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eftersom den ger orimliga resultat för prognosår efter 2030 (Trafikverket 2018) . I och 
med omskattningen kommer en ny modell för bilinnehav att finnas tillgänglig. 
 
En nyligen genomförd validering av Sampers prognoser genom åren (Andersson, 
Brundell-Freij, och Eliasson 2017) visade en överskattning av biltrafikökning, men det 
mesta av denna överskattning förklaras av felaktiga antaganden om indata till modellen. 
Trafiktillväxten har dock beskrivits som ett problem i nuvarande version av Sampers 
(3.4) vilket gör att i samband med omskattningen av modellen har även 
resegenereringen omarbetats. En egenskap i Sampers 3.4 är att det finns tydliga faktorer 
som kommer att öka resandet (under antagande om ekonomisk tillväxt) men inga eller 
få bromsar som kan slå till. Det man ofta pratar om är tidsbudget och trängsel. 
Tidsbudget hanteras inte av modellerna och hög trängsel underskattas i 
utbudsmodellerna för biltrafiken och hanteras inte överhuvudtaget kollektivtrafiken. I 
några av nuvarande modeller förekommer regionala dummyvariabler som gör att 
antalet resor i storstadsområdena blir lägre än i andra regioner. I det avseendet finns en 
broms som svarar på effekter av urbanisering. Formuleringen med resegenerering per 
färdmedel som är oberoende mellan olika ärenden ger en risk att för prognoser på lång 
sikt leda till att en orealistiskt stor andel av dygnet ägnas åt resor. En marginell ökning 
av varje ärende för sig är inte ett problem men sammantaget når befolkningen kanske 
gränser där tidsrestriktionerna sätter in. För att säkra att inte antalet resor ökar på 
oönskat sätt ska vi pröva att formulera resegenereringsmodellen lite annorlunda jämfört 
med nuvarande modell. Tanken är att generera resmönster eller kombinationer av resor 
så att beroenden uppstår mellan olika resor och ärenden istället för att varje ärende 
genereras var för sig. 
 
De långväga modellerna är av senare datum och skattade på RES 05/06 (SIKA 2007). 
Dessa skattades med delvis nya metoder och nya insikter om funktionsform användes. 
Modellen för de långväga resorna kan sägas var en generation modernare än de 
regionala modellerna. De är dock skattade med samplade destinationer. De långväga 
modellerna har inte skattats om i detta projekt.  
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2. Metod 
I detta kapitel beskrivs strukturen på de logit-modeller som används vid skattningen av 
efterfrågemodellerna. Att använda nyttomaximerande logit-modeller för att skatta 
efterfrågan på transporter har en lång tradition inom transportmodellering (Ben-Akiva 
och Lerman 1985) och har visat sig fungera väl.  

2.1 Modellstruktur för hela Sampers4 efterfrågemodell 
Figur 2 visar en översikt över modellsystemet för Sampers4. Vid skattningen ingår inte 
alla delar i bilden utan bara de heldragna pilarna och heldragna boxarna, eftersom 
skattningen använder data om respondenterna, så som socio-ekonomi, från RVU istället 
för från en syntetisk befolkning. De heldragna boxarna visar de modeller som har 
skattats i projektet, dvs. modell för körkort - och bilinnehav, resegenerering, samt 
färdmedel- och destinationsval. Streckade pilar och streckade boxar kommer ingå i en 
framtida implementering av Sampers4.  

 
Figur 2: Översikt över modellsystemet för Sampers4. Heldragna pilar ingår i skattningen 
medan streckade pilar blir relevanta först vid implementeringen.  

Figuren ovan visar grundläggande beroenden mellan delmodellerna men inte 
beräkningssekvensen i systemet. I hittillsvarande praxis har man börjat med en 
nätutläggning av en matris som varit tom eller i jämvikt som sedan använts i 
efterfrågeberäkningen av färdmedel och destination (och generering). I den här 
versionen av modellen har det tillkommit fler modellinterna beroenden. I Sampers 3.4 
saknas modell för bilinnehav och körkort vilket är exogena data, här modelleras körkort 
och bilinnehav samt ingår i systemet genom återkopplingar från modellen för 
destination- och färdmedelsval.  
 
Flera av modellens resultat ska tillföras den syntetiska befolkningen som attribut, såsom 
om agenten har körkort och antal bilar i hushållet. Att i detta avseende göra 
markanvändningen komplett är en förutsättning för efterföljande modellsteg. Den 
exakta exekveringsordningen av modellen kan bero på i vilken utsträckning 
modellkörningarna kan starta från en syntetisk befolkning med bra startvärden för 
logsummor, innehav av bil och körkort.  
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Car_HHStlk*Hushållsstorlek +  
Villa BP*Bor_i_villa +  
Wom_C*Kvinna + 
Car_Tat*Täthet_i_målzon j  +  
CCP_SI BP*StockholmsInnerstad  + 
Cent_k BPKGC*Kommuncenterj  

 

Sj = 1* Antal_boende j + 
Dag_50*Antal_arbetande_servicebutiker j + 
Dag_52*Antal_arbetande_dagligvaruhandel j + 
Dag_55*Antal_arbetande_hotell _restaurang j + 
Dag_92*Antal_arbetande_ kultur_sport j + 
FHusYta*Frit idshusyta j   

 

2.2.3 Utbudsvariabler 

Trafiksystemets inverkan på val av färdmedel och destination beskrivs främst av 
restider och reskostnader. Restidsparametrarna varierar mellan färdmedel och består 
för kollektivtrafik av r estidskomponenternas sammanvägda impedans (gångtid, 
väntetid, restid i fordonet, bytestid och antal byten). Reskostnadsparametern skattas 
gemensamt för bil som förare, bil som passagerare och kollektivtrafik. Nytt i Sampers4 
är att reskostnaden och restiden tillåtits en icke-linjär formulering i de fall det förbättrat 
modellen. Figur 4 visar en principiell bild av en icke-linjär nyttofunktion där resans nytta 
avtar icke-linjärt med avståndet.  
 

 
Figur 4. Principiell beskrivning av ickelinjär nyttofunktion.  

 
Kollektivtrafikutbudet är det mest komplicerade utbudet att modellera eftersom det 
består av flera restidskomponenter: anslutningsrestid, första väntetid, restid i fordonet, 
bytesstraff och bytestid. Tidigare versioner av Sampers har skattat separata parametrar 
för dessa restidskomponenter i efterfrågemodellerna. Detta har dock lett till 
inkonsistens mellan efterfrågan och utbud. I samråd med Trafikverket har därför valet 
gjorts att i efterfrågemodellen inte skatta separata parametrar för 
restidskomponenterna, utan skatta en parameter för den totala impedansen från 
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2.2.9 Sällskapsstorlek 

Sällskapsstorlek ingår som beskrivits ovan som tillgänglighetskriterium för bil som 
passagerare. Den ingår även i bilkonkurrensvariabeln för dagligvaruinköp, som en 
dummy för ensamresenärer i cykel-alternativet för ärendena rekreation, 
dagligvaruinköp och besök, som en dummy för tre eller fler personer i gång-alternativet 
för grundskoleresor, samt som variabel i alternativet bil som passagerare för ärendet 
skjutsa. Vidare är reskostnaden för bil delad med sällskapsstorlek, så även där kommer 
sällskapsstorleken in.  
 
Vid skattningen har den sällskapsstorlek som angivits i RVU för aktuell observation 
använts. Vid implementeringen rekommenderar vi att sällskapsstorlek hämtas från RVU 
som en exogen fördelning beroende på ärende, i likhet med tidigare versioner av 
Sampers. Vi bedömer inte att en separat modell för sällskapsstorlek är nödvändig i detta 
skede. Skillnaderna i fördelning av sällskapsstorlek beroende på ärende mellan RVU 11-
14 och RVU 05/06 är små, se Figur 5-Figur 8 nedan. Därmed verkar sällskapsstorlek per 
ärende inte variera så mycket över tid och en exogen fördelning kan tillämpas.   
 
Vi har jämfört sällskapsstorleken för fyra ärenden mellan RVU 05/06 och den senaste 
tillgängliga, RVU 11-14 (fi gurerna nedan). För arbetsresor är skillnaden obefintlig 
medan det för de andra ärendena som redovisats finns en svag tendens mot att resor 
utan sällskap ökar.  
 

 
Figur 5. Fördelning av sällskapsstorlek  för arbetsresor i RVU 05/06 och RVU 11-14.  
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Figur 6. Fördelning av sällskapsstorlek för tjänsteresor i RVU 05/06 och RVU 11 -14.  

 
 

 
Figur 7. Fördelning av sällskapsstorlek för besöksresor i RVU 05/06 och RVU 11 -14.  
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Figur 11. Tidsvärdesyta, exempel från besöksresemodellen.  

 
Vi redovisar VoT i anslutning till resultaten av modellskattningarna i Kapitel 3. 
 
Elasticiteter och korselasticiteter som beskriver hur efterfrågan reagerar på ändringar i 
restid och reskostnad redovisas i Kapitel 3.16.   

2.2.11 Modeller som valts bort 

RES 05/06 innehåller information om tillgång till parkering vid arbetsplatsen, vilken har 
stor påverkan på val av bil som förare för arbetsresor, men det räcker inte att 
information finns för skattni ng av efterfrågemodellen. Information måste också finnas 
för alla zoner i Sampers vid implementering, både för nuläge och för prognossituation. 
Därmed har tillgång till parkering vid arbetsplatsen inte tagits med i modellerna. 
 
Inköpets varaktighet är en viktig variabel som blir signifikant i inköpsresemodellerna 
och förbättrar dessa modeller, men som inte kunnat tas med på grund av att den är svåra 
att dataförsörja i implementeringen, framförallt för prognosåret. Variabeln påverkar på 
detta sätt: Ju längre inköpet varar, desto större sannolikhet att använda bil eller 
kollektivt färdmedel jämfört med gång och cykel. 
 
Även totala antalet butiker i en zon blir signifikant som storleksvariabel i flera av 
modellerna, men kunde inte tas med då den är svår att dataförsörja för prognosåret. T.ex. 
blir totala antalet butiker signifikant i rekreationsmodellen, vilket troligen är en proxy 
för rekreationsresor t.ex. till köpcentrum för att ta en fika eller gå på bio. 
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En dummy för om Systembolaget finns i en zon blir signifikant för 
dagligvaruinköpsresor. Det troliga sambandet här är att dagligvaruaffärer gärna 
lokalisera sig i lägen nära Systembolaget eftersom de vet att det är ett attraktivt läge för 
att nå kunder. Det blir dock svårt att ange vilka zoner som kommer ha Systembolaget i 
en prognossituation. Denna variabel har därför valts bort.  

2.2.12 Exkludering av skattningsobservationer 

Vid inläsning av skattningsdata till ALogit exkluderas vissa observationer. Dessa 
exkluderingssatser har samordnats så att samma gäller för alla ärenden utom arbete som 
har en extra exkluderingssats, se Tabell 5.  
 

