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Sammanfattning 
I rapporten behandlar vi kort hanteringen av pengar i de omskattade modellerna 
för Sampers. Det avser kostnader, inkomster, hur modellerna reagerar på 
kostnader vid inkomstökning och hur dessa kan skrivas fram för ett prognosår. 
Hur kostnadskänsligheten hanteras i en prognossituation är central och praxis 
för detta bör fastställas i en bredare krets än den som skattat modellerna. I 
rapporten finns dock ett förslag (avsnitt 4.1).  
 
Den omskattade versionen av Sampers skiljer från tidigare versioner i två 
väsentliga avseenden 1) befolkningen är indelad i olika inkomstklasser och 2) 
nyttofunktionerna är ickelinjära i avståndsdomänen. Den senare egenskapen gör 
att vi i rapporten har ett förklarande avsnitt om de tidsvärden som modellerna 
implicerar och hur de beräknas.  
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Förord 

Arbete har bedrivits så att arbetsgruppen för omskattningsprojektet har 
gemensamt bidragit med synpunkter. Dokumentet har sammanställts av Svante 
Berglund. Arbetet har bedrivits inom ramen för CTS-samarbetet. 
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1 Inledning 

Ska hanteras i PM: 
Realinkomstutveckling per capita 

 KPI 

 Skatteavdrag  

o Marginaleffekt 

o Tidsvinster 

o Avstånd 

o Gräns 

 Inkomstutveckling 

2 Definitioner 

Pengar dyker upp som inkomster, kostnader och dess utveckling: 
 Inkomster 

 Kostnader 

Pengar är definierade i ett års penningvärde. Modellen är skattat på inkomster 
och kostnader år 05/06 (skattningsår). Kostnader är definierade för ett 
kostnadsårtal som kan avvika från skattningsåret. För att justera prisnivån 
mellan kostnadsårtalet och skattningsåret sker en prisnivåjustering med KPI. 
Justeringen görs genom att dividera kostnaderna med kvoten mellan KPI för 
2006 och KPI för kostnadsårtalet.  
Inkomster finns per zon och inkomstklass 
 
Inkomster kommer in i: 

 Bilinnehavsmodellerna 

 Körkortsinnehavsmodellerna 

 Efterfrågemodellerna 

o Generering 

o Destination- och färdmedelsval 

Inkomstutvecklingen1 till och med version 3.x av Sampers hanterade 
inkomstutvecklingen i efterfrågemodellerna genom att skala 
kostnadskänsligheten med halva realinkomstutvecklingen. 
(1+0.5*(tillväxtfaktor-1)). Detta antagande baserades på tidsvärdesstudien från 
1994. Den senaste tidsvärdesstudien tyder på att kostnadskänsligheten borde 
skalas med hela realinkomstutvecklingen vilket skulle ge en kraftigare ökning av 
trafiken till följd av en inkomstökning. Tillväxtfaktorn beräknas då enligt: 
 
Tillväxtfaktor = (årlig tillväx)[antal år från skattningsår till prognosår] 
Med en antagen tillväxt på 1,5 % under 25 år beräknar vi: 

                                                        
1 Det här har varierat över tid. Enligt PM av Staffan Algers (TPmod AB) har utvecklingen mellan 
1997 och 2006 inte beaktats vilket underskattat trafikutvecklingen.  
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1,45≈ 1,01525 

 
Nu har vi emellertid ett utfall från 2005 fram till den tidpunkt modellen körs så 
det är möjligt att delvis använda ett utfall. Beräkningen blir då för exempelvis 
2010: 
Tillväxtfaktor = (utfall 2005-2010) × (årlig antagen tillväxt 2010-2030)20. Som 
exempel beräknas tillväxtfaktorn fram till 2030 vid en antagen tillväxt om 1,5 % 
som 
 
Xx × 1,01520=1,yy 
 
I de nya modellern har vi istället skattat modeller med separata 
kostnadsparametrar för olika inkomstklasser. Realinkomstutvecklingen kommer 
då att flytta befolkningen från lägre till högre inkomstklasser. I det här fallet blir 
det effekten av inkomstutveckling på resandet ett direkt skattningsresultat. 
Användaren behöver således inte ange någon tillväxtfaktor utan enbart en 
antagen realinkomstutveckling 2005/06 till prognosens slutår. I databasen (som 
avser ett år) är befolkningen fördelad efter inkomstklass.  
 
