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1 Bakgrund

1.1 Varfor en omskattning behévs

De fem regionala modellerna i den version av Sampers som anvénds i dagslaget® bestar av
sex drenden: Arbetsresor, Besoksresor, Rekreation, Skolresor, Tjansteresor samt Ovriga
resor. Notera att inkdpsresor har ingdr i Gvriga resor. Modellen for ovriga resor innehaller
dock malpunktsvariabler for handel. Sampers regionala modeller skattades pé
resvaneundersokningarna fran 1994 -2000. De data som Sampers &r skattade pa ar saledes
mellan 15 till 20 &r gamla.

De langvdaga modellerna ar av senare datum och skattade pd RVU/RES 05/06. Dessa
skattades med delvis nya metoder och nya insikter om funktionsform anvandes. Modellen
for de 1dngviaga resorna kan sagas var en generation modernare an de regionala modellerna.
De &r dock skattade med samplade destinationer. Det &r dven de skattade men inte
implementerade modellerna for inkdpsresor. De anvénder ickelinjdra funktionsformer for
kostnadstermerna och en forbattrad malpunktsbeskrivning jamfort med den tidigare
modellen for 6vrigt-resor dar inképsresorna ingar.

De modeller som anvands i dagsléget &r skattade med s kallad destinationssampling dvs.
man later valmangden i skattningen utgoras av en delméangd av de verkliga zonerna. Med
ny programvara 4r sampling inte langre nédvandigt utan vi har skattat modeller pa samtliga
tillgéngliga alternativ i destinationsvalet.

1.2 Arendeuppdelning

| omskattningen av Sampers har regionindelningen med fem regioner bevarats: Samm,
Vist, Sydost, Skane och Palt (Figur 1). Aven indelningen i fem fardmedel & samma som
tidigare: Bil som forare, bil som passagerare, kollektivtrafik, cykel och géng. Nar det galler
destinationer &r en stor skillnad &r att nuvarande programvara kan hantera alla destinationer
sd att sampling av destinationer inte langre behover goras i skattningen. Ut6ver detta ar den
storsta forandringen att antalet drenden dubblerats fran sex till tolv stycken.

| basprognosen som slépptes 2016-04-01 har Sampers version 3.3 vilken bestdr av de regionala modeller som beskrivs
Gversiktligt i bakgrunds-kapitlet.
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Figur 1: Ingen &ndring i regionindelning

Uppdelning i arenden &r en av flera dimensioner som ar drivande for komplexitet, kostnad
och kortid. Uppdelning i &renden &r ocksa centrala fér modellens analytiska egenskaper. De
erfarenheter vi samlat pa oss gor att vi inte ar sarskilt radda for den 6kande kortid som fler
&renden medfor, det ror sig om sekunder for ett ytterligare rende under forutsattning att
programvaran &r effektivt kodad. Kostnaden for att skatta och implementera modeller 6kar
naturligtvis med okat antal &renden men en betydande del av arbetet & gemensamt som att
skapa estimeringsdata och inl&sning av data i programvaran.

Uppdelningen i drenden bor i stor utstrackning baseras pa beteendemassiga skillnader,
varfor uppdelningen delvis &r ett estimeringsresultat. S t.ex. &r det stor skillnad mellan
dagligvaruinkdp och sallaninkdp. Foljande arendeuppdelning har skattats:



Arbete
Grundskola
Gymnasium
Vuxenutbildning
Rekreation
Dagligvaruinkép
Séllaninkdp
Bestk

. Skjutsa

10. Service/Barntillsyn/Vard (SeBaVa)
11. Ovrigt

12. Tjanste

COoNOOAR~WNE

En betydande kostnad i exekveringstid &r den fina socioekonomi som modellskattningarna
innehaller, och som i stor utstrackning implementerats i Sampers. Det finns en del att vinna
i effektivitet om man kan rensa upp i denna och aggregera modellerna négot i detta
avseende. Vissa socioekonomiska variabler &r svara att prognosticera medan andra
segmenteringsvariabler 4r mindre problematiska som exempelvis alder och kén. Regionala
dummyvariabler &r inte heller nagot problem utan dessa kan som regel hérledas fran
zonnumrering. Det lampligaste sattet att avgora vilka férenklingar som skulle kunna géras
torde vara att testa olika modellvarianter pa ett antal policyforandringar for att se vilka som
forenklar modellen men samtidigt inte paverkar prognosresultatet avsevart.

1.3 Inkomstklasser

Inkomstklasser har testats i alla modeller. Segmenteringen ar gjord pa individinkomst.
Vilka inkomstklasser som finns med for de olika &rendena beror pa vilka som blev
signifikanta i skattningen. Som mest finns fyra inkomstklasser per &rende (0-10kSEK, 10-
150kSEK, 150-300 kSEK och 300+ kSEK). Vi har tyvérr inte kunnat separera mellan de
som har 0 i inkomst och de som inte har velat uppge sin inkomst. Déarfor ar ofta inte 0-10
kSEK den grupp som ar den mest kostnadskansliga, vilket man kan se fran figurerna dar
kostnadsparameterna plottats.

Mer om inkomstklasser och hur fordelningen pa inkomstklasser kan paverkas av
ekonomisk tillvaxt i prognoserna diskuteras i separat PM.

1.4 Modeller som valts bort

Hushallsstorleken och inkopets varaktighet ar tva viktiga variabler som blir signifikanta i
flera av drendena och forbattrar modellerna mycket, men som inte kunnat tas med pé grund
av att de ar svdra att dataforsérja i implementeringen, framférallt for prognosaret.
Variablerna paverkar pa detta satt: Ju storre hushallsstorlek desto storre sannolikhet att
vélja bil som forare som fardmedel. Ju langre inkdpet varar, desto storre sannolikhet att
anvanda bil eller kollektivt fardmedel jamfort med gang och cykel.

Aven totala antalet butiker i en zon blir signifikant som malpunktsvariabel i flera av
modellerna, men kunde inte tas med da den &r svar att dataforsérja for prognosaret. T ex
blir totala antalet butiker signifikant i rekreationsmodellen, vilket troligen &r en proxy for
rekreationsresor t.ex. till kdpcentrum for att ta en fika eller ga pa bio.
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2 Skattningsresultat

2.1 Arbete

En arbetsresa &r en tur-och-retur-resa fran bostaden till arbetet. Kedjeresor behandlas inte.
Att t ex handla pé& vigen hem ingér darmed i arbetsresan. Resans drende bestims for de
flesta arende-kombinationer av aktivitetens langd (om tiden respondenten ar pd gymmet ar
langre an tiden i butik pa vagen hem blir resan en rekreationsresa), men arbetsresor och
skolresor &r 6verordnade Gvriga arenden. En tur-och-retur-resa frén bostaden till arbetet
som innehéller ett stopp pé& vag till eller fran arbetet blir darmed en arbetsresa oavsett
stoppets langd.

Bil som forare &r det klart vanligaste fardmedlet for arbetsresor (Figur 2). Aven andelen
kollektivtrafikresor ar relativt hog jamfort med andra arenden. Fa gor daremot en arbetsresa
som bilpassagerare. Detta avspeglar sig ocksa i att den genomsnittliga séllskapsstorleken ar
1.2 for arbetsresor (ingen stor variation mellan regioner).

M Bil forare Bil pass. M Kollektivtrafik Gang Cykel

Arbete —5%_ 10%  12%
T T

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 2. Fardmedelsandelar for arbetsresor, RVU 05/06 (ADT)

Figur 3 visar arbetsresornas starttid. Som forvéntat startar de flesta arbetsresorna under
formiddagens rusningsperiod kl. 7-9, men manga arbetsresor startar aven fore kl. 7.

WLT(0-7) MWFM(7-9) MLT(9-16) MEM(16-18) WLT(18-24)

|
|
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 3. Fordelning av starttid for arbetsresor, RVU 05/06

Reseavdrag

For arbetsresor har resendren mgjlighet att géra reseavdrag sa att reskostnaden minskar.
Detta har tagits hdnsyn till vid skattning (och d&ven vid implementering) av



arbetsresemodellen. Eftersom modellen ar skattad pa data fran 2005/2006 har reseavdraget
i skattningen baserats pa de regler som gallde vid den tidpunkten. Det innebar att gransen
for avdragsgilla reskostnader ar satt till 7000 kr i skattningen?. Enligt skatteverkets regler
far avdrag for bilresor goras om tidsvinsten jamfort med kollektivtrafik ar mer &n tva
timmar per dag. En avdragsmodell har skattats per region for att se vid vilken tidsskillnad
mellan bil och kollektivtrafik som avdrag har gjorts enligt datamaterialet (Tabell 1).
Tidsskillnaderna i Tabell 1 har sedan anvants i skattningen av arbetsresemodellen.

Tabell 1:Tidskillnad mellan bil och kollektivtrafik vid vilken avdrag gjorts

Region | Tidsskillnad (min)
Samm 105
Vast 120
Sydost 120
Skane 105
Palt 120

Avdrag for arbetsresor med kollektivtrafik far goras om gransen for avdragsgilla
reskostnader 6verstigits och avstandet till arbetsplatsen ar mer 4n tva kilometer. Aven
denna regel tas hansyn till i skattningen av arbetsresemodellen.

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pa val av fardmedel och destination beskrivs framst av restider
och reskostnader. Restidsparametrarna varierar mellan fardmedel och bestar for
kollektivtrafik av flera restidskomponenter (gangtid, vantetid, restid i fordonet och antal
byten). Reskostnadsparametern skattas gemensamt for bil som forare, bil som passagerare
och kollektivtrafik.

Manga olika modell-specifikationer har testats. Nedan visas och diskuteras resultat fér den
modell vi i dagslaget valt att ga vidare med: Arb_v26.

For arbetsresemodellen ger linjara formuleringar av restiden b&st modellanpassning
(Car_t_1i, CarP_t_1i, PT_Inv_1li), utom for forsta vantetid i kollektivtrafiken
(PT_FW_10) dér bara den icke-linjara delen var signifikant. Den icke-linjara transformation
som tilldmpas &r In(forsta_vantetid).

Figur 4 visar restidsresultat for modellen Arb_v26. Antal byten (PT_Transf) ar ocksa
signifikant i arbetsresemodellen liksom géngtid till/fran héllplatsen (PT_AcEg). Nar det
galler gangtid ar detta straff mindre an restid i fordonet (kvoten &r 0.6), vilket skiljer sig
frén vissa andra arenden som har en kvot langt éver 1 (t ex drendet besok med en kvot pa
2.4). Kvoten var dock under 1 &ven vid forra skattningen av Sampers arbetsresemodell. Det
laga straffet pa gangtid till/fran héllplats for arbetsresor skulle kunna bero pa att det inte
handlar om gangtid, utan att manga av anslutningsresorna for just arbetsresor gors med
cykel eller bil istllet for gang. Att kvoten mellan géngtid och restid med kollektivtrafik
varierar kraftigt mellan drenden gor att man i framtiden bor fundera kring om det &r mojligt
att utfora kollektivtrafikutlaggning per drende.

22016 &r denna grans 10000 kr.



w77 Centre for
Transport Studies

STOCKHOLM

0 Tid (min)
21-25.29 33 37 41 45 49 53 57
05

== Restid bil som férare

1
= Restid bil som
-1.5 +
passagerare
2 Gangtid till/fran

\ \ haliplats

-2.5 ~
\ Forsta vintetid vid
3 \ hallplats

- Restid kollektivtrafik

Figur 4. Restidkomponenter for arbetsresor.

Nar det galler reskostnaden ar parametern skattad per inkomstklass (<10 tkr/ar, 10-150
tkr/ar, 150-300 tkr/ar, >300 tkr/ar). For Arb_v26 har inkomstklasserna 0, 1 och 2 en linjar
kostnadsformulering (CPPT_cost®, CPPT_costl, CPPT_cost2), medan hdgsta
inkomstklassen har en icke-linjar kostnadsformulering (CPPT_cost3 och CPPT_cos13).

Figur 5 visar kostnadskansligheten for de olika inkomstklasserna. Inkomstklass 1 (10-150
tkr/ar) har hogst kostnadskanslighet och klass 3 lagst, vilket ar som forvantat. Att klass 0 (<
10 tkr/ér) inte har hogst kostnadskanslighet ar inte s& konstigt med tanke pa att i denna
klass ingér alla som inte velat uppge sin inkomst. Klass 0 &r i princip en klass for de som
inte har uppgett sin inkomst. Bara ett fatal har angett en inkomst under 10 tkr/ar.
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Figur 5: Kostnadskéanslighet per inkomstklass for arbetsresor.