Tabell 5: Anledningar till exkludering av observationer i skattningsdata  

Anledning till exklud ering av observation  Förklaring  
Valt färdmedel är inte tillgängligt  Observationens data uppfyller inte 

kriterierna i Tabell 2 
Dubbelräknad observation Av misstag förekommer en del 

observationer både kodade som 
tillhörande Samm och Sydost 

Ospecificerad målzon Destinationen är inte angiven eller 
har inte kunnat kodas korrekt 

Storleksvariabel 0 i målzon Målzonen har inga attraktioner som 
ingår i storleksvariabeln för ärendet 

Respondenten är inte förvärvsarbetande Gäller endast arbetsresor 
 
De flesta observationerna som exkluderas gör detta på grund av att valt färdmedel inte 
är tillgängligt. Kriterierna för tillgängligt färdmedel är samma för alla ärenden och 
sammanfattas i Tabell 2.  

2.3 Resegenereringsmodellen 
Beräkning av antalet resor är det första steget i en trafikprognosmodell och avgörande 
för totalvolymen av resor i prognossystemet. Följer man utvecklingen av antalet resor 
per person över tid i resvaneundersökningarna ser det ut som att den varit konstant eller 
till och med minskat. Vi vet också att antalet resor som utförs mycket sällan överstiger 
tre per person och dygn. I tidigare prognoser har trafiktillväxten upplevts som för hög 
och en utmaning är att representera de egenskaper hos befolkning och transportsystem 
som både driver trafikutvecklingen och har en återhållande effekt på densamma.  
 
I rapporten redovisas resultaten av skattning av två modeller för resegenerering. En 
modell avser bostadsbaserade resor för samtliga ärenden och en modell för 
arbetsplatsbaserade tjänsteresor. Den senare modellen är separerad eftersom de utgår 
från en annan plats än huvuddelen av de modellerade resorna. Beskrivningen nedan 
avser de bostadsbaserade resorna men vi återkommer till de arbetsplatsbaserade 
tjänsteresorna. 
 
Till skillnad från tidigare modeller inom Sampers-systemet beräknar modellen 
sannolikheten för att genomföra ett resmönster bestående av inga resor, en, två, tre eller 
fyra+ resor. Dessa resmönster består av enskilda resor eller kombinationer av ärenden 
som utförs under en dag. Modellen har struktur enligt Figur 12. 
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Även resmönster med 4 resor modelleras. 
 
Ovan uteslöts resor som inte startar och slutar i hemmen, men ett undantag görs dock. 
Tjänsteresor sker ofta med utgångspunkt från arbetsplatsen och av det skälet genereras 
även dessa i en särskild modell för enbart detta ärende.  

2.3.2 Beskrivning av data 

Vi börjar med en liten översikt av hur antalet resor per person och dygn har utvecklats 
över tid i resvaneundersökningarna, se Figur 13. Det finns många felkällor när man 
försöker skapa tidsserier av undersökningar över tid. Definitionen av huvudresor skiljer 
över tid så det begreppet gick inte att följa medan delresebegreppet har varit relativt 
oförändrat (SCB och senare utgivare av statistiken beskriver jämförbarheten över tid 
ganska utförligt). De data som presenteras är råa data och vi har inte konstanthållit för 
något men den nedåtgående trenden är ändå överraskande. Under perioden 1994 fram 
till 2005/06 (2005/06 är de data vi använder) så är nivån konstant för att sedan falla för 
den senaste observationen.  
 

 
Figur 13. Antal delresor över tid. Källa: Bearbetning av r esvaneundersökning för 
respektive år.  

En nedåtgående trend i data för resefrekvenser är inte unikt för Sverige utan samma 
observation har gjorts i Storbritannien (Jahanshahi, Williams, och Hao 2009) med data 
från National Travel Survey (NTS). Efter diverse ekonometriska övningar på det brittiska 
materialet har det kommits fram till att den avtagande trenden inte är signifikant men 
inte heller att den egentligen skulle vara den motsatta. Man finner främst tre skäl till 
mönstret: 
 

1. Minskande svarsfrekvenser vilket ger en lägre representation av personer som 
gör många resor 

2. Ändrade undersökningsmetoder 
3. Förändrad befolkningssammansättning 

Förklaringarna torde vara relevanta även för svenska förhållanden när det gäller de 
senaste årens resvaneundersökningar. Våra skattningsdata utgörs av den näst sista 
observationen i tidsserien (Figur 13) där bortfallet fortfarande var hanterligt. Ska vi säga 
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Figur 15. Resornas fördelning över resmönster.  

Ärendefördelningen för samtliga resor oberoende av antalet i mönstret ser ut som i Figur 
16. Arbete är störst med rekreation närmast därefter. Andra betydande ärenden är skola, 
besöka släkt och vänner samt dagligvaruinköp.  
 

 
Figur 16. Ärendefördelning för samtliga resmönster.  

Bryter man ner ärendefördelningen på olika resmönster fördelat på antal resor finns 
vissa skillnader, se Figur 17. Bland en-resmönstren dominerar arbete medan 
rekreationsresor är det största ärendet bland tvåresemönstren. Treresemönstren har 
några tydliga avvikelser som man kan ana hör hemma hos barnfamiljer med stor andel 
resor för service, hälsa och barntillsyn samt skjutsa.  
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Figur 17. Ärendefördelning efter antal resor per person, andelar.  

Barntillsyn, hälsa och service har slagits ihop till ett ärende i den slutliga modellen. Att 
specificera alternativen för en resa är okomplicerat men det blir värre för flera resor. I 
Tabell 6 nedan visar vi antalet valda kombinationer i materialet avseende två resor. Varje 
siffra motsvarar här således antalet personer som valt en resekombination. Till exempel 
för kombinationen arbete/rekreation står det 498 (observationer) i tabellen vilket 
betyder att det gjorts 498 arbetsresor och lika många rekreationsresor av dessa 
individer.  

Tabel l 6. Antal resor per kombination av ärenden för resmönster med två resor.  
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För resmönster med två resor blir det 55 olika alternativ efter sammanslagning av 
service, barntillsyn och vård om vi ska ta med alla. Vi ser att vissa kombinationer är 

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

En resa

Två resor

Tre resor







31 
 

vetenskapliga rådet var att inkomst skulle vara med i genereringen (Andrew Daly). Daly 
påpekade också att det var betydligt svårare att skatta modeller för resmönster än 
traditionella modeller.  
 

Figur 19. Struktur för resegenerering  i Sampers4.  

2.3.5 Aggregering av ärenden 

Vid ärendekombinationer med tre och flera resor där ovanliga ärenden förekommer 
eller kombinationer av ärenden som är ovanliga har ärenden aggregerats. De grupper 
som vi aggregerat till följer en funktionell indelning i ärenden som utförs för försörjning, 
underhåll av hushållet samt ärenden som tillhör fria aktiviteter. I Tabell 8 visar vi den 
aggregering som i vissa fall utförts.  

Tabell 8. Aggregat av ärenden. 

Huvudgrupp Ärende Kod 
Försörjning Arbete 

Tjänsteresa 
Skola 

A 

Underhåll Service 
Hälsovård 
Barntillsyn 
Dagligvaruinköp 
Sällanköpsvaruinköp 

U 

Fria aktiviteter  Rekreation 
Hälsa på släkt och vänner 
Skjutsa 
Övrigt 

F 
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Noterbara skillnader finns under främst de senaste 10 åren där kurvorna divergerar. 
Varför kurvorna går åt varsitt håll är naturligtvis ytterst intressant och betydelsefullt för 
hur bilanvändningen utvecklats.  
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obs), samt respondenten ej förvärvsarbetande (16 obs). Det slutgiltiga 
skattningsdatamaterialet innehåller således 6 747 observationer för arbetsresor. 

3.1.1 Reseavdrag 

För arbetsresor har resenären möjlighet att göra reseavdrag så att reskostnaden 
minskar. Detta har tagits hänsyn till vid skattning (och även vid implementering) av 
arbetsresemodellen. Eftersom modellen är skattad på data från 2005/2006 har 
reseavdraget i skattningen baserats på de regler som gällde vid den tidpunkten. Det 
innebär att gränsen för avdragsgilla reskostnader är satt till 7 000 kr i skattningen13. 
Enligt skatteverkets regler får avdrag för bilresor göras om tidsvinsten jämfört med 
kollektivtrafik är mer än två timmar per dag. En avdragsmodell har skattats per region 
för att se vid vilken tidsskillnad mellan bil och kollektivtrafik som avdrag har gjorts enligt 
datamaterialet, se Tabell 10. Tidsskillnaderna i Tabell 10 har sedan använts i skattningen 
av arbetsresemodellen.  
 

Tabell 10:Tidskillnad mellan bil och kollektivtrafik vid vilken avdrag gjorts  för bilresor  

Region Tidsskillnad 
(min)  

Samm 105 
Väst 120 
Sydost 120 
Skåne 105 
Palt 120 

 
Avdrag för arbetsresor med kollektivtrafik får göras om gränsen för avdragsgilla 
reskostnader överstigits och avståndet till arbetsplatsen är mer än två kilometer. Även 
denna regel tas hänsyn till i skattningen av arbetsresemodellen. 

3.1.2 Utbudsvariabler 

När det gäller reskostnaden är parametern skattad per individ inkomstklass (för 
arbetsresor gav följande klassindelning bäst anpassning: klass 1: <200 tkr/år,  klass 2: 
200-300 tkr/år och  klass 3: >=300 tkr/år ). För arbetsresor har inkomstklasserna 1 och 
2 en linjär kostnadsformulering (CPPT_cost1 och CPPT_cost2), medan högsta 
inkomstklassen har en icke-linjär kostnadsformulering (CPPT_cost3*reskostnad + 
CPPT_cosl3* ln(reskostnad)). Figur 24 visar kostnadskänsligheten för de olika 
inkomstklasserna. Inkomstklass 1 har högst kostnadskänslighet, klass 2 medel och klass 
3 lägst, vilket är som förväntat. Arbetsresor utförda av en respondent som inte 
förvärvsarbetar har exkluderats från skattningen (endast ett fåtal observationer). 
Därmed är det få med mycket låg inkomst som gör en arbetsresa. Därför har de två lägsta 
inkomstklasserna (se Tabell 3) slagits samman till en klass som är bredare än för andra 
ärenden.  
 

                                                             
13 År 2018 är denna gräns 11 000 kr.  
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Figur 24: Reskostnadskänslighet för arbetsresor uppdelat på tre inkomstklasser  

Figur 25 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot total impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. I 
arbetsresemodellen ger linjära formuleringar av bil restiden bäst modellanpassning 
(Car_t_li  och CarP_t_li ). För alla ärenden har en linjär formulering av 
kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_Li ) för att säkerställa konsistens mellan 
utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 3.1. 
 

 
Figur 25: Restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare , samt känslighet 
mot totala impedansen från kollektivtraf ikresan för arbetsresor.  
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Figur 26 visar avståndskostnad för gång och cykel. För gång gav en icke-linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och W_distLo ), medan bara den 
linjära delen var signifikant för cykel (BC_distLi ). 
 

 
Figur 26: Avstånds-onytta för gång och cykel för arbetsresor  

3.1.3 Tillgångsvariabler 

Parametern för tillgång till bil i hushållet (Car_HH_C) är som väntat en stor och positiv 
för arbetsresor (liksom för övriga ärenden). Den ökar således sannolikheten att välja bil 
som förare om hushållet har tillgång till bil. Tillgång till bil i hushållet har även testats 
för bil som passagerare, men denna blir inte signifikant. Samåkning sker inte i lika stor 
utsträckning inom hushållet för arbetsresor jämför med exempelvis ärendet 
dagligvaruinköp. Bilkonkurrens-parametern är negativ och minskar sannolikheten att 
välja bil som förare när det finns konkurrens om bilen (CComp_C).  

