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Forord

En viktig input vid samhéllsekonomiska bedémningar av trafikinvesteringar och
trafikataganden ar uppgifter om hur resendrer vérderar sin restid vid privata re-
sor, sa kallade tidsvarden. Under perioden 2007-2009 har WSP Analys & Stra-
tegi utfort ett forskningsprojekt med syfte att ta fram nya tidsvéarden for olika
resenérsgrupper.

Forskningsprojektet har genomforts pa uppdrag av VINNOVA, Vagverket samt
Banverket. Uppdragsledare har varit Anna Johansson och évriga medverkande i
projektet &r framfor allt Staffan Algers, Maria Borjesson, Pia Sundbergh,
Camilla Bystrom och Peter Almstrom.

Internationell expertis har tillforts projektet i from av erfarenhetsutbyte med
Mogens Fosgerau, seniorforskare pa Danmarks Transportforskning med stor
erfarenhet av tidsvardesanalyser. Aven Michael Bierlaire, professor vid univer-
sitetet i Lausanne, har bidragit med kunskap och vérdefulla synpunkter kring
metodiken for statistiska test av fordelningsantaganden. Vidare har WSP Analys
& Strategi haft ett gott samarbete med Centrum for transportstudier (CTS) och
VTI som bidragit med ytterligare analyser och synpunkter.

Néar det galler trygghets- och genusfragor har vi haft samrdd med
dr Merritt Polk, genusforskare vid Goteborgs Universitet med stor erfarenhet av
transportomradet. Under uppdragets gang har ocksa en I6pande kontakt med

norska Transportekonomisk institutt (T@I) uppratthallits.

I och med denna rapport slutredovisas uppdraget.

Stockholm i juni 2010

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning

Under perioden 2007-2009 har WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Vagver-
ket, Banverket och VINNOVA utfort ett forskningsprojekt med syfte att ta fram
olika resenarers vardering av restid vid privata resor. Tidsvdrdena anvands
bland annat vid samhdllsekonomiska bedémningar av trafikinvesteringar och
trafikataganden.

Som underlag for analyserna har intervjuer med resenarer genomforts. Detta har
gjorts vid tva tillfallen, hosten 2007 genomfordes vad vi kallat en jamforelse-
studie och hosten 2008 genomfordes huvudundersokningen. | jamforelsestudien
samlades data in om bilisters varderingar pa ett sa liknande satt som mojligt i
forhallande till en tidigare genomford studie fran 1994. Pa detta séatt majliggjor-
des studier av hur tidsvarderingarna for privata resor forandrats over tid. | hu-
vudstudien fran 2008 anvandes savél nya, mer avancerade, metoder for att skat-
ta tidsvarden som utvecklade metoder for att samla in data, &n vad som var fal-
let 1994. Huvudundersokningen tackte vid sidan av bil ocksa in kollektiva fard-
satt — langvaga tag, langvaga buss, regionaltag samt lokal/regional buss.

Ett ytterligare syfte med projektet har varit att undersdka hur olika trygga tra-
fikmiljoer nar det galler gangvagen till/fran kollektiva fardsatt paverkar indivi-
ders tidsvarde. Darfor designades huvudundersokningen for de lokala/regionala
fardsatten pa ett sadant satt att denna fraga kunde belysas.

For att empiriskt bestdmma tidsvarden behdvs information om hur folk valjer i
olika situationer. Har har Stated Preference-metoden anvands for att samla in
information om hur intervjupersonen véljer mellan resor med olika karakteristi-
ka i hypotetiska valsituationer.

Tidsvarden

| tabellen nedan sammanfattas de tidsvarden som skattats i projektet. Tidsvéar-
dena ar uppdelade pa sa kallade langvaga (minst 10 mil) respektive regionala
resor (under 10 mil). For regionala resor ar de uppdelade pa arbetsresor och 6v-
riga resor. Tidsvardet for langvaga bilresor uppgar till 117 kr/tim. For regionala
bilresor &ar tidsvardet 107 kr/timme fOr arbetsresor respektive 69 kr/timme for
Ovriga resor.

For langvaga tagresor hamnar tidsvardet pa 74 kr/timme medan regionala tagre-

sor har ett tidsvarde pa 68 kr/timme for arbetsresor respektive 49 kr/timme for
ovriga resor. FoOr langvaga bussresor uppgar tidsvardet till 39 kr/timme medan
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det for lokala/regionala bussresor ar 52 kr/timme fOr arbetsresor och
31 kr/timme for Ovriga resor.

Tidsvarde efter reslangd och fardsatt

Fardmedel/arende | Tidsvarde, kr/timme
Bil, arbete 107
Bil, dvrigt 69
Reg.tag, arbete 68
Reg.tag, ovrigt 49
Reg.buss, arbete 52
Reg.buss, 6vrigt 31
Langvaga bil 117
Langvéaga tag 74
Langvaga buss 39

De tidsvarden som for narvarande anvéands av trafikverken efter rekommenda-
tioner frdn ASEK' &r vérden frdn 1994 &rs studie uppriknade med 1,4 for att
motsvara inflation och tillvaxt sedan aret for studien. Bilderna nedan visar hur
tidsvardena i foreliggande studie ser ut jamfort med tidsvardena fran 1994, upp-
raknade med faktorn 1,4.
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Tidsvéarde for regionala (under 10 mil) resor med olika fardsatt, 2007/2008
ars studie jamfort med studien 1994 respektive ASEK:s rekommenderade
genomsnittsvarde (korrigerat for inflation och tillvaxt).

! ASEK-gruppen star for Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyler och utgérs av
representanter for trafikverken, SIKA, Naturvardsverket och VINNOVA.
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Tidsvarde for langvaga (minst 10 mil) resor med olika fardsatt, 2007/2008
ars studie jamfort med studien 1994 respektive ASEK:s rekommenderade
genomsnittsvarde (korrigerat for inflation och tillvaxt).

Den allra storsta skillnaden jamfort med resultaten fran 1994 uppstar for regio-
nala bilresor, da den nya studien visar ett markant hogre tidsvarde an tidigare
for dessa resor. Aven for langvéga buss- och tagresor, ger den nya studien stora
skillnader gentemot 1994 ars studie, men har &r de nya tidsvarden lagre an tidi-
gare.

Att tidsvardet ar sa pass mycket hogre for regionala bilresor beror framfor allt
pa en skillnad i metod, vilket ar en slutsats som kunnat dras da vi nu haft maj-
lighet att anvanda nya skattningstekniker. Att tidsvardet pa langvaga buss och
tag ar lagre an gallande ASEK-rekommendation ar ocksa delvis ett resultat av
den battre skattningsmetoden. Férandringen for dessa fardmedel kan ocksa bero
pa att fardmedlen blivit mer bekvama och pa en mer utbredd tillgang till mobil-
telefoner, datorer och tradldsa natuppkopplingar som gor att restiden kan utnytt-
jas pa ett battre satt.

Sammanfattningsvis kan vi ocksa konstatera att det finns flera viktiga faktorer
som paverkar tidsvardet, som inkomst, barn i hushall, forvarvsarbete och om
man bor i Stockholms lan. Alla de uppraknade faktorerna paverkar tidsvardet
positivt i matematisk mening, dvs. hdgre inkomst ger hogre tidsvarden, barn i
hushallet ger hogre tidsvarden osv. For bilister spelar dessutom storleken pa
tidsvinsten roll for véarderingen. Ju storre tidsvinst, desto hogre véarderas denna
per minut. Samma samband gar att finna for langvaga kollektivtrafikresenéarer.
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Vardering av anslutningstid och turtathet

Nar det galler kollektiva fardmedel sa ar det inte bara sjalva aktiden som har ett
tidsvarde utan dven tiden till fardsattet, anslutningstiden, och hur lange man far
vanta pa en avgang, turtatheten, har ett varde. Nar det galler anslutningstid och
turtathet antas att varderingen av dessa varierar pa samma satt som varderingen
av aktiden. Istéllet for att ta fram separata varderingar av anslutningstid och tur-
tathet kan de darfor istallet skattas som vikter i forhallande till aktiden. En mo-
netdr vardering rdknas sedan fram genom att de erhallna vikterna multipliceras
med aktidsvardet.

| tabellen redovisas de vikter som erholls i denna tidsvardesstudie tillsammans
med ASEK-rekommendationen, uttryckta i form av vikter i forhallande till ak-
tidsvarderingen. Varderingen ska tolkas sa att for exempelvis en regional resa
dar turintervallet ar 45 minuter, tilldmpas varderingen i det kortaste intervallet
(1,15 x aktidsvardet) for de forsta 10 minuterna, vardet i nasta intervall for 20
minuter (0,94 x aktidsvardet) och vardet i det tredje intervallet for de avslutande
15 minuterna (0,46 x aktidsvardet).

Vardering av aktid respektive turintervall uppdelat pa langvaga respektive
kortvaga/regionala resor. Nuvarande ASEK-vardering samt vardering i var
studie fr&n 2007/08. Varderingen uttryckt som vikt i forhallande till &ktids-
varderingen.

Langvaga kollektivtrafik ASEK Tidsvéardesstudien 07/08
Aktid 1,00 1,00
Turintervall <10 min 0,41 0,52
Turintervall 11-30 min 0,41 0,52
Turintervall 31-60 min 0,41 0,52
Turintervall 61-120 min 0,22 0,27
Turintervall 120-480 min 0,10 0,27
Turintervall 480- min 0,10 0,20
Kortvaga/regional kollektivtrafik ASEK Tidsvardesstudien 07/08
Aktid 1,00 1,00
Turintervall <10 min 1,71 1,15
Turintervall 11-30 min 0,55 0,94
Turintervall 31-60 min 0,47 0,46
Turintervall 61-120 min 0,29 0,28
Turintervall 120-480 min 0,16 0,14
Turintervall 480- min 0,16 0,14
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De nu erhallna vikterna féljer samma maénster som tidigare genom att storleken
pa vikten (per minut) minskar vid okat turintervall. En anledning till detta
monster &r att vid langre turintervall tittar resendrerna i hogre utstrackning i tid-
tabeller och kan anpassa sig och planera resan och hur man disponerar sin tid pa
ett annat satt.

Dock ligger de nya vikterna for langvéaga kollektivtrafik pa en ndgot hogre niva
an de fran tidsvardesstudien 1994, medan resultaten for kortvaga och regional
kollektivtrafik tvartom oftast &r lagre an de tidigare framtagna vikterna, med
undantag for intervallet 11-30 minuter. Uppdelningar pa tag och buss samt pa
man och kvinnor har studerats, men ger osakrare skattningar varpa inga signifi-
kanta skillnader har kunnat pavisas. De nya vikterna rekommenderas for till-
lampning. Nagot som bor diskuteras vid tillampningen ar vilket aktidsvarde som
vikterna ska appliceras pa i de fall man valjer att differentiera aktidsvarderingen
efter fardsatt och typ av resa m.m.

| tabellen nedan visas de genomsnittliga (dvs. oavsett anslutningsfardmedel)
vikter for anslutningstid till langvaga respektive kortvaga kollektivtrafik som
rekommenderas for tillampning vid analyser. Anslutningstiden studerades inte i
1994 ars undersokning varfor tabellen inte innehaller ndgra jamférande vérden.

Vardering av aktid respektive anslutningstid till langvaga respektive kort-
vagalregionala resor. Varderingen uttryckt som vikt i forhallande till ak-
tidsvarderingen.

Tidsvardesstudien 07/08
Aktid 1,00
Anslutningstid till 1dngvaga kollektivtrafik 1,36
Anslutningstid till lokal/regional kollektivtrafik 1,00*

*Inga signifikanta skillnader mellan &ktid och anslutningstid med de olika fardsatt som normalt finns i
prognossammanhang identifierades, varfér rekommendationen ar att anvanda vikten ett for anslut-
ningstid vid analys av regionalt resande.

Vardering av trygghet

Trygghet &r i sig ett mycket komplicerat begrepp. Manga olika faktorer paver-
kar kanslan av trygghet. Utformningen av den fysiska miljon &r en viktig trygg-
hetsfaktor. Trygghetsbegreppet kan avse saval faktorer i fordonen som faktorer
utanfor. Utanfor fordonen kan man skilja pa upplevelsen av stationer/hallplatser
a ena sidan och upplevelsen av véagen dit & den andra.

Vi har hér valt att studera upplevelsen av trygghet nédr det géller anslutningsde-

len, dvs. trygghet i fordonen och pa stationer/hallplaster &r inte behandlat. Vi
har vidare valt ansatsen att definiera olika fysiska miljoer for gangstrackan till
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station/hallplats, och lata dem bilda bakgrund till samma valfragor som anvants
for att skatta anslutningstid och turintervall. Resultaten med avseende pa gang-
tids- och turtéthetsvikter i férh&llande till &ktid presenteras i féljande diagram.?

Gang- och turintervallsvikter

4,00
3,50
3,00
2,50
o Vikter Man
2,00 . .
| Vikter Kvinnor
1,50
1,00 -
0‘50 ] H
0,00 T T T T T T T T
Gang Gang Gang Gang Turint  Turint  Turint  Turint
Oppen sluten O©ppen sluten Oppen sluten Oppen sluten
o mork o mork o moérk o mork

Vikter for gangtid och turintervall, i forhallande till aktidsvardering, uppde-
lade pa man och kvinnor for olika miljokomponenter.

I den Oppna och ljusa miljon hade man och kvinnor ungefar samma gang-
tidsvikt, ca 2 ganger aktiden. Det visade sig att kvinnor faster storre vikt vid
gangtid vid den slutna eller mérka miljon. Vikterna for kvinnor ékar fran 2 till
2.5 om man gar fran den 6ppna till den slutna miljon. Gar man fran den 6ppna
ljusa miljon till samma miljé men under morker 6kar gangtidsvikten till ca 2.75.
I den slutna miljon under morker blir gangtidsvikten i storleksordningen 3.5.
For man hittades inga signifikanta effekter.

Nér det géller turintervall var en effekt av mork miljo den enda signifikanta ef-
fekt som hittades. Effekten var mycket liten, men hittades for bade man och
kvinnor.

De erhallna resultaten ger en vagledning om storleksordningen av vardet av oli-
ka atgarder for att minska kvinnors obehagskanslor for att ta sig till och fran
kollektivtrafiken. Det kan noteras att vikten for gangtid i trygghetsexperimentet
ar betydligt hogre redan i den ljusa och 6ppna miljon jamfort med de gangtids-
vikter som erhdlls i grundundersokningen och ar darfor inte direkt jamforbara
med de tidigare redovisade gangtidsvikterna. Resultaten maste darfor anvandas

2 Tva olika miljéer, en mer 6ppen och "trevlig” och en mer sluten och "otrevlig” anvén-
des. For bada miljoerna togs en bild i dagsljus och en i kvallsljus fram vilket saledes gav
fyra olika miljétyper.
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pa ett relativt satt, dvs i form av forandringar av gangtidsvarden. Nar det galler
analyser som har specifika effekter pa gangmiljon rekommenderas darfor de
varden som beskrivs i nedanstaende tabell (relativa forandringar):

Kvinnors vardering av gangtid i olika miljoer. Varderingen uttryckt som
forandringar relativt gangtidsvarderingen i en 6ppen och ljus miljo.

Gangmiljo Relativ férandring procent | Relativa vikter, med
Oppen, ljus som bas

Oppen, ljus 0 1,0

Sluten, ljus 35 1,35

Oppen, mork 50 1,50

Sluten, mork 85 1,85

Inkomstelasticitet 6ver tid och i tvarsnittet

Med inkomstelasticitet menas har sambandet mellan inkomst och tidsvéarde, dvs.
hur tidsvardet forandras vid forandrade inkomster. En viktig slutsats fran denna
studie &r att inkomstelasticiteten 6kar med 6kad inkomst. For laga inkomster ar
inkomstelasticiteten nara noll, dvs. 6kar inkomsten nagot sa hander inget med
tidsvardet. FOr hoga inkomster ar inkomstelasticiteten ungefar 1, dvs. dkar in-
komsten sa dkar tidsvardet i samma storleksordning. Eftersom den genomsnitt-
liga inkomstnivan har okat i datamaterialet fran 2007/08 jamfort med 1994 sa
har dven den genomsnittliga inkomstelasticiteten 6kat mellan aren.

Sambandet mellan inkomst och tidsvérde ser dock lika ut i de tva datamateria-
len. Tidsvéardena har okat i befolkningen till foljd av att inkomstnivaerna har
okat och inte pa grund av att det skett nagra varderingsforandringar inom en och
samma inkomstgrupp.
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1 Inledning

1.1 Vart uppdrag

Under perioden 2007-2009 har WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Vagver-
ket, Banverket och VINNOVA utfort ett forskningsprojekt med syfte att ta fram
olika resenérers vérdering av restid vid privata resor. Syftet med projektet ar
ocksa att undersoka om dessa varderingar skiljer sig at beroende pa resans aren-
de och hur olika trygga och otrygga trafikmiljoer paverkar tidsvardet. Behovet
av dessa kunskaper ar stort eftersom tidsvardena bland annat anvands vid sam-
hallsekonomiska bedomningar av trafikinvesteringar och trafikataganden. Dar-
med kan de ligga till grund for investeringsbeslut for projekt som omfattar flera
miljarder kr.

Resendrers tidsvarden har undersokts tidigare. Senast 1994 genomfdrdes en na-
tionell tidsvarderingstudie med syftet att ta fram resenérers monetéra vardering
av restid vid olika resedrenden. Sambandet mellan inkomstokningar och
tidsvardet ar en central fraga eftersom utvardering av infrastrukturatgarder nor-
malt inbegriper prognoser av framtida efterfragan pa resor och vardering av
framtida tidsvinster, vilka bada paverkas av tidsvardet. Det finns flera studier
som undersokt sambandet mellan tidsvéarde och inkomst i ett tvarsnitt i befolk-
ningen (exempelvis Shires and de Jong, 2006). Det finns dock inget som sager
att sambandet mellan inkomst och tidsvérde &r konstant éver tiden. Projektet ar
darfor upplagt sa att en jamforelse kan goras med resultaten fran 1994 for att
aven kunna se hur tidsvardena utvecklas Gver tiden.

Sedan 1994 har det hant mycket bade nar det galler forskningen kring metoder
for bestdmning av tidsvarden och nar det géaller metoder for datainsamling. |
denna studie anvénds darfor dels nya, mer avancerade, metoder for att skatta
tidsvarden, dels mer utvecklade metoder for datainsamling, i forhallande till
1994. De nya skattningsmetoderna leder till battre kunskap men staller ocksa
hogre krav pa insamlade data. Det visade sig dven under projektets gang att de
nya metoderna blottlagger inomvetenskapliga metodproblem rérande hypotetis-
ka studier och datainsamling.

Syftet med projektet kan sammanfattas i féljande punkter och delpunkter:
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1. Skatta tidsvarden for privata personresor med olika fardsatt (bil, lo-
kal/regional kollektivtrafik samt 1angvaga kollektivtrafik®) och mer
specifikt:

a. Undersoka hur dessa tidsvarden skiljer sig at for resor som gors
i olika arenden.

b. Undersoka hur dessa tidsvarden skiljer sig at mellan olika per-
soner/grupper av personer.

2. Studera hur tidsvarderingarna for privata resor forandrats over tid
genom studera hur tidsvérdena for privata resor med bil forandrats
mellan dr 1994 och ar 2007/2008.

3. Studera hur trygghetsaspekter i samband med resan paverkar varde-
ringen av tid.

Detta projekt &r ett forskningsprojekt som finansierats av VINNOVA, Véagver-
ket och Banverket. For VINNOVA:s del har projektet beviljats anslag inom
programmet Infrastruktur och effektiva transportsystem® i den utlysning som
holls 2006. Den ursprungliga projektansokan aterfinns i bilaga 1.

1.2 Lasanvisning

I ndsta kapitel (kapitel 2) foljer en redovisning av teorin bakom individers vér-
dering av tid och metoder att skatta dessa tidsvéarden. Kapitlet ger ocksa en be-
skrivning av hur det experiment som studien bygger pa ar designat.

Mycket tid i projektet har dgnats at att lagga upp och genomfora olika datain-
samlingar. Uppldgg och tekniska data kring dessa (som svarsfrekvenser mm.),
beskrivs i kapitel 3.

Deskriptiv statistik over de resendrer och de resor som utgor underlag for tids-
vardesskattningarna redovisas i kapitel 4, medan resultaten av skattningarna
redovisas i efterfoljande kapitel 5.

® | den ursprungliga projektansokan (bil. 1) ingick &ven flyg i studien. Flyg utgick dock
till foljd av omprioriteringar da den slutliga projektbudgeten var lagre an den i ansokan.
* VINNOVA:s utlysning inom programmet Infrastruktur och effektiva transportsystem
juni 2006.
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2 Teoretiska utgangspunkter

Denna studie bygger pd ekonomisk teori® som férutstter att individerna kon-
sumerar den kombination av produkter och tjanster som ger individen mest nyt-
ta, dvs. individerna forutsatts vara nyttomaximerare. Nar vi pratar om resor an-
tas alltsa individen valja det resealternativ som ger storst nytta enligt individens
egen uppfattning om vad som ar bast. Individens nytta av resan beror pa resans
egenskaper, exempelvis restid och pris, och &r en funktion av dessa egenskaper.

| efterfoljande avsnitt 2.1 beskrivs teorin kring nytta mer i detalj och hur man ur
nyttofunktionen kan hérleda tidsvardet. Metodutveckling, framforallt ndr det
géller mojlighet att skatta hur marginalnytta av tid och pengar fordelar sig i be-
folkningen, har mojliggjort ett nytt satt att formulera tidvardet. Saval det tradio-
nella sattet, som det senare som anvants i denna studie, beskrivs i avsnittet. La-
saren som inte vill férdjupa sig i teorin bakom tidsvardesskattningarna kan hop-
pa till avsnitt 2.2.

2.1 Tidsvarden

Tidsvarde som marginalnytta av tid och pengar

I traditionell neoklassisk mikroteori antas individen maximera en nyttofunktion,
som beskriver individens upplevda nytta av att konsumera olika nivaer av varor
och tjanster, under bivillkoret att summan av utgifterna inte far éverskrida in-
komsten. | transportekonomi, dar restid &r ett centralt begrepp, behtver man
aven fora in tid i formuleringen. Detta kan goras genom att saval ren fritid som
tiden for konsumtion av olika varor och tjanster fors in i nyttofunktionen, samt
att tidsatgangen for konsumtion och den totala tillgangliga tiden fors in som
restriktioner.

Ur denna formulering kan man hérleda den marginella nyttan av tid och den
marginella nyttan av pengar, dvs. nyttan av att fa 1 minut respektive 1 kr éver
till annat. Den marginella nyttan av att vinna tid ar nyttan av att mer tid kan an-
vandas till en alternativ aktivitet minus vardet av tiden for den aktuella resan.
Kvoten mellan den marginella nyttan av tid och den marginella nyttan av peng-
ar ar tidsvardet.

For att numeriskt skatta tidsvardet brukar man tillampa teorin for diskreta val.
Individerna antas maximera sin nyttofunktion genom att vélja bland olika var-
andra uteslutande varor och tjanster. Om exempelvis tva alternativa resmajlig-

® Mer specifikt, den gren inom nationalekonomin som bendmns neoklassisk mikroteori.

Analys & Strategi 11 //./IWSP



heter skiljer sig med avseende pa restid (t1 respektive t2), reskostnad (cl re-
spektive c2) samt en icke observerbar nytta (el respektive €2) kan nyttorna for
dessa bada alternativ (U1 respektive U2) formuleras pa foljande satt:

Ul=ocl +ftl + &1
U2 = a2 +ft2 + &2

Kostnadskoefficienten o och restidskoefficienten B beskriver alltsa den relativa
nyttan av pengar respektive tid. Om o och  antas vara fixa i befolkningen och
¢ antas vara Gumbelfordelade erhalls standardvarianten av den s.k. logit-
modellen, vilken oftast anvants for denna typ av analyser. Om vi ké&nner vilka
alternativ som individerna skull vélja kan vi skatta de numeriska vardena pa
parametrarna. Tidsvérdet (Value of Time, VoT) uttryckt i monetéra termer (t.ex.
kr/timme) beréknas saledes som kvoten mellan tids- och kostnadskoefficienter-
na:

VoT = fla

Denna ansats tillampades i 1994 ars tidsvardestudie. Dar fick intervjupersoner-
na svara pa ett antal fragor av foljande utseende:

Vilken resa valjer du?
RESA A RESA B

Resan tog 15 min Resan tog 10 min
Resan kostade 30 SEK Resan kostade 35 SEK

Jag valjer
RESAA[] RESAB[]

Med hjélp av svaren pa dessa fragor kunde parametrarna och darmed tidsvardet
skattas med den hér beskrivna ansatsen. Att denna tanke- och modellansats tra-
ditionellt har varit radande inom transportekonomin &r sannolikt en konsekvens
av att man i prognosmodeller har restid och reskostnad som ingaende variabler.

Tidsvarde som betalningsvilja for restidsvinst

Genom att segmentera data, dvs. dela upp dem och analysera dem separat for
olika grupper (exempelvis man och kvinnor eller olika inkomstgrupper), har
man visat att olika grupper av resendarer har olika tidsvarden. Men man kan ock-
sd anta att olika individer inom samma segment har olika tidsvarden. Pa senare
tid har darfor ovanstaende definition av tidsvardet ifragasatts.
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En viktig orsak till detta &r de nya mojligheter att skatta fordelningar, den s.k.
mixed-logit ansatsen (Train 2003). Mixed-logit modellen inneb&r att man i stél-
let for att direkt skatta enbart ett medelvérde av marginalnytta av tid och pengar,
som man tidigare gjort, ocksa skattar fordelningar av dessa parametrar. Man kan
alltsa ta hansyn till att varderingen av tid varierar bade systematiskt i befolk-
ningen (framst med hansyn till inkomst) och osystematiskt (dvs. beroende pa
faktorer som vi inte kan observera). Denna ansats tillimpades senare pa 1994
ars datamaterial (Lindqvist-Dillén 2003).

Att man tillater en fordelning av tidsvardet paverkar ocksa skattningen av ett
genomsnittligt tidsvarde. Aven om man huvudsakligen &r intresserad av medel-
varden bor man alltsa ocksa skatta en tidsvardesfordelning.

Anvandningen av mixed-logit ansatsen har identifierat ett stort problem i det
traditionella sattet att skatta tidsvarden. Under antagandet att marginalnyttan av
tid- och kostnad varierar osystematiskt i befolkningen blir ndmligen kvoten
mellan de motsvarande parameterfordelningarna (tidsvardesfordelningen) nor-
malt sett inte definierbar. Det ar dessutom oklart hur det pa detta sétt skattade
tidsvardet forhaller sig till den sanna tidsvardesfordelningen, det vill séga om
det representerar medel, median eller ndgot annat.

Resultatet har blivit att en del forskare alltmer frngatt standardformuleringen
och i stéllet skattar tidsvérdet direkt som betalningsvilja for en restidsvinst. Mo-
dellen utgar da fran att manniskor grundar sina val pa hur mycket man ar beredd
att betala for en tidsvinst av en given storlek. Tidsvardet skattas alltsa direkt, i
stéllet for som tidigare som en kvot mellan marginalnytta av tid och marginal-
nytta av pengar.

Modellen formuleras genom att forst omformulera notationen sa att alternativ
med index 1 alltid &r det billigaste och langsammaste alternativet. Alternativ 2
ar alltsa det dyrare men snabbare alternativet. Modellen kan matematiskt formu-
leras som:

y= 1{W < 21_:2 + g}
2 1
dér ¢ ar kostnaderna och t ar aktiderna i alternativ 1 och 2. Kvoten (c1-c2)/(t2-
t1) uttrycker hur mycket man behéver betala per tidsenhet for att vélja det snab-
bare alternativet. Denna kvot kan ocksa ses som ett bud som man genom sitt val
av alternativ accepterar eller forkastar. Om man har ett tidsvarde som &r hogre
an budet accepterar man budet, i annat fall inte. Variabeln y &r en beslutsvaria-
bel: y & 1 om alternativ 1 (billigaste) ar valt och 0 om alternativ 2 (snabbaste)
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ar valt. Termen ¢ &r en logistiskt fordelad slumpterm som &r oberoende mellan
alla val och personer. W &r tidsvardet och kan formuleras pa féljande sétt:

W =exp(px+6;)

Tidsvardet ar har uttryckt som funktion av tva delar, px och 5. x ar kovariater
(dvs. egenskaper hos resan eller individen, t.ex. resérende, kon, inkomst) som
forklarar systematiska variationer i tidsvéardet och B &r de tillhdrande paramet-
rarna. & ar en individspecifik konstant, som alltsa varierar mellan individer men
inte mellan olika val for samma individ®. Férutom parametrarna B och & skattas
ocksa en parameter for budet, vilken anvands for att uttrycka tidsvardet i mone-
tara termer (B och & divideras med budparametern). Alternativen i den binéra
modellen formulerades pa féljande sétt i den slutliga modellskattningen (vilket
implicerar en lognormal tidsvardesfordelning):

Ul=px+3di+el
U2 = aln(v) + €2

Att skatta tidsvardet direkt i stéllet for en kvot ar fortfarande konsistent med
nyttomaximeringsteorin och har manga fordelar (Fosgerau, 2007):

- Man undviker kvoter mellan parameterférdelningar som skapar ickede-
finierade fordelningar.

- De studier som gjorts tyder pa att denna modell forklarar manniskors
beteende battre.

- Nar tidsvérdet skattas direkt kan man med befintlig programvara (Biela-
ire 2008) testa fordelningsantagandet, vilket har stor betydelse for resul-
tatet.

- Man kan pa ett battre satt fora in forklarande variabler i tidsvardesmo-
dellen.

Aktid, anslutningstid och turintervall

Nér det galler anslutningstid och turintervall antas att varderingen av dessa vari-
erar som for aktiden. Istallet for att ta fram separata varderingar av anslutnings-

® Detta reducerar den bias i modellparametrarnas standardavvikelse som uppkommer pa
grund av att slumptermerna ar korrelerade mellan observationer for samma individ. For
att parametrarnas standardavvikelser ska skattas korrekt krdvs att dessa dr oberoende
mellan alla observationer; vilket blir ett mer rimligt antagande om man antar att tidsvar-
det i sig ar individspecifikt.
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tid och turtathet kan de darfor istallet skattas som vikter i forhallande till akti-
den.

For att skatta dessa vikter har den traditionella ansatsen valts. Som tidigare
namnts antas individerna vélja det alternativ som maximerar nyttofunktionen. |
fallet med tva alternativa resvagar beskrivs nyttan for de bada alternativen pa
foljande sétt:

U, = at, + nAnslutningstid, + yTurtathet, + ¢,
U, = at, +nAnslutningstid, + yTurtathet, + ¢,

Vi antar att de skattade parametrarna o, n och y ar fixa i befolkningen (eller ett
segment av befolkningen) och att de icke observerbara nyttorna € ar oberoende
och likafordelade enligt Gumbelfordelningen vilket ger en traditionell logitmo-
dell.

Vikterna for anslutningstid och turintervall erhalls genom att dividera paramet-
rarna m och y med parametern for restid, a. En monetér vardering av anslut-
ningstid och turintervall fas sedan genom att multiplicera vikterna med ak-
tidsvardet.

2.2 Tidsvarden mats via Stated Preference (SP)

For att empiriskt bestdmma tidsvarden behdvs information om hur folk valjer i
olika situationer. Som vi varit inne pa antas folk valja det alternativ som de upp-
fattar maximerar deras individuella nytta.

Det finns tva typer av undersokningar for att skatta tidsvarden. Om metoden
baseras pa studier av verkligt beteende i verkliga valsituationer ar det en sa kal-
lad Revealed Preferences-metod (RP-metod). Om metoden istéllet baseras pa
hur intervjupersoner uppger att de skulle vélja i hypotetiska valsituationer &r det
en sa kallad Stated Preferences-metod (SP-metod). Det senare kan ocksa kallas
Stated Choice (SC).

Precis som RP-metoden utgar SP-metoden ifran grundhypotesen att varje man-
niska varderar det alternativ hon valjer hdgre &n alla andra tillgdngliga alterna-
tiv. Varje alternativ kan beskrivas med olika faktorer (som tid och kostnad).
Genom att kombinera dessa faktorer pa olika satt kan flera olika alternativ ska-
pas. Genom att parvis stilla dessa alternativ mot varandra och lata intervjuper-
sonerna vélja vilket alternativ de foredrar avsldjas steg for steg hur mycket olika
faktorer paverkar valet. Denna procedur kallas ofta "experiment” eller "spel”.
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Bade 1994 ars studie och de studier som utforts 2007/2008, vilka ligger till
grund for foreliggande rapport, bygger pa experiment utformade for SP-
metoden.