Definition av individinkomst som skattningen baseras på: 
 

 

2.1 Inkomstklasser  

Tabell 1. Inkomstklasser i Sampers uttryckt i SEK, 2006 års penningvärde. Inkomst avser 
förvärvsinkoms enligt rutan ovan. 

Benämning Inkomst 
Noll - 10 000 
Låg 10 000 - 150 000 
Medel 150 000 – 300 000 
Hög 300 000 -  

 

3 Kostnader 

De kostnader som används är de som resenären fattar beslut på dvs. kostnader 
efter eventuella avdrag (gäller arbetsresa).  
De kostnader som användes vid skattningen är per färdmedel: 

Bil 

Vid modellskattning användes den kostnad som skatteverket angivit som 
avdragsberättigad kostnad i deklarationen. 
Bränslekostnader 

Med inkomst avses lön (totala inkomsten om flera jobb), pension, inkomst 
från eget företag och jordbruk, a-kassa, sjukpenning, föräldrapenning och 
kapitalinkomst. Följande ingår inte: Bidrag såsom bostadsbidrag, 
socialbidrag, studiemedel och studiebidrag. 
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Övriga rörliga kostnader 
För bilresa antas kostnaden delas med det antalet passagerare.  
För bil ingår således inte värdeminskning eller andra kostnader relaterade till 
inköpspris. Valet att använda bil för en resa är betingat av tillgång till bil vilket 
hanteras i bilinnehavsmodellerna (se separat dokumentation). Fast kostnad för 
bil är en faktor som hushållet antas värdera vid valet att ha tillgång till bil och inte 
inför varje resa.  

Bil som passagerare  

Samma kostnad antas för bil som passagerare än för bil som förare, dvs. 
kostnaden delas med antalet passagerare. 

Kollektivtrafik 

För kollektivtrafik skiljer kostnaden mellan arbets/skolresa och övriga resor. 
Arbets/skolresa antas göras med månadskort medans övriga resor antas göras 
på enkelresepriset. Om resenären gjort en arbetsresa med kollektivtrafik (dvs 
valt att köpa månadskort) antas att kortet även gäller för övriga ärenden och 
dessa blir gratis i skattning. I implementering saknar koppling för enskild individ 
mellan de olika genomfört resorna. En fast andel av månadskort per kommun 
definieras i indata till modell så att en del av befolkning reser gratis för  övriga 
ärenden. 
 
Gång (ingen kostnad) 
Cykel (ingen kostnad) 

4 Inkomster 

Valen i modellerna är genomgående beroende av inkomster hos befolkningen och 
i en prognossituation där dessa ändras påverkar det kostnadernas inverkan på 
resenärernas beteende. För att förstå hur effekten av en policy påverkar olika 
inkomstgrupper är det bra med en grundläggande förståelse hur känsligheten 
varierar över befolkningen.  
Förändras inkomsten och därmed kostnadernas inverkan på beteendet innebär 
det att tidsvärdet förändras, dvs växelkursen mellan tid och penngar. Hur den 
mekanismen ser ut, fungerar och tillämpas i Sampers är centralt för att förstå 
modellen. I ett följande avsnitt (VoT – Tidsvärden och tidsvärderingar) går vi 
igenom hur det fungerar när modellen är ickelinjär i tid och kostnad. I tidigare 
version av Sampers regionala modeller användes inte olika inkomstklasser som i 
nuvarande version utan det fans en parameter att justera. Detta gjordes genom 
att skala kostnadskänsligheten med halva realinkomstutvecklingen. I nuvarande 
version är befolkningen uppdelad i inkomstklasser och frågan är då hur man låter 
inkomsterna öka fördelat på klasser? Daly & Fox (2012) fördelar 
inkomstökningen på två komponenter enligt: 
 