3.1.4 Socio-ekonomiska variabler 

För arbetsresor och alternativen bil som förare och cykel visar sig dummy-variabler för 
kvinna vara signifikanta (Wom_C och Wom_BC). Båda dessa parametrar är negativa, vilket 
innebär att vara kvinna minskar sannolikheten att välja alternativet bil som förare 
respektive cykel. Även en avstånds-variabel för kvinna med hemmavarande barn 
(WCh_dist) blir signifikant för alternativen bil som förare och bil som passagerare, dvs. 
sannolikheten för att arbeta långt från hemmet minskar för kvinnor med hemmavarande 
barn. Ju större hushållsstorlek desto större är sannolikheten att välja bil som förare för 
arbetsresor (Car_HHStlk ).  
 
När det gäller färdmedlet gång finns i modellen en dummy-variabel för att bo i 
flerbostadshus (W_lgh), vilken ökar sannolikheten att gå till arbetet. Anledningen är 
troligen att flerbostadshus ofta är mer centralt belägna än småhus, och att man därför i 
många fall har närmare till arbetet. Dummy-variabeln för att bo i flerbostadshus är nära 
besläktad med de täthetsvariabler som beskrivs i nästa avsnitt. 
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3.1.5 Geografiska variabler 

Sannolikheten att välja bil som passagerare för sin arbetsresa är t.ex. mindre i Samm än 
i övriga regioner och detta plockas upp av en dummy-variabel för regionen Samm i 
bilpassageraralternativet (CarP_Samm). En förklaring till denna region-dummy kan vara 
den större spridningen av arbetsplatser i Samm, som gör det svårt att samåka inom 
hushållet för att ta sig till sina arbeten. En specifik dummy-variabel för resor som startar 
i Stockholms innerstad (CCP_SI) fångar upp den lägre sannolikheten att välja de båda 
bilalternativen för dessa resor. För arbetsresor med cykel finns två vinterkonstanter; en 
för Palt (BC_Win5) och en för alla andra regioner (BC_Win1234). Båda 
vinterkonstanterna är negativa, men motståndet mot att cykla till arbetet på vintern är 
större i Palt än i övriga regioner.  
 
För alternativen bil som förare, kollektivtrafik och cykel finns täthetsvariabler i 
arbetsresemodellen (Car_Tat, PT_Tat och BC_Tat ). Täthetsvariabeln blir negativ 
för bil som förare och kan ses som en proxy för att det är svårt och dyrt att hitta parkering 
centralt. Även för arbetsresor med cykel blir täthetsvariabeln negativ, vilket kanske är 
lite förvånande, men även för cykel kan det vara svårt att hitta (en stöldsäker) parkering 
centralt och innebära risker att cykla i trafiken, vilket troligen gör alternativen gång och 
kollektivtrafik mer attraktiva. För kollektivtrafik blir täthetsvariabeln positiv som 
förväntat.  
 
Extern lokalisering av arbetsplatser är relativt vanligt i svenska städer och fångas i 
modellen upp av en negativ dummy för kommuncenter (Cent_k ). Denna dummy är en 
destinationsvariabel som finns med i nyttofunktionerna för alla färdmedel.  
 
Zonstorlek för inomzonresor (BC_diag och W_diag) är negativa för både gång och cykel 
i arbetsresemodellen, vilket innebär det förväntade beteendet att ju större zon desto 
mindre är sannolikheten att använda gång och cykel som färdmedel till arbetet. 

3.1.6 Storleksvariabler 

Totalt antal arbetande i målzon är den enda storleksvariabeln i arbetsresemodellen. Dess 
parameter (Bef(Work_pop) ) är låst till 1 för att vara neutral i förhållande till 
zonindelningen.  

3.1.7 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern (Modes) är 0.73 i arbetsresemodellen, vilket är mycket likt 
värdet från tidigare Sampers-skattningar för arbetsresor14. Trafiksystem- och 
destinationsvariabler har alltså relativt stor påverkan på färdmedelsvalet när det gäller 
arbetsresor.  

3.1.8 Av modellen implicerade tidsvärden 

Figur 27 - Figur 29 visar de tidsvärden som modellen implicerar för respektive 
färdmedel för arbetsresor. Notera att den icke-linjära kostnadsformuleringen för 
inkomstklass 3 ger ett tidsvärde som ökar med reskostnad för denna inkomstklass.  
 

                                                             
14 För regionala modeller/arbetsresor var LSM_DC = 0.73 enligt dokumentation om Sampers 2.1 
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Figur 27: Tidsvärden för bil som förare för arbetsresor  uppdelade per inkomstklass . 

 

 
Figur 28: Tidsvärden för bil som passagerare för arbetsre sor uppdelade per inkomstklass .  
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Car_HH_C Tillgång till bil i hushållet 3,388 13,7 B 
CComp_C Bilkonkurrens -1,619 -15,4 B 
Socio-ekonomiska parametrar 
Car_HHStlk Hushållsstorlek (dummy) 0,244 6,6 B 

WCh_dist Kvinna*Förälder till barn  
0-18 år*avstånd -0,012 -8,5 B, P 

W_lgh Bor i flerbostadshus 
(dummy) 0,710 5,1 G 

Wom_BC Kvinna (dummy) -0,721 -5,8 C 
Wom_C Kvinna (dummy) -1,245 -11,6 B 
Geografiska parametrar 

BC_diag Zonstorlek för 
inomzonresor  -0,100 -2,8 C 

BC_Tat Täthet i målzon -0,00002 -6,3 C 

BC_Win1234 
Vinterkonstant alla 
regioner utom Palt 
(dummy) 

-1,128 -8,0 C 

BC_Win5 Vinterkonstant Palt 
(dummy) -1,239 -4,1 C 

Car_Tat Täthet i målzon -0,00002 -11,0 B 

CarP_Samm Regionkonstant för Samm 
(dummy) -0,534 -2,3 P 

CCP_SI Stockholm Innerstad 
(dummy) -1,729 -9,9 B, P 

Cent_k Kommuncenter (dummy) -0,275 -7,0 B, P, K, C, G 
PT_Tat Täthet i målzon 0,000004 3,4 K 

W_diag Zonstorlek för 
inomzonresor -0,086 -2,5 G 

Färdmedelsspecifika konstanter 
BC_Const Alternativspecifik konstant  0,433 1,8 C 
CarP_Const Alternativspecifik konstant -0,028 -0,1 P 
PT_Const Alternativspecifik konstant -0,758 -3,1 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 0,101 0,4 G 
Storleksparametrar 
Bef (Work_pop) Antal arbetande i målzon 1 N/A S 
Strukturparametrar 
Modes Logsumme-parameter 0,73 9,7 N/A 
Skattningsstatistik 
Antal observationer 6747 
Log-likelihood -35 564 
Antal skattade 
parametrar 32 

Rho²(0) 0,28 
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3.2 Rekreation 
En rekreationsresa är en tur-och-retur -resa till en fritidsaktivitet, t.ex. en idrottsaktivitet, 
biobesök, restaurangbesök eller resa till fritidshus. Figur 30 visar färdmedelsandelarna 
för rekreationsresor i datamaterialet. Alternativet bil som passagerare är betydligt 
vanligare för rekreationsresor än t.ex. för arbetsresor, vilket beror på att man ofta är fler 
än en person i resesällskapet vid rekreationsresor. 
 

 

Figur 30. Färdmedelsandela r för rekreationsresor, R ES 05/06 (ÅDT)  

Figur 31 visar att bara en liten andel (7 %) av rekreationsresorna startar före klockan 
09:00 på förmiddagen. Rekreationsresor startar i huvudsak under lågtrafik (74 % av 
resorna) och resterande nästan uteslutande under eftermiddagens rusningsperiod 
(21 %). Precis som när det gäller färdmedelsandelar liknar rekreationsresornas 
fördelning av starttider ärendet besök. 
 

 

Figur 31. Fördelning av starttider för rekreations resor, RES 05/06.  

 
För rekreation finns 4 492 observationer varav 290 exkluderas vid inläsningen (se 
avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (232 stycken) exkluderas på grund av att valt 
färdmedel inte är tillgängligt. Övriga exkluderingskriterier är dubbelräknad resa (18 
obs), målzon ospecificerad (32 obs), samt storleksvariabel 0 i målzon (8 obs). Det 
slutgiltiga skattningsdatamaterialet innehåller 4 202 observationer för 
rekreationsresor. 

3.2.1 Utbudsvariabler 

För rekreationsresor visar sig kostnadskänsligheten variera med inkomstklass. Linjär 
kostnadsformulering (CPPT_cost0) för den lägsta inkomstklassen (Ink0 < 50tkr/år) och 
icke-linjär kostnadsformulering (CPPT_cost1*reskostnad +  
CPPT_cosl1* ln(reskostnad)) för den högsta inkomstklassen (Ink1 >= 50tkr/år) ger 
bäst modellanpassning. Som förväntat har den lägsta inkomstklassen högst 
kostnadskänslighet.  
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Figur 32: Reskostnadskänslighet för rekreationsresor uppdela t på två inkomstklasser.  

Figur 33 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot total impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. För 
rekreationsresor ger linjär formulering av bilrestiden bäst modellanpassning för bil som 
förare (Car_t_li )  icke-linjär  formulering ger bäst modellanpassning för bil som 
passagerare (CarP_t_li  och CarP_t_lo ). För alla ärenden har en linjär formulering 
av kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_Li ) för att säkerställa konsistens mellan 
utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 3.1. 
 

 
Figur 33: Restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt känslighet 
mot totala impedansen från kollektivtrafikresan för rekreationsresor.  

Figur 34 visar avståndskostnad för gång och cykel. För både gång och cykel ger linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och BC_distLi ). 
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Figur 34: Avstånds-onytta för gång och cykel för rekreationsr esor.  

3.2.2 Tillgångsvariabler 

Parametern för tillgång till bil i hushållet (Car_HH_C) är som väntat en stor och positiv 
för rekreationsresor (liksom för övriga ärenden). Den ökar således sannolikheten att 
välja bil som förare om hushållet har tillgång till bil. Bilkonkurrens-parametern är 
negativ och minskar sannolikheten att välja bil som förare för rekreationsresor när det 
finns konkurrens om bilen (CComp_C). 

3.2.3 Socio-ekonomiska variabler 

För alternativen bil som förare, bil som passagerare och cykel visar sig dummy-variabler 
för kvinna vara signifikanta i rekreationsresemodellen (Wom_C, Wom_CP och Wom_BC). 
Dessa variabler är negativa för alternativen bil som förare och cykel, medan variabeln är 
positiv för bil som passagerare. Detta innebär att vara kvinna minskar sannolikheten att 
välja alternativet bil som förare respektive cykel, men ökar sannolikheten att välja bil 
som passagerare.  
 