Vilken information efterfragas fran resenarerna?

Det formular som resenarerna har fatt ta stallning till bestod huvudsakligen av
tre delar:

1. Bakgrundsfragor om individen och hushallet (kén, alder, inkomst,
sysselsattning m.m.)
2. Information om genomférda resor (start- och slutpunkt, restider,

[biljett]pris, &rende, resséllskap m.m.) For varje respondent anvands
en genomford resa som referensalternativ for att skapa individan-
passade SP-fragor.

3. Stated Preference (SP)-fragor

Bakgrundsfragorna stélls for att fa uppgifter om systematiska skillnader i tids-
varderingen, och férekommer som s.k. kovariater i modellskattningarna (se
ovan).

Informationen om resorna kravs for att satta SP-fragorna i ett sammanhang, for
att intervjupersonerna ska gora realistiska val. Viss information kan ocksa fore-
komma som kovariater (t.ex. resérende).

SP-fragorna stalls for att kunna skatta vérdet av aktid och andra restidskompo-
nenter (inklusive "trygghetsvérdet”).

2.3 Tidsvéarde for trygghet

Forutom att studera resenarernas tidsvarden har vi i denna studie ocksa tittat pa
upplevelsen av trygghet. Trygghet &r i sig ett mycket komplicerat begrepp.
Manga olika faktorer paverkar kanslan av trygghet. Utformningen av den fysis-
ka miljon ar en viktig sadan faktor. Trygghetshegreppet kan avse saval faktorer
i fordonen som faktorer utanfér. Utanfor fordonen kan man dessutom skilja pa
upplevelsen av stationer/hallplatser & ena sidan och upplevelsen av véagen dit &
den andra.

Vi har hdr valt att studera upplevelsen av trygghet ndr det géller anslutningsde-
len, dvs. trygghet i fordonen och pa stationer/h&liplatser ar inte behandlat.” Vi

"1 den ursprungliga projektansdkan namndes aven idén att studera kameradvervakning
under resan. Detta forslag stroks da projektet var tvunget att prioritera bland vilka fragor
som skulle behandlas for att inte enkaterna skulle bli for omfattande.
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har vidare valt ansatsen att definiera olika fysiska miljoer for gangstrackan till
station/hallplats och lata dem bilda bakgrund till samma val som ovan, dvs. val
mellan resor som skiljer med avseende pa restid, anslutningstid samt turthathet.
Beroende pa vilket avseende intervjupersonerna faster vi de olika miljoerna
kommer deras vardering av de olika restidskomponenterna att paverkas. Om en
viss miljo upplevs som otrygg kommer intervjupersonen att vilja vistas i den sa
kort tid som mdjligt och kanske i stallet valja alternativ med langre aktid eller
glesare turtdthet. For att undvika fokuseringseffekter ndmns ingenting om
trygghet i intervjun och vi kommer heller inte att veta om individens vérdering
av en viss miljo beror pa otrygghetskansla eller pa ndgot annat (t.ex. estetiska
egenskaper som “fulhet”).

For att skatta vardet av trygghet anvands saledes samma ansats som for anslut-
ningstid och turintervall, men med den skillnaden att miljon for anslutningsde-
len (som sker till fots) till det kollektiva fardsattet varierar. Variationen sker pa
ett sadant satt att miljon alltid ar densamma for bada alternativ i samma parvisa
valsituation. P4 detta satt kommer vérderingen av trygghet att kunna paverka
vikterna av exempelvis gangtid, vilket gor att vi kan berdkna olika tidsvarden
for olika miljoer. Vardet av att fordndra en viss miljo till en annan (att dka
tryggheten™) utgors av skillnaden mellan tidsvardena i dessa tva miljoer multi-
plicerat med tiden for gangforflyttningen.

2.4 Experimentens design

Denna studie bygger pa Stated Preference-experiment.” De svarande ombeds
ange vilket av tva resalternativ (i vart fall med ett och samma fardmedel) de
skulle ha foredragit for en resa som de nyligen gjort. En serie sadana val kallas
ett “experiment” eller ett “spel”. Med hjalp av svaren pa fragorna skattas para-
metrarna i de modeller som beskrivits ovan. Mdjligheterna att sékert skatta
tidsvardet beror da inte bara pa svaren vi fatt, utan ocksa pa vilka fragor vi
stallt. Utformningen av fragorna brukar ofta (och lite forsvenskat) kallas desig-
nen av ett experiment. Designen &r alltsa betydelsefull och beskrivs darfor nér-
mare har. Figuren nedan visar en frageformulering:

Vilken resa véljer du?
RESA A RESA B

Resan tog 15 min Resan tog 10 min
Resan kostade 30 SEK Resan kostade 35 SEK

Jag véljer
RESAA[] RESA B[]
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Ur varje parvist val kan man konstruera ett ”bud”, vilket &r ett centralt begrepp i
designen och modellen. Budet i ovanstdende val &r®:

3578050k _gokr
15-10  h h

bud

Budet &r sjalva avvégningspunkten; om respondentens tidsvarde ar lagre ar bu-
det kommer han att véja det billigaste alternativet. Om det ar hogre valjer han
det dyrare.

Valen som anvénds i dessa spel kan vidare delas in i fyra kategorier beroende
pa hur de nivaer pa pris och restid som alternativen innehaller forhaller sig till
de nivaer som gallde for den resa som individen genomfort vid undersoknings-
tillfallet:

= WTP willingness to pay — ett av alternativen har observerad tid och
kostnad — det andra &r dyrare och snabbare

= WTA willingness to accept- ett av alternativen har observerad tid och
kostnad — det andra &r billigare och langsammare

= EG equivalent gain — ett av alternativen har observerad tid och ar bil-
ligare — det andra har observerad kostnad och ar snabbare

= EL equivalent loss — ett av alternativen har observerad tid och ar dyra-
re — det andra har observerad kostnad och ar langsammare

Figuren nedan visar grafiskt hur valen definieras.

& COST

WTP EL

time

EG WTA

& Budet ar multiplicerat med 60 for att utryckas i kr/timme (istallet for kr/minut).
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Den observerade resans tid och kostnad motsvaras har av origo. Punkterna i di-
agrammet &r exempel pd kombinationer av tider och kostnader, relativt den ob-
serverade, som finns i varje alternativ. De parvisa valen konstrueras genom att
stalla tva sadana alternativ, som forbundits med streck i figuren, mot varandra. |
WTP-valet & exempelvis ett av alternativen alltid den observerade resan (origo)
och det andra alternativet ar dyrare men snabbare.

Tidigare studier har visat att skattningsresultaten beror pa i vilken kvadrant i
figuren som alternativen befinner sig. Normalt ger WTP det lagsta vérdet och
WTA det hogsta. Det dr darfor viktigt att skattningen técker in alla kvadranter.
1994 ars tidsvardesstudie innehéll endast WTP- och WTA kvadranterna.

Designen av fragorna i grundspelet konstruerades pa foljande sétt:

= Atta tidsskillnader drogs slumpméssigt som en procentuell férandring i
forhallande till den ursprungliga restiden. Storleksordningen pa dessa
tidsskillnader bestamdes genom att slumpvis dra tva vardera fran de
fyra intervallen: 10-15 procent, 15-20 procent, 20-25 procent respektive
25-30 procent av den ursprungliga restiden.

» De atta tidsskillnaderna fordelades ut pa de fyra kategorierna av val
(WTP, WTA, EG, EL) sa att atta val skapas (dvs. tidsskillnaderna blev
positiva respektive negativa beroende pa vilken kategori av val de ham-
nade i).

= Atta bud drogs ur stratifierade uniforma fordelningar i sex olika inter-
vall:

1 bud inom 5-15 kr/tim

1 bud inom 15-40 kr/tim

2 bud inom 40-100 kr/tim

2 bud inom 100-200 kr/tim

1 bud inom 200-400 kr/tim

1 bud inom 400-500 kr/tim

©O O OO0 o0 o

= Varje tidsvardesbud parades slumpmassigt ihop med en tidsskillnad.
Med hjalp av information om ursprunglig restid, budets storlek samt
tidsskillnadens storlek och tecken for varje val kunde sedan tid och
kostnad beréknas for de bada alternativen for vart och ett av de atta va-
len.

Den ovanstaende designen anvéndes i det forsta spel (grundspel) som alla re-

spondenter fick och som tidsvardesskattningarna sedan baserar sig pa. Utéver
dessa fragor som alla baseras pa den utvalda resan stalldes ocksa en fraga dar
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inget av alternativen innehdll referensnivaerna. Denna fraga ar avsedd att stodja
fortsatt forskning om beroendet av ett referensalternativ’ Dessutom fick varje
respondent dessutom fragor fran minst ett spel till. De spel som férekom var
foljande.

1. Valfragor i vilka alternativen skiljde sig at med avseende pa aktid och
reskostnad for det fardmedel den svarade rekryterades (Grundspel).
Detta ar det spel som beskrivits ovan.

2. Valfragor i vilka alternativen skiljde sig at med avseende pa aktid och
reskostnad for (ett av) den svarandes alternativa'® fardmedel. Detta spel
hade i 6vrigt samma design som grundspelet.™

3. Valfragor i vilka alternativen skiljde sig at med avseende pa aktid, an-
slutningstid och turtathet (for svarande som rest med kollektiva fardme-
del).

4. Valfragor i olika trygga miljoer. Alternativen i detta spel skiljde sig at
med avseende pa restid, gangtid till hallplats/station och turtathet. Fra-
gorna var alltsd ungefar som ovriga fragor, med skillnaden att den sva-
rande for varje val skulle tanka sig att gangvagen till hallplatsen gick
genom en av fyra miljoer som visades pa bifogade pappersbilder. For
varje val fick den svarande veta vilken miljo han skulle tanka pa (endast
for svarande som rest med regionala kollektiva fardmedel).

Designerna for spel 3-4 finns redovisade i bilaga 4 respektive bilaga 5. | bilaga
6 finns bilder av de miljoer som ingick i spel 4.

Hantering av hdga tidsvarden

For att berdkna ett medeltidsvarde maste man kanna till fordelningen for
tidsvardena. En viktig del i detta ar att kunna “observera svansen pa tidsvardes-
fordelningen” dvs. ha kunskap om de allra hogsta tidsvardena i populationen.
Trots att det i designen ingar sa pass hoga bud som 500 kr/tim kan ett antal per-
soner konsekvent valja den dyrare resan i alla val. Detta innebar alltsa att de har
ett sd hogt tidsvarde att de inte tacks in av undersokning och deras betalnings-

° Denna data samlades in som underlag for framtida forskning varfér inga analyser
kring fragan har genomforts inom detta uppdrag.

19 Om respondenten inte angav att resan kunde ha gjorts med ett alternativt fardsatt fick
hon fragor om ett slumpmassigt valt fardsétt.

1 P& grund av samordningsvinster vid datainsamlingen, samlades denna information in
for att stodja fortsatt forskning inom tidsvardesomradet. Inga analyser har darfor ge-
nomforts inom detta uppdrag.
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vilja for minskad restid gar da inte att faststalla. Det gar inte att séga mer &n att
de har ett tidsvarde som Overstiger deras hogsta bud (400-500 kr/tim).

Att kunskap om de hdgsta tidsvardena i populationen saknas kan vara ett pro-
blem i de fall tidsvardesfordelningen har en "tjock svans” vid valdigt hoga
tidsvarden eftersom det da paverkar medelvardet kraftigt. 1 dessa fall kan for-
delningen trunkeras, “klippas”, vid en punkt som faststéallts som det hogsta rim-
liga tidsvardet.

For att faststalla vilken punkt som ar lamplig for trunkering fick alla svarande i
huvudenkaten (och provundersokningen for langvaga buss) en av féljande tva
fragor'®:

Vad skulle du som mest ha kunnat tanka dig att betala for att fa den
tidsvinst pa ”x” minuter som presenterades i ditt sista val ovan?
(stalldes om sista fragan var en WTP-fraga).

Hur mycket pengar skulle du behdvt som kompensation for att accepte-
ra den tidsforlust pa ”x” minuter som presenterades i ditt sista val ovan?
(stalldes om sista fragan var en WTA-fraga).

12 Frdgorna var av karaktaren Contingent Valuation (CV)-frgor. En CV-fraga &r alltsa
inget val mellan tva alternativ att ta stillning till utan en 6ppen fraga dar intervjuperso-
nen far redovisa sin betalningsvilja for ett specificerat alternativ.
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3 Datainsamling

3.1 Studiens upplagg i stort

Projektet bygger pa tva olika enkatstudier dar data om resenarer och deras var-
deringar samlades in. Under hdsten 2007 genomférdes den s.k. jamforelsestudi-
en som gor det mojligt att mata eventuella forandringar av tidsvardet for bilister
mellan 1994 och 2007. Under hosten 2008 genomfordes sedan sjélva huvudun-
dersokningen dar data samlades in fran alla ingaende fardsatt. Fardsatten var bil,
lokal/regional buss, regionaltag, langvaga buss samt langvaga tag.

Huvudundersékningen foregicks av ett antal provundersokningar som utfordes
under varen 2008. Syftet med provundersokningarna var att testa dels insam-
lingsmetod, dels upplagg och design av frageformular.

3.2 Jamforelsestudie

Upplagg och genomférande

For att kunna studera utvecklingen av tidsvérdena Over tiden genomférdes en
jamforelsestudie” bland bilister hosten 2007. For att astadkomma stérsta moj-
liga jamforbarhet féljde studien i princip samma metodupplagg som studien ar
1994. En beskrivning av metoden finns i Transeks rapport frén 1995"° men me-
toden beskrivs aven kort nedan.

Ett par forandringar har anda genomforts i denna studie jamfort med 1994. Dels
har vi begrénsat oss till att endast undersoka bilister som gjort en privatresa,
eftersom varderingen av tjansterestid ligger utanfor detta projekt, dels har vi
endast tillfragat bilférare och inte passagerare (1994 ingick tjansteresor och
aven bilpassagerare tillfragades). Dessutom skedde av praktiska skél en mindre
layoutforandring pa det material som skickades ut till intervjupersonerna.

I datainsamlingens forsta steg stod féaltpersonal utefter ett urval av vdgar i hela
riket och noterade forbipasserande bilars registreringsnummer, s.k. nummer-
skrivning. Urvalsplatserna fran 1994 anvandes aven i 2007 ars studie med vissa
undantag (platser se bilaga 14). Antalet platser reducerades pa grund av budget-
skal fran 16 till 11 stycken. Av samma anledning minskades dven onskat antal
observationer fran 800 stycken 1994 (inklusive tjansteresor) till 500 stycken for
jamforelsestudien. Ingen av restriktionerna bedémdes ge nagra effekter pa resul-

131994 &rs tidsvardesstudie Slutrapport, Transek
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taten i sddan man att en jamforelse mellan studierna inte skulle kunna vara moj-
lig.

I enlighet med 1994 ars studie genomfordes datainsamlingen under perioden 1
oktober till 15 november. Registrering av bilar genomfordes relativt jamt forde-
lat under veckans alla dagar (mandag till séndag) och for olika tider pa dagen
(7:00 — 19:00).

| ett andra steg soktes adresser till bilagarna i bilregistret och frageformular och
anteckningskort for SP-spelet skickades ut. Efter ytterligare nagon dag kontak-
tas &garen till den noterade bilen per telefon. En telefonintervju utfordes med
den som korde bilen vid tillfallet da bilen observerades. Om den aktuella resan
visade sig vara en tjansteresa genomfordes ingen intervju eftersom tjansteresor
inte ingick i undersokningen. Under telefonintervjun samlades svaren fran for-
muléret in. Till sin hjalp hade intervjuaren en programvara (MINT), i vilken
svaren registrerades. Formularet inkluderade forutom bakgrundsfragor och fra-
gor om den genomforda resan ocksa SP-spel. Formuléret var programmerat till
att variera SP-spelen bland de olika intervjupersonerna. Intervjuprogrammet
skapade alternativen utifran de uppgifter som intervjupersonen lamnat om den
resa han/hon genomfort och dessa alternativ komupp pa skarmen for intervju-
personalen.

Eftersom intervjupersonerna kontaktades for en telefonintervju hade de vid in-
tervjutillfallet inte mojlighet att se valalternativen framfor sig. Darfor fick de
anteckningskort hemskickade. Under intervjuns SP-del fick intervjupersonerna
forst fylla i uppgifter om restid och reskostnad etc. for en basresa, dvs. for en
resa som liknar den resa personen gjorde da den blev kontaktad. Dérefter fick
personen fylla i en alternativresa vars egenskaper (restid och kostnad) skiljde
jamfort med basresan och ta stéllning till vilken resa han/hon skulle foredra.

Samma datorprogram och programvara anvandes 2007 som i 1994 ars studie.
En skillnad var att kilometerkostnaden och priser for alternativa fardmedel ju-
sterats upp i enlighet med den ekonomiska utvecklingen under perioden 1994-
2007, ndrmare bestdmt med cirka 40 procent. Programmet justerades aven till
att endast hantera privatresor och bilforare.

Faltarbetet utfordes av samma faltfirma som utférde biliststudien 1994 (GfK
Sverige AB). Vara kontaktpersoner pa foretaget var dven de desamma som
1994.

Svarsfrekvenser och bortfall

I undersokningen fran 1994 var antalet inkomna svar fran bilister som gjort pri-
vatresor 610 stycken. | var undersokning 2007 sattes 6nskat antal inkomna svar
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redan fran borjan till 500. Totalt inkom godkénda intervjuer (dar resan i fraga
varit en privatresa) ifran 529 personer.

Som grund for dessa intervjuer behdvde ca 11 000 bilar nummerskrivas. Alla
poster skickades till bilregistret och sedan vidare for telefonnummersattning.
Utfallet av dessa steg var att fordonet inte kunde identifieras i bilregistret i 179
fall, i 1 610 fall rorde det sig om foretag medan telefonnummer saknades for
3 365 poster. Efter telefonnummersattningen aterstod saledes 5 855 poster med
kompletta uppgifter. Faltfirman gjorde beddmningen att utskicket kunde be-
gransas nagot utan att riskera att malet pa 500 intervjuer inte nadddes. Av detta
skal slumpades 2 133 poster bort och utskick gjordes till resterande urvalspos-
ter.

Ett utskick gjordes saledes till drygt 3 700 individer (3 722) som sedan kontak-
tades for en intervju. Utfallet av kontaktforsoken redovisas i tabellen nedan.
Eftersom undersokningen avslutades nar malnivan var nadd sa aterstod manga i
urvalet som dnnu inte hunnit kontaktats (antingen inte alls, eller sa hade inte
fullstdndigt antal kontaktforsok hunnit genomforas). Totalt genomfordes 529
fullstdndiga intervjuer.

Tabell 1 Resultat av kontaktforsék med den del av urvalet som hade
fullstandiga kontaktuppgifter

Ej kontakt efter 7 (alla) kontaktférsok 1004
Pagaende (kontaktade 0-6 ggr, &nnu ej 949
svar)

Sparrton/hanvisningston 350
Ej kort bil/fel vid nummerskrivning 299
Ej privatresa 96
Vill ej/har ej tid 435
Sjukdom/talar ej svenska 60
Genomford intervju 529
Summa 3722

Slutsatser infor huvudstudien

Jamforelseundersokningen fungerade val satillvida att den gav ett material som
kunde anvéndas for att studera hur tidsvardet utvecklats dver tiden.
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Déremot visade sig urvalsmetoden vara nagot problematisk. Att nummerskriva
personbilar pa ett antal observationsplatser runt om i landet var behaftat med ett
antal problem. Nagra av dem listas har:

e Urvalsmetoden i sig ger inget representativt urval av privatresor med bil.
I och med att ett antal platser valts ut, i detta fall alla utanfor tatorter, fas
en snedvridning nér det géller vilka resor som kommer med i undersok-
ningen. | var undersokning kan vi konstatera att langre bilresor Gverre-
presenterades och vissa drenden, som service och inkdp, underrepresen-
terades (vilket ocksa var fallet i 1994 ars undersokning) nar vi jamfor
med uppgifter om resandet, exempelvis fran nationella resvaneunder-
sokningen, RES.

e Urvalsmetoden mgjliggér ingen kontroll 6ver variationen i &renden eller
av att de individer som ingar i studien ar representativa for populationen
bilforare som vi vill undersoka.

e De nummerskrivna bilisterna upplevde ingrepp i den personliga integri-
teten eftersom nagon registrerat var de befunnit sig vid en viss tid. Pro-
blemet spaddes pa i och med att denna information skickades ut till bil-
agaren, vilken inte behtvde vara den person som framfort bilen vid det
aktuella tillfallet. Felnoteringar (se nésta punkt) vid nedtecknandet av
registreringsnumret gor ocksa att agaren till ett fordon felaktigt kan fa
besked om att fordonet befunnit sig vid en viss plats en viss tid vilket
kan stélla till obehag och problem.

e Mojligheten for “fel” var stora. Dels ar det latt hant att personerna fran
faltfirman l&ser en bokstav eller siffra i ett forbipasserande registrerings-
nummer fel, dels kan fel uppsta nedskrivningen av numret i all hast.

e Aven om registreringsnumren &r korrekta ar det en stor andel som inte
kan matchas med telefonnummer. Dels beror detta pa att bilar kan vara
formansbilar eller firmabilar men ocksa pa att dgaren i fraga saknar tele-
fon eller inte har listat sitt nummer.

e Urvalsmetoden blir kostsam da ett sa stort bruttourval (totalt antal num-
merskrivningar) behdéver goras i forhallande till antalet genomforda in-

tervjuer.

Sammantaget gor saval ovanstaende problem som kostnadsbilden att nummer-
skrivning inte bedémdes vara att foredra vid huvudundersékningen.
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3.3 Provundersdkningar infor huvudstudien

For att testa saval metod for datainsamling som formular och design av SP-
spelen genomfordes under varen 2009 ett antal provundersékningar. Tre fardsatt
valdes ut for provundersokningar: bil, lokal buss samt langvaga buss.

Tanken med att vélja bil var att vi bestdmde ett annat urvalsforfarande for detta
fardsatt jamfort med jamforelsestudien och jamfort med kollektiva fardsatt. Vi
beslot att prova att fanga in bilister via ett slumpmassigt urval av befolkningen.
En av orsakerna till detta var de negativa erfarenheterna av nummerskrivning av
bilister fran jamforelsestudien (se ovan).

Vid sidan av bil valdes lokal buss samt langvéaga buss ut for provundersokning.
Anledningarna till detta var att metodproblemen skiljer sig at mellan lokala
fardsatt och langvaga fardsatt, framst med tanke pa att mojligheterna att genom-
fora en undersokning pa ett kortvaga fardsatt & mindre da resendrerna ar till-
gangliga kortare tid. Dessutom varierar restiden och reskostnaden mer for lang-
vaga fardsatt an kortvaga vilket stéller storre krav pa SP-designen att tacka in
denna variation.

Ett omfattande arbete lades ner pa att ta fram ett for huvudundersékningen nytt
webbaserat frageformular som kunde anvéndes direkt av intervjupersoner for
svar via Internet, men ocksa av intervjupersonal som kunde samla in svar via
telefonintervjuer. En marknadsundersokning gjordes bland existerande pro-
gramvaror for webbformular, men da inget hittades som bedomdes motsvara de
krav pa framfor allt kontroller, kopplingar och berékningar gentemot tidigare
lamnade svar samt mojlighet att infoga externa programmoduler, besléts att an-
lita en programmerare som byggde upp ett egenutvecklat intervjuprogram. |
provundersokningarna anvandes detta program for biliststudien samt for lang-
véga buss.

Provunderstkning Bil

Provundersékningen for bil genomfordes under februari och mars, 2008. Syftet
var att testa hur urvalsmetoden fungerade, dvs. hur den "traffade” bilister med
resor som omfattades av var studie. Syftet var vidare att testa olika datainsam-
lingsmetoder samt att testa det nya webbaserade frageformular som utvecklats
for denna undersokning.

Upplagg och genomférande — provundersdkning Bil

For bilundersokningen gjordes som ndamnt ett urval av individer ur ett register
over Sveriges befolkning, i detta fall SPAR. Skalet var att komma ifran proble-
men med nummerskrivning och fa ett representativt urval av bilresor.
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Vi ville bland annat testa svarsbendgenheten och kvaliteten i svaren via Internet
jamfort med postala enkéter/telefonintervjuer. En fordel med Internet och tele-
fon &r att de ger mojlighet att anvanda SP-spel som dr anpassade till den resa
som intervjupersonen faktiskt genomfort genom att de alternativ som presente-
ras for intervjupersonen kan goras beroende av tidigare svar. Denna mojlighet
finns inte med fortryckta pappersenkater. En annan fordel med Internet ar natur-
ligtvis den lagre undersékningskostnaden per intervjuad person.

I och med behovet av att kunna anpassa och bestamma SP-fragornas utseende
under sjélva intervjutillfallet valdes postala enkater bort. Ytterligare skal till
detta metodval var att telefonintervjuer bedomdes ge en béttre kvalitet i svaren
samt en hogre svarsfrekvens och darmed ocksa i denna undersékning vara mera
kostnadseffektiva. | provundersokningen stalldes saledes insamling via Internet
mot insamling via telefonintervjuer.

I huvudundersdkningen hade det av kostnadsskél varit énskvart att ha Internet-
insamling som huvudalternativ, och kanske &ven som enda alternativ. For att ha
mojlighet att gora en bedémning av eventuell bias vid ett sddant metodval be-
hovde vi i provundersokningen fa in ett tillrackligt stort antal svar via saval tele-
fonintervjuer som Internet. Det var darfor 6nskvért att datainsamlingen i prov-
undersokningen skulle ha en omfattning sa att 100 svar kom in via Internet och
100 svar via telefonintervju.

Tva urvalsgrupper togs fram vilka var sa lika varandra som mojligt med avse-
ende pa bakgrundsvariabler. Detta for att vi skulle kunna gora en rattvisande
jamforelse mellan de tva grupperna. Den ena gruppen svarade pa undersékning-
en via Internet, den andra gruppen svarade via telefon. Bada grupperna bestod
av individer 25 ar och aldre och var riksrepresentativa for landet. For att saker-
stalla svar fran den aldre delen av befolkningen, som upplevdes som svarast att
fanga via Internet hade bada grupperna en éverrepresentation av personer 50 ar
och uppat.

Respondenterna fick saledes med denna metod inte mojligheten att svara pa
nagra andra satt an ett. For att fa veta ndgot om deras uppfattning om andra
svarsmetoder fick bada grupperna svara pa en fraga om vilken typ av svarssatt
de skulle foredra om fler alternativ fanns tillangligt. Saval telefongruppen som
Internetgruppen fick saledes fragan pa slutet om vilken insamlingsmetod som
de foredrog — telefon, Internet eller postal enkat.

Urvalsstorleken uppgick till 1 000 personer per grupp. Foér telefongruppen gjor-

des ett slumpmassigt urval ur gruppen om 500 personer som ringdes igenom
helt, dvs. alla genomgick det antalet kontaktforsok, tre stycken, som var satt per
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individ. Orsaken till detta var att det rackte med 100 svarande och ifall detta var
uppnatt efter att 500 kontaktats behovdes inte resterande urval om 500 personer
ingd i undersokningen. Genom att ringa igenom hela delurvalet erholls en bra
bild av bortfallet i gruppen.

Urvalet fordelades inte pa lasta matdagar vilket, av orsaker som behandlas i nés-
ta stycke, ar att foredra, utan texter pa utskick var allmant hallna och talade om
“gardagen”. Anledningen att matdagarna inte lastes var tidsskal och kostnads-
skal. En sadan lésning kraver mer administration hos faltfirman, vilket bade tar
mer tid och kostar mer pengar. Bedomningen var ocksa att det inte nddvandigt
att gora denna extra atgard i provet.

Bade telefongruppen och Internetgruppen fick information om undersékningen
per post. Utskicket innehdll ett introduktionsbrev med information samt en res-
dagbok dér de kunde gora anteckningar om “gardagens bilresor”. Just detta med
“gardagen” var, som namndes ovan, ett problem i provundersokningen. ldea-
liskt hade varit att ha lasta méatdagar sa att varje person hade en specifik matdag
som gallde henne. Dels underléttar detta rent “pedagogiskt” i och med att man
kan trycka informationen om detta datum pa utskicksmaterial och prata om att
du ska redovisa dina resor under exempelvis “’tisdagen den XX mars”. Man far
da kontroll pa spridningen av urvalet 6ver veckodagarna och kan ocksa komma
till ratta med problemet att manga, om de far vélja dag fritt, antingen tenderar
att redovisa resandet under en dag som de tycker ar en vanlig dag, vilket ofta ar
en dag dar man rest, kanske till och med rest extra mycket eller sa valjer de en
dag dar de inte rest alls, dd kan man ju med gott samvete delta i undersokningen
men slipper nagra fler fragor.

Telefongruppens utskick inneholl nagra extra ark i forhallande till Internetgrup-
pens. Det var ark med tabeller som underlag for SP-valen. Anledningen till att
de behdvde dessa ark for anteckningar var att denna grupp inte skulle kunna se
alternativen framfor sig. Intervjuaren laste upp vilka nivaer som var férknippade
med alternativ 1 respektive alternativ 2 for varje valsituation sa att intervjuper-
sonen kunde anteckna dessa och sedan gora sitt val.

Internetgruppens introduktionsutskick hade information om lanken till sidan dar
webbenkaten lag och inloggningsuppgifter. Internetgruppen pamindes postalt en
gang. Telefongruppen ringdes upp och intervjuades direkt. Intervjuerna genom-
fordes under perioden 26/2 — 6/3, 2008. For faltarbetet ansvarade esplor AB.

Frageformular — provundersdkning Bil

Ett omfattande arbete lades ner pa att programmera ett formular som kunde an-
vandas i provundersékningen och i kommande huvudundersokningar. Lésning-
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en blev ett formular som lades pa en webbplats. Tilltrade till formularet gavs via
anvéndarnamn och lésenord. Ldsningen medgav att samma formuldr kunde an-
vandas for saval de respondenter som sjalva gick in och svarade via Internet
som for de telefonintervjuare som ringde upp respondenter.

Innehéllsmassigt inleddes formularet med nagra fragor om tillgang till bil och
korkort. Sedan foljde insamling av informationen i resdagboken, dvs. informa-
tion om intervjupersonens bilresor under en dag. Ifall personen genomfort minst
en bilresa valde sedan intervjuprogrammet ut en resa som intervjupersonen fick
ytterligare fragor kring. Urvalet skedde helt slumpmaéssigt, men tanken var att
man infor en huvudundersokning skulle kunna sdtta selektionskriterier for att
exempelvis fa en spridning 6ver olika arenden och/eller reslangder. 1 de fall in-
tervjupersonen inte gjort nagon bilresa under "gardagen” sa stalldes fragor om
man gjort ndgon lang (minst 10 mil) bilresa under en manad tillbaka. Om sa var
fallet anvéndes istéllet denna (den senaste genomférda resan) bilresa for SP-
spelet. Fragan om langvéga resor stalldes dels for att traffa pa fler personer som
kunde ga vidare och svara pa de SP-fragor vi framfor allt vill testa, dels for att
fa in fler observationer pa langvaga resor, vilka annars brukar bli f& om man
enbart studerar en dag.

Formularet innehdll vidare tva SP-spel med vardera atta valfragor, ett for det
fardmedel man rest, dvs. bil, och ett for ett alternativt fardsatt. Intervjun avslu-
tades med nagra bakgrundsfragor om intervjupersonen och dennes hushall.

| det forsta SP-spelet lag ett experiment inbakat for att kunna studera forekoms-
ten av s.k. hypotetisk bias.** Bakgrunden till detta var att existerande forskning
tyder pa att vilken typ av person som svarar samt med vilken grad av sakerhet
personen gor sitt val mellan tva alternativ paverkar resultaten. Detta fenomen
bendmns hypotetisk bias. Darfor togs tre formulé&rversioner fram varav den for-
sta slumpades till 50 procent av intervjupersonerna medan de tva senare slum-
pades till 25 procent vardera. Skalen bakom denna fordelning (att halften fick
de vanliga” svarsalternativen, se nedan) var att det fanns en risk att experimen-
tet storde var datainsamling och vi ville inte riskera att hela provet blev oan-
véandbart.

Den forsta versionen inneholl de "vanliga” tre svarsalternativen pa valfragorna,
dvs:

1. Jag véljer alternativ 1

2. Jag valjer alternativ 2

3. Kan gj valja/likvérdiga alternativ

14 Experimentet genomfordes i samarbete med VTI/CTS och Jan-Erik Swardh. Det in-
gick i ett storre forskningsprojekt om hypotetisk bias.
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Den andra versionen inneholl endast tva svarsalternativ pa valfragorna:
1. Jag véljer alternativ 1
2. Jag valjer alternativ 2

Efter den forsta parvisa valfragan stilldes sedan foljdfragan ”Ar du helt saker pa
det val du gjorde ovan?” Denna fraga kunde besvaras med "Ja, helt saker” eller
”Nej, inte helt séker”.