Reskostnaden for alternativen bil som férare och bil som passagerare har delats med antal
personer i séllskapet. Detta ar samma tillvagagangssatt som gjorts i tidigare Sampers-
skattningar. Hur reskostnaden for bil ska behandlas &r inte sjalvklart och det vore intressant
att i framtiden testa d4ven andra varianter. T ex &r det troligt att bilkostnaden i hushéll med
gemensam ekonomi delas mellan de vuxna &ven ndr bara en befinner sig i bilen.
Osékerheterna kring reskostnaden for bil gor att man ska vara forsiktig med att tolka
divisionen mellan restidparametern och kostnadsparametern som ett tidsvarde. Eftersom
kostnaderna och restiderna &r icke-linjara for vissa inkomstgrupper och drenden far vi inte
heller ett konstant varde om restidsparametern delas med kostnadsparametern utan detta
“tidsvdrde” varierar med reskostnaden. De olika drendenas tidsvdrden presenteras istéllet
som resultat fran implementeringen av modellen, se ”Dokumentation Validering.docx”.

Kostnadsparametrarna ar gemensamma for alternativen bil som forare, bil som passagerare
och kollektivtrafik, medan restidsparametrarna varierar mellan dessa alternativ.

Figur 6 visar avstandskostnad for gang och cykel. For gdng gav en icke-linjar
avstandskostnad basta modellanpassning (W_distLi och W_distlLo), medan bara den
linjéra delen var signifikant for cykel (BC_distLi).
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Figur 6. Avstandskostnad for gang och cykel (Arb_v26).

Tillgangsvariabler

For att fa tillgang till alternativet bil som férare krdvs i modellen att man har korkort.
Daremot finns inget krav pa att bil finns i hushallet eftersom det ar mojligt att hyra eller
13na bil, eller utnyttja bilpool. Anvandning av bil 6kar dock avsevart om bil finns i
hushallet och darfor ingdr i modellen en dummy-variabel om det finns minst en bil i
hushéllet (Car_HH_C). Denna parameter minskar kraftigt sannolikheten att en person som
saknar bil i hushéllet ska anvanda bil.

Tillgang till bil beror &ven pd om det ar konkurrens om bilen, d.v.s. om antal kérkort i
hushallet Overstiger antal bilar. Detta fangas i modellen upp av en sk
bilkonkurrensvariabel (CComp_C), vilken berdknas som antal kérkort i hushallet delat med
antal bilar i hushéllet. Ju storre bilkonkurrensvariabeln ar desto mindre ar sannolikheten att
alternativet bil som forare véljs. Parametrarna har forvéntat tecken och god signifikans
(Tabell 2).

Socioekonomiska variabler

For alternativen bil som férare och cykel visar sig dummy-variabler for kvinna vara
signifikanta (Wom_C och Wom_BC). Béda dessa variabler ar negativa, vilket innebdr att vara
kvinna minskar sannolikheten att vélja bil som férare och cykel.

Nar det géller gang finns i modellen en dummy-variabel for att bo i flerbostadshus
(W_1gh), vilket okar sannolikheten att ga till arbetet. Anledningen &r troligen att
flerbostadshus ofta ar mer centralt belagna an sméhus, och att man dérfor i manga fall har
narmare till arbetet. Dummy-variabeln for att bo i flerbostadshus &r nara besléktad med de
tathetsvariabler som beskrivs i nésta avsnitt.



Geografiska variabler

De fem regionerna skiljer sig at pa flera satt. Darfor finns i modellen en del regionspecifika
parametrar som fallit ut som signifikanta. Sannolikheten att vélja kollektivtrafik for sin
arbetsresa ar t ex mindre i Palt &n i 6vriga regioner och detta plockas upp av en dummy-
variabel for regionen Palt i kollektivtrafikalternativet (PT_Palt). P4 liknande sétt finns en
dummy-variabel for regionen Samm vilken minskar sannolikheten att vélja bil som
passagerare (CarP_Samm). En specifik dummy-variabel for zoner i Stockholms innerstad
(PT_SI) féngar upp den hogre sannolikheten att vélja kollektivtrafikalternativet dit. For
cykel finns tva vinterkonstanter; en for Palt (BC_Win5) och en for alla andra regioner
(BC_Win1234). Vinterkonstanterna &r definierade fér samma veckor under aret — fran och
med vecka 48 pa hosten till och med vecka 13 pa véaren. Bada vinterkonstanterna ar
negativa, men motstandet mot att cykla till arbetet pa vintern ar storre i Palt an i 6vriga
regioner. Beroende pé analysperiod kommer effekten av vinterkonstanterna tas med for den
andel av éret de representerar. Den implementerade Sampers-modellen ska ga att kora
atminstone som antingen arsmedeldygn eller oktober-vardagsdygn. Vinterkonstanterna
kommer med i kérningen av arsmedeldygn med den andel av aret de representerar, medan
de inte tas med alls om kdrning av oktober-vardagsdygn véljs.

For cykel och bil som forare finns tathetsvariabler i arbetsresemodellen (BC_Tat och
Car_Tat). Dessa ar definierade som antal invanare plus antal sysselsatta per kvadratmeter.
Tathetsvariabeln blir negativ for bil som férare och kan ses som en proxy for att det ar
svart och dyrt att hitta parkering centralt. Aven for cykel blir tathetsvariabeln negativ, vilket
kanske &r lite forvanande, men dven for cykel kan det vara svart att hitta (en stoldséker)
parkering centralt och innebéra risker att cykla i trafiken, vilket troligen gor alternativen
gang och kollektivtrafik mer attraktiva. Tathetsvariablerna kommer ha storst paverkan for
omraden centralt i Stockholm, Géteborg och Malmé.

I nétutlaggningen finns inga utbudsdata for resor inom zonerna. Resor med gang och cykel
ar ofta korta och det ar troligt att manga av dessa resor gors inom en zon. For att avspegla
skillnader mellan zoner for sannolikhet att vélja gang och cykel har variabler fér zonens
storlek introducerats (\/ﬁ/z). De skattade parametrarna (BC_diag och W_diag) ar
negativa for bade gang och cykel, vilket innebar det forvantade beteendet att ju storre zon
desto mindre ar sannolikheten att anvanda géng och cykel som fardmedel till arbetet.

Malpunktsvariabler

Antal sysselsatta per zon ar den viktigaste malpunktsvariabeln for arbetsresor. Parametern
som hor till denna variabel (Work) kallas &ven for storleksvariabelns parameter och
beskrivs i avsnittet om strukturvariabler nedan. Arbetsresemodellen Arb_v26 innehéller
aven en dummy-variabel fér om zonen & kommuncentrum (Cent_k), vilket okar
sannolikheten att en arbetsresa gar till denna zon.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet avgor hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Logsumme-
parametern bér vara mindre an ett, si att de mer osikra valen sker langst ut i
néstningstradet. Logsumme-parametern (Modes) &ar 0.79 i arbetsresemodellen (Arb_v26),
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vilket &r i linje med tidigare Sampers-skattningar for arbetsresor®. Storleksvariabelns

parameter (Work) bor vara Iast till ett om man ska vara neutral i forhallande till
omradesindelningen.

Parametervarden
Tabell 2 visar parametervérden fér modellversion Arb_v26.

Tabell 2. Parametervérden for modellen Arb_v26.

Arbete v26
Parameter | t-varde
BC_Const 0.421 1.87
BC_diag -0.002 -1.93
BC_distLi -0.177 -19.70
BC_Tat -0.010 -3.65
BC_Win1234 -1.020 -7.82
BC_Win5 -1.275 -4.55
Car_ HH_C 3.334 13.81
Car_t_li -0.043 -22.70
Car_Tat -0.013 -9.22
CarP_Const -0.104 -0.40
CarP_Samm -0.469 -2.24
CarP_t li -0.056 -15.42
CComp_C -1.3300 -14.17
Cent_k 4.879 68.82
CPPT_cosl3 -0.060 -3.58
CPPT_cost0 -0.014 -6.86
CPPT_costl -0.020 -7.44
CPPT_cost2 -0.015 -11.66
CPPT_cost3 -0.003 -2.31
Modes 0.786 22.47
PT_AcEg -0.012 -6.31
PT_Const -0.235 -0.94
PT_FW _lo -0.441 -8.03
PT_Inv_li -0.021 -16.92
PT_Transf -0.230 -8.53
PT_Palt -0.612 -2.84
PT_SI 2.064 12.26
W_Const 0.251 0.97
W_diag -0.004 -2.99
W _distLi -0.277 -4.56
W_distLo -0.593 -3.05
W _Igh 0.806 6.15
Wom_BC -0.622 -5.31

® For regionala modeller/arbetsresor var LSM_DC = 0.73 enligt dokumentation om Sampers 2.1




Wom_C -1.145 -11.28
Work 1
Log-likelihood -35501
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2.2 Grundskola, Gymnasium och Vuxenutbildning

Skolresor ar ett stort drende och resendrerna ar ett segment som skiljer sig frdn andra
grupper. Skolresor har blivit ett drende som genom det fria skolvalet fatt en 6kande
betydelse inte minst i kollektivtrafiken. Aven den 6kande tendensen att skjutsa barn till
skolan har en betydelse for biltrafiken. Skolresor gors ocksa i stor utstrackning i hogtrafik
och konkurrerar om kapaciteten med arbetsresor. | den tekniska dokumentationen till
Sampers noteras att gruppen skolresor &r heterogen med allt fran 7-aringar till
universitetsstudenter. Arendet &r nu segmenterat efter dlder (RVU05/06 har inte skolans
niva knutet till respektive observation) och da efter skolans funktionella indelning
(grundskola, gymnasium och universitet/vuxna).

SAMS-databasen kompletteras med segmentering av arbetsplatser per skolniva
(grundskola, gymnasium och &vrigt utbildning: universitet/vuxna).

Skattningsantagande for att koppla alder till skolans typ &r foljande:

e Grundskola 6-15 ar
e Gymnasium 16-18 &r
e Universitet/vuxna 19 &r och dver

Figur 7 visar fardmedelsandelar totalt och for de tre &ldersgrupperna. Forsta gruppen (6-15
ar) far en stor gdngandel medan andra gruppen mest anvander kollektivtrafik. Avvikelse i
beteende mellan de tre grupperna finns ocksa i val av starttid med en storre spridning over
dygnet for de vuxnas skolresor (Figur 8)

m Bil forare Bil pass. ® Kollektivtrafik Gang Cykel

Ovrigt (19- ar) 2 Ba% T 25% 21%
Gymnasium (16-18 ar) eI 12%  16%
Grundskola (6-15 ar) 0% 21%  [IIEE0 34% 16%

Totalt 15% [Ee% I 28% 17%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 7: Fardmedelsandel per 8ldergrupp, skolresor, RVU 05/06 (ADT)
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Figur 8: Tidsfordelning per aldersgrupp, skolresor (oviktad), RVU 05/06

Reskostnad och restidskomponenter

Kodningen av kollektivtrafiken i EMME har vissa begransningar, en sadan ar urvalet av
kodade linjer. Generellt &r séllan specialtrafik sdsom skolbussar kodade i natverken. Det
forekommer ocksa varianter, frimst pa landsbygden, dar ordinarie linjetrafik ar anpassade
efter skolans tider. Anpassning av tider &ar ett problem fér modellens tolkning av utbudet.
Kostnaden for skolresor &r inte heller entydig eftersom skolresor i vissa fall ar avgiftsfria. |
skattningen har vi valt att alla betalar motsvarande ett manadskort.

Trafiksystemets inverkan pa valen vid skolresor beskrivs framst av restidskomponenter.
Reskostnad ingar inte i modellen foér grundskola. Vi har hédr ansatt olika parametrar for
restidskomponenterna for olika fardsatt, medan kostnadsparametern finns bara for
kollektivtrafik (kostnadsparametern blev positiv for bil fardsatt).

Nar det galler restiderna visade sig linjara formuleringar av restid i fordonet (Car_t_li,
CarP_t_li, PT_inv_li) ge bést anpassning, medan en logaritmerad formulering for vantetid i
kollektivtrafik (PT_FW_log) gav bést anpassning. For byte i kollektivtrafik ger antalet
byten (PT_Transf) bést resultat. Anslutningen till kollektivt fardsétt (PT_AcEg) var inte
signifikant varken som linjar och logaritmerad. Vart att notera ar att &ktid inte finns i
modellen for gymnasisternas resor (kan bero pa korrelation med andra parametrar som
avstand) och att vantetid inte finns i modellen for resor till grundskola. Det kan forklaras av
délig kodning av skolbussar i Emme.
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Figur 9: Restids- och avstdndskomponenter i grundskolemodellen
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Figur 10: Restids- och avstandskomponenter i gymnasiemodellen
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Figur 11: Restidskomponenter i vuxenutbildningsmodellen

Nér det géller reskostnaden visade sig den linjara kostnaden (PT_cost) ge den basta
anpassningen. Bil forare (6vrigt) och passagerare far ingen bilkostnad. Det ger en béttre
modellanpassning. En unik klass ingadr for modellen for gymnasister och tva klasser
(<10000 kr/ér, >10000 kr/ar) for vuxenutbildning (Figur 12).

