kan betjenes af dels skinnebaserede kollektive transportmidler sdsom
fierntog, Stog og Metro og dels kollektive rutebaser ede busser.

3.2 Modelkriterier

| forbindelse med terminamodellens opbygning er der opstillet nogle kriterier til
modellens udformning og der i gennem dens anvendelighed. Disse kriterier praesenteresii
de falgende afsnit.

3.21 Optimering

Optimeringskriteriet i forbindelse med konstruktionen af terminalmodellen er baseret pa
Batley, Richard P. & Clegg, Richard G. (2001) der blandt andet beskriver Wardrops 1.
princip.

Wardrops 1. princip: At alle fodgaangere vadger den rute med den korteste rejsetid
eller den laveste rgjseomkostning, og ligevasgtsfordelingen er opnaet nér ingen af de
modell erede fodgaanger e kan opna en kortere rejsetid eller lavere rejseomkostning
ved at aandre rutevalg.

| terminalmodellen antages det sdledes at passagerer, der benytter kollektiv trafik sager
at minimere deres samlede rgsetid. Den samlede rejsetid er et udtryk for en sum &
falgende:

1. Delsdet tidsrum, passageren befinder sig i selve transportmidiet
2. Delsdentid det tager at foretage et skift mellem transportmidier.

Terminalmodéellen er anvenddlig til at optimere pa de tidsrum der falder inden for pkt. 2,
eftersom den beskriver optimeringer af rutevalg og skiftemenstre internt i terminalen.



3.2.2 Aggregeringsniveauer

| forbindddse med kondruktionen af terminalmodellen opereres med tre
aggregeringsniveauer. Dette skyldes, at terminamodellens anvendelighed foreges
betragteligt, hvis den er tilpasset flere aggregeringsniveauer. Detre niveauer er:

1. Et hgt aggregeret niveau kadet KRM-baseret niveau (Traditionelt
Trafikmodeniveau). Dette niveau svarer til det aggregeringsniveau der er
implementeret i Kagbenhavn Ringsted Modellen (KRM).

2. Et midde aggregeret niveau kaldet TOP-baseret niveau, der, som navnet antyder, er
magen til det aggregeringsniveau der er implementeret i TOP. Dette er typisk for en
meget detaljeret trafikmodel, eller det administrative niveau (kereplanlagning, m.v.)
i bus- og togsel skaber.

3. Et lavt aggregeret niveau kadet terminat niveau. Dette aggregeringsniveau er
kernen i terminamodellen, da det implementerer det interne terminanetvaak, der er
konstrueret i forbindelse med udviklingen af terminamodellen. For jernbaner, er det
typisk  detaljeringsniveauet i togsmuleringsmodeller.  Men for  andre
planlaggningssituationer (bus, intern terminatrafik), har man i Danmark kun i fa
tilfadde arbejdet sa detaljeret (selvom f.eks. debatten om gangtunnellen pa Narreport,
evt. udvidelse af Kgbenhavns Hovedbanegards, samt udformning af Kastrup Station,
kunne have vaaet kvdificeret, hvis analyser pa dette niveau var anvendt som
bed utningsstettevaaktg)).

For en neamere gennemgang af de omtalte aggregeringsniveauer i KRM og TOP
henvises til Nielsen, m.fl. (2001). De strukturele sammenhaange mellem disse
aggregeringsniveauer samt deres betydning for terminalmodellen prassenteresi kap 4.

3.3 Netveerk i TOP

Konstruktionen af TOP bygger pa to geometriske netvaak, der er defineret for at sikre at
der er en topologisk sammenhaang mellem de elementer der indgdr i det pagaddende
netvagk. Et geometrisk netvagk indeholder objekter der er nedarvet fra de i ArcGIS
veldefinerede objekter Features. Alle ArcGIS objekter har den egenskab at de er
tilknyttet en database, hvor hver rakke i databasen repraesenterer ét element. Specidt for
Features er at objektet er geografisk relateret og siedes beskrives ved hjadp af Edges
(straskninger), Junctions (knuder) og Polygons (polygoner).