Hushållsstorlek (Car_HHStlk ) påverkar sannolikheten att välja alternativet bil som 
förare för rekreationsresor: ju större hushåll individen tillhör desto större är 
sannolikheten att välja bil som förare. När det gäller färdmedlet gång finns i 
rekreationsresemodellen en dummy-variabel för att bo i flerbostadshus (W_lgh), vilken 
ökar sannolikheten att gå till rekreationsaktivitet. Anledningen är troligen att 
flerbostadshus ofta är mer centralt belägna än småhus, och att man därför i många fall 
har närmare till rekreationsaktiviteter. Dummy-variabeln för att bo i flerbostadshus är 
nära besläktad med de täthetsvariabler som beskrivs i nästa avsnitt. Även en dummy-
variabel för att bo i villa (Villa)  blir signifikant för rekreationsresor. Denna ökar 
sannolikheten att välja alternativen bil som förare eller bil som passagerare.  
 
Att vara ensamresenär (BC_alone)  ökar sannolikheten för att välja cykel som 
färdmedel för rekreationsresor. Det kan bero på att det kan vara besvärligt att 
transportera mycket packning och/eller små barn med cykel. För gång faller en ålders-
dummy för ungdom (WY_12_17) ut som signifikant för rekreationsresor. Denna innebär 
att sannolikheten att välja gång som färdmedel minskar för personer i åldrarna 12 till 17 

-6,0

-5,0

-4,0

-3,0

-2,0

-1,0

0,0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

N
yt

ta
Avstånd (km)

Gång

Cykel



48 
 

år. En anledning till detta kan vara att man passerat gränsen på 12 år som många 
tillämpar som tumregel för när man är mogen att cykla själv i trafiken.  

3.2.4 Geografiska variabler 

Sannolikheten att välja cykel för sin rekreationsresa är större i Skåne än i övriga regioner 
och detta plockas upp av en dummy-variabel för regionen Skåne i cykelalternativet 
(BC_Skane). På liknande sätt finns regionspecifika dummy-variabler för gång för 
regionerna Samm och Skåne (W_Samm och W_Skane) som båda ökar sannolikheten att 
välja färdmedlet gång för rekreationsresor i dessa regioner. En specifik dummy-variabel 
för resor som startar i Stockholms innerstad (CCP_SI) fångar upp den lägre 
sannolikheten att välja de båda bilalternativen (bil som förare och bil som passagerare) 
för dessa resor. För cykel finns fem vinterkonstanter; en för varje region (BC_Winter1, 
BC_Winter2, BC_Winter3, BC_Winter4 och BC_Winter5 ). För rekreationsresor 
är alla vinterkonstanterna negativa, men motståndet mot att cykla på vintern är störst i 
Palt och minst i Skåne, vilket är vad man kan förvänta sig.  
 
För alternativen cykel, bil som förare, bil som passagerare och kollektivtrafik finns 
täthetsvariabler i rekreationsresemodellen (BC_Tat, Car_Tat, CarP_Tat och 
PT_Tat). Täthetsvariabeln blir negativ för bil som förare och bil som passagerare i 
rekreationsresemodellen och kan ses som en proxy för att det är svårt och dyrt att hitta 
parkering centralt. Även för cykel blir täthetsvariabeln negativ, vilket kanske är lite 
förvånande, men även för cykel kan det vara svårt att hitta (en stöldsäker) parkering 
centralt och innebära risker att cykla i trafiken, vilket troligen gör alternativen gång och 
kollektivtrafik mer attraktiva. För kollektivtrafik blir täthetsvariabeln positiv som 
förväntat.  
 
Extern lokalisering av attraktioner för rekreation, så som biografer i anslutning till 
externa köpcentra, är relativt vanligt i svenska städer och fångas i modellen upp av en 
negativ dummy för kommuncenter (Cent_k ).  
 
De skattade parametrarna (BC_diag och W_diag) är negativa för både gång och cykel 
för rekreationsresor, vilket innebär det förväntade beteendet att ju större zon desto 
mindre är sannolikheten att använda gång och cykel som färdmedel till arbetet. 
Dessutom finns för rekreationsresor med start- och målpunkt inom samma zon en 
dummy (W_OeqD) som ökar sannolikheten att gång används som färdmedel för dessa 
inomzonsresor.  

3.2.5 Storleksvariabler 

Modellen för rekreationsresor innehåller en rik uppsättning storleksvariabler som 
beskriver målzonens attraktivitet. Referens-storleksvariabel är antal boende i målzonen 
(Bef(LU_pop)) , men utöver denna finns även antal arbetande i hotell och restaurang 
(Dag_55), antal arbetande i dagligvaruhandel (Dag_52), antal arbetande i kultur och 
sport (Dag_92), antal arbetande i servicebutiker (Dag_50), samt fritidshusyta 
(FHusYta) med som storleksvariabler.  

3.2.6 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern (Modes) är 0.59 i rekreationsresemodellen. Trafikutbud s- och 
destinationsvariabler har alltså medelstor påverkan på färdmedelsvalet när det gäller 
rekreationsresor. 
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3.2.7 Av modellen implicerade tidsvärden 

Figur 35 visar de tidsvärden som rekreationsmodellen implicerar. Den icke-linjära 
formuleringen av reskostnad för inkomstklass 1 ger ett tidsvärde som ökar med 
reskostnad för denna inkomstklass. Osäkerheterna är stora när det gäller tolkningen av 
tidsvärden för bil som passagerare eftersom både restid och reskostnad är icke-linjära 
för detta färdmedel för rekreationsresor och ett genomsnittligt värde har behövt anges 
på restid vid en viss reskostnad (Tabell 12) för att beräkna det implicerade tidsvärdet 
(Figur 36).  
 

 

Figur 35: Tidsvärden  för bil som förare för rekreationsresor uppdelat på de  två 
inkomstklasserna.  

 
Figur 36: Tidsvärden för bil som passagerare för rekreationsresor uppdelat på de två 
inkomstklasserna.  
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CPPT_cost1 Reskostnad  
inkomst >=50 tkr/år  -0,014 -9,8 B, P, K 

CPPT_cosl1 Ln(reskostnad)  
inkomst >=50 tkr/år  -0,066 -5,2 B, P, K 

PT_Imp_li Restid -0,017 -17,1 K 
W_distLi Avstånd -0,481 -19,0 G 
Tillgångsparametrar 
Car_HH_C Tillgång till bil i hushållet 3,451 8,1 B 
CComp_C Bilkonkurrens -1,204 -7,7 B 
Socio-ekonomiska parametrar 
BC_alone Ensamresenär 0,970 4,7 C 
Car_HHStlk Hushållsstorlek (dummy) 0,263 4,1 B 
W_lgh Bor i lägenhet (dummy) 0,860 4,5 G 
Villa Bor i villa (dummy) 0,664 3,6 B, P 
Wom_BC Kvinna (dummy) -0,723 -3,5 C 
Wom_C Kvinna (dummy) -1,383 -7,5 B 
Wom_CP Kvinna (dummy) 0,473 2,8 P 
WY12_17 Ålder 12-17 -1,296 -5,8 G 
Geografiska parametrar 

BC_Skane Regionkonstant för Syd 
(dummy) 1,349 4,2 C 

BC_diag Zonstorlek för 
inomzonresor  -0,105 -2,3 C 

BC_Tat Täthet i målzon -0,00003 -4,1 C 

BC_Winter1 Vinterkonstant Samm 
(dummy) -2,059 -5,8 C 

BC_Winter2 Vinterkonstant Väst 
(dummy) -2,727 -3,6 C 

BC_Winter3 Vinterkonstant Sydost 
(dummy) -2,360 -3,2 C 

BC_Winter4 Vinterkonstant Syd 
(dummy) -1,581 -2,4 C 

BC_Winter5 Vinterkonstant Palt 
(dummy) -3,047 -4,1 C 

Car_Tat Täthet i målzon -0,00004 -7,8 B 
CarP_Tat Täthet i målzon -0,00003 -6,6 P 

CCP_SI Stockholm Innerstad 
(dummy) -1,991 -6,3 B, P 

Cent_k Kommuncenter (dummy) -0,561 -10,2 B, P, K, C, G 
PT_Tat Täthet i målzon 0,00001 2,8 K 

W_diag Zonstorlek för 
inomzonresor -0,196 -5,1 G 

W_OeqD Inomzonresa (dummy) 0,854 6,9 G 

W_Samm Regionkonstant för Samm 
(dummy) 0,362 2,3 G 

W_Skane Regionkonstant för Syd 
(dummy) 0,582 2,2 G 

Konstanter 
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Bike_Const Alternativspecifik konstant  0,196 0,4 C 
CarP_Const Alternativspecifik konstant 0,784 1,9 P 
PT_Const Alternativspecifik konstant -0,398 -0,9 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 1,237 2,8 G 
Storleksparametrar 
Bef (LU_pop) Antal boende i målzon 1 N/A S 

Dag_50 
Antal arbetande i 
servicebutiker (t ex. 
bensinstation) i målzon 

3,115 3,0 S 

Dag_52 Antal arbetande i 
dagligvaruhandel i målzon 7,920 7,9 S 

Dag_55 Antal arbetande i hotell 
och restaurang i målzon 27,732 9,6 S 

Dag_92 Antal arbetande i kultur 
och sport i målzon 20,994 8,3 S 

FHusYta Fritidshusyta i målzon 64,411 5,7 S 
Strukturparametrar 
Modes Logsumme-parameter 0,59 12,3 N/A 
Skattningsstatistik 
Antal observationer 4202 
Log-likelihood -20 139 
Antal skattade 
parametrar 46 

Rho²(0) 0,35 
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3.3 Dagligvaruinköp 
En dagligvaruinköpsresa är en tur-och-retur -resa för att handla dagligvaror så som 
matvaror eller hushållsartiklar. Dagligvaruinköpsresorna är generellt sett kortare än 
sällaninköpsresorna och sker i större utsträckning med gång eller cykel. Andelen 
dagligvaruinköpsresor med kollektivtrafik är endast 2 % i datamaterialet, se Figur 38.  
 

 
Figur 38: Färdemedelsandelar för dagligvaruinköpsr esor 

 
För alla inköpsresor (både dagligvaruinköp och sällaninköp) finns 4 879 observationer 
varav 167 exkluderas vid inläsningen (se avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (131 
stycken) exkluderas på grund av att valt färdmedel inte är tillgängligt. Övriga 
exkluderingskriterier är dubbelräknad resa (20 obs), målzon ospecificerad (8 obs), samt 
storleksvariabel 0 i målzon (8 obs). Efter att sällaninköpsresor (1814 obs) exkluderats 
innehåller det slutgiltiga skattningsdatamaterialet 2 897 observationer för 
dagligvaruinköpsresor.  

3.3.1 Utbudsvariabler 

För dagligvaruinköp har uppdelning i inkomstklasser testats, men det gav en mycket 
liten förbättring av modellen och kostnadskänsligheten för de olika inkomstklasserna 
var mycket lika. Därför valdes att gå vidare med samma kostnadsparameter för alla 
inkomstklasser. Bästa modellanpassning gav en icke-linjär kostnadsformulering: 
(CPPT_cost*reskostnad +  CPPT_cosl* ln(reskostnad)). Kostnadskänsligheten för 
dagligvaruinköpsresor visas i Figur 39.  
 