00 TyYr———r——r—T——1

ol 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 ke

e cOSE_OVI_0
e cost_oOvr_1

cost_gym

Figur 12: Reskostnadskomponenter i skolmodellerna

Tidsvérde for vuxenutbildning modell &r
e Ca 80 kr/timme for inkomst lagre an 10000 kr/ar
e Ca 90 kr/timme for inkomst hogre an 10000 kr/ar
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For gang- (W_distLi) och cykelalternativen (BC_distLi) gav avstandsvariabeln i linjar form
den bésta anpassningen. For resor inom en zon finns inget trafikutbud i trafikmodellen.
Med hjalp av fastighetsareal data har vi skapat ett medelavstand inom en zon (M/Z).
Det anvands for gang och cykel (WBC_0OeqD2) och parametern ar negativ. Ju storre ar
fastighet, desto mindre &r sannolikheten att anvanda cykel eller gang som fardsétt. De olika
parametervérdena har forvéntade tecken och god signifikans.
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05 TF2~4.5 6 7 8 91011121314151617 181920 Avstand (km)
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Figur 13: Avstandskomponenter i vuxenutbildningsmodellen

Tillgdngsvariabler

Tillgangen till de olika fardsétten ar naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan krévs
korkort for att resenaren ska anses ha tillgang till alternativet bil som forare. Vi har daremot
inte kravt att man ska ha bil i hushéllet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju
ar mojligt att 1ana eller hyra bil. Att inte ha tillgang till bil i hushallet &r naturligtvis ett
hinder for att anvanda bil, och detta kommer till uttryck i dummyvariabler for forekomsten
av minst en bil i hushdllet, dels for alternativet bil som forare (Car_HH_C i
vuxenutbildningsmodellen) och dels for alternativet bil som passagerare (Car_HH_CP i
grundskolemodellen). Dessa parametrar minskar kraftigt sannolikheten att en person som
saknar bil i hushallet ska anvanda bil.

En ytterligare tillgangsfaktor som finns i modellen for de vuxnas resor till utbildning &r att
andra hushallsmedlemmar kan vilja anvanda bilen si att den inte blir tillganglig for den
aktuella skolresan. Detta beskrivs genom en s.k. bilkonkurrensvariabel, uttryckt som antal
korkort i hushallet dividerad med antal bilar i hushallet. Ju fler individer som har korkort i
hushallet, desto mindre blir sannolikheten att den anvands fér resan (CComp_C).

2.2.1.1 Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksé resbesluten. Alder, kén och boendetyp ger
utslag i modellen pa olika satt.



I grundskolemodellen ingdr dummyvariabler fér dem som ar dldre &n 11 ar (CP_11p),
mindre an 10 ar (PT_10minus, BC_10minus), som minskar sannolikheten att valja
respektive fardsatt i motsvarande aldergrupp. Foraldrar borjar tilldta barn att cyklar sjalv
och &ven att ta kollektivtrafik sjalv efter en viss alder sa att bil som passagerare inte ar ett
lika viktigt fardsatt som for yngre barn. Gymnasium och vuxenutbildning far ingen
aldersdummy pa grund av for liten variation i variabeln for skattningsdata.

Dummyvariabler for kvinna (Wom_PT, Wom_BC, Wom_W) okar sannolikheten att vélja
kollektivtrafik mot cykel fér grundskole- och vuxenutbildning och okar sannolikhet att
bade cykla och g i gymnasiemodellen.

Dummyvariabler for att bo i villa (W_villa, BC_villa) ingar i modellerna for grundskola
och gymnasium och okar sannolikhet for cykel och minskar sannolikheten for gang.

En dummy for séllskap i skolresa storre an 2 (W_sall3p) minskar sannolikhet for gang. Det
kan betyda att fordldrar skjutsa tva eller mer barn till olika skolor och att bil ar ett battre
fardsatt i det hér fallet.

Geografiska variabler

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. | grundskolemodellen ligger
dummyvariabler for Stockholm lan (minska sannolikhet for cykel), for Skane och SAMM
(minska sannolikhet for gang) och for Vast (minska sannolikhet for bil som passagerare). |
gymnasiemodellen finns dummyvariabler fér cykel (minska sannolikhet i Palt), for géng
(6ka sannolikhet i SAMM), for bil som passagerare (minska sannolikhet i Vast) och for bil
som forare (6ka sannolikheten i Palt). For vuxenutbildning finns dummyvariabler for cykel
(6ka sannolikhet i Sydost) och for gang (minska sannolikhet i SAMM och Skane).

Slutligen anvands en tithetsvariabel (antal invanare + sysselsatta per km? av
fastighetsareal) for att béttre beskriva mélomrade. Det kan ses som en proxy for
parkeringsutbud. Detta anvands for bil som passagerare (CarP_tat) och for gang
(W_0OeqD3) for resor inom en trafikzon.

Malpunktsvariabler

Det visar sig att malpunktsvariabler fran sdval Sampers SAMS-databas som antalet
arbetsplatser i respektive skolniva har en signifikant inverkan pa resebesluten. Att valja sin
destination i samma kommun &r signifikant for grundskola medan att resa till kommuner
centralorter (dest_kn) far ocksa signifikans.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet (grundskol modell) eller fran
fardmedelsvalet till destinationsvalet (gymnasium och vuxen utbildning) avgér hur stor
effekt forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet och
omvant.

Storleksvariabelns parameter bor vara last till ett om man ska vara neutral i forhallande till
omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.66 for grundskola (mode) och
0.96/0.98 (dest) for de tva andra skolmodeller och anpassningen (log likelihoodvardet)
forbattras med 14 enheter for grundskola men ingen signifikant forbattring ses for de tva
andra skolmodeller (mindre &n 1 enhet).
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Parametervéarden

Grundskola v2e

parameter | t-véarde
BC_10minus -1.118 -4.9
BC_distLi -0.329 -14.1
BC_OegD 0.338 1.7
BC_Sthim -1.992 -6.1
BC_villa 1.102 3.6
BC_Winter -2.341 -7.1
Bike_Const 2.365 2.8
Car_HH_CP 3.082 3.9
CarP_t i -0.166 -26.4
CarP_tat -0.0279 -3.0
CP_11p -1.746 -6.2
CP_Vast -0.567 -1.8
PT_10minus -2.167 -7.0
PT_Const 0.402 0.5
PT_Inv_li -0.044 -16.3
PT_Transf -0.403 -6.6
W_Const 4.029 4.9
W_distLi -0.524 -15.5
W_0OeqgD 0.672 4
W_0OeqD3 0.0299 3.8
W_sall3p -0.430 -1.9
W_Samm -0.318 -1.6
W_Skane -0.949 -2.6
W_villa -0.993 -4.2
WBC_0OegD2 -0.0161 -7.8
Wom_BC -0.369 -1.9
Wom_PT 0.470 2.2
Bef 1
skola_1 4.617 33.9
kommun 5.624 10.9
dest_kn 5.306 9.2
Modes 0.660 11.1
LogL ikelihood -5412
Antal 31
parametrar

gymnasium v3h

Parameter | t-varde
BC_distLi -0.222 -6.9
BC_OeqD -1.148 -1.9
BC_Palt -0.996 -2.2
BC villa 1.093 3.1




BC_Winter -1.396 -4.4
Bike_Const 0.0577 0.1
Car_OegD -0.617 -0.6
Car_P_Cons -1.019 -1.6
Car_Palt 0.370 0.4
Car_t_li -0.0354 -2.2
CarP_OegD -1.489 -1.4
CarP_t_li -0.0270 -2.5
CarP_tat -0.0582 -1.5
CP_Vast -0.491 -0.7
PT_cost -0.0103 -1.6
CPPT_dist -0.0397 -11.1
PT_Const 0.712 1.1
PT_FW_lo -0.284 -2.3
PT_Transf -0.309 -5.6
W_Const 1.366 2.0
W_distLi -0.513 -6.9
W_Samm 0.313 0.9
W_villa -0.976 -2.8
WBC_0OeqD2 -0.0240 -3.1
Wom_BC 0.242 0.8
Wom_W 0.244 0.7
Bef 1
skola_2 5.464 33.6
dest_kn 6.948 22.4
Dest 1
LogL.ikelihood -2086
Antal
parametrar 29

Vuxen utbildning v3f

parameter | t-varde
BC_distLi -0.0984 -3.5
BC_OeqD 0.531 0.9
BC_Sydost 2.157 2.8
Bike_Const 0.671 1.1
Car_HH_C 2.709 6.1
Car_P_Cons -0.349 -0.5
Car_t_li -0.0474 -5.8
CarP_t_li -0.0371 -3.3
CComp_C -1.069 -3.4
PT_cost0 -0.0153 -2.2
PT_costl -0.0135 -2.0
CPPT_dist -0.00307 -0.6
PT_Const 1.645 2.6
PT_FW_lo -0.415 -3.0
PT_Inv_li -0.0202 -4.2
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PT_Transf -0.144 -2.0
W_Const 1.947 3.0
W_distLi -0.220 -3.7
W_OegD 1.436 35
W_Samm -0.592 -2.0
W_Skane -0.769 -1.6
WBC_0OeqD2 -0.0270 -2.6
Wom_BC -0.437 -1.4
Wom_PT 0.388 15
Bef 1

skola_3 5.094 145
dest_kn 7.977 19.0
Dest 1
LogL.ikelihood -2248

Antal 28

parametrar




2.3 Rekreation

En rekreationsresa &r en tur-och-retur-resa till en fritidsaktivitet, t ex en idrottsaktivitet,
biobesok, restaurangbesok eller resa till fritidshus. Figur 14 visar fardmedelsandelarna for
rekreationsresor i datamaterialet. FArdmedelsandelarna ar mycket lika de for bestksresor.
Alternativet bil som passagerare &r betydligt vanligare for rekreationsresor &n t ex
arbetsresor, vilket beror pé att man ofta ar fler an en i bilen under rekreationsresor.

mBilf © Bilp mKoll mGang ™ Cykel

| |

Rekreation # 21% 21%  10%
| |

T 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 14. Fardmedelsandelar for rekreationsresor, RVU 05/06 (ADT)

Figur 15 visar att bara en liten andel (7 %) av rekreationsresorna startar foére kl. 9 pa
férmiddagen. Rekreationsresor startar i huvudsak under lagtrafik (74 % av resorna) och
resterande néstan uteslutande under eftermiddagens rusningsperiod (21 %). Precis som nar
det géller fardmedelsandelar liknar rekreationsresornas fordelning av starttider &rendet
besok.

EIT(0-7) ®WFM(7-9) ®LT(9-16) MEM (16-18) mLT(1824)

\ |
Rekreation _ 47%
| |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 15. Fordelning av starttider for rekreationsresor, RVU 05/06.

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pa val av fardmedel och destination beskrivs framst av restider
och reskostnader. Restidsparametrarna varierar mellan fardmedel och bestar for
kollektivtrafik av flera restidskomponenter (gangtid, vantetid, restid i fordonet och antal
byten). Reskostnadsparametern skattas gemensamt for bil som férare, bil som passagerare
och kollektivtrafik.

Manga olika modell-specifikationer har testats. Nedan visas och diskuteras resultat for den
modell vi i dagslaget valt att gd vidare med: Rekr_v26. Figur 16 visar restidsstraff for
rekreationsresemodellen Rekr_v26. En icke-linjar formulering gav bésta anpassning nar det
géller restid for bil som passagerare (CarP_t_1i, CarP_t_lo) och fdrsta véntetid i
kollektivtrafikalternativet (PT_FW_10), vilket syns pd de bojda kurvorna i Figur 16. For
dvriga restidsparametrar gav linjar formulering bést modellanpassning (Car_t_1i,
PT_AcEg, PT_Inv_li). Antal byten visade sig ocksd vara signifikant (PT_Transf) och
ett byte ger samma onytta som 15 minuter restid i fordonet. Straffet for gangtid till/fran
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héllplats &r mindre 4n straffet for restid i fordonet med en parameterkvot pa 0.6. Det finns
brister i de utbudsdata for kollektivtrafik som modellen skattas p& nar det galler det lagre
kollektivtrafikutbudet pa sondagar. | kollektivtrafikalternativet i modellen finns déarfér en
dummy-variabel for sondag (PT_Sunday).

0

Tid (min)
31721252933374145495357

Restid bil som forare

Restid bil som

-1
\ \ \ passagerare
-1.5 Gangtid till/fran
\ hallplats
2 Forsta vintetid vid

\ hallplats
-2.5

ALY ——Restid kollektivtrafik

Figur 16. Restidsstraff for rekreationsresor.

Aven for rekreationsresor visar sig kostnadskénsligheten variera med inkomstklass (Figur
17). Linjar Kkostnadsformulering (CPPT_cost®, CPPT_costl) for de tvd lagsta
inkomstklasserna (Ink0 < 10tkr/ar och 10tkr/dr < Inkl < 150tkr/ar) och icke-linjar
kostnadsformulering (CPPT_cost2, CPPT_cos12) for den hogsta inkomstklassen (Ink2 >
150tkr/ar) ger bast modellanpassning. For reskostnader Gver ca 10 kr har klass 0 hogst
kostnadskénslighet och for reskostnader dver ca 30 kr har klass 2 lagsta kostnadskanslighet
(Figur 17).
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Figur 17. Kostnadskanslighet per inkomstklass for rekreationsresor

Reskostnaden for alternativen bil som foérare och bil som passagerare har delats med antal
personer i séllskapet. Detta ar samma tillvagagangssatt som gjorts i tidigare Sampers-
skattningar. Hur reskostnaden for bil ska behandlas ér inte sjalvklart. Osakerheterna kring
reskostnaden for bil gor att man ska vara forsiktig med att tolka divisionen mellan
restidparametern och kostnadsparametern som ett tidsvarde. Detta “tidsvdrde” dr mer en

rimlighetskontroll av modellen.