De ene netvagk kades Physical Network og dets vassentligste indhold er strakninger
sasom veje, jernbaner samt cykel og gangstier. Hver af disse straskningstyper er defineret
som Subtypes til den egentlige Feature. En Subtype er en underopdeling, der sikrer at ale
elementer har de samme egenskaber, men kan udstyres med forske lige attributvaadier.

De knuder der indgdr i netvaaket er ligeledes opddt i Subtypes svarende il
strakningsopdelingen. Deres vigtigste funktion er a de skrer den gnskede
strasknings’knude topologi.

Det andet geometriske netvaak bensernes Changes Network og er konstrueret for at
kunne beskrive skift mellem transportmidler/enheder inden for samme transportmidddl i
multimodale netvagk. Dette netvaak bestar af forskellige straskninger, der modellerer
skift sdsom ChangeEdges, Transfers og StopEdges og knuder reprassenteret ved Sop og
SopGroup. | terminamodellen indeholder Changes Network endvidere de objekter, der
indgar i det interne terminalnetvaak. Dette netvaak beskrivesi det felgende afsnit.



3.4 Terminalnetveerk

Modelleringen af passagerbevaggel serne internt i terminalen foretages ved hjadp af det
tidligere omtalte terminanetvagk. Det er bygget op ad tre selvstaandige objekter, hvoraf
den ene reprassenterer en knude, mens de to andre repraesenterer strakninger. De tre
objekter er kort gennemgaet i de falgende del af snit.

34.1 TerminalJunction

Dette objekt reprasenterer terminanetvagkets knuder. Deres funktion er at skre at
netvaaket er topologisk sammenhamngende, og de er sdedes ikke udstyret med
beskrivende attribuitter.

34.2 TerminalEdge

Dette objekt er konstrueret for a beskrive de fysiske strakninger internt i terminalen.
Objektet bestér af seks Qubtypes, hvis opdeling er inspireret af PSAM. Nedenstéende
tabel bestér af de seks Qubtypes og indeholder saledes resultater prasenteret i PSAM, der
er lettere modificeret efter danske forhold.

De seks SQubtypes modellerer hver sin type af terminalstrakninger og gennemgas
efterfa gende:

Anvendt Anvendt
Type af Terminalnetveerk — defineret Antal af ganghastighed for ganghastighed for
som Subtypes malinger free flow capacity
(meter/min) (meter/min

Passageway 679 82.26 36.75
EscalatorUp 611 53.58 43.93
EscalatorDown 692 63.16 43.97
StairwaysUpDown 696 54.94 30.83
WalkwayLeadingToEscStair 710 68.73 18.69
Platform 742 74.75 34.73

Tabel 1: Udvalgte resultater fra PSAM

e Passageway. Den generelle modelleringsstragkning internt i terminalen. Anvendes
til at modellere béde passager og rumlige termina omrader

« EscalatorUp: Rulletrapper i opadgaende retning
«  EscalatorDown: Rulletrapper i nedadgdende retning
o SairwaysUpDown: Ordinazre trapper i begge retninger

 WalkwaylLeadingToEscSair: Tilgangsveje til og fra ordinege trapper og
rulletrapper. Disse kan optraaede som suser i forbindelse med modelleringen

»  Platform: Perroner i forbindelse med jernbanetrafik

3.4.3 ConnectEdge

Dette objekt er konstrueret som en forbindelse mellem TerminalJunctions og Sop
objekter. Deres vassentligste funktion er a modellere fordelingen af passagerers ind og
udstigning af tog langs perronen. Dette gares under hensyntagen til at interaktionen med
toget sker i den ende, der er optimal i forhold til passagerens aainde i terminalen.




4 RESULTATER

De fremkomne resultater i forbindelse med udarbejdelsen og afprevningen af
terminamodellen kan inddelesi tre grupper.