Den tredje formularversionen sag ut som den andra med den skillnaden att
foljdfragan stalldes efter alla de atta SP-valen.

Vissa saker forenklades medvetet i provundersokningen. Bland annat gallde
detta att information om vilka alternativa fardsatt som intervjupersonen upplev-
de var tillgangliga for sin bilresa inte samlades in. Darfor kunde heller inte den-
na information anvéndas for att bestimma med vilket fardsatt det andra SP-
spelet skulle antas ske. Ldsningen blev att resorna i det andra SP-spelet alltid
antogs ske med buss. Dock skiljdes pa lokal och langvéaga buss, som har olika
hastigheter och kostnader, beroende pa om den utvalda bilresan varit lokal eller
langvéga.

En del layout-méssiga l6sningar gick inte att fa till med det tidsschema som
géllde for projektet. Till exempel krédvdes en hel del programmering for vad
man kan tycka ar en enkel sak, att se till att svarsalternativen pa SP-fragorna
placeras bredvid varandra. | provundersokningen fick de placeras under var-
andra, vilket inte ar optimalt da detta skulle kunna medfora en okad benagenhet
att valja det forsta alternativet bara for att det star overst.

Svarsfrekvenser och bortfall — provundersékning Bil

I telefongruppen genomfordes intervjuer med 266 personer, vilket motsvarar 53
procent av urvalet (de 500 som slumpades ut av det ursprungliga urvalet om
1000 personer). Av de svarande sa hade omkring tva tredjedelar, 181 stycken,
gjort en giltig bilresa och darfor fatt och svarat pa alla SP-fragor. Det ar dessa
181, som alltsa utgor 36 procent av urvalet, som ar anvandbara for var studie.
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Tabell 2 Fordelning av svar och bortfall i telefongruppen.

Bruttourval 500 | %
Genomforda intervjuer | 266 | 53
(- varav giltig bilresa) | (181) | (36)
Vagran 88 18
Ej svar 79 16
Aterkom 38 8
Fel nr, nas ej pa nr 17 3
Bortrest 4 1
Talar ej svenska 3 1
Sjuk, handikapp 2 0
Ej fatt brevet 2 0
Dubblett 1 0

I Internetgruppen erholls svar fran omkring 20 procent (da vi avblaste under-
sokningen efter en manads tid hade 197 svar inkommit) av urvalet. Ett mindre
antal personer i urvalet ringde in och meddelade att de inte ville eller kunde del-
ta i undersokningen. Totalt inkom 17 samtal fran urvalspersoner i Internetgrup-
pen och av dessa uppgav 14 att anledningen var att de inte hade tillgang till da-
tor/Internet, en hade problem med Internetadressen medan tva personer vagrade
att delta.

Slutsatser infor huvudundersékningen

En viktig faktor att analysera & om det &r nagon skillnad i svaren som samlas in
via Internet respektive telefon. Svarsfrekvensen skiljer ordentligt, vilket visats
ovan, pa Internet uppgick den endast till 20 procent, medan den per telefon var
53 procent.

Analysen visar att strukturen i svaren pa SP-fragorna skiljer sig nagot at mellan
Internet och telefon. De flesta (8 av 10) som genomgaende valt alternativ 1
(dvs. kan missténkas bara ha tryckt sig/skyndat sig igenom formularet) ar per-
soner som svarat via Internet. En anledning till detta kan vara att det &r svarare
att bete sig pa detta satt nar det sitter en annan person i andra anden och tar
emot svaren.

De som valt det dyraste alternativet genomgaende i sina SP-spel ar daremot nés-
tan enbart sadana som svarat via telefon. En tolkning av detta kan vara att de
inte tankt efter riktigt eller inte anvént sina anteckningskort och déarmed haft
svarare att ta stallning till valen.
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Slutsatsen &r att vi maste anvanda bade webben och telefonintervjuer eftersom
den del av urvalet som svarar via Internet inte &r representativa for befolkning-
en. Endast en pAminnelse gjordes dock. Vid fler paminnelser skulle antagligen
svarsfrekvensen pa Internet ha 6kat och darmed hade snedrekryteringen mins-
kat.

Testet kring preferenssakerhet resulterade inte i nagra signifikanta skillnader i
skattade tidsvarden mellan de som fatt de olika formularalternativen och inte
heller beroende pa hur séker individen var pa sitt svar (for dem som fatt denna
foljdfréga). For mer information om resultaten hénvisas till VTI/CTS®™. | och
med detta resultat, och det faktum att inférandet av dessa fragor inte var helt
lyckat ur formularsynpunkt, sa besléts att inte ga vidare med fragor kring prefe-
renssékerhet i huvudstudien.

Nar det géller fragan om pa vilket satt intervjupersonerna hade velat lamna sitt
svar om de fatt vélja sa uppgav lite drygt halften (av det totala antalet svarande),
53 procent, att de foredrog att svara sjalva pa Internet medan en fjardedel,
25 procent, sade sig foredra att bli telefonintervjuade och en dryg femtedel,
21 procent, att de helst hade velat svara pa en postal enkat.

Avslutningsvis  fanns ndgra mer “praktiska detaljer” i formula-
ret/undersokningen att fixa till infér huvudundersékningen var:

- Fasta métdagar behovs

- Fragor om alternativa fardsatt och en koppling fran denna till vilket
fardmedel som anvénds i andra SP-spelet behdvs.

- Svarsalternativen i SP-spelen behdver ligga bredvid varandra for att
undvika att ett visst alternativ valjs i hogre utstrackning pga placering-
en.

- Intervjuprogrammet maste selektera resor att spela med enligt vissa kri-
terier sd att alla reslangder och alla drenden tacks in pa ett bra satt. Det-
ta for att exempelvis fa in fler langvéga resor.

Provundersokning Lokal/Regional buss

Provundersdkningen for lokal/regional buss genomfordes lokalt i Goteborgsre-
gionen under februari 2008. Syftet med provundersokningen var framfor allt att
testa ett pappersformular som delades ut och samlades in under fard.

Uppléagg och genomférande — provundersdkning lokal/regional Buss

Datainsamlingen genomfordes pa bussar i lokal- och regionaltrafik i Géteborg.
Att just Goteborg blev omrade for provet hade praktiska skal da faltfirman, esp-

' http://www.kth.se/abe/centra/cts.
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lor AB, var lokaliserad hit. Sju busslinjer ingick i undersokningen: 17, 18, 21,
40, 59, 240 och 761.

Datainsamlingen var spridd under olika veckodagar, men fordelningen bedom-
des inte behova vara jamn. Fler kontaktforsok gjordes under de tider pa dygnet
da manga reser.

Insamlingen gick till pa foljande satt. | ett forsta steg kontrollerade intervjuaren
att respondenten genomfor en privatresa, langre &n 10 minuter. Kortare bussre-
sor &n sa valdes bort, dels for svarigheten att da samla in enkaten under resan,
dels pa grund av att for korta resor innebar sma majligheter att designa SP-
spelen pa ett relevant satt.

Tre formular togs fram och anvéandes i undersékningen — ett for bussresor mel-
lan 10-20 minuter, ett for bussresor mellan 21-40 minuter och ett for bussresor
som varade minst 41 minuter. Detta for att de fortryckta SP-spelen skulle kunna
anpassas till en bussresa som liknade den faktiskt genomférda i reslangd. Priset
beddmdes inte variera speciellt mycket mellan olika resor vilket gjorde att det
kunde hallas pa samma nivaer i alla enkater och att ytterligare enkatvarianter
inte behovde tas fram. Formularet inneholl ndgra fragor om den bussresa som
genomfordes, bakgrundsfragor om individen och hushallet samt tva SP-spel
med vardera atta fragor, ett med tid och kostnad for bussresan, ett med restid,
frekvens och anslutningstid for bussresan. Formularet inneholl dven en fraga om
vilken insamlingsmetod som urvalspersonerna foredrog — telefon, Internet eller
postal enkat.

Efter kontakten och kontrollen av att resan var giltig och att personen i fraga
ville delta i undersékningen, kontrollerade intervjuaren i nasta steg hur lang
bussresan var (10-20 min, 21-40 min, 41 min eller langre) och delade ut mot-
svarande formuldr. Slutligen samlade intervjuaren in formuléret och responden-
ten fick en skraplott (T1A-lott) som beloning. | de fall komplettering behdvdes
fick respondenten ett svarskuvert att skicka in enkaten i.

Totalt genomfordes 100 intervjuer vilket var malet som sattes for provunder-
sokningen. Sju svarskuvert delades ut, tva sandes in under de kommande tva
veckorna.

Svarsfrekvens och bortfall — provundersékning lokal/regional Buss

Totalt genomfordes alltsa 100 intervjuer vilket var det mal som satts for under-
sokningen. Nedan foljer ett forsok till bortfallsredovisning men denna bor beak-
tas med forsiktighet da det inte gar att tacka in alla resenarer i en buss.
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Tabell 3 Fordelning av svar och bortfall pa lokal/regional buss.

Kontakter/Intervjuer Antal [ % av antal kontakter
Totalt antal kontakter 227

Genomfdrda intervjuer pd buss | 98

Insdnda intervjuer 2

Totalt antal intervjuer 100 | 44

Bortfall Antal | % av bortfallet
Resa kortare 4n 10 minuter 52 41

Vagran 32 25

Talar ej svenska 15 12

Ej privat resa 14 11

Steg av utan att lamna formular | 7 6

Fick svarskuvert 7 6

Slutsatser infor huvudundersékningen

Datainsamlingen med pappersenkater fungerade vél nér det géller antalet in-
komna enkater. Dock férekom en del internt bortfall, 6verhoppade fragor och
avbrutna intervjuer, som gjorde att underlaget for skattningar av tidsvérden inte
var komplett. | och med att insamlingen skedde via pappersenkét fanns ingen
kontroll av att svar lamnats pa viktiga fragor och heller ingen majlighet till hjalp
om hur ifyllandet skulle ske.

En stor andel av de intervjuade, omkring 80 procent, hade tillgang till Internet.
Internet var ocksa det insamlingssatt som foredrogs av merparten av de som
deltog i undersékningen.

Provundersdkning Langvaga buss

Provundersokningen for langvaga buss genomfordes under april-maj 2008. Ini-
tialt var tanken att ocksa har anvanda en pappersenkat att dela ut pa bussen.
Detta visade sig inte vara en framkomlig vag, framfor allt pa grund av att bil-
jettpris och reslangd varierade i sa stor utstrackning att antalet enkatversioner
skulle bli ohanterligt for faltpersonalen om man verkligen skulle [&mna en enkét
anpassad till genomford resa. Dessutom tillst6tte problem med att fa tillstand att
vara pa bussarna vilket minskade mojligheten att saval dela ut som samla in en-
katerna.
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Istallet s3 genomfordes en provundersokning med det webbformular som tagits
fram for bilundersékningen. Syftet med denna undersokning gled da over till att
vara ett test av svarsbenagenheten pa Internet respektive telefon vid en rekryte-
ring av resendrer under resa. Dessutom var syftet att testa det nya webbaserade
frageformularet som utvecklats for undersokningen och anpassats till att aven
fungera for langvaga buss.

Upplagg och genomférande — provundersodkning langvaga Buss

Rekrytering skedde mellan 4 april och 17 april under olika tider under tidsspan-
net mellan kl. 9-18. Rekryteringen skedde pa bussterminalen (Nils Ericsson-
terminalen i Goteborg — Goteborg valdes av féaltfirman, esplor AB, som &r sta-
tionerad déar). Liksom for lokal/regional buss inleddes rekryteringsforfarandet
med att intervjuaren kontrollerade att respondenten gjort, eller skulle gora, en
giltig resa, i det har fallet en langvaga, minst 10 mil, resa med privat arende. |
nasta steg tillfragades personen om denna ville svara pa Internet eller bli upp-
ringd och intervjuad per telefon. Kontaktuppgifter, (adress och telefon), samla-
des in i bada fallen. Alla som ville delta i undersokningen erhéll en skraplott
(TIA-lott) vid rekryteringen.

De som valde Internet fick ett informationsbrev om studien med inloggnings-
uppgifter samt en kort resdagbok dar detaljer om den aktuella bussresan kunde
nedtecknas som stod for minnet. En idé som diskuterades var att samla in e-
postuppgifter och skicka ut en lank till formularet den vagen. Erfarenheter fran
andra studier visade dock pa att kvaliteten pa e-postadresserna inte blev sa bra,
vilket ledde till att informationen inte kom fram till ratt person eller inte gick att
skicka ut 6ver huvud taget. Traditionell postgang &r inte lika kanslig for om en
adress innehaller ett mindre fel.

De som valde telefon fick ocksa ett informationsbrev samt en kort resdagbok
om den aktuella resan. De fick ocksa anteckningskort att anvanda vid telefonin-
tervjun nér det var dags for SP-spelen.

En postal paminnelse gick ut till dem som valt Internet. Ifall svar inte inkom
blev dven denna grupp kontaktad for en telefonintervju.

Frageformular — provundersokning langvaga Buss

Formularet for langvaga buss liknade det som anvéandes i provundersékningen
for bil, undantaget var att ingen resdagbok behtvdes eftersom en faktisk resa nu
fanns. Formularet inneholl darfor nagra fragor om den resa som genomfordes,
bakgrundsfragor om individen och hushallet samt tre SP-spel (till skillnad fran
bilundersokningens tva spel). Det forsta spelet handlade om tid och kostnad for
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det aktuella fardsattet, dvs. langfardsbuss, och hade nio valfrdgor. Det andra
spelet hade sex fragor och gallde ocksa aktuellt fardsatt men spelade med restid,
frekvens och anslutningstid. Det tredje spelet géllde tid och kostnad for ett al-
ternativt fardsatt och inneholl atta valfragor.

Liksom for bilundersokningen lag experimentet for preferenssakerhet med i
formularet, denna gang var dock formularversionerna bara tva som fordelades
slumpmassigt 50/50 pa intervjupersonerna.

Den forsta versionen inneholl de "vanliga” tre svarsalternativen pa valfragorna,
dvs:

1. Jag véljer alternativ 1

2. Jag valjer alternativ 2

3. Kan gj valja/likvérdiga alternativ

Den andra versionen innehall endast tva svarsalternativ pa valfragorna:

1. Jag véljer alternativ 1

2. Jag valjer alternativ 2
Efter den forsta parvisa valfragan stilldes sedan foljdfragan ”Ar du helt saker pa
det val du gjorde ovan?” Denna fraga kunde besvaras med "Ja, helt saker” eller
”Nej, inte helt séker”.

| detta formular testades ocksa en sa kallad Contingent Valuation fraga, eller
CV-fréga'®, for att f& battre grepp om storleken pa de hdgsta tidsvardena.

Svarsfrekvenser och bortfall — provundersokning langvaga Buss

For denna undersokning sattes mal for rekryteringen till 250 personer. Totalt
rekryterades 254 personer som foll inom malgruppen (personer éver 18 ar som
gjort en privat resa med langvaga buss). Av dessa valde 172 (68 procent) att
svara pa undersokning pa Internet medan resterande 82 (32 procent) valde att
bli uppringda och intervjuade per telefon.

Av dem som ringdes upp, 82 personer, fick faltfirman kontakt med 71 personer
varav 58 (71 procent av gruppen) genomforde en intervju. | Internetgruppen
behdvde paminnelser skickas ut till s& ménga som 142 personer (83 procent).’

De som inte svarat sjalvmant pa Internet efter paminnelsen blev uppringda for
en telefonintervju. Totalt saknades svar fran 134 personer nar en avstamning

16 Se avsnittet om "Hantering av hoga tidsvarden” i kapitel 2.4.
7 Adressen var felaktig/saknades till 10 personer varfér utskick av pdminnelser i prakti-
ken gjordes till 132 personer.
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infor detta moment gjordes. Av dessa uppgav 34 personer att de redan svarat
och ytterligare 20 ville hellre genomfora intervjun sjalva pa Internet. Telefonin-
tervjuer genomfoérdes med 34 personer. Personer som vagrade fick fragan om de
ville delta i en bortfallsintervju och svara pa varfor de inte ville medverka. Dock
var antalet bortfallsintervjuer sa litet att inga slutsatser gick att dra fran dessa.

Enligt denna redovisning slutar antalet intervjuer fran Internetgruppen pa 118
stycken. Den verkliga siffran nar undersdkningen avslutades pa Internet upp-
gick till 107 stycken vilket motsvarar 62 procent av hela gruppen. Nagra som
angett att de redan svarat, alternativt tanker svara sjalva pa webben, har uppen-
bart inte gjort det.

Svarsfrekvenser och bortfall redovisas i mer detalj i tabellerna nedan.

Tabell 4 Férdelning av svar och bortfall i Internetgruppen.

Antal | Andel
Antal rekryterade 172
Totalt antal genomférda intervjuer | 107 | 0,62
Antal postala paminnelser 142
Antal som behdver ringas upp 134
Resultat telefonuppringning Antal | Andel
Genomforda intervjuer 34 0,25
Bortfallsintervju 4 0,03
Vagran 3 0,02
Ej svar 22 0,16
Bortrest 7 0,05
Fel nr/Gar ej hitta nytt/saknas 10 0,07
Uppger att de redan besvarat 34 0,25
Vill gora intervjun sjalv pa internet | 20 0,15
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Tabell 5 Férdelning av svar och bortfall i Telefongruppen.

Antal | Andel
Bruttourval 82
Genomférda intervjuer | 58 0,71
Bortfallsintervju 5 0,06
Vagran 1 0,01
Ej svar 11 0,13
Fel nr/Gar ej hitta nytt | 7 0,09

Slutsatser infor huvudstudien

Nar det géller testet av preferenssdkerhet sa géller samma slutsatser som for
bilundersdkningen som redovisats tidigare.

Nar det galler val av insamlingsmetod fick vi bekraftat att manga valde Internet
och att det kan vara det framsta insamlingsalternativet i en huvudundersékning.
Dock &r det uppenbart att telefonintervjuer behévs som komplement, dven for
gruppen som valjer Internet initialt.

Frageformularet fungerade och uppfattades med mindre korrigeringar kunna ge
efterfragad information av hog kvalitet.

Den s.k. CV-fragan bedomdes fungera val och bedémdes darfor kunna inga i
huvudundersokningen.

3.4 Huvudundersokningar

I huvudundersékningen genomfordes datainsamling for fem fardsatt — bil, lo-
kal/regional buss, regionaltag, langvéaga buss samt langvaga tag. | tiden startade
bilundersokningen nagot fore de kollektiva undersékningarna, men alla under-
sokningarna genomférdes under perioden oktober — november. For alla under-
sokningar anvandes det webbaserade frageformularet (som skiljde nagot mellan
fardsatten) for datainsamlingen.

En hel del av upplagget liknar det vid provundersokningen for bil respektive
langvéaga buss. Upplagget for huvudundersokningarna beskrivs dock hér i sin
helhet for den som &r specifikt intresserade av dessa. Beskrivningen innehaller
darmed en del upprepningar gentemot tidigare beskrivningar i detta kapitel.
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Upplagg och genomférande huvudstudier

Bil — huvudstudie

For bilundersékningen genomfdrdes ett urval av individer ur ett register dver
Sveriges befolkning, i detta fall SPAR, i aldrarna 18-84 ar. Urvalsstorleken
uppgick till 6000 personer som alla hade telefonnummer. Malet var att 1500
fullstdndiga intervjuer skulle kunna genomféras. Med fullstdndiga intervjuer
menas att intervjupersonen inte bara ska delta i undersékningen utan ocksa ha
gjort en giltig bilresa och svara pa alla SP-fragor.

Urvalet fordelades ut pd matdagar sa att antalet urvalspersoner var jamnt sprid-
da over veckans dagar under undersdkningsperioden. Undersokningsperioden
varade under 3 veckor, 2-22 oktober.

Ett postalt utskick gjordes till hela urvalet. Materialet trycktes i farg, till skillnad
fran i provundersokningarna, och var forsett med bestallarorganisationernas lo-
gotyper. Utskicket inneholl information om undersékningen, vilken méatdag som
urvalspersonen hade fatt sig tilldelad, en enkel resdagbok som stod for minnet,
inloggningsuppgifter till webbenkaten samt SP-valkort att anteckna pa. | ut-
skicket informerades aven om att intervjupersoner som inte hade tillgang till
Internet skulle fa& majlighet att lamna sina svar per telefon. Alla urvalspersoner
fick dven en skraplott (T1A-lott) som var bifogad utskicket.

Tre dagar efter métdagen ringdes de urvalspersoner som &nnu inte svarat upp.
Kontaktforsok per telefon gjordes under upp till tre dagar. Mojlighet fanns da
att genomfdra undersdkningen direkt per telefon, men samtalet fungerade &ven
som en paminnelse till dem som ville svara pa undersokningen sjalvmant pa
Internet. De urvalspersoner som inte inkommit med svar och som inte gick att
kontakta via telefon av olika anledningar fick ett postalt pAminnelseutskick dar
deras matdag forskjutits med tva veckor. Samma webbenkéat anvandes av saval
de som deltog sjélva via Internet som av de intervjuare som genomforde tele-
fonintervjuerna. 1 och med att malnivan pa fullstandiga intervjuer inte bedém-
des nas (anledning till detta redovisas nedan under “Svarsfrekvens och bort-
fall”) sa sattes en extra omgang telefonpaminnelser/telefonintervjuer in i slutet
av undersokningsperioden for de respondenter som fortsatt inte besvarat enka-
ten pa webben.

Frageformular

Frageformularet som anvéandes var i stora drag det som anvéandes vid provun-
dersokningen for bilister men med de korrigeringar och utvecklingsmojligheter
som dels identifierades i sjalva provet, dels var listade sedan tidigare och som
inte hanns med till provet. Dessa var bl.a.:
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- Fragor om alternativa fardsatt och en koppling fran dessa till vilket
fardmedel som anvénds i andra SP-spelet lades in.

- Svarsalternativen i SP-spelen lades bredvid varandra.

- Intervjuprogrammet selekterade resor att spela med enligt kriterier (se
nedan) som Gverrepresenterade langvaga resor for att fa tillrackligt med
observationer pa dessa.

- En CV-fraga tillkom.

- Fragorna om preferenssakerhet utgick.

- SP-designen justerades.

Liksom i provet lades formularet pa en webbplats och tilltrade till formularet
gavs via anvandarnamn och Iésenord.

Innehéllsmassigt inleddes formularet med nagra fragor om tillgang till bil och
korkort. Sedan féljde fragor om man gjort en bilresa som forare under matda-
gen, i huvudundersokningen var dock de bilresor som skulle redovisas begrén-
sade till resor pa minst 5 km, samt om man gjort ndgon langvéga bilresa (minst
10 mil) under den senaste 30-dagarsperioden. I de fall intervjupersonen gjort en
eller flera langvéga resor men inga bilresor under matdagen valdes den senaste
av de langvaga resorna ut for ytterligare fragor och SP-spel. Ifall intervjuperso-
nen gjort bade en bilresa under matdagen och en langvéga bilresa sa stalldes for
hélften av personerna (slumpvis) ytterligare fragor om deras senaste langvaga
resa. For dvriga halvan samlades information om alla deras giltiga bilresor un-
der matdagen in och programmet valde sedan ut en av dessa for ytterligare fra-
gor och SP-spel. Det senare gallde ocksa om intervjupersonen enbart gjort gilti-
ga bilresor under matdagen.

Formularet inneholl vidare tva SP-spel. Det forsta spelet bestod av nio valfragor
med tid och kostnad om det aktuella fardsattet, dvs. bil. Det andra spelet inne-
holl atta valfragor om tid och kostnad for ett alternativt fardsatt. Som namnts
foljde en CV-fraga direkt i anslutning till forsta spelet. Intervjun avslutades med
nagra bakgrundsfragor om intervjupersonen och dennes hushall.

Formularet i sin helhet aterfinns i bilaga 2.

Kollektiva fardsatt — huvudstudie

For de kollektiva undersokningarna rekryterades deltagare pa/vid bussar-
na/tagen. For alla fardsatten skedde rekryteringen mellan 13 oktober och 21 no-
vember. Endast personer éver 18 ar rekryterades. Malet var att fa in 500 inter-
vjuer vardera pa langvaga tag och buss samt 750 intervjuer vardera pa lo-
kal/regional buss och regionaltdg. Att de kortvaga fardsatten hade hogre malni-
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vaer berodde pa att intervjupersonerna skulle kunna delas upp pa dem som fick
fragor om trygghet och dem som inte fick det.

Rekryteringen skedde sa att undersokningspersonernas resor blev jamnt spridda
over veckans alla dagar. For att fanga in alla resarenden har rekryteringen vida-
re skedd sa jamnt spritt dver dagen som mojligt. For de langvéaga fardsatten var
malsattningen att resendrer rekryterades Over hela landet men en férdelning
motsvarande resandevolymerna i landet. Detta innebar att ca 50 procent rekryte-
ras i storstader, ca 33 procent i mellanstora stdder och ca 17 procent i mellan-
bygden.*®

For lokal buss har resenérer rekryterats i Stockholm, Géteborg och Malmg. For
regional buss har resendrer rekryterats pa busslinjer som trafikerar strackor mel-
lan olika st&der (medelstora och stora stdder), alternativt forort och storstad. Re-
kryteringen har skett sa att ca 50 procent har rekryterats som lokala resor och 50
procent som regionala resor. Regionala tagresor har, liksom regionala bussresor,
rekryterats pa taglinjer som trafikerar strackor mellan olika stader (medelstora
och stora stader), alternativt forort och storstad.

Rekryteringen for de lokala/regionala kollektiva fardsatten skedde sa att halften
av personerna som gick med pa att delta fick ett SP-spel om trygghet och andra
halvan fick ett spel om alternativt fardsatt. De strackor/linjer som rekryteringen
skett pa redovisas for alla kollektiva fardsatt i bilaga 15.

Rekryteringsforfarandet inleddes med att intervjuaren kontrollerade att respon-
denten gjort/skulle gora en giltig resa. | fallet med langvaga buss och tag skulle
resan vara minst 10 mil och genomforas i privat syfte. For de lokala/regionala
fardsatten skulle resan vara privat, kortare &n 10 mil men minst 10 min (om lo-
kal resa).

| nasta steg tillfragades personen om denna ville svara pa Internet eller bli upp-
ringd och intervjuad per telefon. Kontaktuppgifter, (adress och telefon), samla-
des in i bada fallen. Alla som ville delta i undersokningen erhéll en skraplott
(TIA-lott) vid rekryteringen.

De som valde Internet fick ett informationsbrev om studien med inloggnings-
uppgifter samt en kort resdagbok dar detaljer om den aktuella buss/tag-resan

'8 Denna indelning — storstad, mellanstora stader respektive mellanbygden — bygger p&
SCB:s indelning i s.k. H-regioner. H-regioner ar en indelning av landets kommuner ef-
ter befolkningsstorlek/-tathet och finns inlagd i resultatdatabasen fran den nationella
resvaneundersokningen RES. Detta mdojliggjorde att beskrivningar av resandestrém-
marna fran RES kunde ligga till grund for urvalsfordelningen 6ver landet.
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kunde nedtecknas som stod for minnet. De som valde telefon fick ett informa-
tionsbrev samt en kort resdagbok med fragor om den aktuella resan. De som
valde telefonintervju fick ocksa anteckningskort att anvanda nar det var dags for
SP-spelen vid telefonintervjun. Allt material var tryckt i farg och informations-
brevet var forsett med bestéllarorganisationernas logotyper.

Till de personer som valde att svara via Internet skickades en postal paminnelse
ut om de inte svarat inom tre dagar. Ifall svar inte hade lamnats efter ytterligare
tre dagar kontaktades urvalspersonen for en telefonpaminnelse alternativt ett
forsok till telefonintervju. FOr varje urvalsperson gjordes minst 6 kontaktforsok
i detta moment.

Urvalspersonerna som valt telefonintervju ringdes upp. Ifall personen da inte
ville delta i undersokningen gjordes ett forsok till bortfallsintervju.

Frageformular

Frageformularen som anvandes for de kollektiva fardsétten var i stora drag de-
samma som det som anvandes for bilundersokningen. Varje formulér var anpas-
sat till fardsattet (lokal/regional buss, regionaltdg, langvaga buss samt langvaga
tag) sa att respektive fardsatt var utskrivet i frageformuleringar och liknande.

Innehéllsmassigt skiljde formularen nagot mellan fardsatten. Generellt inleddes
alla med nagra fragor om tillgang till bil och kérkort. Sedan féljde fragor om
den resa man gjorde da man blev rekryterad och ett SP-spel med nio fragor
kring denna resa.

Formularen for de kollektiva fardsatten inneholl sedan ytterligare tva SP-spel.
For de langvaga fardsatten bestod dessa i ett andra spel med sex fragor om res-
tid, frekvens och anslutningstid samt ett tredje spel med atta fragor om tid och
kostnad for ett alternativt fardsatt. For de regionala fardsatten fanns tva formu-
larvarianter, en som inneholl samma SP-spel som de langvéaga fardsatten och en
dar spelet for ett alternativt fardsatt ersatts med ett SP-spel med sex fragor kring
trygghetsaspekter.

Aven de kollektiva formularen innehéll en CV-fraga direkt i anslutning till for-
sta spelet. Intervjun avslutades med nagra bakgrundsfragor om intervjupersonen
och dennes hushall.

Formularet lag pa samma webbplats som bilformularet. Inloggningsuppgifterna

bestamde vilken formuldrversion (vilket fardsatt samt trygghetsspel eller inte)
som urvalspersonen fick.
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Formularet for langvaga buss, med skillnader gentemot de Gvriga tre kollektiva
undersokningarna inskrivna, aterfinns i bilaga 3.

Svarsfrekvenser och bortfall — huvudstudie

Bil — huvudstudie

Totalt hade 1 461 fullstandiga SP-intervjuer genomforts da undersokningen av-
slutades, vilket motsvarar 24 procent av bruttourvalet pa 6 000 individer. Inter-
vjuer genomfordes med ytterligare 2 040 personer men dessa var inte aktuella
for undersokningen da 618 av dem saknade korkort och resterande 1 422 inte
gjort en giltig bilresa. Ifall dessa 2 040 exkluderas sa aterstar ett nettourval pa
3960 personer. Ifall svarsfrekvensen istallet berdknas pa detta urval uppgick
den till 37 procent. Genom att urvalet innehaller en stor del dvertackning, dvs
personer som inte tillhér malgruppen, kan denna svarsprocent te sig missvisan-
de. De ej malgruppsaktuella har trots allt deltagit i undersokningen pa avsett
satt. Dessutom &r vissa av de ej avslutade intervjuerna i viss utstrackning an-
vandbara for analyserna (om t.ex. minst en SP-fraga besvarats). Beraknas svars-
procenten med hdnsyn &ven till dessa kategorier blir svarsfrekvensen 59 pro-
cent.

Malnivan pa 1 500 fullstandiga SP-intervjuer naddes saledes inte helt. Detta var
bland annat en foljd av att fler 4n vad vi antagit uppgav att de inte gjort nadgon
aktuell resa alternativt att de saknade korkort. S& manga som 592 personer pa-
bérjade intervjun men avbrot®®. Orsakerna till detta kan vara flera varav en &r att
formularet upplevdes som svart, att fragorna var “konstiga”, ointressanta” eller
liknande. En annan mojlighet ar att Internet méjliggor att man avbryter ett for-
mular med tanken att ga in och slutféra det vid ett senare tillfalle, ndgot som
ibland av olika orsaker helt enkelt inte blir av.

Merparterna av svaren, 82 procent, lamnades av intervjupersonerna sjalva pa
Internet (i en del av fallen efter telefonpaminnelse). Resterande 18 procent av
intervjuerna genomfordes av telefonintervjuare. | tabellen nedan redovisas for-
delningen av svar och bortfall mer i detalj.

91 de fall dessa avbrutna intervjuer (intervjun kan ha avbrutits sent i formuléret) inne-
héller svar pa SP-fragor &r dven de med i analysen.
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Tabell 6 Fordelning av svar och bortfall — bil

Bruttourval 6000
Bortfall, ef malgruppsaktuella 2040
- e] korkort 618
- ingen giltig resa 1422
Ovrigt bortfall 2499
- fel adress + fel nr 152
- ej fatt brev 188
- e] komplett intervju 592
- bortrest 79
- kan ej svenska 90
- vagrar 460
- sjukdom 40
- ingen kontakt 898
Antal helt genomférda SP-intervjuer 1461
- via webb 1199
- via telefonintervjuer 262
Antal genomforda intervjuer med minst en SP-fraga 1477
- via webb 1215
- via telefonintervjuer 262
Antal anvandbara observationer eller ej i malgrupp 3517
Andel anvandbara observationer eller ej i malgrupp 0,59

Kollektiva fardsatt — huvudstudie

Malnivaerna for genomforda intervjuer naddes for alla de fyra kollektiva under-
sokningarna®. For sdval lokal/regional buss som regionaltdg inkom 6ver 900
intervjuer jamfort med malet som var satt till 750. For langvaga tag inkom ca
560 intervjuer och for langvaga buss ca 700. Detta ska stéllas mot malnivan pa
500 intervjuer. Svarsfrekvenserna i forhallande till antalet rekryterade lag pa
mellan 70 och 75 procent.