 
Figur 39: Reskostnadskänslighet för dagligvaruinköpsresor.  
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Figur 40 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot totala impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. För 
dagligvaruinköp ger linjär formulering av bilrestiden bäst modellanpassning för både bil 
som förare (Car_t_li )  och bil som passagerare (CarP_t_li ). För alla ärenden har en 
linjär formulering av kollektivtr afikimpedansen valts (PT_Imp_Li ) för att säkerställa 
konsistens mellan utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 3.1. 
 

 
Figur 40: Restidskänslig het för bil som förare och bil som passagerare , samt känslighet 
mot k ollektivtrafikimpedans  för dagligvaruinköpsresor .  

Figur 41 visar avståndskostnad för gång och cykel. För både gång och cykel ger linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och BC_distLi ). 
 

 
Figur 41: Avstånds-onytta för gång och cykel för dagligvaruinköpsresor.  

3.3.2 Tillgångsvariabler 

Tillgång till bil i hushållet blir signifikanta både för bil som förare (Car_HH_C) och bil 
som passagerare (Car_HH_CP) för dagligvaruinköpsresor. Dummy-variabeln för bil som 
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De skattade parametrarna (BC_diag och W_diag) är negativa för både gång och cykel 
för dagligvaruinköp, vilket innebär det förväntade beteendet att ju större zon desto 
mindre är sannolikheten att använda gång och cykel som färdmedel för dagligvaruinköp. 
Dessutom finns för dagligvaruinköpsresor med start- och målpunkt inom samma zon 
flera dummy-variabler (W_OeqD, Car_OeqD och CarP_OeqD) som ökar sannolikheten 
att gång används och minskar sannolikheten att bil som förare och bil som passagerare 
används som färdmedel för dessa inomzonsresor.  

3.3.5 Storleksvariabler 

Modellen för dagligvaruinköpsresor innehåller flera storleksvariabler som beskriver 
målzonens attraktivitet. Referens-storleksvariabel är antal boende i målzonen 
(Bef(LU_pop)) . Utöver denna finns även antal arbetande i dagligvaruhandel (Dag_52) 
med som storleksvariabel.  

3.3.6 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern (Modes) är 0.31 i dagligvaruinköpsresemodellen.  Trafikutbuds- 
och destinationsvariabler har alltså liten påverkan på färdmedelsvalet när det gäller 
dagligvaruinköpsresor.  

3.3.7 Av modellen implicerade tidsvärden 

Figur 42 visar de av daglivaruinköpsmodellen implicerade tidsvärdena. 
Dagligvaruinköpsmodellen är inte indelad i inkomstklasser och därmed fås bara en 
tidsvärdeskurva per färdmedel. Eftersom reskostnaden är skattad som icke-linjär i 
dagligvaruinköpsmodellen är de implicerade tidsvärdena inte konstanta utan ökar med 
ökande reskostnad.  
 

 
Figur 42: Tidsvärden för dagligvaruinköpsresor  

3.3.8 Parameterestimat 

Många olika modeller har testats i skattningen, t.ex. olika indelningar av inkomstklasser 
och olika formuleringar av kollektivtrafikutbudet i skattningen. Tabell 14 visar den 
slutligt valda dagligvaruinköpsresemodellen efter genomförande av alla dessa 

0

50

100

150

200

250

300

1 5 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81 85 89 93 97

V
O

T 
(S

E
K

/h
)

Reskostnad (SEK)

Bil som förare

Bil som passagerare

Kollektivtrafik impedans





58 
 

Cent_k Kommuncenter (dummy) 0,274 3,4 B, P, K, C, G 

W_diag Zonstorlek för 
inomzonresor -0,605 -8,2 G 

W_OeqD Inomzonresa (dummy) 1,500 11,9 G 
W_Tat Täthet i målzon -0,00003 -5,8 G 
Konstanter 
Bike_Const Alternativspecifik konstant  -3,316 -2,8 C 
CarP_Const Alternativspecifik konstant -4,068 -3,5 P 
PT_Const Alternativspecifik konstant -3,066 -2,7 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 4,456 5,1 G 
Storleksparametrar 
Bef (LU_pop) Antal boende i målzon 1 N/A S 

Dag_52 Antal arbetande i 
dagligvaruhandel i målzon 76,532 12,9 S 

Strukturparametrar  
Modes Logsumme-parameter 0,323 18,7 N/A 
Skattningsstatistik 
Antal observationer 2897 
Log-likelihood -9390 
Antal skattade 
parametrar 39 

Rho²(0) 0,56 
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3.4 Sällaninköp 
En sällaninköpsresa är en tur-och-retur -resa för att handla varor som inte är dagligvaror, 
dvs. för att handla möbler, kläder, sportutrustning etc. Sällaninköpsresorna är längre än 
dagligvaruinköpsresorna och sker oftast med bil, antingen bil som förare eller bil som 
passagerare, se Figur 43. 
 

 
Figur 43: Färdmedelsfördelning för sällaninköpsresor . 

För alla inköpsresor (både dagligvaruinköp och sällaninköp) finns 4879 observationer 
varav 167 exkluderas vid inläsningen (se avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (131 
stycken) exkluderas på grund av att valt färdmedel inte är tillgängligt. Övriga 
exkluderingskriterier är dubbelräknad resa (20 obs), målzon ospecificerad (8 obs), samt 
storleksvariabel 0 i målzon (8 obs). Efter att dagligvaruinköpsresorna exkluderats (2897 
obs) innehåller det slutgiltiga skattningsdatamaterialet 1814 observationer för 
sällaninköpsresor. 

3.4.1 Utbudsvariabler 

Även för sällaninköp har uppdelning i inkomstklasser testats, men det gav en mycket 
liten förbättring av modellen och kostnadskänsligheten för de olika inkomstklasserna 
var mycket lika. Därför valdes att gå vidare med samma kostnadsparameter för alla 
inkomstklasser. Bästa modellanpassning gav en icke-linjär kostnadsformulering: 
(CPPT_cost*reskostnad + CPPT_cosl* ln(reskostnad)). Reskostnadskänsligheten för 
sällaninköpsresor visas i Figur 44.  
 

 
Figur 44: Reskostnadskänslighet för sälla ninköpsresor.  
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Figur 45 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot totala impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. För 
dagligvaruinköp ger linjär formulering av bilrestiden bäst modellanpassning för både bil 
som förare (Car_t_li ) och bil som passagerare (CarP_t_li ). För alla ärenden har en 
linjär formulering av kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_Li ) för att säkerställa 
konsistens mellan utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 3.1. 
 

 
Figur 45: Restidskänslighet  för  bil som förare  och bil som passagerare , samt känslighet 
mot  kollektivtrafik impedans  för sällaninköpsresor.  

Figur 46 visar avståndskostnad för gång och cykel. För både gång och cykel ger linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och BC_distLi ). 
 

 
Figur 46: Avstånds-onytta för gång och cykel för sällaninköpsresor.  
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förare har ett högre värde än den för bil som passagerare. Dessa två parametrar minskar 
kraftigt sannolikheten att en person som saknar bil i hushållet ska använda något av bil-
alternativen. Parametern blir negativ för bilkonkurrens (CComp_C), vilket minskar 
sannolikheten att välja bil som förare för sällaninköpsresor om det är konkurrens om 
hushållets bil.  

3.4.3 Socio-ekonomiska variabler 

För alternativen bil som förare och bil som passagerare visar sig dummy-variabler för 
kvinna vara signifikanta för sällanköpsresor (Wom_C och Wom_CP). Parametern är 
negativ för bil som förare och positiv för bil som passagerare. Detta innebär att vara 
kvinna minskar sannolikheten att välja alternativet bil som förare, men ökar 
sannolikheten att välja bil som passagerare.  
 
Hushållsstorlek (Car_HHStlk ) påverkar sannolikheten att välja alternativet bil som 
förare för sällanköpsresor: ju större hushåll individen tillhör desto större är 
sannolikheten att välja bil som förare. När det gäller färdmedlet gång finns i modellen en 
dummy-variabel för att bo i flerbostadshus (W_lgh), vilken ökar sannolikheten att gå till 
inköpsstället.  

3.4.4 Geografiska variabler 

En specifik dummy-variabel för resor som startar i Stockholms innerstad (CCP_SI) 
fångar upp den lägre sannolikheten att välja de båda bilalternativen (bil som förare och 
bil som passagerare) för dessa sällanköpsresor. För cykel finns en vinterkonstant 
(BC_Winter ).  
 
För alternativen bil som förare, bil som passagerare och kollektivtrafik finns 
täthetsvariabler i sällaninköpsresemodellen (Car_Tat, CarP_Tat och PT_Tat ). 
Dessa är definierade som antal invånare plus antal sysselsatta per kvadratmeter, där 
zonyta beräknas som zonens totala yta minus vattenyta. Täthetsparametrarna för 
bilalternativen har i sällaninköpsmodellen negativt tecken, medan täthetsparametern 
för kollektivtrafik har positivt tecken.  
 
Parametern för dummy-variabeln för kommuncenter (Cent_k ) får ett negativt värde i 
sällaninköpsmodellen och minskar därmed sannolikheten att en sällaninköpsresa går till 
en målzon som är kommuncenter. Det är förväntat givet att externa köpcentra är vanligt 
förekommande.  
 
De skattade parametrarna (BC_diag och W_diag) är negativa för både gång och cykel i 
sällaninköpsmodellen, vilket innebär det förväntade beteendet att ju större zon desto 
mindre är sannolikheten att använda gång och cykel som färdmedel till arbetet. 
Dessutom finns för sällaninköpsresor med start- och målpunkt inom samma zon, 
dummy-variabler som minskar sannolikheten att bil som förare och bil som passagerare 
används som färdmedel för dessa inomzonsresor (Car_OeqD och CarP_OeqD). 

3.4.5 Storleksvariabler 

Modellen för sällaninköpsresor innehåller flera storleksvariabler som beskriver 
målzonens attraktivitet. Referens-storleksvariabel är antal boende i målzonen 
(Bef(LU_pop)) . Utöver denna finns även antal arbetande i dagligvaruhandel (Dag_52), 
antal arbetande i hotell- och restaurangbranschen (Dag_55), antal arbetande i 
servicebutiker (Dag_50), samt en variabel för om IKEA finns i zonen (IKEA) med som 
storleksvariabler.  
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Tabell 15: Skattade parameter - och t-värden för sällaninköpsresor.  