Kostnadsparametrarna ar gemensamma for alternativen bil som forare, bil som passagerare

och kollektivtrafik, medan restidsparametrarna varierar mellan dessa alternativ.

Figur 18 visar hur onyttan av avstdnd O6kar med antal km for gang och cykel for
rekreationsresor (W_distLi och BC_distLi). Onyttan av avstand for gang och cykel kar

snabbare for rekreationsresor an for arbetsresor.
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Figur 18. Avstandskostnad for gang och cykel (Rekr_v26).

Tillgangsvariabler

For att fa tillgang till alternativet bil som férare kravs dven i modellen for rekreationsresor
att man har kérkort. Daremot finns inget krav pa att bil finns i hushallet eftersom det &r
mojligt att hyra eller 1ana bil, eller utnyttja bilpool. Tillgang till bil okar dock avsevart om
bil finns i hushallet och darfér ingér i modellen en dummy-variabel om det finns minst en
bil i hushallet (Car_HH_C). Denna parameter minskar kraftigt sannolikheten att en person
som saknar bil i hushéllet ska anvanda bil.

Tillgang till bil beror &ven pad om det &r konkurrens om bilen, d.v.s. om antal korkort i
hushéllet Gverstiger antal bilar. Detta fangas i modellen upp av en sk.
bilkonkurrensvariabel (CComp_C), vilken beréknas som antal kérkort i hushallet delat med
antal bilar i hushallet. Ju storre bilkonkurrensvariabeln ar desto mindre &r sannolikheten att
alternativet bil som forare véljs.

Tillgdngsparametrarna har forvantat tecken och god signifikans (Tabell 3).

Socioekonomiska variabler

For alternativen bil som forare, bil som passagerare och cykel visar sig dummy-variabler
for kvinna vara signifikanta (Wom_C, Wom_CP och Wom_BC). For bil som férare och cykel &r
denna dummy-variabel negativ, vilket innebdr att vara kvinna minskar sannolikheten att
vélja dessa fardmedel, medan den &r positiv for bil som passagerare, d.v.s. att vara kvinna
oOkar sannorlikheten att vélja detta alternativ.

I rekreationsmodellen ingdr en dummy-variabel for att bo i villa (villa) som okar
sannolikheten att vélja alternativet bil som forare eller bil som passagerare. Notera att villa-
variabeln blir signifikant i modellen.

Nar det géller gang finns i modellen en dummy-variabel for att bo i flerbostadshus
(W_1gh), vilket okar sannolikheten att g till sin rekreations-aktivitet. Anledningen ar
troligen att flerbostadshus ofta &r mer centralt belagna &n smahus, och att man darfor i
manga fall har narmare till aktiviteten. Dummy-variabeln for att bo i flerbostadshus ar nira
beslaktad med de tathetsvariabler som beskrivs i ndsta avsnitt. Fér géng finns dven en



aldersdummy som minskar sannolikheten att ga till rekreationsaktiviteten for de mellan 12
och 17 ar (Wy12_17). | RVU-datamaterialet kan man se att denna aldersgrupp hellre
cyklar.

Att vara ensam i resesallskapet okar sannolikheten att valja cykel (BC_alone).

Geografiska variabler

De fem regionerna skiljer sig &t pa flera satt. Darfor finns i modellen en del regionspecifika
parametrar som fallit ut som signifikanta. Sannolikheten att cykla till sin
rekreationsaktivitet 4r t ex storre i Skane 4n i Gvriga regioner (BC_Skane), trots att det
aven finns regionsspecifika vinterkonstanter i rekreationsmodellen (BC_Winteril,
BC_Winter2, BC_Winter3, BC_Winter4, BC_Winter5). Vinterkonstanterna é&r
definierade fér samma veckor under aret — fran och med vecka 48 pa hésten till och med
vecka 13 pa véren. Alla vinterkonstanter ar negativa, eftersom sannolikheten att vélja cykel
for rekreationsresan minskar pa vintern. Mest negativ ar vinterkonstanten for Palt, medan
den & minst negativ for Skane och Samm. Regionspecifika dummy-variabler finns &dven
for Palt och Sydost, vilka minskar sannolikheten att vélja kollektivtrafik (PT_Palt,
PT_Sydo), samt for Samm, Skane och Vast som okar sannolikheten att valja gang
(W_Samm, W_Skane, W_Vast).

For cykel, bil som forare och kollektivtrafik finns tathetsvariabler i rekreationsmodellen
(BC_Tat, Car_Tat, PT_Tat). Dessa &r definierade som antal invanare plus antal
sysselsatta per kvadratmeter. Tathetsvariabeln dr negativ for bil som forare och kan ses som
en proxy for att det &r svart och dyrt att hitta parkering centralt. Aven for cykel &r
tathetsvariabeln negativ, vilket kanske ar lite férvanande, men dven for cykel kan det vara
svart att hitta (en stoldsaker) parkering centralt och innebéara risker att cykla i trafiken,
vilket troligen gor alternativen gang och kollektivtrafik mer attraktiva, vilket aven visar sig
genom att tathetsvariabeln &r positiv for kollektivtrafik. Téathetsvariablerna kommer ha
storst paverkan for omraden centralt i Stockholm, Géteborg och Malmé och ersatter den
dummy-variabel som i tidigare Sampers-versioner funnits for resor till Stockholms
innerstad.

For alternativet bil som férare finns &ven en dummy-variabel fér kommuncentrum
(Cent_k), som &r negativ, vilken kan ses som en parkeringskostnadsproxy pa
kommunniva. Notera att tathetsvariablerna och kommuncentrumsvariabeln &r signifikanta i
samma modell.

I trafikmodellen finns inga utbudsdata for resor inom zonerna. Resor med gang och cykel
ar ofta korta och det ar troligt att manga av dessa resor gors inom en zon. For gang finns en
dummy-variabel som &r positiv for resor dar start- och malpunkt ligger i samma zon
(W_OeqD), vilket avspeglar detta. For att fanga skillnader mellan zoner for sannolikhet att
valja gang och cykel har variabler for zonens storlek introducerats.

De skattade parametrarna (BC_diag och W_diag) &r negativa for bade gang och cykel,
vilket innebér det forvéntade beteendet att ju stérre zon desto mindre &r sannolikheten att
anvanda gang och cykel som fardmedel till rekreationsaktiviteten.

Malpunktsvariabler

I rekreationsmodellen Rekr_v26 &r total befolkning i zonen referens-malpunktsvariabel
(Bef = 1). Zon-befolkningen antas vara proxy for fotbollsplaner, lekplatser m.m. som inte
finns med i datamaterialet for t.ex. kultur- och sportanldggningar, vilken &r en annan
malpunktsvariabel i rekreationsmodellen (Dag_92). Destinationer for rekreationsresor som
sker till restauranger fangas upp av en variabel med totala antalet hotell- och restauranger i
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omradet (Dag_55). Destinationsvalet for rekreationsresor till fritidshus fangas upp av en
malpunktsvariabel med storleken pa fritidshusyta i omradet (FHusYta).

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet avgér hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Logsumme-
parametern bor vara mindre an ett, sd att de mer osdkra valen sker langst ut i
nastningstradet. Logsumme-parametern (Modes) ar 0.70 i rekreationsmodellen.

Storleksvariabelns parameter (Bef) bor vara last till ett om man ska vara neutral i
forhallande till omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.59 och
anpassningen (log-likelihood-vérdet) forbéttras med 161 enheter jamfort med Rekr_vOu.
Forutom att paverkan av tathetsvariablerna minskar for bil som férare och cykel och okar
for kollektivtrafik, sd andras inte parametervdrdena namnvéart om storleksvariabelns
parameter slapps fri.

Parametervarden

Tabell 3. Parametervarden fér modellerna Rekr_v26.

Rekreation v26
parameter | t-varde

Bike_Const 0.615 1.64
BC alone 0.846 4.81
BC_diag -0.006 -3.40
BC_distLi -0.249 -18.33
BC_Skane 1.055 3.94
BC_Tat -0.013 -2.91
BC_Winterl -1.658 -5.61
BC_Winter2 -2.274 -3.59
BC_Winter3 -2.118 -3.35
BC_Winter4 -1.311 -2.38
BC_Winter5 -2.697 -4.25
Bef 1

Car_ HH_C 3.118 8.59
Car_t_li -0.045 -19.08
Car_Tat -0.023 -6.81
CarP_Cons 0.175 0.50
CarP_t_li -0.044 -15.05
CarP_t_lo -0.201 -4.32
CComp_C -0.842 -6.83
Cent_k -0.595 -8.63
CPPT _cosl2 -0.081 -6.07
CPPT_cost0 -0.027 -12.19
CPPT_costl -0.019 -7.85
CPPT_cost2 -0.011 -7.32
Dag_50 1.251 4.18




Dag_52 1.991 15.97
Dag_55 3.109 28.54
Dag_92 2.906 23.97
FHusYta 4.502 31.06
Modes 0.701 17.06
PT_AcEg -0.015 -4.42
PT_Const 0.735 1.73
PT_FW_lo -0.581 -5.46
PT Inv_li -0.023 -9.35
PT_Transf -0.367 -6.87
PT_Palt -1.135 -2.67
PT_Sunday -0.465 -1.99
PT_Sydo -0.663 -1.53
PT_Tat 0.002 1.04
Villa 0.740 4.61
W_Const 0.876 2.23
W_diag -0.006 -4.71
W_distLi -0.476 -18.98
W_Igh 0.714 4.33
W_0OeqD 0.776 6.50
W_Samm 0.658 4.24
W_Skane 0.668 2.75
W_Vast 0.314 1.60
Wom_BC -0.615 -3.52
Wom_C -1.155 -7.47
Wom_CP 0.381 2.69
wWY12_17 -1.096 -5.80
Log-likelihood -20301
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2.4 Dagligvaruinkdp och Sallaninkdp

Tva inkopsresemodeller har skattats - en for dagligvaruinkép och en for sallaninkop. D&
inkopsresemodellerna fran borjan skattades pa uppdrag av Energimyndigheten finns de
aven mer utforligt dokumenterade i en egen rapport “.

I resvaneundersokningen far intervjupersonerna uppge vilka malpunkter de har besokt
under dygnet, med angivande av alla uppehall dar négot arende utférts inklusive hemresan.
Varje del av resan fran en besokspunkt till en annan (inklusive hemmet eller annan
utgangspunkt, t.ex. fritidshus) kallas delresa. | Tabell 4 redovisas alla delresor med inkép
som malpunktsaktivitet samt fardstt.

Tabell 4 Fardsattsfordelning for dagligvaruinkdp och sallaninkdp, delresor.

Férdsétt Dagligvaruinkép Séllanink6ép | Totalt
Utan uppgift 25 35 60
Bilforare 3592 2697 6289
Bilpassagerare 1147 1306 2453
Buss 156 303 459
Tag 122 279 401
Gang 2899 1774 4673
Cykel 539 310 849
Ovrigt 49 32 81
Totalt 8529 6736 15265

Naésta figur visar fardmedelsandelar for bostadsbaseradresor.

m Bil forare Bil pass. ® Kollektivtrafik Gang Cykel

Inkdp S 21% 0%l 18% 6%
Inkdp D 13% 2% 35% 8%
T T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 19: Fardmedelsandelar for inkdpsresor, RVU 05/06 (ADT)

Nar man fattar beslut om resandet gér man det normalt med hénsyn till hela resan, fran det
att man lamnar en utgdngspunkt (hemmet eller arbetsplatsen) tills man kommer tillbaka
igen. Man kan ju for det mesta inte vélja bil eller cykel bara en del av resan. Vi bildar
darfor slutna reskedjor av delresorna, vilka kan vara av typen att de bérjar och slutar i
bostaden (bostadshaserade resor) eller i arbetsplatsen (arbetsplatsbaserade resor). Dessa

4 Se rapport Algers, 2013. ”Utveckling av en modell for inkdpsresor med forbittrad malpunktsbeskrivning”



kan ibland innehélla mer an ett resarende, och da véljs resarendet med langst varaktighet
som det resarende som styr reshesluten. Vidare tar vi ut de arbetsresor som innehaller dven
andra besokspunkter med samma kriterium, vilket da beskriver valmojligheten att gora ett
inkop pa vag till eller fran arbetet. | Tabell 5 redovisas resultatet av denna bearbetning.

Tabell 5. Antal reskedjor férdelade pa restyp.