20 siffrorna som redovisas har kommer frén faltfirmornas tekniska rapporter. o. och Bdér
frageformularet 1ag var aktiv ytterligare en kort period efter att faltfirmorna avslutat sitt
uppdrag, vilket gjorde att ett mindre antal Internetsvar tillkom i forhallande till de siff-
ror som redovisas har. Aven dessa svar finns med i analyserna.
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En majoritet av svaren lamnades av intervjupersonerna sjalva via Internet. Den-
na andel var ungefar densamma for alla undersékningarna, omkring 80-90 pro-
cent (&ven bilundersokningen ligger pa denna niva med 82 procent webbsvar).
Hogst andel som svarade sjélva via webben hade undersékningen av regional-
tagresor med 89 procent.

Tabell 7 Redovisning av rekryteringar och fullstandiga intervjuer — kol-
lektiva fardsatt

Antal Fullstandiga Svars-
Rekryterade intervjuer frekvens
Webb | Tele | Totalt | Webb [ Tele | Totalt
1060 | 188 | 1248 789 161 950 76 %
Lok./reg. buss
85% | 15% 83% | 17%
, . 1076 | 127 | 1203 827 104 931 7%
Regionaltag
89% | 11% 89% | 11%
. 771 | 176 947 546 153 699 74 %
Langvéaga buss
81% | 19% 78% | 22%
. 667 | 144 811 452 109 561 69 %
Langvaga tag
82% | 18 % 81% | 19%

Andelen som vid rekryteringen valde att Iamna sina svar via webben var nagot
hogre an andelen som sedan ocksa svarade via Internet. Detta innebér att en del
av dessa, liksom i provundersokningen for langvaga buss som hade ett liknande
uppldgg, telefonintervjuades. Dock skedde telefonintervjuerna i betydligt lagre
utstrackning i huvudundersokningarna &n i proven.
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4 De svarande och deras resor

Detta kapitel beskriver narmare de som svarat pa undersékningarna och deras
resor. De resor som avses r de resor som har ingatt i vara SP-studier.

De slutliga resultaten som presenteras har har varit foremal for ett antal kontrol-
ler och bearbetningar. Exempelvis har uppenbart felaktiga varden tagits bort.
Kontroller och bearbetning av detta slag beskrivs ndrmare i bilaga 7.

4.1 Jamforelsestudien

| detta avsnitt redovisas statistik som beskriver de resenérer och resor som lig-
ger till grund for 2007 ars jamforelsestudie av tidsvérdet hos bilister. Dessutom
gors en jamforelse med resenarsunderlaget och utforda resor i 1994 ars studie.
Siffrorna fran 1994 finns presenterade i Transeks delrapport frn 1995,

Inkomst

Medianvardet for hushéllens arliga inkomst har okat med cirka 40-50 procent
sedan undersokningen 1994. 1 1994 ars undersokning ligger medianvardet i in-
tervallet 251 — 300 tkr medan det ar 2007 lag i intervallet 501 — 550 tkr.

Medianvardet for den svarandes arliga individinkomst har okat med mellan 25
till 50 procent under perioden. For 1994 ars undersokning ligger medianvardet i
intervallet 151 — 200 tkr medan det for 2007 ligger i intervallet 251 — 300 tkr.

Skillnaderna i medianinkomst stdimmer Overrens med det faktum att den dispo-
nibla inkomsten 6kat med 21 procent® under perioden samt att inflationen varit
14 procent®,

Kodn
Konsfordelningen hos respondenterna ar den samma i bada undersokningarna,
36 procent kvinnor respektive 64 procent méan.

Alder
Medianaldern &r ndgot hogre hos de svarande ar 2007 (53 ar 2007 mot 45 ar
1994).

21 1994 &rs tidsvardesstudie Slutrapport Del 2 Intervjuundersékningens svarsfordelning,
September 1995, Transek.

22 Kalla: www.sch.se.

28 Kalla: www.sch.se.
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Hushallets storlek och tillgang till bil

Hushallsstorleken &r ndgot mindre bland respondenterna &r 2007. Ar 2007 var
det 58 procent av hushallet som bestod av upp till 2 personer jamfort med 50
procent 1994.

Antalet bilar per hushall & hégre 2007 &n 1994.

Sysselsattning

Fordelningen av de svarandes sysselsattning ar ungefar densamma i de bada
undersokningarna. Andelen forvarvsarbetande och pensionarer ar dock nagot
hogre bland de svarande ar 2007, medan andelen arbetslésa respektive stude-
rande &r lagre 2007 &n 1994.

Tabell 8 Andelar med olika huvudsaklig sysselsattning

Sysselsattning (andel)

1994 | 2007
Arbetande 0,70 | 0,71
Studerande 0,03 | 0,01
Arbetande inom hemmet | 0,01 | 0,01
Arbetslos 0,05 | 0,01
Pensionerad 0,17 | 0,24
Foraldraledighet 0,02 | 0,01

Vidare &r andelen som arbetar flextid hogre 2007 &n 1994 (45 % jamfort med
38 %). Andelen med fasta arbetstider har istéllet sjunkit ndgot mellan aren, se
tabellen nedan.

Tabell 9 Form av arbetstid i procentandelar

Form av arbetstid i procentandelar
1994[%] | 2007 [%] | Differens
Fast 48,7 46,1 -2,6
Skift 6,6 7,6 1,0
Flexibel 38,3 45,3 7,0
Annan 6,1 1 -5,1
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Restid/reslangd
Ar 2007 har betydligt fler kortare resor observerats, vilket tydligt kan ses i figu-
ren nedan.

Reslangd
g . 1994

16 [ 2007108

14

12 -

10 ~ -

%
©
I

10 20 30 40 60 90 120 240 320 320+

km

Figur 4.1 Observerade resor fordelade efter resléangd

Trots att fler korta resor observerats 2007 jamfort med 1994 &r saval medelvar-
det som medianvardet for reslangden hogre 2007 jamfort med 1994. Detta efter-
som aven de langsta resorna okat medan det & de medellanga resorna som
minskat mellan aren.

Tabell 10 Medelvarde och medianvéarde resornas reslangd i km

Reslangd (km)

1994 | 2007

Medel 106 | 117

Median 50 60

Fler korta resor i km raknat ger &ven fler korta resor sett till restiden. Det ar
dock endast de resor som dr under 10 minuter som &r fler 2007 &n 1994. | dvrigt
ar det andelen langa resor som okat. Forandringarna i fordelningen for restid
och reslangd foljer alltsd samma monster mellan aren.
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Figur 4.2 Observerade resor fordelade efter restid

Den genomsnittliga restiden var langre bland de svarande 2007 jamfort med
1994. Medianvardet har dock sjunkit nagot. Dessa varden redovisas i tabellen
nedan.

Tabell 11 Medelvarde och medianvéarde resornas restid i min

Resltid (min)

1994 | 2007

Medel 122 | 131

Median 55 50

Arende

Fordelningen 6ver resarende ses i Tabell 12. Bade 2007 och 1994 utgors en stor
andel av resorna av resor for att besoka sldkt och vanner. Arbetsresor utgor
dock en betydligt lagre andel 2007 jamfort med 1994. Inkdpsresor har tvartom
Okat i andel och &r i det nya datamaterialet det tredje vanligaste &rendet.
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Tabell 12 Férdelning 6ver drende i procent

Fordelning 6ver arende i procent

1994[%] | 2007[%)] | Differens
Arbete 31,9 21,1 -10,8
Skola 2,3 1,0 -1,3
Inkdp 9,3 17,5 8,2
Service (myndighet etc) 54 4,9 -0,5
Rekreation 10,0 10,1 0,1
Besoka slakt och vanner 24,4 24,1 -0,3
Hamta/lamna annan person 3,3 7,0 3,7
Annat, ndmligen 13,3 14,3 1,0

Ar 2007 & 63 procent av resendrerna pa vag till arendet medan motsvarande
siffra 1994 var 55 procent. Detta skulle kunna hdnga samman med det faktum
att fler intervjuer gjordes pa formiddagen &n pa eftermiddagen ar 2007.

Andelen som har en mycket eller ganska viktig tid att passa & ungefér den
samma bada aren, cirka 30 procent.

4.2 Huvudundersdkningen

Detta avsnitt redovisar statistik och fordelningar uppdelat pa ett antal utvalda
intressanta faktorer frén huvudundersékningarna®. Datamaterialet ar insamlat
for resenarer med bil, langvaga kollektivtrafik (tdg och buss) samt lo-
kal/regional kollektivtrafik (tdg och buss) under hosten 2008.

Totalt antal svarande
Totalt ligger svar fran 4 466 individer tillgrund for vara analyser. Dessa forde-
lades Over olika fardsatt och kortare eller langre resor enligt tabellen nedan.

4 Utom for bil dar datamaterialet frAn huvudunderskningen ar sammanslaget med det
datamaterial som samlades in fran jamforelsestudien 2007 for att fa ett storre underlag.
Det antal observationer som redovisas ar saledes det totala antalet bilobservationer fran
bada undersékningarna.
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Tabell 13 Antal svarande olika fardsatt samt andel forvarvsarbetande och
andel kvinnor och méan.

Antal svarande

Langvaga Koll Koll lokal/regional Bil
Buss Tag Buss Tag < 10 mil >=10 mil
631 471 838 810 1068 648

Kdn och sysselsattning

Hogst andel forvarvsarbetande aterfanns bland bilisterna (7 av 10). Lagst andel
forvarvsarbetande stod de langvaga kollektivresenarerna for. Dar utgor istéllet
studenter och pensiondrer storre grupper.

Bland bilisterna var sex av tio man medan omkring tva tredjedelar (69 respekti-
ve 63 procent) av kollektivtrafikresendrerna utgjordes av kvinnor.

Tabell 14 Antal svarande olika fardséatt samt andel forvarvsarbetande och
andel kvinnor och méan.

Information om de svarande

Koll Langvaga Koll Lokal/Regional Bil
Antal svarande 1102 1648 1716
Andel forvarvsarbetande 45% 65% 70%
Andel kvinnor/méan 69/31% 63/37% 41/59%

Inkomst

Flest svarande med laga manadsinkomster, under 10 000 kr fore skatt, aterfinns
pa langvéaga buss och tag foljt av den lokala/regionala kollektivtrafiken. For
langvéga buss och tag ar andelarna med hoga inkomster, 6ver 30 000 kr i mana-
den allra lagst vid en jamforelse mellan fardsatten. Hogst ar inkomsten i den
lokala/regionala kollektivtrafiken. Att inkomsterna ligger hogre i denna grupp
an bland bilisterna kan bero pa att en stor del av rekryteringen av kollektivtra-
fikresenarer (framfor allt de lokala resenarerna) gjordes i vara storstadsomraden
dér I6nenivaerna ar hogre an i landet som helhet.
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Tabell 15 Antal svarande fordelade efter individinkomst fore skatt

Individens ménadsinkomst fore skatt

20000 30000 40000 50000

0-10000 10001- 20001- 30001- 40001- 50000-

Koll Léngv'aga 31% 28% 28% 7% 3% 2%
Koll Lokal/ Reg 21% 24% 35% 13% 4% 3%
Bil 9% 29% 43% 15% 3% 1%
Arende

Halften av de lokala/regionala kollektivtrafikresorna gjordes i syftet att resa
till/fran arbetet. Ytterligare ca en tiondel var resor till/fran skola. En mindre an-
del var s.k. serviceresor (hdr inkluderas inkdp).

Knappt en fjardedel av bilresorna, 23 procent, var arbetsresor. Omkring 43 pro-
cent uppgavs vara serviceresor.

Bland de langvéaga resorna dominerade fritidsresorna med en andel pa 70 pro-
cent. Andelen arbets-/skolresor (vilket man kan misstdnka ror sig om vecko-
pendling) lag pa sex-sju procent medan endast tva procent av de langvaga kol-
lektivtrafikresorna skedde i servicesyfte.

Tabell 16 Studerade resor fordelade efter arende

Arende
Koll Ldngvaga Koll Lokal/Regional Bil

Arbete 6% 48% 23%
Skola 7% 11% 1%
Service 2% 6% 43%
Fritid/Rekreation 70% 22% 22%
Ovrigt Privat 15% 12% 11%
Vet Ej 0% - 0%

Restid/reslangd

I Tabell 17 nedan visas genomsnittliga reslangder och restider for de resor som
studerats samt genomsnittliga biljettpriser for kollektivtrafikresor. Bilresorna
var i genomsnitt 10 mil och tog ca 1,5 timme. De korta och regionala kollektiv-
trafikresorna varade i dryga 40 minuter under vilka resendrerna kom drygt 4
mil. De som akte langvaga buss och tag reste omkring 30 mil pa i genomsnitt
drygt 3,5 timme.
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Tabell 17 Genomsnittlig reslangd, restid samt biljettpris for studerade re-

Sor.

Information om resan - Medelvarden

Koll Langvaga Koll Lokal/Regional Bil
Reslangd km 298.5 42.25 100.9
Restid min 218.5 41.06 87
Biljettpris kr 234 35
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5 Resultat och slutsatser

5.1 Genomsnittliga tidsvarden

I tabellen nedan redovisas resultatet av skattningsarbetet i form av genomsnitt-
liga tidsvarden, medelvarden, for olika fardsétt samt redovisat for regionala re-
spektive langvaga resor. Tidsvardet for langvaga bilresor uppgar till 117 kr/tim.
For regionala bilresor ar tidsvardet 107 kr/timme for arbetsresor respektive
69 kr/timme for Ovriga resor.

For langvéga tagresor hamnar tidsvardet pa 74 kr/timme medan regionala tagre-
sor har ett tidsvarde pa 68 kr/timme for arbetsresor respektive 49 kr/timme for
ovriga resor. For langvaga bussresor uppgar tidsvardet till 39 kr/timme medan
det for lokala/regionala bussresor ar 52 kr/timme fOr arbetsresor och
31 kr/timme for Gvriga resor.

Tabell 18 Tidsvarden for olika fardsatt uppdelat pa regionala respektive
langvaga resor.

Fardmedel/arende | Tidsvarde, kr/timme
Bil, arbete 107
Bil, évrigt 69
Reg.tag, arbete 68
Reg.tag, ovrigt 49
Reg.buss, arbete 52
Reg.buss, dvrigt 31
Langvaga bil 117
Langvaga tag 74
Langvaga buss 39

Har foljer en beskrivning av skattningsarbetet som lett fram till ovanstaende
varden. En mer detaljerad specifikation aterfinns i bilaga 11.

Som beskrivits i det inledande teorikapitlet, skattas dels parametrar som avspeg-
lar tidsvardets icke-systematiska variationer, dels parametrar for de systematis-
ka variationer som dar forknippade med intervjupersonens eller resans olika
egenskaper (s.k. kovariater). Dessa skattningar redovisas i bilaga 11. Den icke-
systematiska variationen har ett medelvarde och en fordelning, och med hjalp
av parametrarna for dessa samt parametrarna for de systematiska komponenter-
na kan vi berdkna ett genomsnittligt tidsvarde.

Analys & Strategi 55 //./IWSP



Ett tidsvarde kan saledes berdknas utifran modellerna genom att man “stoppar
in” de variabelvarden (kovariater) for den grupp individer som tidsvardet ska
avspegla. For att berédkna det genomsnittliga tidsvardet for alla resor bor vi an-
vanda medelvardena for de olika kovariater som ingar i modellen. For att fa ett
genomsnittligt varde per km snarare &n per resa bor resornas tidsvarden ocksa
vdgas med deras reslangd. De medelvarden som redovisas i Tabell 18 ovan &r
framraknade pa detta satt. Resultaten baseras pa separata modeller for regionala
kollektivresor, langvaga kollektivresor samt bilresor (se bilaga 11).

For att berakna tidsvardet for en specifik grupp maste denna grupp karaktarise-
ras av de kovariater som fatt en signifikant effekt i modellskattningen. Betydel-
sen av ett flertal kovariater, har undersokts i modellestimeringen, dvs. huruvida
tidsvardet varierar med avseende pa dessa bakgrundsfaktorer. De undersokta
kovariaterna ar:

= Kon
= Inkomst efter skatt (logaritmerad)
= Alder

= Storstad/landsbygd

*  Med/utan barn pa resan

= Hushallstyp

= Utbildning

= Sysselséttning

= Veckodag/helgdag

= Arenden: arbetsresor

= Undersokningsmetod (webb/tele)

= Om man delade reskostnaden med annan person
= Reslangd (logaritmerad)

= Restid (logaritmerad)

= Biljettpris (logaritmerad, kollektiva fardmedel)
= Tidsskillnad mellan alternativen i varje val (logaritmerad)

| resultatredovisningen som féljer diskuteras de kovariater som paverkar
tidsvardet signifkant. De kovariater som inte ndmns har ingen signifikant inver-
kan pa tidsvardet.

De numeriska variablerna ar logaritmerade i modellerna vilket innebar att elas-
ticiteten antas vara oberoende av variabelns storlek.

I skattningsarbetet har flera olika tidsvéardesfordelningar testats. Ett antagande

om en lognormal foérdelning av tidsvérdet ger bast anpassning till datamateria-
let. | bilaga 8 redovisas de tester av fordelningsantagandet som visar att detta
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antagande ar lamplig. | foljande figur ges ett exempel pa hur den icke systema-
tiska tidsvardesfordelningen kan se ut, givet vardena pa kovariaterna (har redo-
visat for rekreationsresor med bil):
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Figur 5.1 Tidsvardesfordelning for rekreationsresor med bil

Av utrymmesskal redovisar figuren fordelningen av tidsvérden i intervallet 0 —
210 kr per timme, vilket omfattar ca 90 procent av bilresorna. Andelarna blir
successivt lagre for hogre varden i intervallet, vilket slutar vid 1500 kr per tim-
me. Gransen pa 1 500 kr per timme &r vald efter analyserna av svaren pa den sa
kallade CV-fragan dar respondenterna i en 6ppen fraga fick ange deras maxima-
la betalningsvilja/acceptans for en viss tidsvinst/tidsforlust. Se bilaga 9 for re-
dovisning av denna analys.

Né&r det géller anvandning av tidsvarden vid samhallsekonomiska utvarderingar
&r de systematiska variationerna av storre intresse, och behandlas i foljande av-
snitt. Den icke systematiska variationen ar dock viktig att ha med i skattningen
eftersom den paverkar medelvardena. Nar det galler prognoser &r det ocksa vik-
tigt att beakta den icke systematiska fordelningen, sarskilt vid utvardering av
avgiftsbelagda atgarder. Denna problematik behandlas dock inte hér.

5.2 Differentierade tidsvarden — modellresultat

| detta avsnitt redovisas de variabler som visat sig ha en signifikant paverkan pa
tidsvardet. Diskussionen fors dels for bil, dels for kollektiva fardmedel.
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Bil
Hog inkomst 6kar tidsvardet
Inkomst efter skatt spelar som véantat roll for tidsvardet, &ven om inkomstelasti-

citeten i tvarsnittet ar relativt lag 0.49, sedan kontroller gjorts med avseende pa
forvarvsarbete (ndgot som samvarierar med inkomst).*

Forvarvsarbetande, stockholmare och resendrer med barn i hushallet har
hogre tidsvarde

Aven om kontroller gors for inkomstniva sa finns tre faktorer som har stor bety-
delse for tidsvardet: forvarvsarbete, om barn under 12 &r finns i hushallet och
om man ar mantalsskriven i Stockholms lan. Paverkan av dessa variabler pa
tidsvardena dr stora: forvarvsarbetande har 29 procent hogre tidsvéarde &n andra,
personer med barn under 12 ar har 46 procent hogre tidsvarde an andra och
stockholmare 35 procent hogre tidsvérde en andra®.

Nér det géller de tva forstnamnda faktorerna beror paverkan pa att dessa grup-
per troligtvis har hardare tidsrestriktioner &n andra. Att stockholmare har hogre
tidsvarden an andra kan delvis bero pa en starkare selektionseffekt mellan fard-
medlen i Stockholm, dvs. resendrer med hoga tidsvérden valjer i hogre grad att
resa med bil medan de med lagre tidsvarden reser kollektivt. Man far alltsa en
tydligare uppdelning av hdga och laga tidsvarden pa bil/kollektivtrafik i Stock-
holm &n pa andra stallen. En annan anledning kan vara att stockholmare har en
langre total restid &n boende i andra regioner.”’ En tredje férklaring kan vara att
stockholmare upplever en storre nytta av mer tid till annat &n resor.

Arbetsresor medfor hogre tidsvarde
Resor med olika &renden har inte skilda tidsvarden, med undantaget att arbets-
resor har 15 procent hdgre tidsvarden &n andra resor.

Reslangd och restid har betydelse for tidsvardet

Observerad reslangd (vilket for bilister korrelerar mot reskostnad) paverkar
tidsvardet positivt, dvs. tidsvardet okar da reslangden okar. Att reskostnaden
(reslangden) paverkar tidsvardet beror sannolikt pd den selektionseffekt som
forts fram av Eliasson och Karlstrom (2009) i fraga om tjanstetidsvarde. Deras
teori dr att dyra resor endast gérs om vardet av tiden pa destinationen ar hdg,
vilket i sig implicerar ett hogt tidsvarde.

% En orsak till att inkomstelasticiteten ar 1dg ar bland annat att icke—forvérvsarbetande
nastan inte har nagon inkomstelasticitet alls.

%6 Det ska for 6vrigt noteras har att det &r bara stockholmare som har hégre tidsvarde &n
ovriga. Goteborgare och malmdbor har inte ett signifikant hogre tidsvarde an de som
bor i andra delar av Sverige.

2T Detta visar siffror frn den nationella resvaneundersokningen 2005-2006, RES05/06.
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Att resléangd, eller reskostnad, &r signifikant har potentiellt intressanta implika-
tioner. Det betyder att om resorna blir dyrare, sa stiger tidsvardet pa grund av
selektionsmekanismen.

Aven restiden paverkar tidsvardet, med en elasticitet som &r ungefar densamma
som for reslangd (reskostnad). En tolkning av detta ar att tidsrestriktionen blir
mer bindande vid langa resor.

Restidsskillnaden i spelet har betydelse for tidsvardet

Restidsskillnaden mellan alternativen i varje val paverkar tidsvérdet. Ju storre
tidsvinst en bilist kan gora, desto hogre varderas denna per minut. Detta resultat
ar troligtvis en konsekvens av att vid sma tidsvinster ar det svart for intervjuper-
soner att se hur tiden skulle kunna utnyttjas till en annan aktivitet och darmed
varderas den inte lika hogt som en storre tidsvinst. Detta &r indirekt ett resultat
av valsituationens utformning och ar en effekt som ar kand sedan tidigare forsk-
ning. Se vidare diskussioner i bilaga 11.

Kvinnor och man har samma tidsvarde, allt annat lika
Mén och kvinnor har inte signifikant skilda tidsvarden om kontroller gors for
Ovriga egenskaper som t.ex. inkomst och sysselsattning. Att barn foljer med
under en resa paverkar inte heller tidsvardet signifikant.

Buss och Tag

Skillnad mellan tag och buss

Som namnts forut har en modell estimerats for langvaga buss- och tagresor och
en modell for lokala/regionala buss- och tagresor. | bada dessa modeller finns
s.k. dummyparametrar som visar att tidsvardet ar lagre for bussresendrer jamfort
med tagresenarer — 18 procent for regionala resor och 12 procent for langvaga
resor.

Hog inkomst och forvarvsarbete okar tidsvardet

Aven for kollektiva resor, bade regionala och langvéaga okar tidsvéirdet med in-
komst. Inkomstelasticiteten i tvarsnittet &r c:a 0.2, dvs. lagre an for bil. For-
varvsarbetande har 31 respektive 25 procent (for langvéaga respektive regionala
resor) hogre tidsvarden &n icke-forvarvsarbetande med samma inkomst.

Déremot har inte boende i Stockholms lan hogre tidsvérde &n andra pa kollekti-

va fardmedel till skillnad mot ndr det géllde bilister. Férekomst av barn under
12 ar i hushallet paverkar inte heller tidsvardet signifikant.
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Arbetsresor medfor hogre tidsvarde
Arbetsresor pa regional buss och tag har 25 procent hogre tidsvéarde an 6vriga
resor. Inga andra &renden skiljer ut sig signifikant.

Reslangd och restid har betydelse for tidsvardet

Bade restid och reslangd (reskostnad) paverkar tidsvardet fast i olika riktningar,.
Det galler bade regionala och langvaga tag- och bussresor. Ju langre stracka och
ju kortare restid (allt annat lika), desto hogre blir tidsvéardet. Att langre men
snabbare resor ger hogre tidsvarde torde vara en selektionseffekt.

Restidsskillnaden i spelet har betydelse for tidsvardet

Liksom for bilister paverkar restidsskillnaden mellan alternativen i varje val
tidsvardet for resenarer pa langvaga kollektivtrafik. Dvs. ju storre tidsvinst, des-
to hogre varderas denna per minut. For lokala och regionala buss- och tagresor
finns inget beroende mellan tidsskillnaden i SP-valet och tidsvardet. Se vidare
diskussioner i bilaga 11.

Kvinnor och man har samma tidsvarde, allt annat lika
Om man kontrollerar for inkomst och sysselsattning har kvinnor och mén inte
skilda tidsvérden.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det finns manga viktiga socioekono-
miska faktorer forutom inkomst som paverkar tidsvardet, som barn i hushall,
forvarvsarbete och om man bor i Stockholms I&n. Alla de uppraknade faktorer-
na paverkar tidsvardet positivt, dvs. de 6kar tidsvardet.

5.3 Differentierade tidsvarden — diskussion

Modellresultaten visar att det finns ett antal faktorer som ger upphov till skill-
nader i tidsvarden. Den naturliga foljdfragan ar vilka av dessa som bor beaktas
vid tilldampningen av tidsvarden i samhdllsekonomiska kalkyler. Detta diskute-
ras i detta avsnitt.

Tidsvérdet varierar kraftigt mellan olika fardmedel. Att tidsvardet varierar mel-
lan fardmedel beror pa tva saker. Dels beror det pa att det att det finns en sjalv-
selektion. Sjalvselektionen uppstar pa grund av att resenarer med laga tidsvar-
den i hogre grad attraheras av billiga fardmedel och vice versa. Sjalvselektionen
beror ocksa pa andra preferensskillnader. Att kora egen bil &r avkopplande och
bekvamt for en del manniskor och de kommer i hogre grad att valja bil. For
andra ger restid pa kollektiva resor battre majligheter till att lasa eller vila och
de véljer i hogre grad tag.

Observera har att samma person inte behdver ha samma tidsvérde for alla resor,
utan kan valja att aka pa ett snabbare och dyrare satt nar tiden ar knapp.
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Den andra orsaken till att tidsvardet varierar mellan fa&rdmedel &r att uppoffring-
en som sjdlva restiden orsakar inte enbart beror pa alternativkostnaden av tid.
Det kan ocksa bero pa vilken uppoffring eller nytta som resenaren upplever un-
der sin resa. Detta beror i sin tur pa bl.a. bekvamlighet, avkoppling och méjlig-
heten till olika sysselsdttningar under resan. Det &r av denna anledning vi for-
vantar oss att tidsvarderingen skiljer sig mellan olika fardmedel (och miljder).

Vad som &r orsaken till skillnaderna i tidsvardering spelar stor roll for om han-
syn ska tas till skillnaderna i en kalkyl. Det ar inte sjalvklart att hansyn ska tas
till skillnader i inkomst da detta kan medféra icke 6nskvarda fordelningseffek-
ter. Skillnader som inte beror pa inkomst bér & andra sidan eventuellt tas i beak-
tande.

For att avgora hur mycket av skillnaderna i tidsvarden som orsakas av rena in-
komstskillnader redovisas en kolumn i Tabell 19 dér tidsvardet beréknats vid
samma inkomst for alla resenédrer (medelvardet for alla fardmedel viktat med
reslangd). Av tabellen framgar att endast en liten del av skillnaden mellan fard-
medel beror p& inkomst®. Att inkomsten spelar en s& forhallandevis liten roll
beror delvis pa att inkomstelasticiteten ar relativt lag, men framfor allt pa att
medelinkomsten inte skiljer sig sa mycket mellan fardmedlen.

Tabell 19 Tidsvarden, langvaga resor (kr/h).

Tidsvéarde | Tidsvarde vid samma medelinkomst
Bil, Stockholm 154 145
Bil, 6vriga landet 114 107
Bil, hela landet 117 109
Buss, hela landet 39 42
Tag, hela landet 74 75

%8 \/i har skattat en gemensam modell for alla firdmedel for att estimera inkomstelastici-
teten over hela populationen for alla fardmedel. Den skiljer sig inte namnvart fran in-
komstelasticiteterna inom varje fardmedel. Detta betyder att vi kan anvéanda fardmedels-
specifika modeller for att undersoka hur mycket skillnaden mellan fardmedel som beror
pa inkomstskillnader.
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Tabell 20

Tidsvarden, regionala resor (kr/h).

Tidsvarde Tidsvarde vid samma
medelinkomst

Bil, arbetsresor, Stockholm 136 122
Bil, arbetsresor, 6vriga landet 101 90
Bil, arbetsresor, hela landet 107 97
Bil, 6vriga resor, Stockholm 89 87
Bil, 6vriga resor, 6vriga landet 66 64
Bil, 6vriga resor, hela landet 69 67
Buss, arbetsresor, hela landet 52 50
Buss, Ovriga resor, hela landet 31 41
Tag, arbetsresor, hela landet 68 65
Tag, ovriga resor, hela landet 49 53

5.4 Jamforelse med gallande rekommendationer

De tidsvarden som for nérvarande anvands av trafikverken efter rekommenda-
tioner frdn ASEK® &r vérden frén 1994 &rs studie uppraknade med 1,4 for att
motsvara inflation och tillvéxt. Bilderna nedan visar hur tidsvardena i forelig-
gande studie ser ut jamfort med tidsvardena fran 1994, uppraknade med faktorn

1,4.
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Figur 5.2 Tidsvarden for regionala/lokala resor, resultat fran studien 1994,
nya tidsvarden 2007/08 respektive ASEK-varde.

2 ASEK-gruppen stér for Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler och utgérs
av representanter for trafikverken, SIKA, Naturvardsverket och VINNOVA.
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Figur 5.3 Tidsvarden for langvaga resor, resultat fran studien 1994, nya
tidsvarden 2007/08 respektive ASEK-vérde.

Det framgar att den allra storsta skillnaden jamfort med 1994 uppstar for regio-
nala bilresor, da den nya studien visar ett markant hogre tidsvarde an tidigare
for dessa resor. Aven for langvéaga buss- och tagresor ger den nya studien stora
skillnader gentemot 1994 ars studie, men har &r de nya tidsvarden lagre an tidi-
gare.

Att tidsvardet ar sa pass mycket hogre for regionala bilresor beror framfor allt
pa en skillnad i metod. Metodskillnader forklarar ocksa till viss del att tidsvar-
det pa langvéga buss och tag ar lagre dn gallande ASEK-rekommendation. For-
andringen for langvaga tag och buss kan dock ocksa bero pa att fardmedlen bli-
vit mer bekvama och pa en mer utbredd tillgang till mobiltelefoner, datorer och
tradl6sa natuppkopplingar som gor att restiden kan utnyttjas pa ett battre sétt.

Skillnaderna i tidsvéarden jamfort med 1994 beror alltsa till stor del pa metod-
skillnader, en slutsats som mdjliggjorts da vi nu kunnat anvanda nya skattnings-
tekniker. Som ndmnts tidigare &r t.ex. tidsvardet beroende av tidsskillnaden som
ges i Stated Preference-experimentet, dvs. ju hogre tidsvinst, desto hogre varde-
ras den per minut. Anvands den dldre metoden, dar man inte tar hansyn till be-
tydelsen av restidsskillnaden i SP-experimentet pa det nya materialet blir de
resulterande tidsvardena betydligt lagre.

Eftersom den nya metoden har bedomts vara 6verlagsen den gamla har vi inte
har gatt vidare med att utforska metodskillnadernas paverkan pa resultaten yt-
terligare. Detta ar dock en intressant fraga for fortsatt forskning. Metodskillna-
dernas paverkan pa resultaten &r ju t.ex. av intresse i de fall da de enda under-
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sokningsresultat som finns att tillga ar framtagna med den aldre metoden. Gar
det att anvanda tidsvarden fran aldre studier och korrigera dem med hansyn till
betydelsen av den metodutveckling som skett eller behéver dven andra l&nder
genomfora nya tidsvardesstudier?