Parameternamn  Beskrivning  Estimat  t-värde  Färdmedel  
Utbudsparametrar 
BC_distLi Avstånd  -0,354 -10,3 C 
Car_t_li Restid -0,042 -11,5 B 
CarP_t_li Restid -0,035 -10,7 P 
CPPT_cost Reskostnad  -0,012 -5,9 B, P, K 
CPPT_cosl Ln(reskostnad)  -0,271 -5,3 B, P, K 
PT_Imp_li Restid -0,027 -15,4 K 
W_distLi Avstånd -0,546 -17,6 G 
Tillgångsparametrar 
Car_HH_C Tillgång till bil i hushållet 4,438 6,0 B 
Car_HH_CP Tillgång till bil i hushållet 2,097 3,5 P 
CComp_C Bilkonkurrens  -1,207 -4,2 B 
Socio-ekonomiska parametrar 
Car_HHStlk Hushållsstorlek (dummy) 0,504 3,9 B 

PT_Sunday Veckodag = söndag 
(dummy) -1,835 -2,8 K 

W_lgh Bor i lägenhet (dummy) 2,168 5,4 G 

W_Wkend Veckodag = lördag eller 
söndag (dummy) 1,021 3,2 G 

Wom_C Kvinna (dummy) -1,581 -4,6 B 
Wom_CP Kvinna (dummy) 2,164 5,1 P 
Geografiska parametrar 

BC_diag Zonstorlek för 
inomzonresor  -0,260 -2,0 C 

BC_Winter Vinterkonstant alla 
regioner (dummy) -3,384 -4,5 C 

Car_OeqD Inomzonresa (dummy) -2,039 -5,3 B 
Car_Tat Täthet i målzon -0,00002 -4,8 B 
CarP_OeqD Inomzonresa (dummy) -2,167 -4,7 P 
CarP_Tat Täthet i målzon -0,00002 -3,0 P 

CCP_SI Stockholm Innerstad 
(dummy) -3,380 -5,0 B, P 

Cent_k Kommuncenter (dummy) -0,232 -2,9 B, P, K, C, G 
PT_Tat Täthet i målzon 0,000008 3,8 K 

W_diag Zonstorlek för 
inomzonresor -0,173 -2,2 G 

Konstanter 
Bike_Const Alternativspecifik konstant  -0,666 -0,9 C 
CarP_Const Alternativspecifik konstant -2,024 -2,4 P 
PT_Const Alternativspecifik konstant 0,593 0,8 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 0,025 0,03 G 
Storleksparametrar 
Bef (LU_pop) Antal boende i målzon 1 N/A S 
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Dag_55 Antal arbetande i hotell 
och restaurang i målzon 43,416 4,9 S 

Dag50 
Antal arbetande i 
servicebutiker (t ex. 
bensinstation) i målzon 

21,567 3,7 S 

Dag_52 Antal arbetande i 
dagligvaruhandel i målzon 80,170 10,0 S 

Ikea Ikea i målzon (dummy) 86265,816 5,0 S 
Strukturparametrar 
Modes Logsumme-parameter 0,463 12,1 N/A 
Skattningsstatistik 
Antal observationer 1814 
Log-likelihood -8113,77 
Antal skattade 
parametrar 35 

Rho²(0) 0,40 
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Figur 49: Tidfördelning per åldersgrupp för  skolresor (oviktad), RVU 05/06  

Kodningen av kollektivtrafiken i EMME har vissa begränsningar, en sådan är urvalet av 
kodade linjer. Generellt är sällan specialtrafik såsom skolbussar kodade i nätverken. Det 
förekommer också varianter, främst på landsbygden, där ordinarie linjetrafik är 
anpassade efter skolans tider. Anpassning av tider är ett problem för modellens tolkning 
av utbudet. Kostnaden för skolresor är inte heller entydig eftersom skolresor i vissa fall 
är avgiftsfria. I skattningen har vi valt att alla betalar motsvarande ett månadskort. 
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3.6 Grundskola 
För skolresor (alla skolnivåer) finns 3 003 observationer varav 1 338 exkluderas vid 
inläsningen för grundskola (se avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (1 069 stycken) 
exkluderas på grund av respondenten inte är i rätt ålder för grundskola (under 16 år). 
Övriga exkluderingskriterier är valt färdmedel ej tillgängligt eller storleksvariabel 0 (263 
obs) samt dubbelräknad resa (6 obs). Det slutgiltiga skattningsdatamaterialet innehåller 
således 1 665 observationer för skolresor till grundskola. 

3.6.1 Utbudsvariabler 

Reskostnaden ingår inte i modellen för skolresor till grundskola.  
 
Figur 50 visar restidskänslighet för bil som passagerare, samt känslighet mot total 
impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. I grundskolemodellen ger 
linjär for mulering av bilrestiden bäst modellanpassning (CarP_t_li ). För alla ärenden 
har en linjär formulering av kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_li ) för att 
säkerställa konsistens mellan utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se 
avsnitt 2.2.3. 

 
Figur 50: Restidskänslighet för bil som passagerare, samt känslighet mot totala 
impedansen från kollektivtrafikresan för skolresor till grundskola  

Figur 51 visar avståndskostnad för gång och cykel. För gång och cykel gav en linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi och BC_distLi ). 
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Figur 51: Avstånds-onytta för gång och cykel för skolresor till grundskola  

3.6.2 Tillgångsvariabler 

Parametern för tillgång till bil i hushållet (Car_HH_CP) är som väntat en stor och positiv 
för skolresor till grundskola (liksom för övriga ärenden). Den ökar således sannolikheten 
att välja bil som passagerare om hushållet har tillgång till bil.  

3.6.3 Socio-ekonomiska variabler 

När det gäller färdmedlet gång finns i modellen en dummy-variabel för att bo i villa 
(W_villa ), vilken ökar sannolikheten att gå till grundskolan. 
 
För grundskoleresor finns också åldersspecifika dummy-variabler: att vara 10 år eller 
yngre (BC_10minus och PT_10minus ) minskar sannolikheten för att välja cykel eller 
kollektivtrafik , medan att vara 11 år eller äldre (CP_11p) minskar sannolikheten för att 
åka bil som passagerare. Det vill säga om barnet är yngre än 11 år så skjutas ofta barnet 
till skolan, men om barnet är 11 år eller äldre så åker barnet ofta själv kollektivtrafik 
eller cyklar till skolan. 
 
För alternativet kollektivtrafik visar sig dummy-variabler för kvinna vara signifikanta för 
grundskoleresor (Wom_PT), Parametern är positiv, vilket innebär att vara kvinna ökar 
sannolikheten att välja kollektivtrafik.  
 
En resesällskapsstorlek på tre personer eller mer ( W_sall3p )  minskar sannolikheten 
för att välja att gå till grundskolan. 

3.6.4 Geografiska variabler 

För grundskoleresor med cykel finns en vinterkonstant (BC_Winter ), vilken minskar 
sannolikheten att cykla på vinterhalvåret. För Stockholms län finns även en dummy-
variabel för länet (BC_Sthlm) som minskar sannolikheten att cykla ytterligare, men 
gäller under hela året. För Skåne finns även en dummy-variabel för regionen (W_Skane) 
som minskar sannolikheten att gå till grundskolan. 
 
För skolresor till gymnasium med start- och målpunkt inom samma zon finns en dummy 
(W_OeqD) som ökar sannolikheten att gång används som färdmedel för dessa 
inomzonsresor. För alternativet gång finns även en täthetsvariabel för inomzonsresor i 
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CP_11p Ålder 11 år eller äldre 
(dummy) -7,181 -3,6 P 

PT_10minus Ålder 10 år eller yngre 
(dummy) -10,500 -3,8 K 

Wom_PT Kvinna (dummy) 2,785 2,5 K 
W_villa Bor i villa (dummy) -7,483 -3,7 G 

W_sall3p 
Sällskapsstorlek 3 
personer eller fler 
(dummy) 

-2,323 -2,0 G 

Geografiska parametrar 
BC_Winter Vinterkonstant (dummy) -10,520 -3,7 C 

BC_Sthlm Regionkonstant för 
Stockholms län (dummy) -6,787 -3,1 C 

W_Skane Regionkonstant för Skåne 
(dummy) -4,226 -2,3 G 

W_OeqD Inomzonsresa (dummy) 0,622 3,4 G 

W_OeqD3 Täthet i målzon för 
inomzonsresor 0,0001 4,5 G 

WBC_OeqD2 
Zonstorlek (diagonala 
avståndet) för 
inomzonsresor 

-0,492 -5,6 C, G 

Cent_l Länscenter (dummy) -0,713 -6,3 B, P, K, C, G 
Färdmedelsspecifika konstanter 
Bike_Const Alternativspecifik konstant  12,060 2,7 C 
PT_Const Alternativspecifik konstant 9,547 2,3 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 17,110 3,3 G 
Storleksparametrar 
Bef Totalbefolkning 1,000 N/A S 

skola_1 Dagbefolkning sysselsatta 
inom grundskola 68,102 11,1 S 

Strukturparametrar 
Modes Logsumme-parameter 0,142 24,7 N/A 
Skattningsstatistik 
Antal observationer 1 665 

Log-likelihood -5 622 

Antal skattade 
parametrar 23 

Rho²(0) 0,52 
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3.7 Gymnasium 
För skolresor (alla skolnivåer) finns 3 003 observationer varav 2 520 exkluderas vid 
inläsningen för gymnasium (se avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (2 125 stycken) 
exkluderas på grund av respondenten inte är i rätt ålder för gymnasium (16-18 år). 
Övriga exkluderingskriterier är valt färdmedel ej tillgängligt eller storleksvariabel 0 (380 
obs), dubbelräknad resa (5 obs), målzon ospecificerad (6 obs), samt respondenten ej 
studerande (4 obs). Det slutgiltiga skattningsdatamaterialet innehåller således 483 
observationer för skolresor till gymnasium. 

3.7.1 Utbudsvariabler 

Kostnadsparameter för olika inkomstklasser blev inte signifikanta då det är väldigt få 
eller inga observationer i de högre inkomstklasserna för skolresor till gymnasium. 
Därför valdes det att gå vidare med samma kostnadsparameter för alla inkomstklasser. 
Bästa modellanpassning gav en icke-linjär kostnadsformulering: 
CPPT_cost0*reskostnad + CPPT_cosl0*ln(reskostnad). Reskostnadskänsligheten för 
skolresor till gymnasium visas i Figur 52.  

 
Figur 52: Kostnadskänslighet för skolresor till gymnasium (en inkomstklass)  

Figur 53 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot total impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. I 
gymnasieresemodellen ger linjära formuleringar av bilrestiden bäst modellanpassning 
(Car_t_li och CarP_t_li ). För alla ärenden har en linjär formulering av 
kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_li ) för att säkerställa konsistens mellan 
utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 2.2.3. 
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Figur 53: Restidskänslighet för bil som förare och  bil som passagerare, samt känslighet 
mot totala impedansen från kollektivtrafikresan för skolresor till gymnasium  

Figur 54 visar avståndskostnad för gång och cykel. För gång och cykel gav en linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och BC_distL i ). 

 
Figur 54: Avstånds-onytta för gång och cykel för skolresor till gymnasium  

3.7.2 Tillgångsvariabler 

Inga tillgångsvariabler blev signifikanta för skolresor till gymnasium. 

3.7.3 Socio-ekonomiska variabler 

När det gäller färdmedlet cykel finns i modellen en dummy-variabel för att bo i villa 
(BC_villa ), vilken ökar sannolikheten att cykla till gymnasiet.  

3.7.4 Geografiska variabler 

För gymnasieresor med cykel finns en vinterkonstant (BC_Winter ), vilken minskar 
sannolikheten att cykla på vinterhalvåret. För Palt finns även en dummy-variabel för 
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regionen (BC_Palt ) som minskar sannolikheten att cykla ytterligare, men gäller under 
hela året.  
 
För alternativet gång finns en täthetsvariabel i gymnasieresemodellen (W_Tat ) . 
Täthetsvariabeln blir positiv, vilket är väntat då det centralt oftast är mer attraktivt att 
gå. 
 