Bostads- | Arbetsplats- | | | Summa | Varav i
baserad | baserad samband | samband samma
resa resa med med omréde som
arbetsresa | dvriga som
arenden huvudarende
Daglig- | 3130 68 513 1149 4860 551
varukop
Séllan- | 2091 75 264 926 3356 452
kép
Summa | 5221 143 777 2075 8216 1003

De flesta resor genomfors som bostadsbaserade resor, dvs man startar i hemmet, genomfor
ett eller flera inkop (och eventuellt ytterligare ndgon aktivitet med kortare varaktighet) och
atervander hem. Ett fatal inkGpsresor genomfors som arbetsplatsbaserade resor, medan
nagot fler inkopsresor genomférs pd vag mellan bostad och arbete (eller tvéartom).
Klassificeringen av resdrende for reskedjan innebér att resor med andra huvudérenden dven
kan innehélla inkopsaktiviteter. Dessa inkop representeras av den fjarde kolumnen i Tabell
5. Dessa utgor en fjardedel av dagligvaruinkdpen och en tredjedel av sallaninkdpen. Cirka
halften av dessa inkop genomférs dock pd samma mélpunkt som huvudarendet ifraga.

| tidigare modeller dar inképsresorna ingdr har tva typer av maétt p& maélpunkternas
attraktivitet anvénts. Det ena mattet beskriver storleken pa malpunkten (dvs ett
prognosomrade) i termer av antal anstillda i vissa SNI-grenar. Det andra mattet &r
férekomsten av nagon form av stormarknad. Data for det forsta méttet levereras av SCB
baserat pa foretagens uppgifter till SCB. Dessa data uppdateras successivt, och prognoser
gors ocksa for hur dessa data utvecklas i framtiden, vilket ar indata till de trafikprognoser
som gors i den nationella trafikplaneringen. Data for det andra mattet bygger pa en
inventering som gjordes i samband med utvecklingen av Samperssystemet i slutet av forra
seklet. Det &r oklart i vilken utstrackning dessa data har uppdaterats dérefter. Aven dessa
data ar indata till trafikprognoserna. Tva problem med SCBs SNI-data har varit att antalet
anstallda dels &ar ett trubbigt matt pd utbudet av inkopsstéllen, dels ar forknippat med
problem avseende den rumsliga fordelningen av antalet anstéllda i foretag med flera
arbetsstéllen. | andra projekt har darfor provats att anvanda mer precis information
avseende malpunktsdata. Sddan information finns dels i form av HUIs
dagligvarubutiksregister, dels i form av den s.k. MM/PAR-databasen, vilken innehdller
data om arbetsstéllen for alla svenska aktiebolag. Dessa datakéllor har stéllts till projektets
forfogande av HUI Research. Vi har valt att inte anvanda dessa data i implementeringen for
att inkopsstéllen kan vara en svar variabel att ta fram for prognosar.
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Figur 20. Utbredning av dagligvarubutiker ur butiksdatabasen 2006

2.4.1 Dagligvaruinkop

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pé valen beskrivs framst av reskostnader och restidskomponenter.
Vi har hér ansatt olika parametrar for restidskomponenter med olika fardsatt, medan
kostnadsparametern har samma vérde oavsett fardsatt.



Nér det géller restiderna visade sig linjara formuleringar (Car_t_1i och CarP_t_1i) av
restid for bilalternativen ge bést anpassning. Likasa for kollektivtrafikrestiden i fordonet
ger linjar formulering (PT_Inv_1i) bast anpassning for kollektivalternativets aktid. For
kollektivtrafikalternativet ger en logaritmerad forsta véntetid (PT_FW_lo) bést resultat.
Antalet byten (PT_Transf) och gangtid till och fran héllplats (PT_AcEg) faller ut som
linjéra. Figur 21 visar hur restidsonyttan varierar med restidens langd.

0 Tid (min)
1 2252831343740434649525558

1 \\ \ = Restid bil som forare
-2

= Restid bil som
passagerare

3 - Gangtid till/fran
hallplats

-4 N Forsta vintetid vid
\ hallplats
-5
~

Restid kollektivtrafik

Figur 21. Restidkomponenter for dagligvaruinkop.

For gang- (W_distLi) och cykelalternativen (BC_distLi) ger avstandsvariabeln i linjar
form den basta anpassningen. Figur 22 visar hur nyttan fér gang och cykel avtar med
avstandet.
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Figur 22. Gang- och cykel-onytta fér dagligvaruinkop.

Nar det géller reskostnaden visade sig kostnadskansligheten variera med inkomstklass. For
respektive inkomstklass (Ink0 < 10tkr/ar, 10tkr/dr < Ink1 < 150tkr/ar, 150tkr/ar < Ink2 <
300tkr/ar och Ink3 > 300tkr/ar) ger en kombination av bade linjar (CPPT_costo,

CPPT_costl, CPPT_cost2 och CPPT_cost3) och logaritmerad kostnadsk&nslighet
CPPT_cos1e, CPPT_cosl1, CPPT_cosl12 och CPPT_cos13) bédsta anpassningen.

\5 10 15 20 25 30 35 40 45 s5p Kostnad (SEK)

0.: \\
15 \\\ Ink1
S \\ Ink2

Ink3

Y"“-
-2.5

~——

Ink0

Figur 23. Reskostnadsonytta for dagligvaruinkép.

Tillgangsvariabler

Tillgangen till de olika fardsétten ar naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan kravs
korkort for att resenaren ska anses ha tillgang till alternativet bil som forare. Vi har daremot
inte kravt att man ska bil i hushéllet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju ar



majligt att 1ana eller hyra bil. Att inte ha tillgang till bil i hushallet &r naturligtvis ett visst
hinder for att anvanda bil vid inkOpsresor, och detta kommer till uttryck i dummy-variabler
for forekomsten av minst en bil i hushallet, dels for alternativet bil som forare och dels for
alternativet bil som passagerare (Car_HH_C och Car_HH_CP). Dessa parametrar minskar
kraftigt sannolikheten att en person som saknar bil i hushallet ska anvanda bil.

En ytterligare tillgdngsfaktor &r att andra hushéllsmedlemmar kan vilja anvanda bilen s att
den inte blir tillgdnglig for den aktuella inkdpsresan. Detta beskrivs genom en s.k.
bilkonkurrensvariabel, uttryckt som antal korkort i hushallet dividerad med antal bilar i
hushallet. Ju fler individer som har kérkort i hushéllet, desto mindre blir sannolikheten att
den anvénds for inkdpsresan. 1 modellen finns tva sadana variabler — en som galler nar
endast en person deltar i inkdpet (CComp_C_1), och en som géller nar flera personer deltar
(CComp_C_2). Den senare ger en lagre effekt, vilket &r naturligt eftersom en viss del av
konkurrensen da bortfaller.

Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksé resbesluten. Alder och kén ger utslag i
modellen pé olika sitt. Dummyvariabler for dem som &r hogst 15 &r (BC_15minus) och
minst 75 ar (BC_75plus) okar respektive minskar sannolikheten att valja cykel som
fardsatt. Dummyvariabeln for personer som ar hogst 15 ar (CP_y15) okar sannolikheten for
alternativet bil som passagerare. Dummy-variabler fér kvinna (Wom_C respektive Wom_CP)
minskar sannolikheten att vélja bil som forare respektive 6kar sannolikheten att vélja bil
som passagerare. Om resan genomfors enskilt dkar sannolikheten for att cykel anvénds
(BC_alone).

Geografiska variabler

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. Framforallt &r det bendgenheten att
anvanda cykel som skiljer sig 4t mellan de fem regionerna. Dummyvariabler for cykel
(BC_Sydost, BC_Skane) ger en betydligt storre sannolikhet att vélja cykel &n i dvriga
regioner. W_Samm oOkar sannolikheten att ga i Samm-regionen. Car_Palt Okar
sannolikheten for att vélja alternativet bil som forare i Palt-regionen.

I trafikmodellen finns inga utbudsdata for resor inom zonerna. Resor med gang och cykel
ar ofta korta och det ar troligt att manga av dessa resor gors inom en zon, vilket okar
sannolikheten att anvanda nagot av dessa fardsatt (BC_OeqD och W_OeqD). Samtidigt
minskar sannolikheten for att vélja nagot av bilalternativen da en resa gors inom en zon
(Car_0egD och CarP_0eqD).

Malpunktsdata

Det visar sig att malpunktsvariabler fran saval Sampers SAMS-databas som
dagligvarubutiksregistret har en signifikant inverkan pa resbesluten. Saval totalbefolkning
som antalet anstéllda i SNI 50 och SNI 52 (Dag50 och Dag52) kommer med. Storst
betydelse har, inte sa dverraskande, SNI 52 dar detaljhandeln ingar.

Modellen innehaller ytterligare ndgra malpunktsvariabler. Det galler bl.a. kommunala och
lansvisa centralorter (Cent_k respektive Cent_1), som innebér att omraden som ligger
centralt i kommunen eller lanet ger en 6kad dragningskraft. Det galler ocksa variablen
Cent_Si, som avser Stockholms innerstad och som minskar sannolikheten att anvénda
bilalternativen till Stockholms innerstad. Variabeln fangar troligen upp effekter som
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parkeringsavgifter och tréngsel, vilka inte &r tillrackligt val
trafiksystemdata.

representerade i

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till firdmedelsvalet (Modes) avgor hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Den &r
signifikant skild fran ett. Ju mindre logsummeparametern &r desto mindre paverkan har
restider, reskostnader och handelsutbud pa fardmedelsvalet.

Storleksvariablens parameter (Bef) ar last till ett for att vara neutral i forhallande till
omradesindelningen.

Parametervarden

Tabell 6. Parametervarden for modellen Dagl_mb5.

Daglig inkdp v_m5
parameter t-vérde
BC_15minus 1.719 2.63
BC_75plus -0.994 -1.76
BC_alone 2.151 4.02
BC_distLi -0.316 -11.32
BC_OeqD 0.417 1.79
BC_Skane 1.811 3.86
BC_Sydost 2.234 4.99
Bike_Const -3.981 5.10
Car HH_C 5.794 7.98
Car_HH_CP 3.806 6.19
Car_OegD -2.645 -5.51
Car_P_Cons -3.242 -4.32
Car_Palt 0.802 2.87
Car_t_li -0.081 -13.83
CarP_OegD -2.20 -4.55
CarP_t li -0.070 -11.93
CComp_C_1 -1.34 -5.67
CComp_C_2 -0.593 -2.97
Cent_k 0.248 2.99
Cent_| 0.953 5.64
Cent_Si -1.246 -9.27
CP_y15 2.041 3.65
CPPT_col -0.007 -1.55
CPPt_coll -0.379 -4.91
CPPT_co2 -0.014 -3.45
CPPt_co2l -0.349 -4.71
CPPT_co3 -0.017 -2.76
CPPt_co3l -0.441 -5.48
CPPT_cost -0.015 -2.53




CPPt_costl -0.367 -4.63
Dag50 1.931 4.21
Dag52 4.071 51.40
Modes 0.50 10.09
PT_AcEg -0.020 -1.83
PT_Const -1.59 -1.91
PT_FW_lo -0.830 -1.83
PT Inv_li -0.015 -1.93
PT_Sunday -1.292 -1.47
PT_Transf -0.439 -2.97
W_Const 2.050 3.78
W_distLi -0.577 -21.91
W_0OeqD 0.877 7.49
W_Samm 0.436 2.09
Wom_C -0.845 -3.94
Wom_CP 2.88 6.17

2.4.2 Séllaninkop

Reskostnad och restidskomponenter

Nér det géller reskostnaden visade sig kombinationen av den logaritmerade och den linjéra
kostnaden  (CPPT_costl och CPPT_cost) ge den bésta anpassningen.
Séllaninképsmodellen &r inte uppdelad i inkomstklasser.

1\ 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 Kostnad (SEK)

0.4 \

06 \

08 \ ——1Inko
1 \

1.2 \

T~

-1.4

Figur 24. Reskostnadsonytta for séllaninkdp.

Nar det géller restiderna visade sig linjara formuleringar av restid for bilalternativen
(Car_t_1i och CarP_t_1i) ge bast anpassning, liksom for kollektivalternativets aktid
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(PT_Inv_1i). For kollektivtrafikalternativet gav den logaritmerade turtatheten
(PT_FW_lo) bast resultat. Antalet byten (PT_Transf), bytestiden (PT_TransT) och
anslutningen till kollektivt fardséatt (PT_AcEg) formulerades linjart. Det finns brister i de
utbudsdata for kollektivtrafik som modellen skattas pd nar det géller det lagre
kollektivtrafikutbudet pa séndagar. | kollektivtrafikalternativet i modellen finns darfor en
dummy-variabel for séndag (PT_Sunday).

0 Tid (min)
1) 1317 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57

0.5 - \\ = Restid bil som forare
-1 -
Restid bil som

15 “ passagerare
\? Gangtid till/fran
2 \

hallplats
25 Forsta vantetid vid
- hallplats
3 Restid kollektivtrafik
-3.5

Figur 25. Restidkomponenter for séllaninkop.