5.5 Vardering av anslutningstid och turtathet

Resultaten fran modellskattningarna for anslutningstid och turtathet redovisas i
bilaga 12.

Langvaga kollektivtrafik

Turintervall langvéga resor

Tidigare analyser, bl.a. i 1994 ars tidsvardesstudie indikerar att varderingen av
turintervall minskar med turintervallets langd. Tidigare ASEK-rekommenda-
tioner innehaller ocksa en uppdelning pa olika turtathet. Uppdelningen ar gjord i
form av en stegvis linjar vérdering (Tabell 21).

Tabell 21 Vardering av turintervall, kr/tim, nuvarande ASEK-rekommen-

dationer
ASEK
Regionala resor | Langvaga resor
Aktid 51 102
Turintervall <10 min 87 42
Turintervall 11-30 min 28 42
Turintervall 31-60 min 24 42
Turintervall 61-120 min 15 22
Turintervall 120-480 min 8 10
Turintervall 480- min 8 10

Varderingen ska tolkas sa att for ett visst turintervall, t.ex. 360 minuter, tillam-
pas varderingen i det kortaste intervallet for de forsta 10 minuterna, vérdet i
nasta intervall for de nasta 20 minuterna etc.

Varderingar av restidskomponenter som vantetid och gangtid redovisas oftast
relativt i forhallande till aktid, vanligen kallade vikter (dktiden har da vikten 1).
| tabellen nedan redovisas de vikter som erh6lls i 2007/08 ars tidsvardesstudie
tillsammans med ASEK-rekommendationen, uttryckta i form av vikter:
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Tabell 22 Vikter for turtathet, ldngvaga tag och buss

ASEK Tidsvéardesstudien 07/08
Aktid 1,00 1,00
Turintervall <10 min 0,41 0,52
Turintervall 11-30 min 0,41 0,52
Turintervall 31-60 min 0,41 0,52
Turintervall 61-120 min 0,22 0,27
Turintervall 120-480 min 0,10 0,27
Turintervall 480- min 0,10 0,20

De nu erhallna vikterna foljer samma monster som de av ASEK rekommende-
rade, genom att storleken pa vikten (per minut) minskar vid 6kat turintervall.
Dock ligger de nya vikterna for langvéaga kollektivtrafik pa en ndgot hogre niva.
Uppdelningar pa tag och buss samt pd man och kvinnor har studerats, men ger
osékrare skattningar. Inga signifikanta skillnader har kunnat pavisas. De nya
vikterna rekommenderas for tillampning. Nagot som bor diskuteras vid tillamp-
ningen &r vilket aktidsvarde som vikterna ska appliceras pa i de fall man valjer
att differentiera aktidsvarderingen efter fardsatt och typ av resa m.m.

Anslutningsrestid langvaga resor

| tabellen nedan redovisas olika vikter som erhallits med avseende pa anslut-
ningstid med olika uppdelningar av anslutningstid (pad anslutningsfardsatt) re-
spektive turintervall (pa delar av intervallet). Anslutningstiden studerades inte i
1994 ars tidsvardesstudie.
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Tabell 23 Vikter for anslutningstid respektive turintervall uppdelat

Variabel Ingen Uppdelad Uppdelat
uppdelning anslutningstid turintervall

Aktid min 1,00 1,00 1,00

Turintervall min 0,27 0,27

Anslutningstid min 1,32 1,36

Ansl.tid gng/cykel min 1,50

Ansl.tid bil min 1,07

Ansl.tid koll min 1,38

Ansl.tid 6vrigt min 1,07

Turintervall — 60 min 0,52

Turintervall 61 — 480 min 0,27

Turintervall 481- min 0,20

Bil och kollektiva fardsétt star for ungefar 40 procent vardera av anslutningsre-
sorna, medan gang och cykel utgor den helt évervagande delen av aterstoden.
Aven om vikterna for de olika fardsatten kan forefalla rimliga i forhallande till
varandra &r skillnaderna inte statistiskt sékerstallda. Rekommendationen &r dar-
for att anvanda en genomsnittligt vikt for anslutningstid som uppgar till 1.36,
vilken erhalls i modellen med uppdelat turintervall (vilka ar signifikant skilda
fran varandra).

Kortvaga/regional kollektivtrafik

Turintervall regional resor

For de regionala resorna tillampades samma stegvisa linjara vardering som for
de langvéga resorna. Foljande resultat erhélls for de olika delarna av turinterval-
let (turintervallen 120-480 min samt 480- minuter har gemensam parameter).

Tabell 24 Vikter for turtathet, kortvaga tadg och buss

ASEK Tidsvardesstudien 07/08
Aktid 1,00 1,00
Turintervall <10 min 1,71 1,15
Turintervall 11-30 min 0,55 0,94
Turintervall 31-60 min 0,47 0,46
Turintervall 61-120 min 0,29 0,28
Turintervall 120-480 min 0,16 0,14
Turintervall 480- min 0,16 0,14

ﬂ.wsp 66 Analys & Strategi




Resultaten fran tidsvardesstudien 2007/08 har alltsd samma struktur som
ASEK-vérdena, dvs. avtagande vardering (per minut) vid okat turintervall. Re-
sultaten fran tidsvardesstudien 2007/08 och tidigare undersokningar kan jamfo-
ras dels med varandra, dels med resultaten fran de langvéaga resorna. En sadan
jamforelse finns i figuren nedan.

Turintervallvikt som funktion av turintervall
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Figur 5.4 Turintervallsvikt som funktion av turintervall, redovisat for regi-
onala respektive langvaga resor fran ASEK respektive fran nya
tidsvardesstudien 2007/08.

Som framgar av figuren ar 6verensstimmelsen ganska god saval mellan olika
undersokningar som mellan olika restyper (regional/langvéaga) for turintervall
over 30 minuter. For turintervall under en halvtimme ar skillnaderna storre. Pa-
rametrarna i modellen &r vl skattade (har sma standardavvikelser), varfor de
nya vardena rekommenderas. Liksom for langvaga resor bor man vid tillamp-
ning diskutera vilket aktidsvarde som vikterna ska appliceras pa i de fall man
valjer att differentiera aktidsvarderingen efter fardsatt och typ av resa m.m.

En uppdelning pa tag och buss separat ger ingen signifikant forbattring av mo-
dellen. Ingen parameter uppvisar da nagon signifikant skillnad, trots att para-
metrarna fortfarande har sma standardavvikelser. Inte heller en uppdelning pa
man och kvinnor ger signifikant skilda parametrar. En uppdelning pa olika res-
arenden visar att den relativa varderingen av aktid ar nagot hogre vid arbetsresor
(ca 25 procent, dvs. restidskomponenterna viktas 25 procent lagre), men i ovrigt
finns inga signifikanta skillnader.
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Anslutningsrestid regionala resor

| tabellen nedan redovisas de olika vikter som erhallits med olika uppdelningar
av anslutningstid och turintervall. Anslutningsrestiden for kortvdga resor stude-
rades inte i 1994 ars tidsvardesstudie.

Tabell 25 Vikter for anslutningstid respektive turintervall uppdelat

Variabel Uppdelad anslutnings- | Uppdelat turintervall
tid och turintervall

Aktid min 1,00 1,00
Ansl.tid gang 0,90

Ansl.tid cykel 0,59

Ansl.tid buss/tag 0,77

Ansl.tid sparv/Thana 0,58

Ansl.tid 6vrigt 1,29

Turintervall <10 min 1,14 1,15
Turintervall 11-30 min 0,94 0,94
Turintervall 31-60 min 0,46 0,46
Turintervall 120-480 min 0,28 0,28
Turintervall 480- min 0,14 0,14
Ansl.tid alla 0,81

Den enda signifikanta skillnaden mellan aktid och anslutningstid avser anslut-
ningstid med sparvagn/tunnelbana, vilken ar signifikant lagre &an anslutningsti-
den med buss och tag. Resultaten for turintervall paverkas inte av uppdelningen
av anslutningstid. Resultaten ger ingen anledning att vardera buss eller tag an-
norlunda nér de utgor anslutningsfardsatt till samma fardsatt. Fordelningen pa
anslutningsfardsatt redovisas i féljande tabell.
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Tabell 26 Fordelning pa anslutningsfardsatt till lokala/regionala fardsatt.

Anslutningsfardsatt Andel i procent
Gang 48
Cykel 9
Bilf 5
Bilp 4
Lok/reg buss 18
Langfardsbuss 0
Spéarvagn/tunnelbana, 14
Regionaltag/pendeltag, 2
Fjarrtag (Intercity/X2000), | O
Taxi, 0
Annat 0

I prognossammanhang ar normalt all kollektivtrafik inkodad, vilket innebéar att
anslutningsfardsatten bestar av gang, cykel och bil. En gemensam parameter for
anslutningstid for dessa fardsatt ar inte signifikant skild fran aktidsparametern,
varfor rekommendationen ar att anvanda vikten ett for anslutningstid vid analys
av regionalt resande.

5.6 Vardering av trygghet

Ett annat syfte med tidsvardesprojektet &r att undersoka i vilken utstrackning
tidsvardena paverkas av trygghetsrelaterade forhallanden under resan (se kap
2.3). Varderingen av gangtid och turintervall jamfort med aktid har studerats for
regional kollektivtrafik genom att lata intervjupersoner valja mellan parvis pre-
senterade resalternativ. De resultat som presenterades i féregdende avsnitt base-
ras pa de miljoer som den faktiskt gjorda resan genomférdes i. For att kunna
skatta effekter av trygghetsrelaterade faktorer kravdes att dessa halls under kon-
troll. Resealternativen presenterades darfor under olika forutsattningar avseende
miljon for att ta sig till station/hallplats. For varje enskilt val var miljon dock
densamma. Hypotesen var att intervjupersonerna skulle fasta storre vikt vid
gangtiden om miljon var mer sluten eller vid mérker. Miljoerna presenterades i
form av bilder pa fyra olika miljoer, se bilaga 6, dar den forsta var Gppen och
ljus, den andra miljon sluten och ljus, den tredje miljon 6ppen men under mor-
ker och den fjarde miljon sluten men under morker. Det gjordes ingen vérde-
rande beskrivning av de olika miljoerna, och intervjupersonerna uppmanades
inte heller att fundera pa om de kunde vara mer eller mindre riskfyllda.
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Resultaten nar det galler varderingar av turintervall och gangtid i forhallande till
aktid i olika miljoer ses i figuren nedan. Den som ar intresserad av resultaten
mer i detalj aterfinner dem i bilaga 13.

Vikter for turintervall och gangtid for olika miljotyper
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Figur 5.5 Vikter for turintervall och gangtid for olika miljotyper.

Varderingen av turintervall ligger nara ett for alla miljotyper. Gangtidsvarde-
ringen visar en mer systematisk variation med miljotyp.

For att undersoka skillnader mellan méns och kvinnors varderingar av gangtid
ansattes en modell med en extra gangtidsparameter for kvinnor, i tillagg till den
gemensamma gangtidsparametern for bade méan och kvinnor. Denna extra gang-
tidsparameter for kvinnor visade sig inte signifikant for miljotyp 1 (6ppen i
dagsljus), men daremot for 6vriga miljotyper. Det visade sig vidare att modellen
inte signifikant forbattras om man anvéander separata aktidsparametrar jamfort
med en aktidsparameter som ar gemensam for alla miljoer. Vi véljer darfor att
basera vara slutsatser pad modellen med en gemensam aktidsparameter. Att ha
uppdelade turintervallparametrar ger storre effekt.

Resultaten med avseende pa gangtids- och turtathetsvikter presenteras i foljande
diagram.
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Vikter for gangtid (man/kvinnor) och turintervall

3,50
3,00

2,50

O Méan
m Kvinnor

2,00 -
1,50 -

O Turintervall

1,00 -

0,50 A

0,00
Oppen dagsljus Sluten dagsljus Oppen kvall Sluten kvall

Figur 5.6 Vikter for gangtid uppdelade pd man och kvinnor samt vikter for
turintervall fér olika miljétyper.

Diagrammet ovan visar tydliga skillnader mellan méan och kvinnor nar det galler
gangtid. For man ar gangtidsvikten relativt oberoende av miljo, medan miljon
har ett tydligt samband med gangtidsvikten for kvinnor.

Turintervallet, som inte var uppdelat pa olika parametrar for man och kvinnor,
forefaller ocksa oberoende av miljo, mojligen med undantag for den mest
“otrevliga” miljon dar den minskar — majligen pa grund av en fokuseringseffekt
pa gangtid.

Separata modeller for méan och kvinnor utgdr inte en signifikant forbattring av
anpassningen till datamaterialet. Den viktigaste och enda signifikanta skillnaden
mellan méan och kvinnor &r saledes gangtidsvikten.

| stéllet for att koppla en parameter till varje miljotyp kan man koppla paramet-
rar till miljéernas komponenter (dvs Oppen/sluten, ljus/mork). Nar nyttofunktio-
nen formulerades pa detta satt visade det sig att endast tillaggsparametrar for
gangtid (slutenhet och morker) blev signifikanta for kvinnor, och endast en
tillaggsparameter for turintervall (morker) blev signifikant for méan. Inga kom-
binationsparametrar blev signifikanta. De resulterande vikterna presenteras i
féljande diagram:

Analys & Strategi 71 //./IWSP



Gang- och turintervallsvikter

4,00
3,50
3,00
2,50
o Vikter Mén
2,00 ) .
m Vikter Kvinnor
1,50
1,00 -
0’50 ] H
0,00 T T T T T T T T T
Gang Gang Gang Gang Turint  Turint  Turint  Turint
Oppen sluten Oppen sluten Oppen sluten 6ppen sluten
o mork o mork o mork o mork

Figur 5.7 Vikter for gangtid och turintervall uppdelade pa man och kvinnor
for olika miljokomponenter

I den Oppna och ljusa miljon hade man och kvinnor ungefar samma gang-
tidsvikt, ca 2 ganger aktiden. Det visade sig att kvinnor faster storre vikt vid
gangtid vid den slutna eller mérka miljon. Vikterna for kvinnor ékar fran 2 till
2,5 om man gar fran den 6ppna till den slutna miljon. Gar man fran den 6ppna
ljusa miljon till samma miljé men under morker 6kar gangtidsvikten till ca 2,75.
I den slutna miljén under morker blir gangtidsvikten i storleksordningen 3,5.
For man hittades inga signifikanta effekter.

Nér det géller turintervall var en effekt av mork miljo den enda signifikanta ef-
fekt som hittades. Effekten var mycket liten, men hittades for bade man och
kvinnor.

Syftet med studien var att belysa betydelsen av miljobetingade trygghetsfaktorer
for restidsvarderingar. Detta ar ett komplext omrade, och resultaten ar svara att
generalisera. De erhallna resultaten kan dock ge en végledning om storleksord-
ningen av vardet av olika atgarder for att minska kvinnors obehagskanslor for
att ta sig till och fran kollektivtrafiken.

Det kan noteras att vikten for gangtid i trygghetsexperimentet ar betydligt hogre
redan i den ljusa och 6ppna miljon jamfort med trefaktorexperimentet utan mil-
jobeskrivning. Detta kan bero pa flera faktorer — att alla forutsatts anvanda gang
som anslutningsfardsatt i trygghetsspelet (ca halften har i verkligheten anvant
andra fardsatt), att miljon inte & den man faktiskt hade vid den aktuella resan
(ger Okad osékerhet), och att en viss fokuseringseffekt pa gangdelen kan ha
uppstatt. De gangtidsvikter som erhalls i trygghetsstudien ar darfor inte direkt
jamforbara med de ovan redovisade gangtidsvikterna.
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Resultaten maste darfor anvandas pa ett relativt satt, dvs. i form av forandringar
av gangtidsvarden. Idealt skulle vi vilja veta vilka forhallanden som i genom-
snitt kannetecknar den gangtid som varit aktuell i experimentet utan miljcbe-
skrivningar. | avsaknad av sadan information foreslas att man som utgangspunkt
anvander det tidsvarde som motsvarar en gangtidsvikt pa 1,0 (se avsnittet om
kortvéga kollektivtrafik). Det innebdr att man inte beaktar forandringar av mil-
jofaktorer vid analyser dar man inte specifikt undersoker atgarder som har kon-
sekvenser for gangmiljon. Nar det galler analyser som har specifika effekter pa
gangmiljon rekommenderas de varden som beskrivs i nedanstaende tabell (rela-
tiva forandringar):

Tabell 27 Kvinnors vardering av gangtid i olika miljoer.

Gangmiljo Relativ forandring | Relativa  vikter,
procent med Oppen ljus
som bas
Oppen, ljus 0 1,0
Sluten, ljus 35 1,35
Oppen, mork 50 1,50
Sluten, mork 85 1,85

Att installera belysning i en tidigare sluten och mork miljo ger sdledes en
minskning av gangstidskostnaden (gangtid*géngtidsvarde) med 27 procent™,
medan att omskapa en sluten mork miljo till en 6ppen mork miljo ger en minsk-
ning av gangtidskostnaden med 19 procent™. Fér att gora en sddan berdkning
kravs att man bedomer hur forhallandena ar i utgangslaget (dvs. vilket gang-
tidsvardet da ar) och hur det paverkas av den tankta atgarden (t.ex. att satt upp
belysning). Det ar naturligtvis inte alltid sa latt att klassificera befintliga miljoer
och effekter av olika atgarder i dessa avseenden. Resultaten kommer darfor att
vara mer beroende av utredarnas bedémningar an effekter som dar lattare att
kvantifiera (t.ex. restid). Detta far ses som ett forsta steg mot att beakta trygghet
i samhallsekonomiska analyser.

5.7 Inkomstelasticitet dver tid och i tvarsnittet

Syftet med denna del av skattningsarbetet ar att belysa hur tidsvardet 6kar i takt
med inkomstutvecklingen Over tiden. Med inkomstelasticitet menas &r samban-
det mellan inkomst och tidsvérde, dvs. hur tidsvardet forandras vid forandrad
inkomst. Det gor vi genom att undersoka om sambandet mellan tidsvardet och

% Gangtidskostnaden reduceras till 1,35/1,85, dvs. till 73 procent av vad den var innan
belysning installerades.
*! Gangtidskostnaden reduceras till 1,50/1,85, dvs. till 81 procent av vad den var innan
atgarden genomfordes.
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inkomst skiljer sig at 6ver tid och i tvarsnittet. For detta utnyttjar vi den sérskil-
da upprepningsstudie for bilister som genomférdes hdsten 2007, och som till-
sammans med den tidigare studien fran 1994 gor det majligt att analysera detta.

Skattningsarbetet har i stora drag gatt ut pa att undersoka om inkomstelasticite-
ten i tvarsnittet skiljer sig signifikant mellan de tva aren. Separata modeller for
sambandet mellan inkomst och tidsvarde har estimerats med data fran respekti-
ve ar, och en modell har skattats med data fran de tva &ren tillsammans. Samma
grundmodell har anvédnts som i tidsvardesestimeringen for huvudstudien, dar
inkomsten ingar som kovariat. Olika antaganden om tidsvardets fordelning har
gjorts i olika uppsattningar av modeller och effekten av kovariater som &r korre-
lerade med inkomst har undersokts for att sékerstélla att resultaten &r robusta.

En viktig slutsats ar att inkomstelasticiteten 6kar med inkomst. Detta har vi
kunnat se genom att fora in inkomst (logaritmen av inkomst) i modellen som en
styckvis linjar variabel. For laga inkomster &r elasticiteten nara noll, dvs. dkar
inkomsten nagot sa hander inget med tidsvérdet, men for hoga inkomstnivaer ar
den ungefar ett, dvs. okar inkomsten sa Okar tidsvardet i samma storleksord-
ning. Eftersom inkomstnivan har ékat i datamaterialet fran 2007/08 jamfort med
1994 sa har aven den genomsnittliga inkomstelasticiteten kat mellan aren.

Sambandet mellan inkomst och tidsvérde ser dock lika ut i de tva datamateria-
len. Tidsvardena har alltsa okat i befolkningen till foljd av att inkomstnivaerna
har 6kat och inte pa grund av att det skett nagra varderingsforandringar inom en
och samma inkomstgrupp. Modellerna finns i bilaga 10. Att rakna upp tidsvar-
det dver tid ar en principiell frdga som behover diskuteras vidare, men om man
ska gora det kan man forslagsvis utga fran den skattade funktionen som beskri-
ver hur inkomstelasticiteten beror pa inkomst.
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Bilaga 1
Projektansdkan

Bilaga till ans6kan om bidrag till projekt
"Tidsvarderingsstudie”

Projekttitel
Svenska: Tidsvardesstudie 2007
Engelska: The 2007 Swedish Value of Time Study

Sammanfattning

Projektet dr avsett att mota det behov av firnyade och fordjupade kunskaper om
tidsviirden som efterfrigas 1 den trafikpolitiska propositionen, samt det behov som
definieras i Vinnovas utlysning i samband med tillampning av framfar allt avgifts-
baserade finansieringsformer. Viirdet av dessa kunskaper ér stort, eftersom de ligger till
grund for investeringsbeslut for projekt som kan omfatta flera miljarder kr.

Projektet innebir att man med hjilp av Stated Choice teknik skattar tidsviirden for privata
personresor, Den firegaende nationella tidsviirdesundersékningen (1994} var inriktad pa
att skatta tidsviirden for olika restidskomponenter, uppdelade pa firdsin och restyp. [ det
nu fireslagna projektet kommer fven tidsviirden fir speciella resérenden (bl.a.
serviceresor) att undersdkas, liksom hur trygghetsfaktorer piaverkar tidsvirdet, Den
systematiska och slumpmiissiga férdelningen av tidsviirden kommer ocksi att studeras,
liksom vissa inomvetenskapliga metodproblem rérande hypotetiska metoder.

The project is designed to meet the need for new and deeper knowledge about value of
time savings in the transport sector, which the government has asked for, and to meet the
need for research on evaluation of user fee based transport solutions as required in the
text of the present Vinnova call. Such knowledge is of vital importance, being the basis
for decisions on very expensive investment projects.

The project implies the estimation of value of time for private trips, by using Stated
Choice techniques. The preceding national value of time study (1994) was aimed at
estimating value of time for different travel time components, with respect to travel mode
and trip type. The current proposal implies that the importance of trip type (including
service trips) will be analysed, as well as the importance of conditions affecting personal
security. The systematic and random variation in values of time will also be addressed, as
well as intra disciplinary problems related to hypothetical methods.

Projektets relevans

Behov

Projektet dr avsett att mota det behov av firnyade och firdjupade kunskaper om
tidsvirden som efterfragas i den trafikpolitiska propositionen, samt det behov som
definieras i Vinnovas utlysning i samband med tillampning av framfar allt avgifts-
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baserade finansieringsformer. Viirdet av dessa kunskaper dir stort, eftersom de ligger till
grund for investeringsbeslut for projekt som kan omfatta flera miljarder kr.

Vinnovas utlysning inriktas pd bl.a. "Finansieringsformer for trafik och infrastruktur i
framtiden™ och "Anvindning av ekonomiska incitament for att na klimatmal”, Syftet i det
fiirsta fallet dr att komplettera firsdk med alternativa finansieringsformer med forskning
som syftar till att utveckla och utviirdera nya finansieringsformer, bl a avseende tekniska
och administrativa system fir avgiftsupptag fran trafiken, For att méjliggdra en sadan
utviirdering kriivs tkade kunskaper om tidsviirden och hur de varierar i trafikant-
populationen. Aven i det andra fallet krdvs kunskaper om olika trafikantsegments
kiinslighet for avgifter, inte minst for att rdtt dimensionera avgifter av olika slag.

Det finns vidare en kritik av nuvarande tillimpning av tidsviirden i planeringsprocessen
(Jansson och Molander 2006) som gér ut pd att man bér utgd frin tidsviirden for olika
grupper, i stillet for att som nu anviinda sig av ett genomsnittsviirde for alla, Ett sadant
angreppssiitt (som sedan linge tillimpats vid ndtutligening av biltrafik i Stockholm), som
ocksa ir nddviindigt for att utviirdera avgiftsbaserade trafiklosningar, forutsitter ocksa
kunskaper om fordelningen av tidsvirden,

I den trafikpolitiska propositionen séigs att [ den samhillsekonomiska kalkylen girs
ingen sirskild vardering av serviceresor, sisom inkdp, hiimtning pé dagis etc. De
viirderas lika hdgt som ndjes- och fritidsresor. Genom att utveckla planeringsmodellerna
avseende viirdering av serviceresor kan kalkylerna forbittras, Eftersom kvinnor gor fler
serviceresor dn méin blir ir en sidan Gversyn ocksi en angeligen dtglird for att bidra till
ett mer jamstillt transportsystem.” Vidare finns onskemdl fran viigverket (och kanske
ocksé banverket) att battre belysa hur trygghetsaspekter paverkar tidsvirdena. Ett sddant
tydliggirande skulle dka mojligheterna att viirdera dtgiirder som innebiir ékad trygghet
och diarmed bittre transportstandard for kvinnor. Ett ytterligare dnskemal r att bittre
belysa orsaker till de skillnader 1 tidsviirdering mellan kvinnor och méiin som observerats i
tidigare studier.

Dirutéver finns énskemdl om att belysa en rad mer detaljerade fragestillningar, vilket
diskuteras vidare i anslutning till projektets genomforande.

Avniimare dr frimst planeringsmyndigheter samt privata risktagare (och dess konsulter) 1
samband med privatfinansierade projekt.

Resultat

Resultatet av projektet kommer att besta av tidsvirden for olika restidskomponenter, samt
hur firdelningen av dessa pa och inom olika trafikantkategorier ser ut. Resultaten
kommer jaimfort med tidigare studier att vara nedbrutna i ytterligare en dimension,
ndmligen trygehet/sikerhet. Detta ger méjlighet att dterspegla olika gruppers viirderingar
av sikerhet och trygghet under resan, frimst for lokala och regionala resor. Resultaten
kan sedan i princip anvindas direkt far samhillsekonomiska kalkyler, dven om det dr
rimligt att férviinta sig att detta forst kan ske efter beslut 1 ASEK-gruppen diir dver-
viganden om aggregeringsnivd och andra justeringar kan bli aktuella. Resultaten kan
ocksa anviindas som input 1 skattning av prognosmodeller. En ny nationell resvane-
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understkning har nyligen avslutats, och det skulle kunna bli aktuellt att uppdatera de
nationella prognosmodellerna med denna undersékning.

Projektets kvalitet

Forskningsfront

Forskningsfronten niir det giiller tidsviirden har framfor allt flyttats fram niir det giller
skattning av firdelningen av tidsviirden. Denna forflyttning har framfir allt mojliggjorts
genom den s.k. mixed-logit ansatsen (Train 2003), dédr man i stillet for att skatta enbart
ett medelvirde ocksa skattar en fordelningsparameter. Detta resulterar i att man kan
beddma hur stor andel av trafikanterna som har ett tidsvirde dverstigande en viss gréins,
Lex. en avgift pd en ny viig. At man tilliter en férdelning av tidsviirdet piverkar ocksa
skattningen av medelvirdet, vilket dr ett argument for att man bor skatta fordelnings-
parametrar ven om man huvudsakligen dr intresserad av medelviirden.

Studier baserade pd mixed-logitansatsen har genomfirts dven i Sverige, bl.a som fortsatta
analyser av det datamaterial som samlades in 1 samband med [Gregiende tidsvirdesstudie
(Transek 1995). | dessa KFB/Vinnovafinansierade studier, dokumenterade i (Lindgwvist-
Dillén 2003), studerades savil systematiska variationer (frimst med hiinsyn till
socioekonomiska variabler) som slumpmissiga variationer. En av artiklarna hér till de
forsta i viirlden rérande den slumpmiissiga fordelningen. Andra svenska studier som
anviint mixed logit-ansatsen ror ruttval (Han 2001) och tidpunktsval (Birjesson 2006).

Den anviinda ansatsen forutsitter et antagande om formen pa fordelningen. En
observation som gjorts 1 flera studier har varit att en del av fordelningen far “fel” tecken,
vilket innebér att en restidsforkortning inte uppfattas som en forbiéttring. Detta ledde till
en diskussion av i vilken utstriickning en del av trafikantpopulationen faktiskt har
negativa virderingar av restidsforkortningar, eller atminstone inget positivt virde.

Denna diskussion har sa sminingom ersatts av en utveckling mot mer flexibla fordel-
ningsantaganden, dir framfor allt kraven pa symmetri i férdelningen slippts (Hess et al
2005a). Aven i Sverige har modeller baserade pi sidana mer flexibla firdelnings-
antaganden skattats, t.ex. i samband med tidpunktsval (Bérjesson 2006).

Ideér om att kombinera diskreta och kontinuerliga firdelningar har ocksi forts fram
{Hess et al 2005b). Detta skulle tillata att en viss andel inte har nagot positivt virde, utan
att for den skull ha ett negativt viirde. Nyligen har ocksd méjligheterna att statistiski testa
fordelningsantagandet lanserats, vilket dr en mycket intressant méjlighet (Fosgerau och
Bierlaire 2006).

En ytterligare fragestéllning dr hur inkomst, eller timlon fir forvirvsarbetande, paverkar
tidsviirdena. Hiir finns goda mdjligheter att gora jiimforelser inte bara inom ett tviirsnitt

utan ocksd mellan olika tidsperioder (dvs med den foregdende tidsvirdesstudien).

Det finns ocksa skiil att studera vissa metodproblem i samband med hypotetiska fragor.
Det dr klarlagt att dven den teknik som anviinds i tidsviirdesstuder (choice experiments)
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ir sérbar for s.k. hypotetisk bias. T litteraturen har pé senare tid utvecklats s.k.
kalibreringstekniker och sérskilt en av dessa (sjilvskattad konfidens) har visat sig
framgangsrik (Blumenschein et al, forthcoming) och dven anvints i svenska studier
(Hultkrantz et al 2006). Inom tidsviirdering ir ett sirskilt problem som vi vill studera
problemet med att sma tidsvinster viirderas lagt, vilket kan vara ett kognitivt fenomen
(restidsosikerhet inom ramen {6r en operationell tidsplanering). Det finns ocksd skil att
beakta resultaten av den forskning som pekar pa att det s.k. wta-wtp-gapet, som 1 tidigare
forskning visar sig som skillnad i virde mellan restidsvinster och restidsforlangning, kan
frsvinna genom en forstksdesign som minskar utrymmet for missuppfattningar (Plott &
Zeiler 2005)

Position relativt state of art

Projektet kommer genom internationellt samarbete att utgd frin den senaste utvecklingen
av forskningsfronten och utifrin det ge ett bidrag till empirin pd omradet. Detta innebér
att tekniker med test av firdelningsantaganden och mer flexibla former av férdelnings-
antaganden kommer att privas. Eit problem vid tillimpning av mer flexibla modell-
ansatser ir att det kriivs ett stérre dataunderlag én annars. Detta beaktas dels vid upp-
ldggningen av undersékningen, dels genom att ta tillvara méjligheter till samarbete med
den norska tidsvirdesundersékningen som inom kort kommer att vara foremal for
upphandling. Bidraget till empirin kommer dirfor att vara vil underbyggt.

Uppféljningsbarhet

Projektet syfiar i forsta han till ett forbiittrat underlag for samhillsekonomiska
bedémningar, och till att ge underlag for beriikningar av avgiftsfinansierade losningar av
olika slag. Effekterna av projektet kan belysas genom att anviéinda befintlig information i
motsvarande kalkyler. Ett siitt att filja upp projektet kan da vara att se hur rangordningen
mellan olika projekt paverkas, och hur intdktsbeddmningar paverkas.

Projektets genomférbarhet

Angreppsitt, strategi och metodik

Projektet avser skattning av tidsviirden och dess fordelning. Det generella angreppsséttet
dr att utnyttja hypotetiska data avseende diskreta val, {or att med hjélp av mixed-logit
teknik skatta tidsviirden som #r konsistenta med mikroekonomisk teori. Nedan redovisas
mer i detalj vilka tidsvirden som ska skattas, skattningsmetodik och dataunderlag.