1. Konstruktion af terminalmodel

2. Aggregeringsniveauer i modellen

3. Efterprevning af terminalmodellen

Disse resultater gennemgas enkeltvisi de kommende af snit

4.1 Konstruktion af terminalmodel

Tilpasningen af terminamodellen til TOP har medfert en maangde delresultater, hvoraf
de vigtigste praesenteres i dette afsnit. Disse resultater er konceptuedle og relaterer sig
hovedsageligt til konstruktionsfasen.

Den konceptuelle tilpasning af termindmodellen i TOP er illustreret ved hjadp af figur 1.
Den viser nedarvingsforholdene for de objekter, der er defineret i TOP og
terminalmodellen samt hvilke relationelle forbindelser, der er konstrueret mellem de
enkelte objekter.

Som det kan ses nedarver de konstruerede objekter fra kun fire ESRI klasser. Af disse er
SmpleJunctionFeature og SmpleEdgeFeature begge Network Features sledes at de
objekter, der nedarver fraen af disse klasser indgdr i et geometrisk netvaark.

Tilsvarende er de objekter der nedarver fra ESRI klassen Feature geografisk relateret
uden dog at indgai et geometrisk netvaak. Endelig er de objekter, der nedarver fra ESRI
klassen Object repraesenteres udelukkende af en database (tabel) og de er sdedes ikke
geografisk repraesenteret.
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Figur 1: Oversigt over objekters sammenhange

Farvekoden for det enkelte objekt refererer til den konceptuelle opdeling, der indgar i
TOP' s konstruktionsfase. Selve baggrunden for konstruktionen af TOP lagyges der ikke
stor veagt pa i forbindelse med denne artikel, men der kan henvises til Nielsen, m.fl.
(2001), hvis dette aspekt gnskes uddybet.



4.2 Aggregeringsniveauer i terminalmodellen

Som tidligere naevnt er der implementeret tre aggregeringsniveauer i terminamodellen.
Definitionen af disse aggregeringsniveauer er et vigtigt delresultat, dels for forstae sen af
terminalmodellens opbygning og dels i forbindelse med datatilpasning imellem de tre
aggregeringsniveauer.

Datatilpasningen mellem aggregeringsniveauerne fungerer ved hjadp af converters.
Figur 2 viser hvilke fire converters, der muligger implementeringen af de tre
aggregeringsniveauer i terminamodellen. De fire converters beragres kun konceptuelt i
forbindelse med denne artikel.

421 Aggregeringsconverters

De to aggregerings converters, pa figur 2 benaavnt ved 1 og 2, har som formd at
omskrive data fra et niveau til et hgjere aggregeret niveau. Formadlet med disse
converters er altsa at beskrive en kompleks datamaangde, med en mindre kompleks
datamamngde.

KRM-baseret niveau

TOP-baseret niveau

Terminalt Niveau

Figur 2: Sammenheang mellem aggregeringsniveauer

4211 Converterl

Denne converter omskriver data beskrevet pa det terminae niveau til data beskrevet pa
det TOP-baserede niveau. Kernepunktet i denne converter er a omdanne det interne
terminalnetvaak, og data tilknyttet dertil, til SopGroup strukturen pa det TOP-baserede
niveawl.

Da placeringen af de Sop, der indgdr pa begge aggregeringsniveauer er den samme,
gares konverteringen mellem niveauerne nemmest ved en kodeopbygning, der
automatisk opretter et SopGroup element og derneest dels forbinder Stopobjekter,
eksempelvis inden for en given radius, til SopGroup elementet og dels indbyrdes
forbinder de definerede SopGroups ved hjadp af Transfers.