For gang- och cykelalternativen gav avstandsvariabeln i linjar form den basta anpassningen
(W_distLi och BC_distLi). De olika parametervérdena har forvantade tecken och god
signifikans. Sannolikheten for att ga ar storre under helgen dn under Gvriga veckan, vilket
beskrivs av variabeln W_Wkend.
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Figur 26. Gang- och cykel-onytta for séllaninkop.

Tillgangsvariabler

P4 samma sitt som i modellen for dagligvaruinkop ansattes dummyvariabler for
forekomsten av minst en bil i hushallet, dels for alternativet bil som forare och dels for
alternativet bil som passagerare (Car_HH_C resp Car_HH_CP). Dessa parametrar minskar
kraftigt sannolikheten att en person som saknar bil i hushallet ska anvanda bil.
Bilkonkurrensvariabeln (CComp_C), uttryckt som antal korkort i hushallet dividerad med
antal bilar i hushallet, minskar sannolikheten att valja bil ju fler individer som har kérkort i
hushallet (vid samma antal bilar).

Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksa reshesluten. Koén ger utslag i modellen pa
olika satt. Dummy-variabler for kvinna (Wom_C och Wom_CP) minskar sannolikheten att
vélja bil som forare respektive okar sannolikheten att valja bil som passagerare.

Geografiska variabler

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. Framforallt ar det benagenheten att g
som skiljer sig at mellan de fem regionerna. Sannolikheten for att ga i Samm-regionen
(W_Samm) &r storre &n i andra regioner och sannolikheten for att ga &r lagre i Palt (W_Palt)
&n dvriga regioner.

I trafikmodellen finns inga utbudsdata for resor inom zonerna. Resor med gang &r ofta
korta och det &r troligt att ménga av dessa resor gors inom en zon. W_OegD Okar
sannolikheten for att g, medan BC_OeqD minskar sannolikheten for cykel. Samtidigt
minskar sannolikheten for att valja ndgot av bilalternativen da en resa gérs inom en zon
(Car_0OegD och CarP_0OeqD).

Malpunktsdata

Det visar sig att malpunktsvariabler fran saval Sampers SAMS-databas som
arbetsstalleregistret har en signifikant inverkan pa resbesluten. Saval totalbefolkning
(‘Bef’) som antalet anstéllda i SNI 50, SNI 52 och SNI 55 (Dag50, Dag52 samt Dag_55)



w=—~77 Centre for
Transport Studies

STOCKHOLM

faller ut som signifikanta. Storst betydelse har, inte sa overraskande, SNI 52 dar
detaljhandeln ingar.

Bland variablerna i arbetsstélleregistret visar sig det totala antalet arbetsstéllen vara mest
lampad. Uppdelningar pa undergrupper ger ingen signifikant forbattring av modellen.
Antalet arbetsstéllen ger en battre anpassning till de faktiska valen &n om man skulle vélja
antalet anstillda p& dessa arbetsstallen.

Modellen innehaller ytterligare ndgra malpunktsvariabler. Det galler bl.a. kommunala och
lansvisa centralorter (Cent_k respektive Cent_1), som innebar att omraden som ligger
centralt i kommunen far en minskad dragningskraft medan omraden som ligger centralt i
lanet far en nagot okad attraktivitet. Variabeln Cent_Si, som avser Stockholms innerstad
minskar sannolikheten att anvénda bilalternativen till Stockholms innerstad. Variabeln
fangar troligen upp effekter som parkeringsavgifter och trangsel, vilket inte &r tillrackligt
val representerade i trafiksystemdata.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till firdmedelsvalet (Modes) avgor hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Den ar
signifikant skild fran ett.

Storleksvariablens parameter (Bef) ar last till ett for att vara neutral i forhallande till

signifikant forbéttrad anpassning till de valda resorna.

Parametervarden

Tabell 7. Parametervarden fér modellen Sall_m4

Sallan inkép v_m4
parameter | t-varde
BC_distLi -0.364 -9.41
BC_OeqD -0.613 -1.81
Bike_Const -0.405 -0.676
Car_HH_C 4.064 6.79
Car_HH_CP 1.923 4.22
Car_OegD -1.512 -4.39
Car_P_Cons -1.811 -2.87
Car t li -0.048 -12.5
CarP_OegD -1.729 -4.06
CarP_t_li -0.039 -12.1
CComp_C -0.716 -3.59
Cent_k -0.290 -3.49
Cent_| 0.200 1.95
Cent_Si -0.720 -5.24
CPPT_cost -0.010 -4.51
CPPT_costl -0.208 -4.83
Dag_55 3.534 13.7
Dag50 3.021 11.3

[ Kommenterad [TJ1]: Ida?




Dag52 4.365 48.1
Modes 0.614 10.1
PT_AcEg -0.048 -5.35
PT_Const 1.616 2.50
PT_FW_lo -0.396 -2.49
PT_Inv_li -0.033 -7.61
PT_Sunday -1.435 -2.83
PT_Transf -0.277 -2.64
PT_TransT -0.034 -1.82
W_Const 1.226 2.21
W_distLi -0.473 -12.7
W_0OeqD 0.119 0.612
W_Palt -0.295 -0.838
W_Samm 0.401 1.65
W_Wkend 0.808 3.50
Wom_C -1.175 -4.69
Wom_CP 1.573 5.07
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2.5 Besok

Besoksresor har en lag andel bil som forare jamfort med arbete, inkdp eller 6vriga drenden
men far hogst andel bil som passagerare av alla arenden.

M Bil forare Bil pass. M Kollektivtrafik Gang Cykel

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 27: Fardmedelsandel fér besbksresor, RVU 05/06 (ADT)

Besok ar ett arende som huvudsakligen utférs under Iagtrafikperioden (ca 80 procent),
resten sker under eftermiddagens hogtrafikperiod.

LT(-7) WFM(7-9) =LT(9-16) MEM (16-18) & LT(18-)

Besok 11: 49% 27%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 28: Tidsfordelning for besdksresor, RVU 05/06

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pé valen beskrivs framst av restidskomponenter och reskostnader
for beséksmodellen. Vi har hér ansatt olika parametrar for restidskomponenter med olika
fardsatt, medan kostnadsparametern har samma varde oavsett fardsétt.

Nar det géller restiderna visade sig linjara formuleringar av restid for bil som forare
(Car_t_li) och for kollektivtrafik (PT_inv_li,) ge bést anpassning, medan en ickelinjar
formulering av restid for bil som passagerare (CP_t_li och CP_t_lo) och for kollektivtrafik
véntetid (PT_FW_log) gav bést anpassning. For byte i kollektivtrafik ger antalet byten
(PT_Transf) bast resultat. Anslutningen till kollektivt fardsatt (PT_AcEQg) ar signifikant i
sin linedra formulering. Anslutningstid motsvara ca 2.4 min av aktid for besoksmodell.



0 Tid (min)
5 1721252933374145495357

Restid bil som férare

Restid bil som

1 ==
passagerare
-1.5 Gangtid till/fran
\ hallplats
-2 Forsta vintetid vid
hallplats

-2.5 ~ Restid kollektivtrafik

-3

Figur 29: Restidskomponent i bestksresor

For reskostnad visade sig den ickelinjdra kostnaden (CPPT_cost och cost_lo) ge den bésta
anpassningen for tre inkomstklasser (<10 tkr/ar, 10-150 tkr/ar och 150- tkr/ar). Bilkostnad
divideras med séllskapet.

0
1 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 Kostnad (SEK)

0.2 -

04 -

-0.6
\ Inko

-0.8
Ink1

71-1 \\ Ink2

~~

-16

Figur 30: Kostnadsparametrar efter inkomstklass

For gang- (W_distLi) och cykelalternativen (BC_distLi) gav avstandsvariabeln i linjar form
den bésta anpassningen. For resor inom en zon finns inget trafikutbud i trafikmodellen.
Med fastighetsareal har vi berdknat medelavstandet inom en zon (JyTa/Z). Det anvands
for gang och cykel (WBC_OegD2) och parametern &r negativ. Ju storre ar fastighet, desto
mindre &r sannolikhet att anvanda cykel eller gdng som fardstt.
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1 i\N 6 7 8 9101112131415 16 17 18 19 20 Avstand (ikm)
-2 \ \
N \ \
Géng
\ — Cykel
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; ™~
5 ™~

N

Figur 31: Avstandsparametrar for gang och cykel
De olika parametervdrdena har forvantade tecken och god signifikans.

Tillgangsvariabler

Tillgangen till de olika fardsétten ar naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan krévs
korkort for att resenaren ska anses ha tillgang till alternativet bil som forare. Vi har daremot
inte kravt att man ska bil i hushallet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju ar
majligt att lana eller hyra bil. Att inte ha tillgang till bil i hushéllet &r naturligtvis ett visst
hinder for att anvanda bil, och detta kommer till uttryck i dummyvariabler for forekomsten
av minst en bil i hushallet, dels for alternativet bil som forare (Car_HH) och dels for
alternativet bil som passagerare (CP_HH). Dessa parametrar minskar kraftigt sannolikheten
att en person som saknar bil i hushallet ska anvanda bil.

En ytterligare tillgangsfaktor som finns i besoksmodellen &r att andra hushallsmedlemmar
kan vilja anvanda bilen sd att den inte blir tillganglig fér den aktuella skolresan. Detta
beskrivs genom en s.k. bilkonkurrensvariabel, uttryckt som antal korkort i hushéllet
dividerad med antal bilar i hushallet. Ju fler individer som har kérkort i hushéllet, desto
mindre blir sannolikheten att den anvénds for resan (CComp_C).

Socioekonomiska variabler
Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksa resebesluten. Alder och kén ger utslag i
modellen pa olika stt.

I besoksmodellen ingdr dummyvariabler for dem som &r yngre an 15 ar (CP_y15,
BC_15min) och &n 12 ar (PT_12min), som minskar sannolikheten att vélja kollektivtrafik
och okar sannolikhet att vélja cykel och bil som passagerare i motsvarande alergrupp.
Dummyvariabler for kvinna dkar sannolikheten att valja bil som passagerare mot cykel och
bil. Om resan genomfors enskilt 6kar sannolikheten for att cykel anvinds bade for man och
kvinna (BC_alone).



Geografiska variabler

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. Det ligger geografiska
dummyvariabler for att 6ka sannolikhet for cykel i Sydost, Skane och Palt region samt
Uppsala lan.

Kaénslighet for kallt vader modelleras med en cykel dummy for vinterveckor. Regioner i
soder har mildare vintrar an Palt region sa att dummyn skattas per region for besoksresor.
Alla regioner har en negativ parameter men Palt har den storsta negativa medan Skane och
Sydost de lagsta.

Slutligen inkluderas en tathetsvariabel (antal invanare + sysselsitta per km? av
fastighetsareal) for att battre beskriva malomrade. Det kan ses som en proxy for
parkeringsutbud. Detta anvénds for bil (Car_tat och CP_tat).

Malpunktsvariabler

Det visar sig att malpunktsvariabler fran sdvil Sampers SAMS-databas som det antalet
arbetsplatser i naringsgren hotell/restaurang (Dag_55) har en signifikant inverkan pa
resebesluten, speciellt for besoksresor som kan ske i kdpcentrum. Kommunala och lanet
centralorter samt att vélja att stanna i samma kommun ger ocksd en forklaring i
destinationsval for besoksresor (dest_kn, dest I, kommun). Det galler ocksé variabeln
Cent_Si, som avser Stockholms innerstad och som minskar sannolikheten att anvanda
bilalternativen till Stockholms innerstad. Variabeln tar troligen upp effekter som
parkeringsavgifter och tréngsel, vilka inte &r tillrdckligt V&l representerade i
trafiksystemdata.

Men viktigast i en besoksresa ar befolkning pd malomrade. Ju fler barn och aldre
manniskor finns i zon, desto storre &r attraktion. Referens i destinationsval &r antal boende i
alderklass 18-64. Sista malpunktsvariabel ar fritidshusyta.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet avgér hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet och omvant.
Storleksvariabelns parameter bor vara I3st till ett om man ska vara neutral i férhallande till
omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.65 och anpassningen (log
likelihoodvardet) forbattras med 20 enheter.