Skattade tidsvarden

Arbete pagdr i andra sammanhang nir det géller tidsvirden for tjinsteresor. Detta projekt
avser ddrfor endast privatresor. | projektet kommer tidsviirden for filjande restyper,
fardsatt, restidskomponenter och segment att skattas:

Restyper

Lokala och regionala resor
- Arbetsresor (oavsett reslingd)
- serviceresor
- Ovniga fritudsresor
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Lingviiga resor inom Sverige
- fritidsresor

Férdsiitt
Lokala och regionala resor
- hil
- regionaltag
- regionalbuss
- lokal buss
Lingviiga resor
- hil
- tag
- buss
- flyg

Restidskomponenter
Lokala och regionala resor
Bil
- aktid, med/utan fartkameror
Buss, regionaltig, regional buss
- aknd, dvervakad/inte dvervakad
- viintetid, Gvervakad/inte dvervakad
- gingtid, "siker/osiker”
Langviga resor
Bil
-aktid, med/utan fartkameror
Buss, tig. flyg
- Aktid
- vintetid
- anslutningstid

Trafikantsegment
- kin
- inkomst
- alder
- storstad/landsbygd
- med/utan barn pa resan
- hushallstyp
- uthildning
- sysselsiittning

Skattningsmetodik

En viktig utgingspunkt fiir att skatta tidsviirden fir mikroekonomisk teori. Frin denna kan
hirledas hur man med hjélp av konsumenters val mellan diskreta alternativ kan skatta
skuggpriser pa tid och pengar, och hur man med dessa kan bilda priset pa tid uttryckt 1
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monetéra termer. Den allméint anviinda metoden f6r att skatta virden pd dessa parametrar
ir logitmodellen. Som ndmnts i avsnittet om state of art har denna utvecklats i form av
den s.k. mixed-logit ansatsen. Avsikten &r att utnyttja denna ansats for att skatta de
efterfrigade viirdena. Som néimnts ovan kommer ocksa ett antal metodologiska
fragestiillningar att belysas. Jamforelser kommer att gras med tidsviirden skattade med
andra tekniker, dels med kompenserade léneskillnader och dels baserade pa praktiska
experiment (data fran Stockholmsforsoket kommer att anviindas).

Skattningsarbetet kommer att bedrivas i samarbete med internationell expertis.

Dataunderlag

Utformningen av intervjuundersokningarna kommer att ske i ett samarbete mellan olika
experter, for att tillgodose krav frin inte minst ett skattningstekniskt perspektiv och fran
ett genusperspektiv. Provundersékningar kommer att genomfiras for att sikerstilla
undersokningsinstrumentens kvalitet.

Datainsamlingen kommer att ske genom ett tvastegsforfarande. Forst kommer ett urval av
trafikanter att dras ur resandestrémmar med de olika firdmedlen. Detta sker genom
nummerskrivning for bilresor och personkontakter for kollektivresor. | ett andra steg
skickas en enkit ut, och dérefier foljer piminnelser och i sista hand telefonintervjuer, Det
slutliga uppligget avedrs efter provunderskningar. Aven en webblisning kommer att
Gverviigas. En hig svarsfrekvens efterstrivas, men nagon form av bortfallsundersékning
blir troligen dnda aktuell.

Omfattningen av datainsamlingen beriknas till sammanlagt c:a 2000 intervjuer for lokala
och regionala firdmedel, och lika minga for lingviiga firdsiitt. Detta ir en miniminiva.

Méjligheter att belysa olika fragestéliningar

Uppliggningen av projektet syftar friimst till att tillgodose de frigestillningar som
utpekats i Vinnovas utlysning och i den trafikpolitiska propositionen, tillsammans med eti
antal inomvetenskapliga frigestillningar. Dirutéver kan ett stort antal frigor stiillas med
stor betydelse for olika delaspekter, men det skulle stiilla orealistiska krav pa resurser att i
detta projekt méta alla tiinkbara frigestiliningar. For att tydliggtra projektets begriins-
ningar diskuteras nedan mdjligheterna att inom det foreslagna projektet belysa olika
fragestillningar som kan vara intressanta for olika avndmare.

Variationer i restidsviirden

Ett av huvudsyfiena med projektet ir ait belysa variationerna i restidsvirden. Dessa
variationer dr dels systematiska, dvs. beror av nigon specifik faktor som exempelvis
socioekonomisk tillhGrighet (bl.a. inkomst), och dels slumpmaéssiga, dvs. inte beroende
av ndgon for oss observerbar faktor. Avsikten dir att ta fram sivil den systematiska som
den slumpmissiga fordelningen. [ vilka dimensioner det blir skillnader dr en empirisk
friga. Projektet kommer sdledes att svara pd frdgan vilka variationer som det ir viktigast
att hantera. Hur de erhallna variationerna ska hanteras 1 de olika planeringsmodellerna
kan diskuteras och ir delvis beroende av resultaten, men det iir tekniskt fullt méjligt att
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hantera saviil systematiska som slumpmissiga variationer i prognosmodeller, dven om en
anpassning kriivs (t.ex. genom mikrosimulering i efterfrigesteget).

Komponenter i komfortviirderingen

Tidsvirdet beror av de farhdllanden under vilka restiden tillbringas. Komforten hos olika
fardsatt paverkar dirmed tidsviirdet. T den mén man vill studera hur olika komfortfaktorer
inverkar krivs att man for in dessa komfortfaktorer i analysen. Sidana studier har gjorts i
olika sammanhang, men skulle hir kriiva ytterligare intervjuer. Eftersom siddana studier
ofta rir specifika faktorer #r det att foredra att sidana studier goirs separat. 1 detta projekt
begrinsas majligheterna till uppdelning pa de ovan fireslagna firdsétten och det urval av
fordon som gérs inom varje fardsétt. I den wtstriickning urvalet exempelvis innchéller
olika busstyper kommer det att bli majligt att skatta skillnader mellan restid pa de olika
bussarna, och i den man skillnaderna mellan busstyperna ér begriinsad till en enstaka
faktor ir det ocksd mdjligt att siiga vad just denna faktor betyder.

Urban miljé / landsbygd samt triingsel

Man kan ha olika hypoteser om virderingsskillnader mellan urban miljé och landsbygd.
Farutom sadana skillnader som betingas av socioekonomiska faktorer dr triingsel en
uppenbart mijlig orsak. 1 tidigare studier har det visat sig att restid med triingsel virderas
héogre én utan tringsel. Pa samma sétt som nir det giller komfortkomponenter kriver en
specifik viirdering av tringsel exira intervjuer, och valet stir mellan att tolka de skillnader
— allt annat lika — som kan observeras mellan resor i storstad (sérskilt under rusningstid)
och pa landsbyeden dtminstone delvis som en tringseleffekt, och att genomféra mer
specifika intervjuer vilket stiiller stérre krav pd urvalet. Detta projekt féreslas begriinsat
till att inte innehalla en specifik virdering av trangselfaktorn, varken for bil- eller
kollektivirafik. SL har nyligen genomfort en virderingsstudie avseende tringseleffekter
pa tag, tunnelbana och buss. Banverket har nyligen bevlijat ett FUD-projekt avseende
férseningstidsvirden pa spar. En studie av bilisters tringsel- och forseningsvirdering
genomfiBrdes pi uppdrag av Viigverket dr 2003.

Trygghetsviirderingar

Trygghetsvirderingar har lyfis fram som ett prioriterat omride. Projektet forutsitter
dirfor att sadana faktorer tas med. Detta kan ske genom att intervjupersonerna far vilja
mellan alternativ dir férutsiitiningarna for gingviigen till hallplats eller station beskrivs
pd olika satt med avseende pa trygghetsrelaterade faktorer, som exempelvis belysning,
synlighet (tunnel/icke tunnel) etc. Gangtidsparametern in modellen kommer da att
reflektera dessa forhillanden, och utviirdering av trygghetsskapande atgiirder kan ske
med hjilp av den skillnad i tidsvirde som erhalls mellan "trygg” respektive "icke trygg”
aingtid. Exakt vilka faktorer som ska tas in bestims i den inledande projektfasen. Aven
trygghet under resan i fordonet i form av kameradvervakning fiireslas medtaget i studien,
bide fir bil och kollektivresor (dven om naturligtvis fartkameror och dvervaknings-
kameror har olika egenskaper). Nir det giller bil- och jimviigstunnlar foreslas att dessa
ldmnas utanfor denna studie, eftersom en sadan studie troligen stiller andra krav pa
urvalet.
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Skillnader mellan resiirenden

En annan prioriterad fragestillning dr skillnader mellan olika resérenden, dir sirskilt
serviceresor lyfis fram. F.n. gors ingen sidan skillnad. Arendespecifika Faktorer, som
behovet att transportera varor fran affirer, folja barn till olika aktiviteter eller fare-
komsten av annat ressillskap kan paverka viirderingen av hur restiden upplevs. Samtidigt
paverkas tidsvirdet av tillgingen pa tid och pengar samt systematiska och slumpmassiga
variationer. Det dr didrfor en empirisk fraga 1 vilken utstriickning resérendet ger en
signifikant paverkan pd restidsviirdet. Studien kommer att lggas upp sa att ett tillrickligt
antal observationer av olika resirenden erhalls, vilket innebér att skillnader mellan
resiirenden med hig sannolikhet kan identifieras, forutsatt att de finns i verkligheten,

Restidsvariation och firseningsviirderingar

Restidsosiikerhet och framfor allt frseningar har i olika studier visat sig ha héga
viirderingar. Niir det géller biltrafik ér detta i huvudsak tringselrelaterade fenomen,
medan de {or kollektivirafik ofta har andra orsaker. Att studera dessa faktorer kriiver
specifika undersdkningar, och det foreslas att dessa faktorer limnas utanftr denna studie.
En studic avseende bla. restidsosiikerhet har nyligen genomforts (Borjesson 2006).

Flexibel tillimpning av tidsviirderingar

Madjligheten att utnyttja kunskaperna om tidsvirdesvariationer pa ett mer flexibelt sétt
utanfor den traditionella planeringsprocessen har efterlysts, exempelvis i form av mer
situationsspecifika viirderingar (som tidsvirdet for resor mellan Stockholm och Malma
eller mellan Géteborg och Stockholm). Detta kan relativt enkelt gbras pd bade matrisnivi
och linkniva genom att utnyttja prognosresultat, under férutsitming att resultaten av
tidsviirdesstudien inarbetats 1 prognosmodellerna (ett genomsnittsvirde beriknas for
resorna i en viss relation eller pa en viss link med avseende pi de olika trafikant-
kategorier som forekommer i de aktuella relationerna)

Tidsviirden vid viigombyggnader
Det dr troligt att den vikigaste effekten av ombyggnader bestir i sjdlva tidsforlingningen,
och mindre i en foriindring av tidsviirdet. Frigan fiireslas diirmed inte medtagen i detta

projekt.

Viirdering av gang- och cykeltid

Projektet innehaller viirdering av gangtid i samband med kollektivtrafikresor, Att
genomfira viirderingsstudie av resor som ske med gang och cykel 1 sin helhet férutsitter
att en annan teknik anvinds, eftersom det dr svart att féra in monetéira faktorer pd samma
siitt som niir det giiller firdsétt som normalt kostar pengar. Dessa firdsétt foreslas
limnade utanfor studien.

Konsortium, koppling till projekt i moderorganisationer
Projektet avses genomforas i ett samarbete mellan olika parter inom vigverkets FUD-
centrum Celest, med Transek som huvudsaklig utfirare och VTI som medverkande

dirutiéver, Transek och VTI har omfattande kompetens och erfarenhet av ekonometriska
studier. Forutom Celest forutsitts medverkan av externa experier frin olika omriden.
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Nir det giiller genuskompetens kommer Celest att kompletteras av dr Merritt Polk, som
dr genusforskare vid Gaéteborgs universitet och har stor erfarenhet av transportomridet.
Far att projektet ska kunna tillgodogdéra sig den allra senaste utvecklingen pa skattnings-
omradet kommer internationell expertis pa omradet att tillféras. Detta kan ske exempelvis
genom medverkan av dels Michel Bierlaire, som ér professor vid universitetet i Lausanne
och som utvecklat skattningsprogrammet BIOGEME, dels Mogens Fosgerau, som &r
seniorforskare pa Danmarks Transportforskning med stor erfarenhet frin tidsvirdes-
analyser och som bl.a. (tillsammans med Michael Bierlaire) har bidragit till metodiken
for statistiska test av férdelningsantaganden.

Projektplan

Metodiken bestar som nidmnts ovan av att utnyttja hypotetiska data avseende diskreta val,
foir att med hjilp av mixed-logit teknik (ekonometrisk analys) skatta tidsvirden. Fir att
genomfora detta krivs ett arbete som kan indelas i fyra faser. Den forsta innehaller
utformning och utprovning av intervjuinstrument, samt upphandling av filtarbete. Den
andra fasen utgdrs av datainsamlingen. Den tredje fasen bestir av skattning och analys. |
den fjiirde fasen sker avrapportering/dissemination. Aterkoppling sker fortlépande till den
styrgrupp som forutsitts tillsatt av de finansierande parterna.

Tidsplan

1kv 2kv Jkv 4 kv 1kv 2 kv Jkv 4 kv
Moment 2007 2007 2007 2007 2008 2008 2008 2008

Fas 1
Upplaggning
Provundersékning
Upphandling
faltarbete

Fas 2
Huvudstudie
Fas 3
Skattning och
analys

Fas 4
Avrapportering

Budget

Kostnaden for projektet beriknas uppga till c:a 4.5 milj kr. Av dessa kostnader utgér
faltarbetet for datainsamlingen c:a 2,5 milj kr. Samfinansiering med andra intressenter
som vigverket och banverket forutsiitts. Kontakter avseende projektinnehéllet har tagits
med dessa intressenter.
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Samordning med andra studier

De norska planeringsmyndigheterna kommer inom kort att gd ut med en anbudsforfrigan
avseende en norsk tids- och olycksviirderingsstudie. Tidplanerna for den norska studien
och den hir foreslagna studien sammanfaller, varfor det finns anledning att tillvarata
mdjligheterna till samarbete. Samordningvinster bediims finnas dels niir det giller
utformningen av undersékningen (dvs fas 1), ndr det giller dimensioneringen av urvalet i
huvudundersikningen (fas2) och niir det giiller skattningsarbetet (fas 3). En sidan
samordning kan dock inte bestiimmas forriin resultatet av den norska upphandlingen ir
kint. Denna ansokan forutsitter dirfor ingen sadan samordning.

Organisation

Flera viktiga beslut kan behdva fattas under arbetets ging, savil nir det giiller eventuell
samordning med den norska studien som nir det giller avviigningar i den slutliga
utformningen av studien. Det dr dessutom dnskvirt med en god avndmarkontakt for
disseminering av resultaten. Det fireslis dirfir att arbetet bedrivs under ledning av en
styrgrupp, bestdende av de finansierande parterna,

Projektets exploaterbarhet och nyttiggérande

Plan for nyttiggdrande, kompetenser, tider o kostnader

Projektet kommer att nyttiggdras genom att den nya kunskapen arbetas in i planerings-
riktlinjer av olika slag, vilket far genomslag i rangordningen av investeringsprojekt.
Vidare kommer projektet att nyttiggdras genom att privata aktorer far ett biittre underlag
for bediémningar av risker i privatfinansierade projekt, genom att sikrare beddmningar av
intiiktseffekter kan giras.

Riskanalys for projektet

Riskfaktorer, sannolikhet/risk per faktor

De frimsta riskerna i projektet ligger i att det insamlade datamaterialet inte skulle visa sig
anviindbart for skattningen av tidsviirdena pd olika siitt, antingen genom att estimaten blir
skeva eller genom att faktorer som har en verklig inverkan inte visar sig signifikanta. Det
kan finnas flera skiil till detta

- den anviinda metodiken gav en skev bild

- intervjuinstrumentet var obalanserat sa att viktiga faktorer inte gav utslag vid

valen
- svarsfrekvensen gjorde att materialet inte blev representativt
- materialet var for litet

Projektet tar hidjd fisr dessa risker pa olika sétt. Dels gors sédrskilda insatser for att
firbiittra undersékningstekniken, dels genomfirs simuleringar och provundersékningar
for att kontrollera intervjudesignen, och dels genomfors vid behov en bortfallsanalys. De
valda nivierna for antalet intervjuer r en vtterligare dtgiird.

Genom den foreslagna uppliggningen beddms de ndmnda riskerna som laga,
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Bilaga 2
Frageformular huvudundersékning bil

Nedan, med start pa nasta sida, redovisas de texter och fragor som matt de re-
spondenter som besvarat webbenkéten for huvudundersokningen av bilresena-
rernas tidsvarden. Samma fragor anvandes som manus i de fall frdgorna besva-
rades via en telefonintervju.

I anslutning till varje fraga anges inom hakparenteser det variabelnamn som
tilldelades respektive svar. Utdver dessa tilldelades ytterligare ett antal variabler
ett varde for respektive respondent.

Frageformuleringar och texter skiljer sig i vissa fall at beroende pa den specifi-
ka resa respondenten gjort eller pa hur respondenten besvarat tidigare fragor. De
texter/ord som varierat for olika respondenter &r markerade inom klamrar i den
I6pande texten.

| de fall en fraga enbart stallts till vissa respondenter eller en variabel tilldelas

ett visst varde beroende pa hur respondenten svarat anges detta I6pande i texten
nedan i kursiv still.
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Valkommen!

Du har nu kommit till en trafikantundersdékning som genomférs av WSP Analys
& Strategi p& uppdrag av Vagverket, Banverket och VINNOVA. Undersokningen
ar ett viktigt led i arbetet att forbattra Sveriges trafiksystem.

Tack for att du valjer att delta i studien.

Skriv in dina inloggningsuppgifter for att starta undersokningen.

Anvandarld: Losenord:

Inledande fragor
Innan du borjar undersdkningen bér du tdnka igenom de bilresor du gjort under
den dag du kommer att svara for, {torsdagen den 6 oktober}.

Om du antecknat forflyttningarna i resdagboken som séndes med i brevutskick-
et, plocka fram dem nu.

1. Har du korkort for bil? [DrvLic]
1Ja
2 Nej

Om svar 2 pa fraga 1 - avsluta enkaten

2. Gjorde du nagon bilresa pa minst 5 km under matdagen dar du var bil-
forare? (Eventuella tjansteresor ingar inte) [lokalresa]

1Ja

2 Nej

3. Om vi gar en bit bakat i tiden, sag under de senaste 4 veckorna. Gjorde
du nagon bilresa p& minst 10 mil dar du var bilférare under den perioden?
(Eventuella tjansteresor ingar inte) [langvaga]

1Ja, en

2 Ja, flera

3 Nej

Om svar 2 pa fraga 2 och svar 3 pa fraga 3- avsluta enkaten

Om svar 2 pa fraga 2 och svar 1 eller 2 pa fraga 3
[logdistgroup]=1
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Om svar 1 pa frdga 2 och svar 1 eller 2 pa fraga 3
Slumpa:
50 % [logdistgroup]=1
50 % [logdistgroup]=0

Om svar 1 pa frdga 2 och svar 3 pa fraga 3
[logdistgroup]=0

4. Hur gammal ar du? [age]
ar

5. Ar du...? [gender]
1 Man
2 Kvinna

6. Vilken &r din huvudsakliga sysselsattning? [prof]
1 Forvéarvsarbete
2 Egen foretagande
3 Studier
4 Arbetssokande
5 Pensionar
6 Foraldraledig
7 Varnpliktig
8 Annan

Om svar 1-2 pa fraga 6:
7. Hur manga timmar arbetar du normalt under en arbetsvecka (inklusive
Overtid)? [Arbetstid]

Ange antal i hela timmar:

(Endast siffror. Exempel: 40)

8. Hur manga bilar finns i hushallet totalt? Alla bilar som hushallet dispone-
rar (och ocksa anvander) for privat kdrning ska réknas, aven bilar som skatte-
tekniskt kan vara klassificerade som lastbil, till exempel husbhil och van.
[HHCars]

0 bilar

1 bil

2 bilar

3 bilar

4 eller fler bilar
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Om svar pa frdga 8> 0:
9. Hur manga leasade eller foretagsagda bilar finns i hushallet? [HHLeas]
0 bilar
1 bil
2 bilar
3 bilar
4 eller fler bilar

[logdistgroup]=1

Fragor om din bilresa/en av dina bilresor
Tank pa din senaste resa pa minst 10 mil som bilforare. Har foljer nagra ytterli-
gare frdgor om denna resa.

10. Var borjade resan? [startpkt_long]
1 Egna bostaden
2 Egna arbetsplatsen/skola
3 Annan plats

11. Var du pa vag till eller fran ditt huvudsakliga a&rende med resan (ex be-
sOka slakt och vanner)? [destination_long]

1Till

2 Fran

12 Vilket var ditt huvudsakliga arende? [purpose_long]
1 Resa till/fran arbetsplatsen
2 Resa till/fran skolan
3 Inkdp
4 Service (bank, post, etc)
5 Rekreation/fritidsaktivitet
6 Besoka slékt och vanner
7 Hamta/lamna barn
8 Hamta/lamna annan person
9 Annat privat &rende

[logdistgroup]=0
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Fragor om din bilresa/en av dina bilresor
Du ska nu fa redovisa de bilresor pa minst 5 km du gjort som forare under din
matdag.

Med bilresa menar vi en forflyttning mellan tva platser for att utratta ett arende.
Om du exempelvis aker till affaren och handlar och sedan hem igen har du gjort
tva resor (en inkdpsresa och en resa hem till bostaden). Om du lamnar barn pa
forskolan pa vagen till arbetet, har du ocksa gjort tva bilresor (en resa med
arende att [lamna barn och en resa till arbetsplatsen).

Undantag: Resor som du gjort i tjansten ska inte redovisas. Yrkesmassig trafik
ingér inte heller undersokningen, dvs. du som har som arbete att kdra perso-
ner/gods, exempelvis en taxichauffér, ska inte skriva ner de resor du gor i ditt
arbete.

13. Varifran startade du forsta bilresan? (Obs! Du ska ha kort bilen inte
varit medpassagerare) [startpkt_lokal]

1 Egna bostaden

2 Egna arbetsplatsen/skola

3 Annan plats

Foljande fragor - fraga 14a, 15a och 16a - upprepas lika manga ganger som
antalet bilresor den svarade gjort for resa nr 2 heter fragorna 14b, 15b och 16b
etc.

14a Vilket var ditt &rende? [purpose_dagbok_a]*
1 Resa till arbetsplatsen

2 Resa till skolan

3 Inkdp

4 Service (bank, post, etc)

5 Rekreation/Fritidsaktivitet

6 Besoka slékt och vanner

7 Hamta/lamna barn

8 Annat privat &rende

9 Hem till egna bostaden

%2 andra resan blir purpose_dagbok_b etc
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15a Hur lang var resan? [dist_dagbok_a]
1 0-5km
2 5-10 km
3 10-20 km
4 20-50 km
5 50-100 km
6 Over 100 km

16a Gjorde du nagra fler bilresor som forare under matdagen?
[fler_dagbok_a]

1Ja

2 Nej

Om svar 1 pa fraga 16 g4 tillbaka till fraga 14b, 15b och 16b (och varvet darpa
14c, 15c 16c¢ etc.)

Om nej pa fraga 16: slumpa en av resorna som rapporterats

Fler fragor om din bilresa/en av dina bilresor
Nu foljer nagra ytterligare frdgor om en av dina forflyttningar. Vi har valt ut fol-
jande bilresa:
Bilresa {1}*
Arende: {Hem till egna bostaden}
Reslangd: {10-20 km}

17. Vilket var ditt huvudsakliga arende med hela din resa (om annat &n
ovanstaende): [MainPurpose]

1 Resa till/fran arbetsplatsen

2 Resa till/fran skolan

3 Inkdp

4 Service (bank, post etc.)

5 Rekreation/Fritidsaktivitet

6 Besoka slékt och vanner

7 Hamta/lamna barn

8 Annat privat &rende

18. Anvande du nagot mer fardséatt an bil under resan? [If_othermode]
1Ja
2 Nej

%% uppgifter om framslumpad resa
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Om svar 1 pa fraga 18:
19. Ange samtliga dessa fardsatt: [othermode_<mode> ]
Ange samtliga dessa fardsatt:

Lokal buss [othermode_LocBus=1]
Regional buss [othermode_RegBus=1 ]
Langfardsbuss [othermode_LongBus=1 ]
Sparvagn/Tunnelbana [othermode_Subway=1 ]
Regionaltag [othermode_RegTrain=1]
Fjarrtag [othermode_RemTrain=1]
Taxi [othermode_Taxi=1]

Flyg [othermode_Air=1]

Annat [othermode_Other=1 ]

20. Fran vilken ort/plats startade du bilresan? [startort]

Ange ort/plats:

21 Pavilken/plats ort avslutade du bilresan? [slutort]

Ange ort/plats:

22 Ungefar vilken tid startade du bilresan? [StartTime]

Ange klockslag:

23. Ungefar vilken tid avslutade du bilresan? [FinTime]

Ange klockslag:

(Endast siffror. Exempel pa klockslag; 0900)
[time] = [FinTime] - [StartTime]

24 Ungefar hur l1&ng var bilresan i kilometer raknat? [distance]

km

[AvSpeed] = [distance]/[time]*60
25. Du har uppgivit att resan tog {[time]} minuter och var {[distance]} km
lang. Medelhastighet var alltsd ungefar {[AvSpeed]} km/h. Stammer detta?
lja
2 nej

Om nej pa fraga 25:
Vanligen ga tillbaka och kontrollera klockslag och antal kilometer.

26. Hade du en viktig tidpunkt att passa dar du avslutade resan? [ImpTi-
me]
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1 Ja, mycket viktig

2 Ja, ganska viktig

3 Nej, inte sarskilt viktig

4 Ingen tidpunkt att passa

Om 1 eller 2 pa fraga 26:
27. Vilken tidpunkt gallde det? [ImpTimeWhen]

Ange klockslag:
(Endast siffror. Exempel pa klockslag; 0900)

28. Hade du kunnat paverka denna tidpunkt om du hade onskat det?
[ImpTimelnfl]

1Ja

2 Nej

29. Hade du séallskap med nagon i ditt eget hushall? [HHCompany]
1Ja
2 Nej

Om svar 1 pa fraga 29:
30 Fordela dessa pa foljande aldersklasser. Rakna inte med dig sjalv!
[HHage_age_a-€]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

31. Hade du sallskap med nagon utanfor ditt eget hushall? [Company]
1Ja
2 Nej
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Om 1 pa fraga 31:
32. Fordela dessa pa foljande aldersklasser. Rakna inte med dig sjalv!
[Comp_age _a-€]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

Val mellan bilresor
Vi raknar med att bilresor kostar 18 kr per mil (1,8 kr per kilometer).

Vagar kan laggas om och priser kan ga upp och ner. Det betyder att din restid
och dina reskostnader skulle kunna vara annorlunda.

Vi kommer nu att presentera olika bilresor. Du ska fa ange vilka resférhallanden
du skulle ha féredragit for din bilresa. Du kommer att fa valja mellan resor som
presenteras tva och tva dar resorna varierar i restid och kostnad. Totalt ska du
vélja 9 ganger.

[cost] = [distance]*1.8

Respondenten far nio SP- frAgor dar aktid stalls mot kostnad— se avsnitt 2.4 i huvudrap-
porten.

[timel] = tid for alt A

[time2] = tid for alt B

[costl] = kostnad for alt A

[cost2] = kostnad for alt B

[answer] = 1,2,3 dar 1= alt A, 2=Likvardiga, 3= alt B

[gameChoicelndex] = 0,1,2,...,8

[TypeOfQuestion]=1,2,3,4 och 5,6,7,8 dar 1=EL, 2=WTP, 3=EG, 4=WTA och 5-8 ar mot-
svarande fast med+4 for off-reference fragan

[gameMode] = 9 for bil, detta kommer att &ndras for alternativspelet

Om respondenten ska ha fraga om WTP:
33. ”Vad skulle du som mest ha kunnat tanka dig att betala for att fa den

tidsvinst pa ”x” minuter som presenterades i ditt sista val ovan? [CV]

Om respondenten ska ha fraiga om WTA:
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33. "Hur mycket pengar skulle du behdvt som kompensation for att accep-
tera den tidsforlust pa "x” minuter som presenterades i ditt sista val
ovan? [CV]

Fler fragor om din bilresa/en av dina bilresor
Bilresa 1
Arende: Hem till egna bostaden
Reslangd: 10-20 km

34. Vem betalade bilresan? [WhoPaid]
1 Ditt eget hushall
2 Annan

Om 1 pa fraga 34:

35. Delade du reskostnaden for bilresan med ndgon? [SharedCost]
1Ja
2 Nej

Om ja pa fraga 35:
36. Med hur manga andra delar du kostnaden? [NrSharedCost]
1 person
2 personer
3 personer
4 eller fler personer

Fragor om ditt hushall
37. Fordela personerna i ditt hushall pa foljande aldersklasser. Rakna
aven med dig sjalv! [HHage a-€]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

38. Hur manga personer i ditt hushall ar forvarvsarbetande? Rakna aven
med dig sjalv! [HHFarb]

personer
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Alternativt fardsatt
39. Om du ater tanker pa din bilresa, fanns det ndgot annat fardsatt du
kunde ha valt férutom bil? [altfm_finns]

1Ja

2 Nej

Om svaret ar 2 pa frdga 39, slumpas ett fardsatt (de valbara fardsatten ar de
som listas som alternativ p& respektive fardsatt, dock ej flyg)**.

Om svaret ar 1 pa fraga 39:
40. Ange samtliga dessa fardsatt:

Buss [altfm_buss=1]
Regionalt tag [tagaltfm_regtag=1]
Tag (av typ X2000) [altfm_tagX2000=1]
Flyg [altfm_flyg=1]
Annat [altfm_annat=1]

Valda fardmedlet anvands i nasta SP spel (dock ej flyg). Har man valt bade
buss och tag valj alltid tdg. Har man valt bada tagtyperna, slumpas ett av de tva
fram och anvands. Detta fardmedel laggs i variabeln [gameMode].

[gameMode]= 4 om alternativspelet gérs med X2000
7 om alternativspelet gors med regionalt tag
8 om alternativspelet gérs med buss (lokal/regional buss om di-
stance>100 km, annars langvaga buss)

Alternativt fardmedel

Nu kommer ater nagra fragor om din resa. Du kérde bil, men du ska nu téanka
dig att du akte {{[gameMode]} istallet. Aven om du inte kanner till nagon [[ga-
meMode]} forbindelse sa antar vi att det finns en sadan.

Du ska aterigen fa valja mellan resor som skiljer sig i restid och reskostnad,
men skillna-den mot tidigare ar att resan alltsa sker med {{gameMode]}.

Respondenten far atta SP- frAgor dar &ktid stélls mot kostnad for ett alternativt fardme-
del- se avsnitt 2.4 i huvudrapporten respektive bilaga 4.

* foljande mode anvénds vid anrop till generateBid och orderBid: buss=8, X2000-t&g
(langfardstag)=4, regionalt tdg=7. origGame=false anvands.
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Avslutande fragor

41. Forvarvsarbetade du under din matdag? [Farbmatdag]
1Ja
2 Nej

Om svaret ar 1 pa fraga 41:
42. Hur manga timmar forvarvsarbetade du under matdagen?

Ange antal hela timmar: [ArbetstidMdag]

(Endast siffror. Exempel: 40)
43. Hur stor ar hushallets manadsinkomst fore skatt? Med inkomst avses
I6n, pension, studiemedel, ersattning fran forsakringskassa, inkomst av
eget foretag eller jordbruk. [HHWage]
1 0-10 000 kr
10 00120 000 kr
20 001-30 000 kr
30 001-40 000 kr
40 001-50 000 kr
50 001-60 000 kr
60 001-70 000 kr
70 001-80 000 kr
80 001-90 000 kr
90 001-100 000 kr
100 000 kr

© 0N O O & WDN

N
(AN )

44. Hur stor ar din manadsinkomst fore skatt? [Wage]
1 0-10 000 kr

10 001-20 000 kr

20 001-30 000 kr

30 001-40 000 kr

40 001-50 000 kr

50 001- kr

o o WD

Undersdkningen &r nu avslutad
For att skicka in dina svar tryck pa knappen "Lamna undersokningen”.

Vi hoppas att du tyckte det var intressant att delta. Om du har nagra synpunkter
pa undersdkningen sa ar vi tacksamma om du lamnar dem nedan.

Tack for din medverkan!

Synpunkter

/..ws P 102 Analys & Strategi
o



Bilaga 3
Frageformular huvudundersékning kol-
lektiva fardsatt

Nedan, med start pa nasta sida, redovisas de texter och fragor som matt de re-
spondenter som besvarat webbenkaten for huvudundersokningen av kollektivre-
senarers tidsvarden. Samma fragor anvandes som manus i de fall fragorna be-
svarades via en telefonintervju.

I anslutning till varje frdga anges inom hakparenteser det variabelnamn som
tilldelades respektive svar. Utdver dessa tilldelades ytterligare ett antal variabler
ett varde for respektive respondent:

Forteckning av respondentspecifika variabler som inte ar kopplade till en speci-
fik fraga:
[username] = det anvdndarnamn som anvands for inloggning
[surveyuserid] = numeriskt id for anvandaren i databasen

Frageformuleringar och texter skiljer sig i vissa fall at beroende pa den specifi-
ka resa respondenten gjort eller pa hur respondenten besvarat tidigare fragor. De
texter/ord som varierat for olika respondenter &r markerade inom klamrar i den
I6pande texten.

| de fall en fraga enbart stallts till vissa respondenter eller en variabel tilldelas

ett visst varde beroende pa hur respondenten svarat anges detta I6pande i texten
nedan i kursiv still.