Parametern för dummy-variabeln för kommuncenter (Cent_k ) får ett positivt värde i 
gymnasieresemodellen och ökar därmed sannolikheten att en skolresa till gymnasium 
går till en målzon som är kommuncenter. Denna dummy är en destinationsvariabel som 
finns med i nyttofunktionerna för alla färdmedel.  
 
För skolresor till gymnasium med start- och målpunkt inom samma zon finns dummys 
(BC_OeqD och W_OeqD) som oväntat minskar sannolikheten att gång och cykel används 
som färdmedel för dessa inomzonsresor. Orsaken till detta är troligen att 
gymnasieskolan vanligtvis ligger i en annan zon än bostaden.  

3.7.5 Storleksvariabler 

Total befolkning i målzon är referens-storleksvariabeln i gymnasieresemodellen. Dess 
parameter (Bef ) är låst till 1 för att vara neutral i förhållande till zonindelningen. Den 
andra storleksvariabeln är antalet sysselsatta inom gymnasium i målzonen (skola_2 ). 

3.7.6 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern (Modes) är satt till 1 i gymnasieresemodellen.  

3.7.7 Av modellen implicerade tidsvärden 

Figur 55 visar de av gymnasieresesmodellen implicerade tidsvärdena. 
Gymnasieresesmodellen är inte indelad i inkomstklasser och därmed fås bara en 
tidsvärdeskurva per färdmedel. Eftersom reskostnaden är skattad som icke-linjär i 
gymnasieresesmodellen är de implicerade tidsvärdena inte konstanta utan ökar med 
ökande reskostnad. 

 
Figur 55: Tidsvärden för skolresor till gymnasium för olika fä rdmedel  
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Antal observationer 483 

Log-likelihood -2 213 

Antal skattade 
parametrar 19 

Rho²(0) 0,34 
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3.8 Vuxenutbildning 
För skolresor (alla skolnivåer) finns 3 003 observationer varav 2 598 exkluderas vid 
inläsningen för vuxenutbildning (se avsnitt 2.2.12). De flesta observationerna (2 125 
stycken) exkluderas på grund av respondenten inte är i rätt ålder för vuxenutbildning 
(19 år och äldre). Övriga exkluderingskriterier är valt färdmedel ej tillgängligt eller 
storleksvariabel 0 (380 obs), dubbelräknad resa (5 obs), målzon ospecificerad (6 obs), 
samt respondenten ej studerande (4 obs). Det exkluderades även 57 observationer pga. 
fel i storleksvariabeln. Det slutgiltiga skattningsdatamaterialet innehåller således 405 
observationer för skolresor till vuxenutbildning. 

3.8.1 Utbudsvariabler 

Kostnadsparameter för olika inkomstklasser blev inte signifikanta då det är väldigt få 
eller inga observationer i de högre inkomstklasserna för skolresor till vuxenutbildning. 
Därför valdes det att gå vidare med samma kostnadsparameter för alla inkomstklasser. 
Bästa modellanpassning gav en icke-linjär kostnadsformulering endast för 
kollektivtrafik: PT_cost0*reskostnad + PT_cosl0*ln(reskostnad). Kostnadsparametern 
blev inte signifikant för bil som färdsätt. Reskostnadskänsligheten för skolresor till 
vuxenutbildning visas i Figur 56.  

 
Figur 56: Kostnadskäns lighet för skolresor till vuxenutbildning med kollektivtrafik  (en 
inkomstklass)  

Figur 57 visar restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt 
känslighet mot total impedansen från kollektivtrafikens restidskomponenter. I 
vuxenutbildningsresemodellen ger linjära formuleringar av bilrestiden bäst 
modellanpassning (Car_t_li och CarP_t_li ). För alla ärenden har en linjär 
formulering av kollektivtrafikimpedansen valts (PT_Imp_li ) för att säkerställa 
konsistens mellan utbud, efterfrågan och samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 2.2.3. 
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Figur 57: Restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt känslighet 
mot totala impedansen från kollektivtrafikresa n för skolresor till vuxenutbildning  

Figur 58 visar avståndskostnad för gång och cykel. För gång och cykel gav en linjär 
avståndskostnad bästa modellanpassning (W_distLi  och BC_distL i ). 

 
Figur 58: Avstånds-onytta för gång och cykel för skolresor till vuxenutbildning  

3.8.2 Tillgångsvariabler 

Parametern för tillgång till bil i hushållet (Car_HH_C) är som väntat en stor och positiv 
för skolresor till vuxenutbildning  (liksom för övriga ärenden). Den ökar således 
sannolikheten att välja bil som förare om hushållet har tillgång till bil. Bilkonkurrens-
parametern är negativ och minskar sannolikheten att välja bil som förare när det finns 
konkurrens om bilen (CComp_C). 

3.8.3 Socio-ekonomiska variabler 

Inga socio-ekonomiska variabler blev signifikanta för skolresor till vuxenutbildning. 
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3.8.4 Geografiska variabler 

För skolresor till vuxenutbildning  med cykel finns en dummy-variabel för Sydost 
(BC_Sydost ) som ökar sannolikheten att cykla i regionen.  
 
För alternativet kollektivtrafik finns en täthetsvariabel i vuxenutbildningsresemodellen 
(PT_Tat ) . Täthetsvariabeln blir positiv, vilket är väntat då det centralt oftast är mer 
attraktivt att åka kollektivtrafik.  
 
Parametern för dummy-variabeln för kommuncenter (Cent_k ) får ett positivt värde i 
vuxenutbildningsresemodellen och ökar därmed sannolikheten att en skolresa till 
vuxenutbildning går till en målzon som är kommuncenter. Denna dummy är en 
destinationsvariabel som finns med i nyttofunktionerna för alla färdmedel.  
 
För skolresor till vuxenutbildning med start- och målpunkt inom samma zon finns en 
dummy (W_OeqD) som väntat ökar sannolikheten att gång används som färdmedel för 
dessa inomzonsresor. Den skattade parametern för zonstorlek (WBC_OeqD2) är 
negativa för både gång och cykel i vuxenutbildningsresemodellen, vilket innebär det 
förväntade beteendet att ju större zon desto mindre är sannolikheten att använda gång 
och cykel som färdmedel. 

3.8.5 Storleksvariabler 

Total befolkning i målzon är referens-storleksvariabeln i vuxenutbildningsresemodellen. 
Dess parameter (Bef ) är låst till 1 för att vara neutral i förhållande till zonindelningen. 
Den andra storleksvariabeln är antalet sysselsatta inom vuxenutbildning i målzonen 
(skola_3 ). 

3.8.6 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern (Modes) är satt till 1 i vuxenutbildningsresemodellen.  

3.8.7 Av modellen implicerade tidsvärden 

Figur 59 visar de av vuxenutbildningsresemodellen implicerade tidsvärdena. 
Vuxenutbildningsresemodellen är inte indelad i inkomstklasser och därmed fås bara en 
tidsvärdeskurva per färdmedel. I detta fall endast för kollektivtrafik, då bil som färdsätt 
inte blev signifikant. Eftersom reskostnaden är skattad som icke-linjär i 
vuxenutbildningsresemodellen är de implicerade tidsvärdena inte konstanta utan ökar 
med ökande reskostnad. 
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WBC_OeqD2 
Zonstorlek (diagonala 
avståndet) för 
inomzonsresor 

-0,659 -4,4 C, G 

Cent_k Kommuncenter (dummy) 0,842 3,4 B, P, K, C, G 
Färdmedelsspecifika konstanter 
BC_Const Alternativspecifik konstant  0,481 0,8 C 
Car_P_Cons Alternativspecifik konstant -0,184 -0,3 P 
PT_Const Alternativspecifik konstant 1,493 2,5 K 
W_Const Alternativspecifik konstant 1,535 2,4 G 
Storleksparametrar 
Bef Totalbefolkning 1 N/A S 

skola_3 Dagbefolkning sysselsatta 
inom vuxenutbildning 48,293 6,3 S 

Strukturparametrar 
Modes Logsumme-parameter 1  N/A  N/A 
Skattningsstatistik 

Antal observationer 405 

Log-likelihood -2 241 

Antal skattade 
parametrar 20 

Rho²(0) 0,25 
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3.9 Besök 
Besöksresor avser besök på fritiden till släkt och vänner. Ärendet är stort och antalet 
observationer är som går in i skattningen är 2 853. I samband med skattningen görs vissa 
kontroller varvid 165 observationer faller bort och 2 688 återstår för modellskattningen.  
 
Besöksresor har en låg andel bil som förare jämfört med arbete, inköp eller övriga 
ärenden men har högst andel bil som passagerare av alla ärenden, se Figur 60.  
 

 
Figur 60: Färdmedelsandel för besöksresor, RES 05/06  (ÅDT). 

Besök är ett ärende som huvudsakligen utförs under lågtrafikperioden (ca 80 procent), 
resten sker under eftermiddagens högtrafikperiod, vilket kan ses i Figur 61.  
 

 
Figur 61: Tidsfördelning för besöksresor, RES 05/06 . 

3.9.1 Utbudsvariabler 

Kostnadskänsligheten representeras av kombinationer av linjär och logaritmerad 
kostnad. Kostnadsparameter för olika inkomstklasser blev inte signifikanta, därför 
valdes det att gå vidare med samma kostnadsparameter för alla inkomstklasser. I Figur 
62 nedan visas reskostnadskänsligheten för besöksresor.  

 
Figur 62: Kostnadskänslighet för besöksresor (en inkomstklass).  
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Restidskänslighet med bil som förare utgörs av en linjär formulering  (Car_t _li )  medan 
bil som passagerare beskrivs av linjär och logaritmerad restid (CP_t_li och CP_t_lo), se 
Figur 63. För alla ärenden har en linjär formulering av kollektivtrafikimpedansen valts 
(PT_Imp_li ) för att säkerställa konsistens mellan utbud, efterfrågan och 
samhällsekonomisk kalkyl, se avsnitt 2.2.3. 
 

 
Figur 63: Restidskänslighet för bil som förare och bil som passagerare, samt känslighet 
mot totala impedansen från kollektivtrafikresan för besöksresor.  

3.9.2 Tillgångsvariabler 

Tillgångsvariabler finns för bil som förare och bil som passagerare och utgör ett mått på 
hur stor möjlighet individen har att använda bil (Car_HH och CP_HH). För bil som förare 
finns även bilkonkurrens  (CComp_C). Noterbart är det kraftiga parametervärdet för 
tillgång till bil  för bil som förare.  

3.9.3 Socio-ekonomiska variabler 

De socio-ekonomiska parametrar som skattats är kön och ålder. För kvinnor finns 
dummy-variabler för bil som förare (negativ) och bil som passagerare (positiv).  

3.9.4 Geografiska variabler 

Det finns ett stort antal geografiska variabler, främst avseende cykel. Den ena typen är 
vinterdummies för olika regioner den andra typen är regionala justeringar för cykel. 
Vinterdummies följer i huvudsak ett nor-sydligt mönster.  
 
För bil finns variabler för täthet i destinationszonen för bil som förare och passagerare. 
För båda färdsätt med bil finns också en dummy för Stockholms innerstad.  