Parametervarden

Besok v20e

parameter | t-vérde
BC_15minus 0.797 2.9
BC_alone 0.496 1.9
BC_Const -0.432 -0.8
BC_distLi -0.191 -12.0
BC_0OegD 0.894 4.0
BC_OeqD2 -0.00247 | -11
BC_Skane 1.186 3.0
BC_Sydost 0.957 2.6
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BC_Uppsala 1.195 2.5

BC_WintPa -3.467 -3.0
BC_WintSa -3.049 -5.4
BC_WintSk -1.943 -2.7
BC_WintSy -1.706 -2.5
BC_WintVa -4.385 -2.7
Car_HH 4.219 7.6

Car_OegD -0.746 -2.4
Car_t_li -0.0245 -6.4
Car_tat -0.0230 -4.5
CComp_C -0.720 -4.4
Cent_k 3.987 3.9

Cent_|I 4.552 4.0

Cent_Si -0.547 -5.4
cost0_lo -0.235 -5.1
costl lo -0.259 -5.2
cost2_lo -0.210 -4.9
CP_Const 1.467 2.8

CP_HH 0.435 1.5

CP_OeqgD -1.714 -5.5
CP_t_li -0.0184 -4.0
CP_t lo -0.350 -3.4
CP_tat -0.0479 -6.1
CP_y15 0.385 1.6

CPPT_cost0 -0.0113 -4.1

CPPT_costl -0.00614 | -2.4

CPPT_cost2 -0.00690 | -4.1

CPPT_dist -0.00564 | -2.0
PT_12min -2.408 -4.3
PT_AcEg -0.0474 -4.2
PT_Const 1.525 2.5
PT_FW_lo -0.540 -3.4
PT_Inv_li -0.0199 -6.2
PT_Transf -0.183 -3.1
W_Const 1.585 3.5
W_distLi -0.413 -11.5
W_OeqD 1.470 8.9
W_0eqD2 -0.00851 | -5.4
Wom_BC -0.739 -2.9
Wom_C -1.452 -6.2
Wom_CP 1.047 4.6
Bef 1

FHus 5.140 9.8




Dag_55 3.483 7.0
Bef65 1.555 3.6
Bef017 2.111 2.5
kommun 7.400 14.6
Modes 0.652 10.7
LogLikelihood | -12852

Antal 56

parametrar
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2.6 Skjutsa, Service/barntillsyn/vard och Ovrigt

Ovriga resor i SAMPERS 2.1 bestar av inkop, service, halsa och vard, barntillsyn, skjutsa
och 6vrigt arenden. En specifik modell skattas for inkops resor i ett separat projekt sa att
Gvriga drenden far 3969 observationer for skattning (exkl. tjanst). Dock de fem rest drenden
har stor avvikelse i fardmedelsval (Figur 32), tidspunktsfordelning (Figur 33) samt
destinationsval (avstandsfordelning, attraktionsparametrar).

m Bil forare Bil pass. m Kollektivtrafik Gang Cykel

Ovrigt 21%  [9%0 17% 6%

Skjutsa 7%288%2%

Barntillsyn L 38% 5%
Hilso- och sjukvird 18% 3% 14% 7%
Service 7% (7% 30% 9%

[J% 26% at;% GCII% 8CII% 10[IJ%

Figur 32: Fardmedelsandel per drende, dvriga resor, RVU 05/06 (ADT)

Skjutsa gors mest med bil (81 procent) medan andra drenden far ca 50 procent bil. Man kan
ocksd notera avvikelse av kollektivtrafikandel mellan &renden, frdn 1-2 procent
(barntillsyn, skjutsa) till 13 procent (vard).

Tidsfordelning mellan arende har ocksa stora avvikelser. Till exempel ”Skjutsa” sker mest i
formiddag maxtimme samt pa kvall (efter kl. 16) medan “vard” sker mest mellan klockan 9
och 16.

LT(-7) mFM(7-9) = LT (9-16) MEM (16-18) = LT (18-)

Ovrigt 35 53% 20%
Skjutsa 37% 26%
Barntillsyn ¢ 57% B2 1%
Service 2 65% 11%
Halso- och sjukvard ; 74% 5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%




Figur 33: Tidsandel per arende, dvriga resor, RVU 05/06

For framtida prognosar &r det littare att forstd resultat och beskriva efterfrdgan,
infrastrukturbehov samt implementera styrmedel om man delar upp &drendena. Darfor
skattar vi tre modeller for att fA modeller med liknande storlek (antal resor per dygn):
skjutsa, service/barntillsyn/vard och Gvrigt. Det ger mindre information om specifik
regionalt beteende pga. f& observationer men de enskilda arendenas egenskaper beskrivs
béttre. Deldrende av “6vrigt” drende har féljande data i RVU:

Tabell 8: Antal observation och resor per dag i RVU

Huvudarende Delérende Antal Vikt per dag
observation (tusen)
behallas
Skjutsa 1146 361
SE/BA/IVA
Total 1474 473
Ovrigt 1349 512

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pa valen beskrivs framst av restidskomponenter och reskostnader.
Vi har hér ansatt olika parametrar for restidskomponenter med olika fardséatt, medan
kostnadsparametern har samma vérde oavsett fardséatt.

Né&r det géller restiderna visade sig linjara formuleringar av restid for bil som forare
(Car_t_li), som passagerare (CP_t lo) och for kollektivtrafik (PT_inv_li,) ge bést
anpassning, medan en icke linjara formulering for kollektivtrafik vantetid (PT_FW_log)
gav bast anpassning. Véntetid ingér ej i modell for skjutsning (inte signifikant pga. fa
observationer med 2 procent fardmedel for kollektivtrafik). For byte i kollektivtrafik ger
antalet byten (PT_Transf) bést resultat. Anslutningen till kollektivt fardsatt (PT_AcEg) ar
signifikant i sin linjara formulering. Anslutningstid motsvarar ca 2,8 min av aktid for 6vrigt
arenden, 1,2 min for SeBaVa och 4,5 min for skjutsa.
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0 Tid (min)
25293337 4145495357
05

Restid bil som férare

1

= Restid bil som
passagerare

2 <> ——Gingtidtil/frin
\ \ hallplats
25 \
3 \ hallplats
-35 \ = Restid kollektivirafik

-1.5 o

Forsta vantetid vid

/

Figur 34: Restidskomponent for dvrigt-arende

0 -

Tid (min)
i§ 1343740434649525558

L ON—

3 ~ passagerare
= Gangtid till/fran
4 hallplats
\ ——Restid kollektivtrafik
-5

~N

Restid bil som forare

Figur 35: Restidskomponent fér skjutsa-modellen



. Tid (min)
... 61922252831343740434649525558
-1 Restid bil som férare
9 \ Restid bil som
\ \ passagerare
-3 ~ Gangtid till/fran
\ hallplats
-4

Forsta vdntetid vid

\ hallplats
-5

— ———Restid kollektivtrafik

Figur 36: Restidskomponent fér SeBaVa-arenden

Nar det géller reskostnaden visade sig den ickelinjéra kostnaden (CPPT_cost och cost_lo)
ge den basta anpassningen for tre inkomstklasser (<10 tkr/ar, 10-150 tkr/ar och 150- tkr/ar).
Bilkostnad divideras med séllskapet.

Figur 37 till Figur 39 visar reskostnad per inkomstklass for de tre arenden.

For gang- (W_distLi) och cykelalternativen (BC_distLi) gav avstandsvariabeln i linjar form
den bésta anpassningen. Figur 40 till Figur 42 visar effekter av reseavstdndskompontent i
nyttofunktionen. For resor inom en zon finns inget trafikutbud i trafikmodell. Tack vare
fastighetsareal har man byggt ett medelavstand inom en zon (\/ﬁ/z). Det anvénder for
géng och cykel (WBC_0eqD2) och parameter ar negative. Ju storre &r zon, desto mindre ar
sannolikhet att anvanda cykel eller gang som fardsatt. De olika parametervardena har
forvantade tecken och god signifikans.
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Figur 37: Reskostnadskomponent for dvrigt &rende
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Figur 38: Reskostnadskomponent for skjutsa arende
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Figur 39: Reskostnadskomponent fér SeBaVa arenden
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Figur 40: Reseavstandskomponent for dvrigt arende
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Figur 41: Reseavstandskomponent for skjutsa drende
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Figur 42: Reseavstandskomponent for SeBaVa drenden

Tillgangsvariabler

Tillgangen till de olika fardsétten &r naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan kravs
korkort for att resenaren ska anses ha tillgang till alternativet bil som forare. Vi har daremot
inte kravt att man ska bil i hushallet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju &r
majligt att lana eller hyra bil. Att inte ha tillgang till bil i hushéllet &r naturligtvis ett visst
hinder for att anvanda bil, och detta kommer till uttryck i dummyvariabler for férekomsten
av minst en bil i hushallet, dels for alternativet bil som férare (Car_HH) och dels for



alternativet bil som passagerare (CP_HH). Dessa parametrar minskar kraftigt sannolikheten
att en person som saknar bil i hushallet ska anvinda bil.

En ytterligare tillgangsfaktor &r att andra hushallsmedlemmar kan vilja anvanda bilen s att
den inte blir tillgdnglig for den aktuella resan. Detta beskrivs genom en s.k.
bilkonkurrensvariabel, uttryckt som antal korkort i hushallet dividerad med antal bilar i
hushallet. Ju fler individer som har korkort i hushéllet, desto mindre blir sannolikheten att
den anvinds fér resan. 1 modellen finns tva sadana variabler —en som galler nar endast en
person deltar (CComp_C_1), och en som géller nér flera personer deltar (CComp_C_2). En
unik variabel anvands i skjutsa-modellen.

Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksé resbesluten. Alder, kén och boendetyp ger
utslag i modellen pa olika sétt.

| SeBaVa modellen ingadr en dummyvariabel fér dem som ar yngre &n 15 ar (CP_y15) som
oOkar sannolikheten att vélja bil som passagerare. | skjutsamodell anvédnds dummyvariabler
for aldergrupp 25-64 (CP_25_64) och for dem yngre an 15 &r. Bada minskar sannolikhet
att valja respektive fardsatt. Sista modellen ingdr dummyvariabler for dem som ar yngre an
15 ar (CP_y15), aldre an 65 ar (C_65y) och mellan 15 och 25 &r (PT_15_25). Den forsta ar
negativa medan de tva andra ar negativa.

Dummyvariabler for kvinna (Wom_C och Wom_CP) dkar sannolikheten att vélja bil som
passagerare mot bil som foérare. Om resan genomfoérs enskilt okar sannolikheten for att
cykel anvands bade for man och kvinna (BC_alone).

Dummyvariabler for att bo i villa (PT_villa) anvénds i skjutsa-modellen genom att minska
sannolikhet for kollektivtrafik. Den har modellen far ocksd en dummyvariabel enligt
resestarttidpunkt. Om resa starta mellan 7 och 8 p& morgon okar sannolikhet att ga. Skjutsa
barn till skola sker mer gadende till skillnad fran en skjutsresa till kompis eller till
fritidsaktivitet.

Geografiska variabler

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. Det ligger geografiska
dummyvariabler for nagra regioner och fardsatt for att ta battre hansyn till lokalt beteende
avvikelse.

Kanslighet till kallt vdder modelleras med en cykel dummy for vinter veckor. En enda
parameter for alla regioner skattas p& grund av begransat antal cykel observationer.
Koefficient &r negativ som forvantat.

Slutligen anvands en tathetsvariabel (antal invanare + sysselsatta per km? av
fastighetsareal) for att béttre beskriva malomradet. Det kan ses som ett matt pé
parkeringsutbud. Detta anvands for bil (Car_tat, CP_tat och W_tat) och gang inom zon
(W_OeqgD3)

Malpunktsvariabler

1 modellen for skjutsning visar det sig att malpunktsvariabler frén sévil Sampers SAMS-
databas som antal arbetsplats per néringsgren hotell/restaurang (Dag_55) och rekreations-,
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kultur- och sportverksamhet (Dag_92) har en signifikant inverkan pa resebesluten. Antal
befolkning pad malomrade ar ocksa viktig: ju fler barn och &aldre manniskor finns i zon,
desto storre &r attraktion. Referens i destinationsval r antal arbetsplats totalt.

SeBaVa-drendet ar en bred drendegruppering med olika attraktionsvariabler. Det visar sig
att malpunktsvariabler fran sdval Sampers SAMS-databas som antal arbetsplats i
naringsgren hotell/restaurang (Dag_55), utbildning (Dag_80), halso- och sjukvard, sociala
tjanster (Dag_85) och rekreations-, kultur- och sportverksamhet (Dag_92) har en
signifikant inverkan pa resebesluten. Antal barn pd malomrade &r ocksa viktig: ju fler barn
och &ldre ménniskor finns i zon, desto storre &r attraktion. Referens i destinationsval ar
antal arbetsplats totalt. Lanet centralorter far extra attraktion samt att stanna i samma
kommun (dest_I, kommun).

I 6vrigtresemodellen visar sig att méalpunktsvariabler fran saval Sampers SAMS-databas
som antal arbetsplats i ndringsgren hotell/restaurang (Dag_55) har en signifikant inverkan
pa reshesluten. Antal arbetsplats totalt minskar attraktion i en zon. Referens i
destinationsval &r antal boende totalt.

De tre modellerna far ocksé variabeln Cent_Si, som avser Stockholms innerstad och som
minskar sannolikheten att anvénda bilalternativen till Stockholms innerstad. Variabeln tar
troligen upp effekter som parkeringsavgifter och tréngsel, vilka inte &r tillr&ckligt val
representerade i trafiksystemdata.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet avgér hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far p& fardmedelsvalet och omvént.
Storleksvariablens parameter bor vara last till ett om man ska vara neutral i férhallande till
omradesindelningen. Om parametern sldpps fri blir vardet 0.63 i Gvrigt modell, 0.36 i
skjutsa modell och 0.26 i SeBaVVA modell.