4.2.1.2 Converter 2

Converter 2 har som formd a omsadte data beskrevet pa det TOP-baserede niveau til
data beskrevet pa det KRM-baserede niveau. | forbindelse med konstruktionen af denne
converter implementeres fa gende funktionaliteter:

e Indledningsvis ska de enkdte Sopobjekter pa det TOP-baserede
aggregeringsniveau indordnes under den SlopGroup, hvortil de er tilknyttet. Dette
skal forstas sdledes at det enkelte Sopobjekt indeholdende tilharende data opsluges
geografisk set af den tilknyttede StopGroup

*  Dernasst konstrueres centroidepunktet udspaandt af de StopJunction elementer, der
repreesenterer Sopobjekterne pa det TOP-baserede aggregeringsniveau. Dette
fungerer som SopJunction for SopGroup objektet pa det KRM-baserede
aggregeringsniveau

*  Endelig sammend uttes den netop konstruerede StopJunction for SiopGroup objektet
pa det KRM-baserede aggregeringsniveau med den neameste TransportJunction i
det anvendte transportnetvaak

4.2.2 Disaggregeringsconverters

De to disaggregerings converters, pafigur 2 benaavnt henholdsvis 3 og 4, har som formal
at omskrive data fra et niveau pa et lavere aggregeret niveau. Disse converters beskriver
altsd mindre komplekse data med mere kompleks data.

4.2.2.1 Converter 3

Denne converter omskriver data fra det KRM-baserede aggregeringsniveau til det TOP-
baserede aggregeringsniveau. Converter 3 indeholder derfor funktionaliteter, der svarer
til dem der blev prassenteret i forbindelse med converter 2, blot skal de implementeresi
modsat rakkefalge.

4.2.2.2 Converter 4

Converter 4 har som overordnet formd a omskrive data fra det TOP-baserede
aggregeringsniveau til det terminale aggregeringsniveau, hvilket svarer til de inverse
egenskaber for converter 1. Kardina punktet for denne converter er at implementere det
interne terminal netvaak.

Den starste forhindring i automatiseringen af denne converter er at datamateriaet, der
beskriver det interne terminalnetvaak, ikke eksisterer og sdledes ska konstrueres
selvstaandigt for hver terminal.

4.3 Efterprgvning af terminalmodel

Indledningsvis blev det naevnt at efterprevningen af terminalmodellen har anvendt Vaby
station som empirisk grundlag. Figur 3 prassenterer é af de resultater, der fremkom da
terminamodellen blev anvendt pa stationen. Den pagaddende modellering viser et
optimalt skift fra et fjerntog med retning mod Kgbenhavn til en bus pa terminalens
sydlige busholdeplads.

Tabel 2 indeholder dels en oversigt over hvilke objekttyper, der indgar i modelleringen
af ruten samt hvor stor en andel af den samlede tid der foretages pa hver objekttype.
Endvidere indeholder tabellen vaadier for skiftetiden i en optimal skiftesituation (free



flow) og en myldretids Stuation (capacity). Endelig angives det om der er forskelle i
skiftetiden afhaangigt af retningen for ruten.
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Figur 3: Efterprgvning af terminalmodel
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Forklaringen paresultaterne kan splittesop i tre dele:

1. Rutevag-—som det sespafigur 3 er rutevalget det samme for skift mellem punkterne
A og B uafhangigt af optimeringskriteriet.

2. Optimeringskriterium — Valget af optimeringskriterium har stor betydning for
skiftetiden. Skiftetiden for skiftet fra A til B er 87 sek. for free flow og 207 sek. for
capacity.

3. Skifteretning — Valget af retning har en lille betydning for skiftetiderne for begge
optimeringskriterier. Dette skyldes a den angivne hastighed for Subtypen
StairwayUpDown er differentieret i henhold til retningen sdledes at hastigheden
modelleres lavere ndr det gar " op ad trapper” sammenlignet med ” ned ad trapper”

FreeFlowTerminalTime - units in seconds
Time at Time at Time at Total Free Flow Total Capacity
Way of Path [ Transfers | ChangeEdges | TerminalEdges Travel time Travel time Bilag
Path 3 A= B 0 0 87 87 207
B = A 0 0 84 84 192 7.4
CapacityTerminalTime - units in seconds
Path 3 A= B 0 0 207 207 87
B = A 0 0 192 192 84 7.4

Tabel 2: Resultater fra efterprgvningen af terminalmodellen




5 KONKLUSION OG PERSPEKTIVERING

Formalet med artiklen har veaet at anskueliggere konstruktionsprocessen i forbindelse
med udviklingen af termindmodellen. Denne model er anvendelig til at modelere
passagerbevasgel ser og rutevalg internt i kollektive trafikterminaler.