3.9.5 Storleksvariabler 

Modellen är skattad med fem olika storleksvariabler som förutom att beskriva 
befolkning och sysselsättning även beskriver förekomst av fritidshusyta i zonen. Den 
senare är påtagligt kraftig vilket är förväntat för ärendet.  

3.9.6 Strukturvariabler 

Logsumme-parametern blir 0,46 i skattningen. 
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3.9.7 Av modellen implicerade tidsvärden 

Modellen har en komplex struktur för att beskriva tid och kostnad där det förekommer 
både logaritmerade variabler och linjär i båda dimensioner. Resultatet blir i vissa fall 
tidsvärdesytor istället för tidsvärden eller tidsvärdeslinjer.  
 
Bil som förare har endast linjär tid och tidsvärdet kan illustreras som en linje (figuren 
nedan).  

 
Figur 64. Tidsvärde bil som förare.  

Bil som passagerare linjära och ickelinjära komponenter vilket resulterar i dubbelkrökta 
tidsvärdesytor. Figuren kan tyckas dramatiska i sina extremer men de flesta relevanta 
val ligger inom rimliga tidsvärden.  
 

 
Figur 65. Tidsvärde bil som passagerare.  
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3.9.8 Parameterestimat 
Tabell 4: Skattade parameter - och t-värden för besök sresor.    
Parameternamn   Beskrivning   Estimat   t -värde   Färdmedel   

Utbudsparametrar  

BC_distLi  Avstånd   -.1989 -12.2 C  
Car_t_li  Restid  -.2973E-01 -11.6 B  
CP_t_li  Restid  -.2574E-01 -7.4 P  
CP_t_lo ln(Restid) -.3840 -3.6 P 

CPPT_cost Reskostnad för alla 
inkomstklasser -.9650E-02 -6.4 B, P, K  

CPPT_cost_lo Ln(Reskostnad) för alla 
inkomstklasser -.2931 -6.3 B, P, K  

PT_Imp_Li  Impedans  -.01488 -15.6 K  
W_distLi  Avstånd  -.4218 -11.6 G  
Tillgångsparametrar  
Car_HH Tillgång till bil i hushållet  6.046 7.8 B  
CComp_C  Bilkonkurrens  -1.028 -4.5 B  
CP_HH_CP Tillgång till bil i hushållet .7748 2.0 P 
Socio-ekonomiska parametrar   
Wom_BC  Kvinna (dummy)  -1.083 -3.0 C  
Wom_C  Kvinna (dummy)  -2.079 -6.3 B  
Wom_CP Kvinna (dummy)  1.344 4.4 P 

BC_15minus Ålder 15 år eller yngre 
(dummy) 1.268 3.4 C 

BC_alone Ensamresenär  .8593 2.3 C 
Geografiska parametrar  

BC_Uppsala Regionkonstant för Uppsala 
län (dummy) 1.728 2.6 C 

BC_Skane Regionkonstant för Skåne 
(dummy) 1.654 2.9 C 

BC_sydost Regionkonstant för Sydost 
(dummy) 1.273 2.4 C 

BC_OeqD Inomzonsresa .5947 2.8 C 

BC_WintPa Vinterkonstant  för Palt 
(dummy)  -4.931 -3.0 C  

BC_WinSk Vinterkonstant för Skåne 
(dummy)  -2.690 -2.6 C  

BC_WinSy Vinterkonstant för Väst 
(dummy)  -6.278 -2.8 C 

BC_WinVa Vinterkonstant för Ost 
(dummy)  -2.410 -2.5 C 

BC_WinSa Vinterkonstant för Samm 
(dummy)  -4.208 -5.4  

Car_Tat  Täthet i målzon  -.4356E-01 -5.1 B  
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Car_OeqD Inomzonsresa -1.368 -4.0  
CP_tat Täthet i målzon -.9691E-01 -7.2 P 

CarP_Samm  Regionkonstant för Skåne 
(dummy)  -4.208 -5.4 P  

CP_OeqD Inomzonsresa -2.297 -7.2 P 

CCP_SI  Stockholm Innerstad 
(dummy)  -.4928 -4.8 B, P  

W_OeqD Inomzonsresa 1.487 8.6 G 
Färdmedelsspecifika konstanter  
BC_Const  Alternativspecifik konstant   -1.152 -1.6 C  
CarP_Const  Alternativspecifik konstant  1.553 2.6 P  
PT_Const  Alternativspecifik konstant  5.384 3.8 K  
W_Const  Alternativspecifik konstant  1.966 2.8 G  
Storleksparametrar  
Bef (Work_pop)  Antal arbetande i målzon  1  N/A  S  
FHus Fritidshusyta i målzon 4.800 15.8 S 

Dag_55 Sysselsatta inom hotell och 
restaurang 2.986 11.1 S 

Bef65 Befolkning 65+ år .9572 2.5 S 
Bef017 Befolkning under 17 år 1.592 4.6 S 
Strukturparametrar   
Modes  Logsumme-parameter  .4604 11.4 N/A  
Skattningsstatistik  
Antal observationer  2688 
Log-likelihood  -13086.3419 
Antal skattade 
parametrar  43 

Rho²(0)  .3358 
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3.10 Bostadsbaserade tjänsteresor 
Tjänsteresor är ett utmanande ärende genom att det är relativt få observationer 
tillgängliga, endast 367. Det begränsade antalet variabler gör att nyttofunktionen blir 
relativt innehållsfattig.  
 
De centrala utbudsvariablerna gick dock att skatta med signifikans undantaget restid 
med bil som passagerare. Storleksordningen på den parametern och tidsvärdet är dock 
rimligt vilket gör att vi behåller den. Kostnaden kommer in i modellen som logaritmerad. 
Tids och kostnadsparametrarna implicerar relativt höga tidsvärden vilket är förväntat i 
en modell för tjänsteresor.  
 
Inga tillgångsparametrar blev signifikanta såsom tillgång till bil. En förklaring är att för 
personer som gör tjänsteresor är inte egen bil en restriktion. 
 
En socioekonomisk variabel blev signifikant, kvinna för bil.  
 
Nedan redovisas modellens känsligheter i Figur 66-Figur 69.  
 

 
Figur 66. Restidskänslighet för bostadsbaserade tjänsteresor.  
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Figur 67. Känslighet i mpedans kollektivtrafik för bostadsbaserade tjänsteresor.  

 
Figur 68. Kostnadskänslighet för bostadsbaserade tjänsteresor.  
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Figur 69. Av modellen implicerat tidsvärde  för bostadsbaserade tjänsteresor . 

 
Tabell 4: Skattade parameter - och t-värden för bostadsbaserade tjänsteresor .   
Parameternamn   Beskrivning   Estimat   t -värde   Färdmedel   

Utbudsparametrar  

BC_distLi  Avstånd   -0.1731 -2.4 C  
Car_t_li  Restid  -0.02843 -8.8 B  
CP_t_li  Restid  -0.007829 -1.0 P  
CPPT_costl Reskostnad  log -0.3137 -3.4 B, P, K  
PT_Imp_Li  Impedans  -0.009709 -4.1 K  
W_distLi  Avstånd  -0.4896 -3.2 G  
Tillgångsparametrar  
Socio-ekonomiska parametrar  

Wom_C  Kvinna (dummy)  -2.395 
 

-2.8 
 B  

Geografiska parametrar  
Cent_l Länscentrum  1.066 2.7 K C G 
Cent_k Kommuncentrum  -0.5311 -3.5 CPKGC  

Cent_SI  Stockholm Innerstad 
(dummy)  -0.7345 -3.8 B, P  

W_OeqD Inomzonsresa 1.329 1.8 G 
Färdmedelsspecifika konstanter  
BC_Const  Alternativspecifik konstant   -7.59 -3.4 C  
CarP_Const  Alternativspecifik konstant  -5.499 -4.1 P  
PT_Const  Alternativspecifik konstant  -6.534 -4.2 K  
W_Const  Alternativspecifik konstant  -5.298 -2.7 G  
Storleksparametrar  
Bef (Work_pop)  Antal arbetande i målzon  1 - S  
Strukturparametrar   
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Modes  Logsumme-parameter  0.4941 4.5 N/A  
Skattningsstatistik  
Antal observationer  367 
Log-likelihood  -2196.4846 
Antal skattade 
parametrar  16 

Rho²(0)  0.1924 
 
  



90 
 

3.11 Arbetsplatsbaserade tjänsteresor 
Arbetsplatsbaserade tjänsteresor har vissa likheter med bostadsbaserade men också 
olikheter. Parameteruppsättningen är ungefär densamma med undantag för en dummy 
för kvinna. Den stora och betydande skillnaden är att kostnadsparametern är låg för 
arbetsplatsbaserade tjänsteresor. Vi testade även en linjär formulering för kostnaden, 
dock utan signifikant resultat. Konsekvensen för modellen är att kostnadskänsligheten 
är obetydlig och att tidsvärdena i modellen blir mycket höga.  
 
Nedan följer Figur 70-Figur 73 som illustrerar känslighetsparametrarna.  
 

 
Figur 70. Känslighet impedans kollektivtrafik för arbetsplatsbaserade tjänsteresor.  

 
Figur 71. Restidskänslighet för arbetsplatsbaserade tjänsteresor.  
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Figur 72. Kostnadskänslighet för arbetsplatsbaserade tjänsteresor.  

 

 
Figur 73. Av modellen implicerat tidsvärde för arbetsplatsbaserade tjänsteresor.  

 

Tabell 19. Skattningsresultat för arb etsplatsbaserade tjänsteresor.  

Parameternamn   Beskrivning   Estimat   t -värde   Färdmedel   

Utbudsparametrar  

BC_distLi  Avstånd   -0.2334 -3.2 C  
Car_t_li  Restid  -0.05216 -13.5 B  
CP_t_li  Restid  -0.04177 -6.1 P  
CPPT_costl Ln(0.01+Reskostnad) -0.09512 -3 B, P, K  
PT_Imp_Li  Impedans  -0.04267 -4.3 K  
W_distLi  Avstånd  -0.4397 -4.4 G  
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Tillgångsparametrar  
Socio-ekonomiska parametrar  
Wom_C  Kvinna (dummy)  -  B  
Geografiska parametrar  
Cent_l Länscentrum  1.118 2.5 K C G 
Cent_k Kommuncentrum  -0.7925 -4.8 CPKGC  

Cent_SI  Stockholm Innerstad 
(dummy)  -0.633 -2.9 B, P  

W_OeqD Inomzonsresa 1.468 3.2 G 
Färdmedelsspecifika konstanter  
BC_Const  Alternativspecifik konstant   -5.027 -3.5 C  
CarP_Const  Alternativspecifik konstant  -1.793 -3.2 P  
PT_Const  Alternativspecifik konstant  -3.175 -2.7 K  
W_Const  Alternativspecifik konstant  -2.421 -2.4 G  
Storleksparametrar  
Bef (Work_pop)  Antal arbetande i målzon  1 - S  
Strukturparametrar   
Modes  Logsumme-parameter  0.5843 4.4 N/A  
Skattningsstatistik  
Antal observationer  367 
Log-likelihood  18850 
Antal skattade 
parametrar  15 

Rho²(0)  0.3057 
 
  






















































































































































































