Analys & Strategi 103 //./IWSP



Valkommen!

Du har nu kommit till en trafikantundersdkning som genomférs av

WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Vagverket, Banverket och VINNOVA.
Undersokningen ar ett led att forbattra Sveriges trafiksystem.

Tack for att du valjer att delta i studien.
Skriv in dina inloggningsuppgifter for att starta undersokningen.

Inledande fragor

Innan du borjar sa ber vi dig att tinka igenom den {bussresa} du gjorde da du
blev kontaktad. Om du gjort anteckningar om din resa ar det bra att plocka fram
dem innan du bdrjar fylla i enkaten.

1. Hur gammal ar du? [age]
ar

2. Ar du...? [gender]
1 Man
2 Kvinna

3. Vilken &r din huvudsakliga sysselséttning? [prof]
1 Forvarvsarbete
2 Egen foretagande
3 Studier
4 Arbetssokande
5 Pensionér
6 Foraldraledig
7 Varnpliktig
8 Annan

Om svar 1-2 pa fraga 3:
4. Hur mangatimmar arbetar du normalt under en arbetsvecka (inklusive 6vertid)?

Ange antal hela timmar: [Arbetstid]

(Endast siffror. Exempel: 40)
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5. Hur ménga bilar finns i hushallet totalt? Alla bilar som hushallet disponerar
(och ocksé anvander) for privat kérning ska raknas, aven bilar som skatte-
tekniskt kan vara klassificerade som lastbil, till exempel husbil och van.
[HHCars]
0 bilar

1 bil

2 bilar

3 bilar

4 eller fler bilar

Om svar pa fraga 5> 0:
6. Hur manga leasade eller foretagsagda bilar finns i hushallet? [HHLeas]
0 bilar
1 bil
2 bilar
3 bilar
4 eller fler bilar

Din aktuella resa

Nu foljer ndgra fragor kring den resa du skulle gora (ev. hade gjort) d& du kon-
taktades for den har undersdkningen och som skedde helt eller delvis med
{langfardsbuss}.

7. Var du pa vag till eller fran ditt huvudsakliga arende med resan (ex be-
sOka slakt och vanner)? [destination_long]

1 il

2 Fran

8. Vilket var ditt huvudsakliga resarende? [purpose]l Arbete
2 Skola
3 Inkdp
4 Service (bank, post etc)
5 Rekreation/fritidsaktivitet
6 Besoka slékt och vanner
7 Hamta/lamna barn
8 Hamta/lamna annan person
9 Annat privat &rende
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9. Gjorde du nagot annat arende pa vagen. [If_SekundPurpose]
1Ja
2 Nej

Om svar 1 pa fraga 9:
10. Vilket var arendet pa vagen? [SekundPurpose]
1 Arbete
2 Skola
3 Inkdp
4 Service (bank, post etc)
5 Rekreation/fritidsaktivitet
6 Besoka slékt och vanner
7 Hamta/lamna barn
8 Hamta/lamna annan person
9 Annat privat &rende

11. Anvande du nagot mer fardsatt an {langfardsbuss} under resan?
[If_othermode]

1Ja

2 Nej

Om svar 1 pa fraga 11:
Det fardsatt som undersokningen galler plockas bort ur respektive svarsalterna-
tivlista

12. Ange samtliga dessa fardsatt: [othermode_1, othermode_2, .... othermo-
de_9]

1 Lokal/regional buss [othermode_1]=1
2 Langfardsbuss [othermode_2]=1
3 Sparvagn/Tunnelbana/Pendeltag [othermode_3]=1
4 Regionaltag [othermode_4]=1
5 Fjarrtag (Intercity/X2000) [othermode_5]=1
6 Flyg [othermode_6]=1
7 Personbil [othermode_7]=1
8 Taxi [othermode_8]=1
9 Annat [othermode_9]=1

Din resa med {langfardsbuss}
13. Fran vilken ort/plats startade du {buss}resan som du blev kontaktad

vid?
Ange ort: [startort]
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14. Pa vilken ort/plats avslutade du [{buss}resan?

Ange ort: [slutort]

15 Ungefar vilken tid startade du {buss}resan?

Ange klockslag: [StartTime]
(Endast siffror. Exempel pa klockslag; 0900)

16 Ungefar vilken tid avslutade du {buss}resan?

Ange klockslag:
(Endast siffror. Exempel pa klockslag; 0900) [FinTime]

[time] = [FinTime] - [StartTime] (omréknat till minuter)

17 Ungefar hur |&ng var {buss}resan i kilometer raknat? [distance]

km

[AvSpeed] = [distance]/[time]*60

18. Du har uppgivit att resan tog {[time]} minuter och var {[distance]} km
lang. Medelhastighet var alltsd ungefar {{AvSpeed]} km/h. Stammer detta?
[kontroll]

lja

2 nej

Om nej pa fraga 18:
Vanligen ga tillbaka och kontrollera klockslag och antal kilometer.

19. Hade du en viktig tidpunkt att passa dar du avslutade resan? [ImpTi-
me]

1 Ja, mycket viktig

2 Ja, ganska viktig

3 Nej, inte sarskilt viktig

4 Ingen tidpunkt att passa

Om 1 eller 2 pa fraga 19:
20 Vilken tidpunkt gallde det? [ImpTimeWhen]

Ange klockslag:

(Endast siffror. Exempel pa klockslag; 0900)
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21. Hade du kunnat paverka denna tidpunkt om du hade Onskat det?
[ImpTimelnfl]

1Ja

2 Nej

22 Hade du nagot periodkort (manadskort, arskort eller liknade)? [Period]
1Ja
2 Nej

Om svaret ar 1 pa fraga 22:
23. Vad kostade ditt periodkort? [PeriodCost]

Kr

Om svaret ar 1 pa fraga 22:
24. Hur manga resor raknar du med att géra med ditt periodkort?
[PeriodResor]

Antal resor St

[CostDerived] = [PeriodCost]/ [PeriodResor] *°

Om svaret ar 2 pa fraga 22:
25 Hur mycket kostade din biljett? (enkel resa) [cost] *°

Kr

26 Vem betalade {buss}resan? [WhoPaid]
1 Ditt eget hushall
2 Annan

Om resan ar langvaga:
27 Ungefar hur manga gangar per dag avgéar den {busslinje} du akt?
[frequencylong]

1 En gang per dag

2 Tva ganger per dag

3 Tre ganger per dag

4 4-6 ganger per dag

5 7-9 ganger per dag

6 10 eller fler ganger per dag

% [cost] far d& inget vérde
% [CostDerived] far dé inget varde
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Om resan ar kortvaga:
27 Ungefar hur manga gangar per dag avgar den {busslinje} du &kt?*
(Ange vad som gallde da du gjorde din resa.) [frequencyloc]

1 Varje kvart eller oftare (ca fyra ggr i timmen eller oftare)

2 Var tjugonde minut (ca tre ggr i timmen)

3 Varje halvtimme (ca tva ggr i immen)

4 En gang i timmen

5 Varannan timme

6 Var tredje timme (ca sju-atta avgangar per dag)

7 Var fjarde timme eller mer sallan (ca fem avgangar per dag)

28. Hade du séllskap med nagon i ditt eget hushall? [HHCompany]
1Ja
2 Nej

Om svar 1 pa fraga 28:
29. Fordela dessa péa foljande aldersklasser. Rakna inte med dig sjalv!
[HHCompany_age age]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

30 Hade du sallskap med nagon utanfor ditt eget hushall? [Company]
1Ja
2 Nej

Om svar 1 pa fraga 30:
31 Fordela dessa pa foljande aldersklasser. Rakna inte med dig sjalv!
[Comp_age_a-€]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

%7 [frequencylong] fér langvaga och [frequencyloc] fér lokala
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Val mellan {buss}resor

[Bussturer} kan laggas om priser kan ga upp och ner. Det betyder att din restid
och dina kostnader skulle kunna vara annorlunda.

Nu ska du fa ta stallning till olika {bussresor}. Du ska tanka dig att du infor den-
na {bussresa} kunde valja mellan olika {bussavgangar}. Avgangarna varierar
med hansyn till restid och kostnad. Aven om du har periodkort ska du tanka dig
att endast priset for din aktuella resa varieras, inte priset for ditt periodkort.

Resorna presenteras tva och tva och vi ber dig att du for varje par anger vilken
av de tva resorna du féredrar. Totalt ska du valja 9 ganger.

Respondenten far nio SP- fragor dar aktid stélls mot kostnad— se avsnitt 2.4

[userGameMode] =2 (langvaga buss), 3 (langvaga tag), 5 (regional/lokal buss), 7 (regi-
onalt/lokalt tag)

[timel] = tid for alt A

[time2] = tid for alt B

[costl] = kostnad for alt A

[cost2] = kostnad for alt B

[answer] = 1,2,3 dar 1= alt A, 2=Likvardiga, 3= alt B

[gameChoicelndex] = 0,1,2,...,8

[TypeOfQuestion]=1,2,3,4 och 5,6,7,8 dar 1=EL, 2=WTP, 3=EG, 4=WTA och 5-8 ar mot-
svarande fast med+4 for off-reference fragan

[gameMode] = 9 géller for originalspelet

Om fragan till respondenten ska vara en WTP fraga:
32. Vad skulle du som mest ha kunnat tanka dig att betala for att f& den
tidsvinst pa ”x” minuter som presenterades i ditt sista val ovan? [CV]

Om fragan till respondenten ska vara en WTA fraga:

32 Hur mycket pengar skulle du behtévt som kompensation for att accep-
tera den tidsforlust p& ”"x” minuter som presenterades i ditt sista val
ovan? [CV]
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Anslutningsresa till hallplatsen
33. Om du ater tanker pa din {buss}resa, med vilket fardsatt tog du dig till
terminalen/hllplatsen? Om flera ange huvudsakligt. [modeAnslut]
1 Till fots
2 Cykel
3 Bil som forare
4 Bil som passagerare
5 Lokal/regional buss
6 Langfardsbuss
7 Sparvagn/tunnelbana
8 Regionaltag/pendeltag
9 Fjarrtag (Intercity/X2000)
10 Taxi
11 Annat

34 Ungefar hur lang tid tog det att komma till terminalen/hallplatsen totalt
sett? [TimeAnslut]

minuter

Val mellan [resor]

Nu ska du p& samma séatt som tidigare ta stallning till olika forutsattningar for din
resa med {buss}. Denna gang varierar restiden med {bussen}, méjliga ankomst-
tider samt tiden att ta sig till {bussen} (med samma fardsatt du anvant nu for din
resa). Valj det alternativ i respektive par som du féredrar. Totalt ska du vélja 6
ganger.

Respondenter far sex SP- fragor dar aktid stalls mot anslutningstid och turtathet — se
avsnitt 2.4

[traveltimel] = restid pa fordonet for alt A

[frequencyl] = index for frekvensen for alt A

[walktimel] = tid for anslutningsresan till hallplatsen for alt A
[traveltime2] = restid pa fordonet for alt B

[frequency2] = index for frekvensen for alt B

[walktime2] = tid for anslutningsresan till hallplatsen for alt B
[answer]=1 (alt A), 2(Likvérdiga), 3(alt B)

[frequency] tar foljande varden:

1="Var femte minut kl 6-24"

2="Var tionde minut kl 6-24"

3="Varje kvart kl 6-24"

4="Varje halvtimme kI 6-24"

5="Varje heltimme kl 6-24"

6="Varannan heltimme kl 6-24"
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7="Varannan heltimme kl 5-23"
8="Kl 8, 12, 16, 20 och 24"
9="Kl 7, 11, 15, 19 och 23"
10="KIl 8, 14 och 20"

11="KIl 10, 16 och 22"

12="KI 8 och 16"

13="KI 10 och 18"

14="KI 10"

15="KI 14"

16="KI 18"

Om respondenten ska f& fragor om trygghet:

Val i olika miljoer

Vi ber vi dig nu att plocka fram arket med bilder som beskriver olika miljéer och
som du fick nar du blev kontaktad for att delta i undersdkningen.

Forestall dig nu att du kunnat promenera till hallplatsen dar du bérjade din resa
med {bussen}. Aven om du i verkligheten inte har gdngavstand till hallplatsen sa
antar vi det.

Du ska nu gora val mellan olika resor p& samma satt som tidigare. Skillnaden &ar
att du nu for varje val ska tanka dig att gangvagen till hallplatsen gar genom en
av de fyra miljoerna pa bilderna. For varje val far du veta vilken miljé du ska
tanka pa.

Respondenter som ska ha fragor om trygghet och miljo far sex SP- frdgor om detta — se
design i bilaga 5 samt medskickade miljébilder i bilaga 6.

[traveltimel] = restid pa fordonet for alt A

[frequencyl] = tid i minuter mellan avgangar for alt A

[walktimel] = tid for anslutningsresan till hallplatsen for alt A

[traveltime2] = restid pa fordonet for alt B

[frequency?2] = tid i minuter mellan avgangar for alt B

[walktime2] = tid for anslutningsresan till hallplatsen for alt B

[environment] = 1,2,3,4, den miljé som anslutningsresan till hallplatsen gors genom
[answer]=1 (alt A), 2(Likvérdiga), 3(alt B)

Om respondenten ska fa frigor om alternativa fardsatt
Alternativt fardsatt
35. Om du ater tanker pa din bussresa, fanns det nagot annat fardsatt du
kunde ha valt forutom langfardsbuss? [altfm_finns]1Ja
2Nej
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Om svaret ar 2 pa fraga 35 - slumpas ett valbart fardsétt (de valbara fardsatten
ar de som listas som alternativ pa respektive fardsatt, dock ej flyg).

Om svaret ar 1 pa fraga 35
36. Ange samtliga dessa fardsatt:

Buss [altfm_buss=1]

Bil [alffm_bil=1]
Regionalt tag (inklusive pendeltag) [tagaltfm_regtag=1]
Tag (av typ X2000) [altfm_tagX2000=1]
Flyg [altfm_flyg=1]
Annat fardsatt [altfm_annat=1]

Ett av de valda fardmedel véljs slumpmassigt ut (dock ej flyg) och laggs i varia-
beln [Gamemode]. *

Val mellan resor med [Gamemode]

Du ska nu forestalla dig att du gér samma resa som du gjort med langfards-
buss, fast med {{Gamemode]} istéllet. Aven om du inte kanner till om det finns
nagon sadan forbindelse antar vi att det finns en.

Respondenter som ska ha fragor om resor med alternativa fardmedel far atta SP- fragor
om detta — se design i bilaga 4.

[timel] = tid for alt A

[time2] = tid for alt B

[costl] = kostnad for alt A

[cost2] = kostnad for alt B

[answer] = 1,2,3 dar 1= alt A, 2=Likvardiga, 3= alt B

[gameChoicelndex] = 0,1,2,...,8

[TypeOfQuestion]=1,2,3,4 och 5,6,7,8 dar 1=EL, 2=WTP, 3=EG, 4=WTA och 5-8 ar mot-
svarande fast med+4 for off-reference fragan

[gameMode] = 4 (X2000-tag), 7(regionalt/lokalt tag), 8 (buss), 9(bil)

%8 Foljande mode anvands vid anrop till generateBid och orderBid: X2000-tag (lang-
fardstag)=4, regionalt tdg=7, buss=8, bil=9. Anvand origGame=false. Om Gamemaode
blir tdg satt texten som visas i nasta stycke till "tag av typen X2000”

s WSP
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Avslutande fragor
37. Fordela personerna i ditt hushall pa foljande aldersklasser. Rakna
aven med dig sjalv! [HHage a-€]

a) 0-6 ar: personer
b) 7-12 ar: personer
c) 13-18 ar: personer
d) 19-64 ar: personer
e) 65— ar: personer

38. Hur manga personer i ditt hushall ar férvarvsarbetande? Rakna dven
med dig sjalv! [HHFarb]

personer

39. Forvarvsarbetade du under din matdag? [Farbmatdag]
1Ja
2 Nej

Om svaret ar 1pa fraga 39:
40. Hur manga timmar férvarvsarbetade du under matdagen?

Ange antal hela timmar: [ArbetstidMdag]

(Endast siffror. Exempel: 40)

41. Hur stor ar hushallets manadsinkomst fore skatt? Med inkomst avses
I6n, pension, studiemedel, ersattning fran forsakringskassa, inkomst av
eget foretag eller jordbruk. [HHWage]
1 0-10 000 kr
10 001-20 000 kr
20 001-30 000 kr
30 001-40 000 kr
40 001-50 000 kr
50 001-60 000 kr
60 001-70 000 kr
70 001-80 000 kr
80 001-90 000 kr
90 001-100 000 kr
100 000 kr

© 00 N o oA WN

N =
= o
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42. Hur stor ar din manadsinkomst fore skatt? [Wage]
1 0-10 000 kr

10 001-20 000 kr

20 001-30 000 kr

30 001-40 000 kr

40 001-50 000 kr

50 001— kr

o O WD

Undersdkningen &r nu avslutad
For att skicka in dina svar tryck pa knappen "Lamna undersokningen”.

Vi hoppas att du tyckte det var intressant att delta. Om du har nagra synpunkter
pa undersdkningen sa ar vi tacksamma om du lamnar dem nedan.

Tack for din medverkan!

Synpunkter
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Bilaga 4
Design SP-spel aktid, turtathet och an-
slutningstid

Nivaerna i trefaktorspelet for aktid, turtathet och anslutningstid sattes med ut-
gangspunkt fran de varden som uppgivits i intervjun och varierades kring detta
vérde.

Varden for de olika nivaerna bestamdes utifran procentuella forandringar av
aktid och anslutningstid, men redovisades i absolut form.

Turintervall i form av tidtabeller och varierades utifran de nivaer som anges i
tabellen nedan.

Tabell B 1 Turintervallsnivaer

Turintervallnivaer

1="Var femte minut kl 6-24"
2="Var tionde minut kl 6-24"
3="Varje kvart kl 6-24"
4="Varje halvtimme kIl 6-24"
5="Varje heltimme kl 6-24"
6="Varannan heltimme kl 6-24"
7="Varannan heltimme kl 5-23"
8="Kl 8, 12, 16, 20 och 24"
9="Kl 7, 11, 15, 19 och 23"
10="KI 8, 14 och 20"

11="KI 10, 16 och 22"

12="KIl 8 och 16"

13="Kl 10 och 18"

14="KIl 10"

15="Kl 14"

16="KI| 18"

| tabellen nedan visas nivaerna for vanster- respektive hogeralternativ. 0 indike-
rar referensnivan, 1 och 2 indikerar hogre nivaer, -1 och -2 indikerar lagre niva-
er. Varje intervjuperson far en delméangd (subset) av fragealternativen.

Analys & Strategi 117 //./IWSP



Tabell B 2 Nivaer vanster respektive hogeralternativ, fran De Jong et al

2007

Anslut-

ning_H

V | Aktid H | Frek H

9_

Aktid V | Frek V | Anslutnin

Subset
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10
10
10
10
10
10
11
11
11
11
11
11
12
12
12
12
12
12
13
13
13
13
13
13
14
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14
14
14
14
14
15
15
15
15
15
15
16
16
16
16
16
16

Analys & Strategi

120

p=WSP



Bilaga 5

Design SP-spel trygghet

Design trygghet: Vi anvande samma spel for alla fyra miljoer. Detta innebér att
vi kan skatta alla interaktionseffekter, dvs. att gang och vantetidsvikt ar olika

for olika miljoer.

Tabell B 3: Tabellen anger differens mellan héger och vansteralternativ for
alla de ingaende variablerna. Alla tider anges i minuter.

Restid gangtid vantetid
4 -9 3
4 -5 6
4 -3 9
8 -9 9
8 -5 3
8 -3 6
-5 -9 6
-5 -5 9
-5 -3 3
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Bilaga 6
Miljoillustrationer trygghetsspel

Miljo 1 \ﬂ
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Miljo 3

Miljo 4
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Bilaga 7

Kvalitetssakring av data

Datarensning gjordes pa samma satt bade i jamforelsestudien och i huvudstudi-

en.

Allt bilresor med hastighet l1agre hastighet &n 15 km/h och hogre hastighet &n
200 km/h har exkluderats. Kollektiva resor med restid under 10 minuter och for
regionala/lokala resor de 6ver 3 timmar har exkluderats.

Personer som saknar inkomst eller som har rapporterat inkomst 0 har exklude-
rats. Personer som inte betalade resan sjalv har exkluderats. Respondenter som
genomgaende bara har valt det hogra alternativet (A) eller vanstra alternativet

(B) ar exkluderade.

Tabell B 4 Antal observationer som exkluderats per fardsatt. For fardsattet
bil ar observationer inkluderade bade fran jamforelse- och hu-

vudstudien.

Total | Betalade Ogiltig Bara valt Ejrapp. | Totalti
gj sjalv | restid/ has- A/Bara inkomst skatt-
tighet valt B ningar
Koll langvaga 1286 142 - 9 33 1102
Koll reg./lokal 1901 84 64 21 84 1648
Bil 2041 122 55 58 90 1716
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Bilaga 8
Test av fordelningsantaganden

Det antagande om tidsvérdets fordelning som vi gjort, att tidsvardet ar lognor-
malfordelat, har testats. Testet ar genomfort sa att varje modell skattas en gang
da specifikationen ar identisk med originalmodellen, men man later tidsvérdet
skattas som en icke-parametrisk fordelning. Om likelihoodvardet da blir signifi-
kant battre kan man forkasta den antagna tidsvardesfordelningen (lognormal-
fordelningen i vart fall).

Av tabellen framgar att antagandet om att tidsvérdet ar lognormalfordelat ar
rimligt. Detta kan konstateras till foljd av att Likelihoodvardet forbéattras relativt
lite ndr 3 icke-parametriska parametrar inkluderas i skattningen. For den intres-
serade kan man l&sa mer om detta test i manualen for BIOGEME.

Tabell B 5 Likelihoodvardet for modellen med lognormalférdelat tidsvarde
jamfért med samma modell skattat med icke-parametriskt tids-

varde
Regional kol- | LAngvaga kol-
Model: Bilresor g . .g g
lektivtrafik lektivtrafik
Modell med lognormalférde-
o -4713.6 -3606.6 -2873.0
lat tidsvarde
Modell med icke-
parametriskt fordelat tids- -4690.3 -3601.1 -2856.1
varde
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Bilresor Regional kol- | Ldngvaga kol-

Model: lektivtrafik lektivtrafik
# draws: 1500 1500 1500
# estimated parameters: 20 19 20
# observations: 11833 11529 7966
# individuals: 1715 1638 1102
Final log-likelihood: -4690.3 -3601.1 -2856.1
Rho-square: 0.428 0.549 0.483
Adjusted rho-square: 0.426 0.547 0.479

Parameter Name Value t-test | Value | t-test | Value | t-test
Arbetsresa, dummy 0.06 | 0.50 0.21 | 249 0.25| 1.91
Forvarvsarbetade, dummy 0.23 | 2.56 0.21 | 2.63 0.25| 3.63
Barn i hushallet, dummy 0.33| 4.31 0.08 | 1.20 0.14 | 1.67
Konstant -0.77 | -3.33 0.65| 281 -0.89 | -2.20
EG (kvadrant) -0.48 | -8.01 -0.13 | -3.66 -0.24 | -5.52
EL (kvadrant) -0.32 | -5.36 -0.22 | -5.68 -0.16 | -3.57
Log reskostnad 0.30 | 8.92 0.36| 7.51
Log restidsvinst 0.27 | 4.57 0.38| 6.94
Log reslangd 0.12 | 1.36
Log inkomst 0.51| 6.56 0.19 | 351 0.18 | 3.65
Log restid 0.17 | 1.43 -0.03 | -0.54 -0.47 | -5.68
Langvaga buss, dummy -0.14 | -2.56
Regional buss, dummy -0.21 | -4.17
Rekreationsresa, dummy -0.14 | -1.12 -0.01 | -0.08 0.01]| 0.14
Serviceresa, dummy -0.28 | -2.36 0.09| 0.74 -0.21 | -1.06
Standard avvikelse for
normalférdelningen 1.91 | 10.38 -0.89 | -8.69 -1.19 | -3.18
Resa till skolan, dummy -0.08 | -0.18 0.23 | 2.10 0.25| 1.92
Boende i Stockholms lan,
dummy 0.32| 3.30
WTP (kvadrant) -0.65 | 14.04 -0.36 | -8.96 -0.35 | -7.51
SNP1 0.95| 4.07 0.33 | 3.06 -0.43 | -3.69
SNP3 -0.79 | -7.77 -0.01 | -0.27 0.27 | 3.24
SNP4 0.23| 2.68 0.06 | 1.19 -0.12 | -0.54
Skalparameter 1.60 | 15.07 2.64 | 25.19 2.43 | 21.83
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Bilaga 9
Tidsvarden fran CV-fraga

Har redovisas svaren pa "CV fragan” som alla fick efter sitt sista val (som aven
var de bud som hade hogst bud), och som 16d:

Om sista fragan var WTP:
Vad skulle du som mest ha kunnat tanka dig att betala for att fa den tidsvinst pa
"X" minuter som presenterades i ditt sista val ovan? [CV]

Om sista fragan var WTA:
Hur mycket pengar skulle du behdvt som kompensation for att acceptera den tids-
forlust p&”x” minuter som presenterades i ditt sista val ovan? [CV]

Vi redovisar bara svaren for de respondenter som accepterat alla nio bud (om
vilka vi alltsa bara vet att de har ett hogre tidsvarde an det hogsta budet). Det &r
bara ett fatal som accepterat alla bud: 15 (av 1317) bilister och 21 (av 2855)
svarande rekryterade i kollektivtrafiken. Svaren pa deras CV fraga, omraknat
till ett tidsvarde framgar i tabellerna nedan. Med stod av detta har vi valt att
trunkera tidsvardesfordelningen vid 1500 kr/h for samtliga resenérer.

Tabell B 6 Tidsvarden och antal respondenter for bilister som har accepte-
rat alla 9 bud.

Tidsvarde, CV [kr/h] | Antal respondenter

84

136

300

317

522

563

750

766

1188

1250

1485

1500

L R T L T U N N T e e e e

1500000

[y
a1

Summa
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Tabell B 7 Tidsvarden och antal respondenter for kollektivtrafikresenarer
som accepterat alla 9 bud

Tidsvérde, CV [kr/h]

Antal respondenter

0

50

60

89

100

139

174

188

200

253

360

419

446

450

543

600

857

858

1000

G R R N L T T P P T e T Fv)

Summa

N
[y

130

Analys & Strategi



Bilaga 10

Resultat modellskattning av tidsvarden i
jamforelsestudien

Tabell B 8 Resultat modellskattning, jamforelsestudien

1994 data 2007 data Pooled data
# parameters: 10 10 10
# observations: 3947 3301 7248
# individuals: 483 400 883
Final LL: 1965. 1607. 3580.
9 9 7

Rho2: 0.281 0.297 0.287
Rho2: 0.278 0.293 0.285

Value | t-test | Value | t-test | Value | t-test
Konstant -0.32| -027| -2.25| -1.05| -0.45| -0.43
Stddv konstant (J) 110 1681 131 1503| 119 2059
Log restidsvinst 0.46 | 4.62 0.69 | 541 0.55 7.0
log reslangd 0.61 3.46 0.30 1.52 0.48 3.78
log restid -0.56 | -2.71| -0.38 | -1.54| -0.49| -3.15
WTP, dummy -0.90 13.14 -0.95 11.10 -0.92 1720
Log(inkomst) 010| 041| 044| 097| 0.11]| 050
segment 1
Log(inkomst) 114 | 149| 234| 316| 164 3.33
segment 2
Log(inkomst) 215| 2.03| 168| 272| 170| 3.38
segment 3
Scale 1.42 6.24 1.29 4.15 1.36 7.51
Tidsvarde genomsnitt
(SEK/h) 71 99 81
Tidsvarde genomsnitt, trun-
kerat 71 96 80
1500 SEK/h
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Bilaga 11

Resultat modellskattning av tidsvarden i

huvudstudien

I nedanstaende modell redovisas parametrarna i de slutliga modellerna for de

olika fardsatten.

Tabell B 9 Parametrar och t-varden for slutmodellerna

Model: Bilresor Regional kollek- Langvaga
tivtrafik kollektivtrafik
# draws: 1500 1500 1500
# estimated parameters: 17 16 17
# observations: 11833 11529 7966
# individuals: 1715 1638 1102
Final log-likelihood: -4713.6 -3606.6 -2873
Rho-square: 0.425 0.549 0.48
Adjusted rho-square: 0.423 0.547 0.477
Parameter Name Value t-test Value t-test Value | t-test
Arbetsresa, dummy 0.14 1.01 0.22 2.53 0.30 2.25
Forvarvsarbetade, dummy 0.26 2.84 0.22 2.80 0.27 3.77
Barn i hushallet, dummy 0.38 4.67 0.08 1.27 0.12 1.39
Konstant 0.23 1.58 0.09 0.64 | -0.21 | -1.92
EG (kvadrant) -0.49 -8.09 -0.13 -3.68 | -0.25 | -5.52
EL (kvadrant) -0.33 -5.40 -0.22 -559 | -0.15| -3.31
Log reskostnad - - 0.29 8.66 0.35 7.76
Log reslangd 0.15 1.60 - - - -
Log inkomst 0.49 6.08 0.20 3.66 0.17 3.29
Log restid 0.12 0.93 -0.02 -0.37 | -0.46 | -5.68
Langvaga buss, dummy - - - -| -0.13 | -2.27
Regional buss, dummy - - -0.20 -3.94 - -
Rekreationsresa, dummy -0.12 -0.89 0.00 0.00 0.07 0.85
Serviceresa, dummy -0.26 -2.11 0.08 0.64 -0.16 -0.74
ﬁ;?&i?}fgrg‘;‘g:f;ei for 116 3126 | -080| -3419| 073 .
Resa till skolan, dummy -0.10 -0.21 0.24 2.14 0.25 1.96
38%?35 i Stockholms lan, 0.30 287 ) ) ) )
WTP (kvadrant) -0.65 -13.96 -0.35 -8.80 | -0.34 | -7.36
Log restidsvinst 0.27 4.52 - - 0.38 6.93
Skalparameter 1.59 14.96 2.64 25.44 238 | 21.72
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I modellen har en separat skalparameter skattats. Detta har gjorts genom att lasa
vardet pa budparametern (se kap 2.1) till 1. Parametrarna for medelvéarde och
standardavvikelse for konstanten aterspeglar fordelningen av de logaritmerade
tidsvardena utan kovariater. FOr en viss uppsattning kovariater erhalls en for-
delning av logaritmerade tidsvarden genom att multiplicera med motsvarande
exponentierade parametervarden. Genom att exponentiera de logaritmerade
tidsvardena erhalls slutligen den lognormala tidsvardesfordelningen (se exempel
for bilresor med rekreationssyfte kapitel 5 figur 5.1).

Antaganden och avvéagningar vid berédkningen av
tidsvardena

Vid skattningen av modellerna krdvs att vissa antaganden och avvagningar gors.
| detta avsnitt diskuteras nagra av dessa.

Behandling av alternativet ”likvardiga”

I SP-experimentet fanns mojlighet att inte vélja ett av resalternativen utan att
istallet svara att de var likvardiga. Detta svarsalternativ fanns med for att inte
tvinga respondenterna att gora ett val som de egentligen inte foredrar. Fore-
komsten av detta svarsalternativ blir ocksa en paminnelse om att det galler att
stélla alternativen mot varandra och gdra en vardering av vilket man foredrar,
dvs. att tdnka igenom valet noga innan man svarar. Svarsalternativet ”likvérdi-
ga” valdes dock endast i ett fatal fall och dessa observationer har exkluderats i
skattningsunderlaget. Detta da de kunde uteslutas utan att resultaten paverkades.

Svansen pa tidsvardesfordelningen forsumbart problem

Stated Preference fragorna innebér att vi staller respondenterna infor olika tids-
vardesbud, som de accepterar eller forkastar. Om en respondent accepterar alla
bud vet vi inte hur hogt hennes tidsvarde kan vara. Da ar det ocksa svart att rak-
na fram ett medelvarde for tidsvardet. Vilket antagande man gor om tidsvardes-
fordelningen (normal, lognormal etc) kan da fa stor betydelse for berakningen
av medelvérdet.