Basis for kongtruktionen af terminaudvidelsen til TOP er ArcGIS verson 8.1 og
endvidere er Vis02000 anvendt i konstruktionsfasen af objekterne

Hovedkonklusionen pa projektet er a det har vist sig muligt at konstruere en
terminalmodel, der dels strukturelt er tilpasset TOP og dels anvenddlig i forbindel se med
modelleringen af rutevalg for passagerer.

5.1 Opsummering

De vaesentligste opgaver i forbindelse med konstruktionen af terminalmodellen har vaaret
at:

«  Specificere nogle aggregeringsniveauer for den konstruerede terminamodel, saledes
at denne kan tilpasses flere modelleringsniveauer.

» Konstruere de enkelte objekter, samt tilhgrende geometriske netvaak.

*  Dokumentere anvendeligheden af den konstruerede terminalmodel,

5.2 Generelle resultater

Det er muligt a konstruere en terminamodel, der inspireret af TOP, kan beskrive
passagerers rutevalg i kollektive trafikterminaler. Det skal dog anfares at
konstruktionsfasen af en version af terminamodellen, der er fuld brugbar pa dle
aggregeringsniveauer kraever yderligere en del kodearbejde med at konstruere de i
projektet nsavnte converters.

Anvenddigheden af terminamodelen er i dette projekt begraanset til at modellere
bevemelser mellem objekter, der indgdr i Changes Network, hvilket vil sige det
geometriske netvagk, der modellerer skift mellem kollektive trafikmidler. Modelleringen
af sammenhaange mellem de i projektet definerede geometriske netvaak er kompleks, da
ArcGISv. 8.1 strukturen ikke tillader at ét objekt indgar i flere geometriske netvaak.

Anvendelsen af PSAM som datamateriale til at beskrive tidsomkostningen ved skift i
kollektive trafikterminaler har vist Sig at vaere udmaaket. Helt specifikt er angivelsen af
myldretidshastigheder for stragkninger i termina netvaaket ikke sasmmenlignelig til dansk
standard, da disse hastigheder vurderes til at vage noget mindre end de reelle
ganghastigheder for passagerer i danske terminalnetvaak. Arsagen til dette skal
formodentlig sesi lyset af at passagerbelastningen pa det terminanetvagk, hvortil PSAM
er kongtrueret, er noget hgjere end i Danmark.

5.3 Perspektiver
Fordelen ved den udviklede objektorienterede datamodd for terminaler er bl.a
muligheden for fleksibelt at arbejde paforskellige aggregeringsniveauer.

Fokus i neavaarende arbejde har primaat vaaet persontrafik, hvor modelen kan danne
grundlag for mere fleksible modeller pa flere aggregeringsniveauer, f.eks. handtering af



fjernoplande, centrale regioner, samt detailmodellering af bestemte terminaler inden for
samme mode!. | forbindelse med forskellige forskningsprojekter pa CTT, arbejdes med
udvikling af rutevalgsmodeller for passagerer, der vil kunne nyttiggere en sadan model
til trafikmodeller.

Den udviklede model kan ogsa danne grundlagt for interaktion mellem modéeller. F.eks.
hvor en mode for Kagbenhavn interagerer med en model for @resundsregionen, der
maske igen interagerer med en model for Skandinavien. Et sddan hierarki er relevant for
persontrafik, men maske i salig grad for godstransport, hvor andelen af lange ture er
starre. Her udger terminal omkostninger en betydelig del af de samlede omkostninger af
transporter (mdt i handteringsomkostninger, lageromkostninger og tid), hvorfor en
detaljeret beskrivelse af terminaler er central.
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