Parametervérden

Ovrigt v20h

parameter | t-vdrde
BC_alone 0.678 1.1
BC_Const -2.208 2.1
BC_distLi -0.165 -6.2
BC_OegD 1.356 3.6
BC_Skane 1.040 1.7
BC_Winter -2.999 -3.4
Car_65y -1.500 -4.2
Car_HH 5.546 4.9
Car_OegD -0.952 -2.1
Car_t_li -0.0372 -9.5
Car_tat -0.0224 -5.3
CComp_C 1 -1.090 -3.4
CComp_C 2 -0.389 -1.5




Cent_Si -0.545 -3.9
cost0_lo -0.269 -3.7
costl _lo -0.320 -4.5
cost2_lo -0.267 -4.1
CP_Const 0.104 0.1
CP_HH 1.570 2.5
CP_OegD -1.287 -2.7
CP_t i -0.0339 -9.0
CP_tat -0.0338 -4.9
CP_y15 0.852 1.6
CPPT_cost0 -0.0153 -3.6
CPPT_costl -0.00735 -2.2
CPPT_cost2 -0.00548 -2.4
PT_15 25 1.797 3.4
PT_AcEg -0.0491 -2.7
PT_Const 1.461 1.4
PT_FW_lo -0.917 -3.6
PT Inv_li -0.0170 -4.1
PT_Sydost -3.652 -2.4
PT_Transf -0.318 -3.3
W_Const 0.959 1.1
W_distLi -0.398 -7.7
W_0OeqgD 1.017 3.7
W_0OegD3 0.0486 3.9
W_Samm 0.528 1.8
W_tat -0.00964 -1.5
WBC_0OeqD?2 -0.00672 -2.7
Wom_C -1.987 -4.8
Wom_CP 1.046 2.5
Bef 1
kommun 7.080 34.7
Dag_55 3.418 17.2
DBT -0.0472 -0.2
Modes 0.566 6.9
LogL ikelihood -6309
Antal
parametrar 47

skjutsa v9

parameter | t-varde
BC_Const -8.014 -3.3
BC_distLi -0.291 -3.7
BC_OeqD 2.588 3.6
BC_Winter -7.190 -2.5
Car_HH 6.326 2.9
Car_OeqgD -3.676 -7.1
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Car_t_li -0.0534 -11.2
Car_tat -0.0120 -3.1
Ccomp_C -0.276 -0.9
Cent_Si -0.827 -5.8
cost0_lo -0.699 -8.8
costl lo -0.473 -5.4
cost2_lo -0.580 -7.6
CP_25_64 -6.530 -35
CP_Const -0.529 -0.3
CP_0OegD -3.792 -5.7
CP_salls 0.829 2.2
CP_t li -0.0326 -5.9
CP_tat -0.0292 -1.9
CPPT_costl -0.0189 -3.3
CPPT_cost2 -0.00466 -1.8
PT_AcEg -0.0891 -2.2
PT_Const -6.308 -2.9
PT_Inv_li -0.0189 -2.0
PT_Transf -0.469 -2.1
PT _villa -9.584 -2.9
W_15y -1.954 -1.1
W_78h 3.635 2.9
W_Const -5.258 -2.6
W_distLi -0.465 -55
W_OeqgD 1.877 4.6
W_Samm 1.187 15
WBC_0OeqD2 -0.0270 -4.3
Wom_C -3.351 -3.2
Bef 1
Dag_55 3.194 11.8
Dag_92 1.049 0.8
Bef65 1.016 3.9
Bef017 0.966 4.4
Modes 0.320 4.4
LogL.ikelihood -4798
Antal 39
parametrar

SeBaVa v20

parameter | t-véarde
BC_alone 4.584 2.5
BC_Const -8.634 -2.8
BC_distLi -0.319 -9.2
BC_Skane 6.742 3.5
BC_Winter -9.277 -3.4




Car_HH 11.702 3.8
Car_OeqD -3.089 -5.3
Car_t_li -0.0505 10.8
Car_tat -0.00857 -2.0
Car_Wend 1.286 1.5
CComp_C_1 -4.066 -3.7
CComp_C_2 -3.074 -3.5
Cent_Si -0.789 17.5
cost0_lo -0.560 -4.9
costl_lo -0.470 -6.4
cost2_lo -0.497 -5.2
CP_Const -3.305 -5.9
CP_OeqD -2.901 -1.6
CP_t_li -0.0395 -4.6
CP_y15 4.178 -7.4
CPPT_costl -0.00767 2.2
CPPT_cost2 -0.00611 -2.0
PT_AcEg -0.0414 -2.0
PT_Const -3.661 -1.3
PT_FW_lo -1.245 -3.6
PT_Inv_li -0.0336 -5.8
PT_SAMM 3.711 23
PT_Transf -0.435 -3.8
W_Const 0.359 0.2
W_distLi -0.426 10.1
W_OeqD 1.261 5.3
W_0eqD3 0.0374 4.5
W_Samm 1.510 2.1
WBC_OeqD2 -0.00810 -2.5
Wom_C -1.891 -2.6
Wom_CP 3.748 2.6
Bef 1

Kommun 6.783 14.8
Dag_55 3.677 8.1
Dag_80 2.535 6.2
Dag_85 1.913 4.5
Dag_92 2.761 4.7
Bef017 1.483 4.1
Cent_| 7.343 17.5
Modes 0.219 4.6
LogL.ikelihood -6173

Antal 45

parametrar
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2.7 Tjanste

En tjansteresa & en hembaserad tur-och-retur-resa till en tjansteaktivitet, t ex ett
kundsméte. Figur 43 visar fardmedelsandelarna for tjénsteresor i datamaterialet. Bil som
forare ar det mest anvénda fardmedlet medan andra fardsétt ligger mellan 4 och 11 %.

m Bil forare Bil pass. ® Kollektivtrafik Gang Cykel

| |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 43. Fardmedelsandelar fér tjansteresor, RVU 05/06 (ADT)

Figur 44 Figur 15visar fordelning av starttider for tjansteresor. Som forvéantat startar de
flesta arbetsresorna under férmiddagens rusningsperiod kl. 7-9 och pé dagtid (9-16), men
manga arbetsresor startar dven fore KI. 7.

LT(-7) WFM(7-9) ~LT(9-16) WEM(16-18) = LT(18)

Tjanste 21% 34% i
T T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 44. Férdelning av starttider for tjansteresor, RVU 05/06.

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pa valen beskrivs framst av restidskomponenter och reskostnader
for tjdnstemodellen. Vi har har ansatt olika parametrar for restidskomponenter med olika
fardsatt, medan kostnadsparametern har samma vérde oavsett fardséatt.

Nar det galler restiderna visade sig linjara formuleringar av restid for bil som forare
(C_inv_li), bil som passagerare (CP_inv_li) och for kollektivtrafik (PT_inv_li,) ge bast
anpassning, medan en ickelinjar formulering av forsta vantetid for kollektivtrafik
(PT_FW_lo) gav bést anpassning. For byte i kollektivtrafik ger antalet byten (PT_Transf)
bést resultat. Anslutningen till kollektivt fardsatt (PT_AcEg) &r signifikant i sin linedra
formulering. Anslutningstid motsvara ca 2.2 min av aktid for tjanstemodell.



= Tid (min)
| S A T

Restid bil som forare

Restid bil som

\ \ passagerare

-2 ——— Gangtid till/fran
\ hallplats
25

Forsta vantetid vid

hallplats
\ Restid kollektivtrafik

Figur 45. Restidkomponenter for tjansteresor.

For reskostnad visade sig den ickelinjara kostnaden (CPPt_costl) ge den bésta
anpassningen. Inga inkomstklasser har anvants for tjanstemodellen. Bilkostnad divideras
med séllskapets storlek.

1\5 10 15 20 25 30 35 40 45 5o Nostnad (SEK)

!\

wl N\

08 \
1 \

———

InkO

-1.2

Figur 46. Kostnadskanslighet for tjansteresor.

For gang- (W_distLi) och cykelalternativen (BC_distLi) gav avstandsvariabeln i linjar form
den bésta anpassningen.
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Figur 47. Avstandskostnad fér gang och cykel for tjansteresor.

Tillgdngsvariabler

Tillgangen till de olika fardsatten &r naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan kravs
korkort for att resenaren ska anses ha tillgéng till alternativet bil som férare. Vi har daremot
inte kravt att man ska bil i hushallet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju ar
majligt att 1ana eller hyra bil, speciellt for tjansteresor.

Socioekonomiska variabler
Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksa resebesluten. Kén ger utslag i modellen.

I tjanstemodellen ingér dummyvariabler fér bil som férare kvinnor, som minskar
sannolikheten att vélja bil.

Geografiska variabler

Inga specifika geografiska variabler har anvants for tjanstemodellen pa grund av ett f& antal
observationer.

Malpunktsvariabler

Det visar sig att malpunktsvariabler fran sdvil Sampers SAMS-databas som det antalet
arbetsplatser har en signifikant inverkan pa resebesluten. Kommunala och lanet centralorter
ger ocksa en forklaring i destinationsval for tjansteresor (Cent_k, Cent_l). Det galler ocksa
variabeln Cent_Si, som avser Stockholms innerstad och som minskar sannolikheten att
anvénda bilalternativen till Stockholms innerstad. Variabeln tar troligen upp effekter som
parkeringsavgifter och trangsel, vilka inte &r tillrackligt vél representerade i
trafiksystemdata.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fardmedelsvalet avgér hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet och omvint.



Storleksvariabelns parameter bor vara I3st till ett om man ska vara neutral i férhallande till
omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.60.

Parametervérden
Tjanste vi5

parameter | t-varde
BC_distLi -0.186 -2.4
BC_OeqD -0.321 -0.2
Bike_Const -5.846 -3.0
C_inv_li -0.0297 -9.5
Car_OegD -0.808 -1.1
Car_P_Cons -4.739 -4.1
CarP_OegD 1.086 0.8
Cent_k -0.514 -3.4
Cent_| 1.001 2.6
Cent_Si -0.725 -3.8
CP_inv_li -0.00930 -1.2
CPPt_costl -0.262 -3.0
PT_AcEg -0.00840 -0.8
PT_Const -3.837 -2.8
PT_FW_lo -0.841 -2.5
PT inv_li -0.00379 -0.7
PT_Transf -0.473 -3.2
W_Const -3.867 -2.2
W_distLi -0.487 -3.2
W_0OeqD 1.245 17
Wom_C -1.955 -2.7
Woplaces 1
Modes 0.598 4.3
LogL ikelihood -2191
Antal
parametrar 23
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Tabell 9: Storleksvariabler for de olika arendena

Besok | Skola  Skola Skola | Skjutsa | SeBaVa| Ovrigt Daglig- | Tjanste | Arbete Rekreation
grund gym ovr inkop
Lu_pop Befolkning Ref Ref Ref Ref Ref Ref Ref
Bef017 Bef 0-17 ar X X X
Bef1864 Bef 18-64 ar Ref
Bef65 Bef 65+ ar X X
Work_pop/DBT | Arbetsplatser Ref Ref X Ref Ref
Dag_50 Arbetsplatser handel X X
Dag_52 Arbetsplatser detaljhandel X X
Dag_55 Arbetsplatser hotell och rest X X X X X X X
Dag_80 Arbetsplatser utb X
skola_1 Arbetsplatser grundutb X
skola_2 Arbetsplatser gymnasieutb X
skola_3 Arbetsplatser vuxenutb X
Dag_85 Arbetsplatser halsa X
Dag 92 Arbetsplatser rekreation X X X
Cent_k/dest_kn | Kommuncenter X X X X X
Cent_|/dest_| Regioncenter X X
kommun Start- och malpunkt i samma kommun X X X X
FHus Fritidshusarea X X




Tabell 10: Socio-ekonomiska variabler for de olika arendena. Vilken nyttofunktion variabeln ingar i anges av C (bil som forare), CP (bil som
passagerare), PT (kollektivtrafik), BC (cykel) eller W (gang).

Gruppering Besok Skola Skola | Skola Skjutsa SeBaVa Ovrigt Sallaninkép Dagliginkép Tjdnste Arbete Rekrea-
grund gym ovr tion
0-10 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10-150 1 - 0 1 1 1 1 0 1 0 1 1
Inkomst
150-300 2 - 0 1 2 2 2 0 2 0 2 2
300+ 2 - 0 1 2 2 2 0 3 0 3 2
Boendet Villa W, BC | W, BC PT C, CP
ol Ffhus W W
6-10 PT, CP,
(Grund) Bc | BCGPT cp BC, CP
11-15 PT, CP,
(Grund) BC CP cp BC, CP
16-17
(Gymn) i
Alder 18-19
(Gymn) PT
20-25 (Vux) PT
26-64 (Vux) CP
65-74 C
75+ C BC
Bil i hushall >=1 C, CP CP C C,CP |C,CP C, CP C, CP C C
" . C, CP, BC, BC, C,
Kon Kvinna BC PT, BC | W, BC PT C,CP |C,CP C C, CP C BC, C cp
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Sillska Ensam BC BC BC BC BC
P >=3 W CP

Bil-

konkurrens C c c c c