Vi kan hantera problemet dels genom att ge tillrackligt hdga bud, dels genom att
begransa intervallet for fordelningen. Nagra av buden som respondenterna far ar
darfor ganska hoga. Nar tidsvardet har beraknats har vi ocksa trunkerat, dvs.
Klippt av, tidsvéardesfordelningen med ledning av svaren pa den 6ppna CV-
fragan (se avsnitt "Hantering av hoga tidsvarden” i kapitel 2.4). Svaren pa den-
na fraga redovisas i bilaga 9. Med ledning av dessa svar trunkerar vi tidsvardes-
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fordelningen vid 1500 kr/tim for samtliga fardmedel. | tabell B 10 visas tidsvar-
dena berdknade med respektive utan trunkering.

Tabell B 10 Tidsvarden for olika fardsatt uppdelat pa regionala respekti-
ve langvéaga resor, kr/tim.

Fardmedel Tidsvérde, trunkerad | Tidsvéarde, ej trunkerad férdelning
férdelning vid 1500
kr/h
Regionaltag 63 63
Lokal/regional buss 49 49
Bil, regionala resor 81 81
Langvéaga tag 76 76
Langvaga buss 47 46
Bil, langvaga resor 120 122

En viktig slutsats ar att trunkeringen har en marginell paverkan pa tidsvardet for
alla fardmedel.

Restidsskillnaden i spelet har betydelse for tidsvardet

Det vi soker ar ett matt pa vardet av en tidsskillnad, oberoende av dess tecken
och storlek. Detta dr nodvandigt eftersom det inte skulle vara mojligt att prak-
tiskt hantera vérderingen annars. Samtidigt maste undersokningen vara tillrack-
ligt konkret for att intervjupersonerna ska kunna svara pa den, vilket innebér att
vi satter tidsvinsterna i ett visst sammanhang (den utvalda resan). Vi far darmed
ett beroende till en viss referenspunkt, som inte finns i den planeringssituation
som vi vill utvardera. Stated Preference experimentet innebar att respondenterna
far vardera en hypotetisk restidsforkortning vid ett enstaka tillfalle pa kort sikt. |
det korta perspektivet kan det darfor vara svart for intervjupersonen att se hur en
liten restidsforkortning skulle kunna anvandas till en annan aktivitet och darmed
varderas den inte lika hdgt som en storre tidsvinst.

I modellen (Tabell B 9) visade sig ocksa restidsskillnaden mellan alternativen i
varje val paverkar tidsvérdet. Ju storre tidsvinst man kan gora, desto hogre var-
deras denna per minut. Denna effekt dr k&nd sedan tidigare men det ar fortfa-
rande inte helt klart vad den beror pa. Detta resultat ar darfor troligen en konse-
kvens av Stated Preference experimentets natur. Fran annan forskning vet man
ocksa att manniskor fattar mindre rationella beslut om besluten inte kénns sa
viktiga. Det kan ocksa vara en orsak till att tidsvardet 6kar med restidsvinsten i
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SP spelet, dvs. nar skillnaderna ar sma lagger respondenterna ner mindre om-
sorg pa att fatta ratt beslut vilket leder till lagre tidsvarden.

Detta innebar ett problem nar vi ska tillampa modellen, eftersom vi maste gora
ett antagande om tidsvinstens storlek. Effekten av restidsskillnader har ocksa
undersokts med icke-parametriska skattningar (se nedan).

For lokala och regionala buss- och tagresor finns inget beroende mellan tids-
skillnaden i SP-valet och tidsvardet, vilket &r ett intressant resultat i sig. En or-
sak kan vara att samvariationen mellan stora tidsskillnader och restid ar lagre
for denna kategori. For langvaga kollektivtrafikresor paverkar den absoluta
tidsvinsten tidsvardet pa samma satt som for bil.

For att narmare undersoka hur olika restidsskillnader mellan alternativen paver-
kar tidsvérdet gjordes en icke-parametrisk skattning, dar en dummy skattades
for varje tidsskillnad. Resultatet visas i figurerna nedan. Figurerna visar vikten
for tidvardet vid varje tidsvinst, dar tidsvardet vid riktigt stora tidsvinster har
vikten 1. Medelvdrde och 95-procentigt konfidensintervall & markerat i figu-
rerna.

Av figurerna framgar att tidsvardet Okar relativt kontinuerligt Gver hela
tidsvinstens intervall. Vi har beddomt det som rimligt att anvdnda 20 minuters
tidsskillnad som ingangsvarde for tidsvardesberakningen. Detta &r en avvéagning
mellan effekten av att underskatta betydelsen av mindre tidsskillnader och en
mojlig samvariation med hogre tidsvérden pa langre resor.
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Figur B 1 Icke-parametrisk skattning dér en dummy skattats for varje tids-
skillnad. Bilresor.
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Figur B 2 Icke-parametrisk skattning dar en dummy skattats for varje tids-
skillnad. Langvaga kollektivtrafikresor.
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Bilaga 12

Resultat av modellskattningar av varde-
ring av turintervall och anslutningstid i
huvudstudien

Langvaga tag och buss

Tabell B 11 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
av turintervall och anslutningsfardsatt) fér skattning av turin-
tervall och anslutningstid

Modell
Modell Modell TBM4_
Namn TBMA4 t-varde | TBM4ANS2 t-varde FREQ t-varde
Observations 5908 5908 5908
Final log(L) -3118,04 -3117,31 -3111,04
D.O.F. 4 7 6
Rho?(0) 0,2386 0,2388 0,2403
Rho?(c) 0,2384 0,2386 0,2401
Konstant for
-0,01218 (-0,39) -0,01169 (-0,38) -0,01248 (-0,40)
vansteralt.
Aktid min -0,02347 (-32,88) -0,02348 | (-32,78) -0,02374 | (-32,84)
Turintervall
] -0,00624 (-26,76) -0,00624 | (-26,66)
min
Anslutningstid
) -0,03103 (-10,65) -0,03217 | (-10,94)
min
Ansl.tid Gang/
] -0,03522 (-3,56)
Cykel min
Ansl.tid bil
. -0,02518 (-4,13)
min
Ansl.tid koll
] -0,03251 (-9,52)
min

Ansl.tid 6vrigt
. -0,02518 (-1,52)

min
Turintervall

. -0,01236 (-5,38)
— 60 min
Turintervall

. -0,00647 | (-25,33)

61 — 480 min
Turintervall

. -0,00471 (-7,61)
481- min
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Uppdelningen pa anslutningsfardsatt (Modell TBM4ANS2 ovan) ger ingen sig-
nifikant forbattring av modellen. Den stegvis linjara uppdelningen av turinter-
vall (Modell TBM4_FREQ ovan) ar daremot signifikant. De olika delarna av
turintervallet ar ocksa signifikant (ingen hansyn har dock tagits till paneleffek-
tens inverkan pa skattningens sakerhet).

Tabell B 12 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
pa turintervall samt kvinnor och man) fér skattning av turin-
tervall och anslutningstid

Modell Modell
Modell TBM4K_ TBM4M_
TBM4_ FREQ FREQ

Namn FREQ t-varde Kvinnor t-varde Man | t-varde
Observations 5908 4072 1842
Final log(L) -3111,04 -2130,37 -975,544
D.O.F. 6 6 6
Rho?(0) 0,2403 0,2452 0,2359
Rho?(c) 0,2401 0,2452 0,2359

Konstant for
-0,01248 (-0,4) -0,00651 (-0,2) -0,0273 (-0,5)
vansteralt.

Aktid min -0,02374 | (-32,8) | -0,02405 | (-27,0) | -0,02297 | (-18,7)

Anslutningstid
) -0,03217 (-10,9) -0,03518 (-9,9) | -0,02647 (-5,0)

min
Turintervall

] -0,01236 (-5,4) -0,01011 (-3,8) | -0,01923 (-4,1)
— 60 min
Turintervall

) -0,00647 (-25,3) -0,00713 (-22,6) | -0,00499 | (-11,5)

61 — 480 min
Turintervall

] -0,00471 (-7,6) -0,00441 (-5,6) | -0,00529 (-5,2)
481- min

Uppdelningen ovan pa kvinnor respektive man ger osékrare skattning och resul-
taten kan inte sdgas visa signifikanta skillnader mellan méan och kvinnor.

/..wsp 140 Analys & Strategi
o



Tabell B 13 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
pd& turintervall samt tdg och buss) for skattning av turinter-
vall och anslutningstid

Modell Modell Modell
BM4_ T™4_ TBM4_
Namn FREQ Buss t-varde | FREQ Tag t-varde FREQ t-varde
Observations 3299 2609 5908
Final log(L) -1796,38 -1293,32 -3111,04
D.O.F. 6 6 6
Rho?(0) 0,2143 0,2848 0,2403
Rho?(c) 0,2143 0,2844 0,2401
Konstant for
B 0,01113 -0,3 -0,04573 (-1,0) -0,01248 (-0,4)
vansteralt.
Aktid min -0,02117 (-24,1) -0,02836 (-22,3) -0,02374 (-32,8)
Anslutningstid
) -0,03264 (-8,5) -0,03217 (-7,1) -0,03217 (-10,9)
min
Turintervall
) -0,00701 (-2,0) -0,01734 (-5,6) -0,01236 (-5,4)
— 60 min
Turintervall
] -0,00538 (-17,0) -0,00829 (-18,9) -0,00647 (-25,3)
61 — 480 min
Turintervall
] -0,00463 (-6,6) -0,00483 (-3,7) -0,00471 (-7,6)
481- min

Uppdelningen ger &ven har osdkrare skattning och resultaten kan inte ségas visa

signifikanta skillnader mellan tag och buss.
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Kortvaga tag och buss

For de kortvaga tag- och bussresorna erhalls féljande modellresultat:

Tabell B 14 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning

av turintervall och anslutningsféardsatt) for skattning av turin-
tervall och anslutningstid

Modell Modell Modell

Modell MAMW _ MAMW._ M4MW _
Namn MAMW | t-vérde FREQ | t-varde FREQ2 | t-vérde FREQ3 | t-vérde
Observations 9277 9277 9277 9277
Final logL -4771,21 -4226,58 -4229,62 -4121,06
D.O.F. 7 9 6 8
Rho20 0,258 0,3428 0,3423 0,3591
Rho%c 0,258 0,3428 0,3423 0,3591
Konstant for -0,00843 -0,34 -0,0198 -0,74 -0,0198 -0,74 -0,0153 -0,56
vénsteralt.
Aktid min -0,07146 -25,62 -0,09842 -30,24 -0,09818 -30,21 -0,10671 -31,24
Tur-intervall -0,03023 -37,98
Ansl.tid Gang -0,03014 -2,47 -0,07877 -6,05
Ansl.tid Cykel 0,00586 -0,21 -0,04635 -1,56
Ansl.tid Bil -0,07276 -3,44 -0,12161 -5,23
Ansl.tid Koll -0,03233 -3,84 -0,06628 -7,32
Turintervall -0,06599 -40,57 -0,06588 -40,58 -0,12251 -8,33
<10 min
Turintervall -0,02568 -19,90 -0,0256 -19,88 -0,10009 -31,05
11-30 min
Turintervall -0,01435 -20,03 -0,01431 -19,99 -0,04879 -24,99
31-60 min
Ansl.tid -0,07331 -10,27 -0,08696 -11,95
Turintervall -0,02981 -22,55
61-120 min
Turintervall -0,0146 -20,22
120 - min
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En uppdelning pa tag och buss ger féljande modellresultat.

Tabell B 15 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning

pd& turintervall samt tdg och buss) for skattning av turinter-
vall och anslutningstid

Namn Modell Modell
Modell M4MW _ MAMW_
MAMW _ FREQ3B FREQ3T
FREQ3 t-vérde Buss | t-vérde Tag t-vérde
Observations 9277 4584 4693
Final logL -
-2078,5886 -2037,4724
4121,0640
D.O.F. 8 8 8
Rho?0 0,3591 0,3459 0,3736
Rho%c 0,3591 0,3459 0,3736
ConstV_EOQ -0,01532 -0,6 -0,00924 -0,2 -0,02020 -0,5
Invtime_EOQ -0,10671 -31,2 -0,10249 -22,0 -0,11117 -22,1
Anslutn.tid -0,08696 -11,9 -0,07643 -7,4 -0,09706 -9,5
Turintervall
<10 min -0,12251 (-8,3) -0,13258 (-6,4) -0,1126 (-5,4)
Turintervall
11-30 min -0,10009 (-31,0) -0,10091 (-22,0) -0,09935 (-21,8)
Turintervall
31-60 min -0,04879 (-25,0) -0,04496 (-16,9) -0,05303 (-18,4)
Turintervall
61-120 min -0,02981 (-22,6) -0,02814 (-15,6) -0,03168 (-16,2)
Turintervall
120 - min -0,0146 (-20,2) -0,01377 (-13,5) -0,0154 (-15,0)

Uppdelningen

ar inte signifikant, och inga parametrar blir signifikant skilda.
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Uppdelningen pa man och kvinnor ger foljande resultat.

Tabell B 16 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
pd turintervall samt kvinnor och man) f6r skattning av turin-
tervall och anslutningstid

Namn Modell Modell Modell

M4aMW t- M4M Man t- | M4W Kvinnor t-
_FREQ3 | vérde _FREQ3 | vérde _FREQ3 | vérde

Observations 9277 3308 5969

Final logL -4121,0640 -1525,5283 -2583,1748

D.O.F. 8 8 8

Rho20 0,3591 0,3346 0,3756

Rho%c 0,3591 0,3346 0,3756

ConstV_EO -0,01532 -0,6 -0,07447 -1,7 0,02119 0,6

Invtime_EQ -0,10671 | -31,2 -0,10865 | -19,9 -0,10595 | -24,1

Anslutn.tid -0,08696 | -11,9 -0,09859 -7,9 -0,08210 -9,1

Turintervall

<10 min -0,12251 -8,3 -0,14855 -6,2 -0,10770 -5,8

Turintervall

11-30 min -0,10009 | -31,0 -0,09197 | -175 -0,10525 | -25,6

Turintervall

31-60 min -0,04879 | -25,0 -0,04577 | -14,2 -0,05059 | -20,5

Turintervall

61-120 min -0,02981 | -22,6 -0,02745 | -13,0 -0,03144 | -184

Turintervall

120 - min -0,01460 | -20,2 -0,01338 | -115 -0,01527 | -16,5

Hér innebdr uppdelningen en signifikant forbattring, men trots detta blir
parametrar signifikant skilda.
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Uppdelning pa olika resérenden ger féljande resultat.

Tabell B 17 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
pd turintervall samt resdrende — annat, service respektive ar-
bete) for skattning av turintervall och anslutningstid

Namn Modell t- Modell t- Modell t-

FREQ3OTH | varde FREQ3SERV | vdrde FREQ3WORK | varde

Observations 4322 678 4277

Final logL -1915,3875 -267,8141 -1908,8634

D.O.F. 8 8 8

Rho?0 0,3606 0,4307 0,3563

Rho%c 0,3606 0,4307 0,3563

ConstV_EOQ -0,04047 -1,0 0,01698 0,2 0,01060 0,3

Invtime_EOQ -0,09575 | -20,1 -0,09538 -7,0 -0,12220 | -231

Anslutn.tid -0,08857 -8,8 -0,08427 -2,8 -0,08816 1,7

Turintervall

<10 min -0,14931 -6,7 0,00568 0,1 -0,12164 -5,6

Turintervall

11-30 min -0,10308 | -21,3 -0,12890 -9,5 -0,09530 | -20,5

Turintervall

31-60 min -0,04390 | -15,7 -0,06127 -7,3 -0,05259 | -18,0

Turintervall

61-120 min -0,03074 | -16,0 -0,03194 -5,3 -0,02902 | -151

Turintervall

120 - min -0,01457 | -15.2 -0,01426 -4,7 -0,01427 | -12,2

Den enda signifikanta skillnaden avser aktidsparametern som &r c:a 25 procent
hogre for arbetsresor.
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En ytterligare uppdelning pa anslutningstid ger foljande resultat:

Tabell B 18 Resultat olika modellvarianter (med avseende pa uppdelning
av turintervall och anslutningsfardsatt) fér skattning av turin-
tervall och anslutningstid

Namn Modell Modell
M4AMW_FREQ3 ACC | t-virde | NEW _M4MW_FREQ3 | t-virde

Observations 9277 9277

Final log(L) -4115,5952 -4121,0640

D.O.F. 12 8

Rho?(0) 0,3600 0,3591

Rho?(c) 0,3600 0,3591

ConstV_EO -0,01502 | (-0,5) -0,01532 | (-0,6)

Invtime_EO -0,10702 | (-31,3) -0,10671 | (-31,2)

Ansl.tid

Ging min -0,09652 | (-7,3)

Ansl.tid

Cykel min -0,06279 | (-2,1)

Ansl.tid Buss/Tag -0,08292 | (-6,7)

Ansl.tid

Sparv/ Thana 006257 1 (44)

Ansl.tid dvriga -0,13808 | (-6,9)

Turintervall <10 min -0,12225 | (-8,3) -0,12251 | (-8,3)

Turintervall 11-30 min -0,10051 | (-31,1) -0,10009 | (-31,0)

Turintervall 31-60 min -0,04883 | (-25,0) -0,04879 | (-25,0)

Turintervall 61-120 min -0,02999 | (-22,6) -0,02981 | (-22,6)

Turintervall 120 - min -0,01465 | (-20,3) -0,01460 | (-20,2)

Ansl.tid alla -0,08696 | (-11,9)

Denna uppdelning har gjorts for att kunna sarskilja de fardsatt som ocksa ar hu-
vudfardsatt, dvs regionala bussar och tag. Endast skillnaden mellan aktid och
anslutningstid avser sparvagn/tunnelbana, som ar signifikant lagre.
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Bilaga 13

Resultat av modellskattningar av varde-

ring av trygghet i huvudstudien

Tabell B 19 Forklaringar till anvanda variabelnamn

Namn
ConstV_EO
ConstV_E1
ConstV_E2
ConstV_E3
ConstV_E4
Invtime_EO
Freq_EO
Access EO
Access EOW
Invtime_E1
Freq_E1
Access E1
Access E1W
Invtime_E2
Freq_E2
Access E2
Access _E2W
Invtime_E3
Freq_ES3
Access E3
Access _E3W
Invtime_E4
Freq_E4
Access _E4
Access _E4AW

Inveh
Freq

Acc

A Closed
A Dark

F Dark

Analys & Strategi

KOLL3F_M3_ENV

Konstant vansterled miljétyp O
Konstant vansterled miljétyp 1
Konstant vansterled miljétyp 2
Konstant vansterled miljétyp 3
Konstant vansterled miljétyp 4
Aktid miljétyp 0

Turintervall miljétyp O

Gangtid miljotyp 0
Gangtidstillagg kvinnor miljctyp 0
Aktid miljétyp 1

Turintervall miljétyp 1

Gangtid miljotyp 1
Gangtidstillagg kvinnor miljctyp 1
Aktid miljtyp 2

Turintervall miljétyp 2

Gangtid miljotyp 2
Gangtidstillagg kvinnor miljctyp 2
Aktid miljétyp 3

Turintervall miljétyp 3

Gangtid miljétyp 3
Gangtidstillagg kvinnor miljctyp 3
Aktid miljétyp 4

Turintervall miljétyp 4

Gangtid miljotyp 4
Gangtidstillagg kvinnor miljctyp 4

Aktid alla miljoer
Turintervall alla miljoer
Gangtid 6ppen ljus miljo
Gangtid sluten miljo
Gangtid mork miljo
Turintervall mérk miljé
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Tabell B 20

Resultat olika modellvarianter for skattning av turintervall
och anslutningstid i olika trygga miljoer, fardsattsuppdelad

Modell Modell Modell

KOLL3F_ KOLL3F_ KOLL3F_

M3_ENV M4_ENV M5_ENV
Namn Tag t-varde | Buss t-varde | TAg och Buss | t-varde
Observations 7147 7406 14549
Final log(L) -3772,38 -4038,84 -7808,76
D.O.F. 20 20 20
Rho?(0) 0,2384 0,2133 0,2257
Rho?(c) 0,2355 0,2115 0,2233
ConstV_EO -0,01867 | (-0,54) -0,00669 | (-0,20) -0,01158 | (-0,48)
ConstV_E1 0,95472 -2,68 1,00761 -3,15 0,99504 -4,19
ConstV_E2 0,45156 -1,35 0,26619 -0,85 0,34486 -1,51
ConstV_E3 0,21214 -0,67 0,46057 -1,5 0,33553 -1,52
ConstV_E4 0,01772 -0,06 0,20511 -0,7 0,11522 -0,54
Invtime_EO -0,074 | (-18,07) | -0,06932 | (-18,35) -0,07193 | (-25,83)
Freq_EO -0,03208 | (-27,71) | -0,02946 | (-27,22) -0,03093 | (-38,93)
Access_EO -0,03657 | (-4,06) -0,02887 | (-3,13) -0,033 | (-5,12)
Invtime_E1 -0,11073 | (-5,87) -0,07994 | (-4,77) -0,09394 | (-7,51)
Freq_E1 -0,08749 | (-4,15) -0,09071 | (-4,73) -0,08835 | (-6,26)
Access_E1 -0,19966 | (-4,87) -0,24305 | (-6,55) -0,22342 | (-8,14)
Invtime_E2 -0,11087 | (-6,50) -0,11036 | (-6,54) -0,11133 | (-9,30)
Freq_E2 -0,07838 | (-4,22) -0,11397 | (-6,11) -0,09606 | (-7,33)
Access_E2 -0,17262 | (-4,52) -0,23767 | (-6,02) -0,20253 | (-7,41)
Invtime_E3 -0,0835 | (-5,06) -0,09012 | (-5,53) -0,08661 | (-7,48)
Freq_E3 -0,09327 | (-4,95) -0,09989 | (-5,55) -0,09713 | (-7,48)
Access_E3 -0,1765 | (-4,81) -0,25135 | (-6,98) -0,21477 | (-8,38)
Invtime_E4 -0,08884 | (-5,45) -0,06645 | (-4,26) -0,07729 | (-6,86)
Freq_E4 -0,08868 | (-4,92) -0,07103 | (-4,15) -0,07954 | (-6,41)
Access_E4 -0,23944 | (-6,37) -0,23102 | (-6,51) -0,23524 | (-9,13)

Namnen pa modellparametrarna beror pa vilken miljotyp de tillhér. 0 avser ob-
servationer utan specifik miljotyp, och behandlas inte vidare har. Detta innebar i
praktiken att en separat modell skattas for varje miljotyp. Det finns inga signifi-
kanta skillnader mellan parametrarna mellan modellerna, varfor det inte bedoém-
des motiverat att segmentera med avseende pa fardsatt.
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Tabell B 21

Resultat olika modellvarianter for skattning av turintervall
och anslutningstid i olika miljoer, med partiell segmentering

pa kvinnor och mén

Modell Modell Modell

KOLL3F_ KOLL3F_ KOLL3F_
Namn M5 ENV3 | t-varde | M5 ENV4 | t-varde | M5 ENV5 | t-varde
Observations 14549 14549 14549
Final log(L) -7793,91 -7796,17 -7801,47
D.O.F. 22 19 16
Rho?(0) 0,2272 0,2269 0,2264
Rho?(c) 0,2248 0,2245 0,224
ConstV_EO -0,01185 | (-0,49) -0,01185 | (-0,49) -0,01185 | (-0,49)
ConstV_E1 0,42216 -3,76 0,42463 -3,79 0,42353 -3,79
Invtime_EO -0,07201 | (-25,85) -0,07201 | (-25,85) -0,07201 | (-25,85)
Freq_EO -0,03095 | (-38,94) -0,03095 | (-38,94) -0,03095 | (-38,94)
Acc_EO -0,04373 | (-4,03) -0,04373 | (-4,03) -0,04373 | (-4,03)
Acc_EO W 0,01599 -1,23 0,01599 -1,23 0,01599 -1,23
Invtime_E1 -0,09677 | (-7,83) -0,09277 | (-15,66) -0,09302 | (-15,74)
Freq_E1 -0,11029 | (-9,41) -0,11027 | (-9,41) -0,08964 | (-13,64)
Acc_E1 -0,19066 | (-7,23) -0,18983 | (-7,25) -0,15687 | (-7,43)
Acc_E1 W 0,01788 -0,82 0,01771 -0,81 0,01688 -0,79
Invtime_E2 -0,11153 | (-9,30)
Freq_E2 -0,09439 | (-8,68) -0,09336 | (-8,65)
Acc_E2 -0,17844 | (-6,99) -0,17231 | (-6,88) -0,16625 | (-8,01)
Acc_E2_ W -0,05109 | (-2,38) -0,04985 | (-2,35) -0,04934 | (-2,34)
Invtime_E3 -0,08621 | (-7,41)
Freq_E3 -0,09416 | (-8,76) -0,09389 | (-8,73)
Acc_E3 -0,17273 | (-6,86) -0,17447 | (-6,94) -0,16739 | (-8,01)
Acc_E3 W -0,07397 | (-3,54) -0,07426 | (-3,54) -0,07392 | (-3,53)
Invtime_E4 -0,07824 | (-6,88)
Freq_E4 -0,06579 | (-6,44) -0,06554 | (-6,39)
Acc_E4 -0,1962 | (-7,52) -0,20031 | (-7,65) -0,24573 | (-11,18)
Acc_E4 W -0,0901 | (-4,17) -0,09223 | (-4,25) -0,09225 | (-4,15)

I denna modell skattades en extra variabel for kvinnors gangtid under olika for-
utsattningar avseende specifikationen av aktids- och turtathetsvariablerna. For
att undersoka eventuella skillnader mellan mén och kvinnor &ven med avseende
pa ovriga variabler skattades ocksa helt separata modeller for kvinnor och mén:
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Tabell B 22 Resultat olika modellvarianter for skattning av turintervall
och anslutningstid i olika miljéer med fullstdndig segmente-
ring pa kvinnor och man

Modell Modell Modell

KOLL3F_NEW_ KOLL3F_NEW_ KOLL3F_NEW_

M5_ENV4MK M5_ENV4K M5_ENV4M
Namn Alla t-véarde Kvinnor t-varde Méan t-varde
Observations 14533 9406 5127
Final log(L) -7777,52 -5012,18 -2753,02
D.O.F. 19 14 14
Rho?(0) 0,2279 0,2312 0,2252
Rho?(c) 0,2256 0,2295 0,2212
ConstV_EO -0,01003 | (-0,41) 0,01413 -0,46 -0,05081 | (-1,27)
ConstV_E1 0,42463 -3,79 0,33534 -2,44 0,61843 -3,18
Invtime_EO -0,07246 | (-25,92) -0,07021 | (-19,66) -0,07635 | (-16,93)
Freq EO -0,03117 | (-38,98) -0,03269 | (-31,45) -0,0287 | (-22,93)
Acc_EO -0,04517 | (-4,12) -0,02935 | (-3,69) -0,04345 | (-3,87)
Acc_EO W 0,01695 -1,29 0| ®
Invtime E1 -0,09277 | (-15,66) -0,08536 | (-11,76) -0,10887 | (-10,54)
Freq E1 -0,11027 | (-9,41) -0,11764 | (-8,00) -0,09689 | (-4,99)
Acc_E1 -0,18983 | (-7,25) -0,16907 | (-6,32) -0,2003 | (-5,39)
Acc_E1 W 0,01771 -0,81 0| ®
Freq E2 -0,09336 | (-8,65) -0,08984 | (-6,80) -0,10058 | (-5,36)
Acc_E2 -0,17231 | (-6,88) -0,20068 | (-7,44) -0,21558 | (-5,90)
Acc_E2 W -0,04985 | (-2,35) 0| ®
Freq E3 -0,09389 | (-8,73) -0,0986 | (-7,59) -0,08248 | (-4,29)
Acc_E3 -0,17447 | (-6,94) -0,24167 | (-9,28) -0,18765 | (-5,09)
Acc E3 W -0,07426 | (-3,54) 0ol ™
Freq E4 -0,06554 | (-6,39) -0,05678 | (-4,55) -0,0832 | (-4,61)
Acc_E4 -0,20031 | (-7,65) -0,25936 | (-9,73) -0,26734 | (-6,82)
Acc_E4 W -0,09223 | (-4,25) 0ol ™

Uppdelningen pa man och kvinnor utgor inte en signifikant forbattring av mo-
dellen. Den viktigaste och enda signifikanta skillnaden mellan mén och kvinnor
ar saledes gangtidsvikten.
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Ett annat satt att analysera resultaten &r att formulera nyttofunktionen i termer
av komponenter i stallet for miljotyper. | stéllet for att fa exempelvis en gang-
tidsparameter for varje miljtyp far man en generell gangtidsparameter samt
tillaggsparametrar for slutenhet, mérker och kombinationseffekter. Detta prova-
des samtidigt dven for turintervallet. Vid en sadan analys visade det sig att en-
dast tillaggsparametrar for gangtid (slutenhet och mérker) blev signifikanta for
kvinnor, och endast en tillaggsparameter for turintervall (morker) blev signifi-
kant foér mén. Inga kombinationsparametrar blev signifikanta. Foljande modeller
blev slutresultatet:

Tabell B 23 Resultat olika modellvarianter for skattning av turintervall
och anslutningstid i olika miljoer
Modell Modell
KOLL3F_ KOLL3F_
Namn ENV4MC3 t-varde ENV4KC3 t-varde
Observations 1652 3169
Final log(L) -918,084 -1845,08
D.O.F. 5 7
Rho2(0) 0,1983 0,1598
Rho?(c) 0,1364 0,1442
ConstV 0,72807 -3,71 0,47956 -3,42
Inveh -0,1096 (-10,59) -0,08468 (-11,63)
Freq -0,09125 (-8,01) -0,08945 (-11,03)
Acc -0,21787 (-9,39) -0,15668 (-8,25)
A Closed 0 *) -0,05246 (-3,86)
A Dark 0 *) -0,0791 (-5,86)
F_Dark -0,01218 (-5,15) -0,0108 (-5,75)
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Bilaga 14
Urvalsplatser for jamforelsestudien

E6 - MALMO
E22 - LUND

E4 - NYKOPING
E20 - ALINGSAS
E14 - BRACKE
E4 - JAVRE

E4 - SKELLEFTEA/JUMEA
RV 45 - HACKAS
E4 - GRANNA
E20 - OREBRO
E4 - SALEM
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Bilaga 15
Linjer/strackor for rekrytering i de kol-
lektiva huvudundersdkningarna

Lokal/regional buss

Ostersund - Brécke (eller tvirtom)
Stockholm - Stdertélje (eller tvartom)
Goteborg - Boras (eller tvartom)
Malmo - Lund (eller tvartom)
Uppsala - Stockholm (eller tvartom)
Orebro - Arboga (eller tvartom)
Luled - Boden

Stockholm - Norrtélje

Stockholm (lokaltrafiken)

Goteborg (lokaltrafiken)

Malmd (lokaltrafiken)

Langvaga buss

Stockholm - Goteborg (eller tvartom)
Goteborg - Malmo (eller tvartom)
Annan stracka (storstad) *
Norrkdping - Stockholm

Halmstad - Goteborg

Jonkoping - Goteborg

Umea - Luled (eller tvartom)
Annan stracka (mellanstor stad) **
Vastervik - Kalmar

Nykdping - Stockholm

Annan stracka (mellanbygd) ***

*Annan stracka (storstad)

Stockholm — Karlskoga/ Kalmar/ Kristinehamn/ Réttvik/ Leksand
**Annan stracka (mellanstor stad)

Luled — Gallivare/ Haparanda/ Overkalix/ Kiruna

Kalmar — Kristianstad/ Malm&/ Norrképing/ Stockholm
***Annan stracka (mellanbygd)

Vastervik — Norrképing/ Stockholm
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Regionaltag

Uppsala Stockholm (eller tvartom)
Malmo - Helsingborg (eller tvartom)
Goteborg - Boras (eller tvartom)
Gnesta/Sddertélje - Stockholm (eller tvartom)
Balsta - Stockholm (eller tvartom)
Tierp - Uppsala (eller tvértom)
Norrkdping - Linképing (eller tvartom)
Né&ssjo - Mjolby (eller tvartom)

Avesta - Borlénge

Tranas - Linkoping

Borlédnge — Ludvika

Langvaga tag

Stockholm - Goteborg (eller tvartom)
Goteborg - Malmo (eller tvartom)
Malmg - Stockholm (eller tvartom)
Kalmar - Linkdping (eller tvartom)
Uppsala - Gavle (eller tvartom)
Borlange - Stockholm

Annan (mellanstor stad) **

Séffle - Goteborg

Né&ssjo - Linkdping

Avesta - Gavle

Annan stracka (mellanbygd) ***

**Annan stracka (mellanstor stad)

Linkdping — Hogsby/ Hultsfred/ Eskilstuna/ Alvesta
***Annan stracka (mellanbygd)

Hultsfred/ Vimmerby — Kalmar

Blomstermala/ Berga — Linkdping
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