1. Generell ökning jämnt fördelad över alla inkomster 

2. Omfördelning av frekvensen individer som tillhör olika inkomstklasser 

Lösning som ska utvärderas nu går ut på att flytta individer mellan 
inkomstklasser i takt med realinkomstökningen. Det är den princip som redan 



 

9 
 

tillämpas i framtagningen av samsdatabaser. Modellens grundläggande struktur 
med inkomstklasser gör att vi inte skalar någon kostnadsparameter utan 
tillämpar den kostnadsparameter som är relevant för gruppen. Problemet med 
den principen är i prognoser med långa horisonter där en stor del av 
befolkningen hamnar i den högsta inkomstgruppen. Ett yterliggare problem är 
att medelvärdet i den högsta gruppen förskjuts över tid. Så för den högsta 
gruppen behövs en speciallösning. En sådan lösning kan vara att som tidigare 
skala kostnadskänsligheten med realinkomstökningen i den högsta klassen. 
Eftersom det mesta tyder på att skalningen ska ske med hela tillväxten är det 
utgångspunkten.  

4.1 Förslag till hantering av inkomstökning 

Att öka inkomsten i prognossituationen och se det resulterande beteendet som 
relaterat till just förmågan eller viljan att betala för resan är inte oproblematiskt 
och har ifrågasatts. Hög lön innebär ofta att personen besitter en position i en 
organisation som medför resor. I takt med tillväxt behöver inte alla eller flertalet 
börja bete sig som chefer i ett resehänseende. I genereringsmodellen är exempelvis 
att tillhöra högsta inkomstklassen strakt drivande för att göra tjänsteresor. En 
annan komponent som driver längd för arbetsresa är grad av specialisering som är 
korrelerat med lön. Personer med hög utbildning eller personer som är 
specialiserade möter en mer komplicerad matchningsprocess på arbetsmarknaden 
och tvingas utöka sina sökavstånd vilket är en förklaring till längre arbetsresor. 
Återigen, bara för att vi antar en reallöneutveckling betyder inte det att folk i gemen 
får svårare att matcha sin kompetens med arbetsmarknadens efterfrågan och 
utöka sina sökavstånd (längre pendling). Det är alltså inte självklart att vi ska 
bygga in en mekanisk utökning av arbetsresorna som bygger på ökad inkomst. 
Resonemanget i stycket är relevant för arbetsresor och tjänsteresor.  
 
För arbetsresor är vårt förslag att inkomstklasserna ska betraktas som relativa och 
att vi låter en andel av befolkningen tillhöra respektive inkomstklass. Att övergå till 
en sådan praxis måste naturligtvis stämmas av med experter från närliggande 
områden. 
 
För resor till andra aktiviteter är det en enklare koppling mellan förmågan att 
betala för aktiviteten samt resan dit och inkomst. Att flytta befolkningen till högre 
inkomstklasser eller skala kostnadskänsligheten förefaller mer invändningsfritt för 
resor till ärenden som inte kan relateras till en position på arbetsmarknaden.  
 

4.2 Vad innebär inkomstökning? 

I nuvarande modelleringspraxis har det varit möjligt att med en parameter ändra 
inkomstökningen isolerat från andra ingångsvärden i modellen. Normalt 
sammanhänger inkomstökningar med andra förändringar i ekonomin som har 
stor betydelse för prognoser såsom förvärvsfrekvenser, bilinnehav, kortinnehav 
och kostnader. Nuvarande hantering inbjuder således till scenarier som riskerar 
att sakna intern konsistes. En fråga som man bör ställa sig är om det är rimligt att 
systemet erbjuder möjligheten till partiella analyser som tidigare varit möjliga.  
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5 VoT – Tidsvärden och tidsvärderingar  

Restidsvärdet (nedan VoT efter Value of Time) är växelkursen mellan pengar och 
tid.  
Tidsvärden är centrala och kommer in på ett flertal ställen i modellerna: 

 I den samhällsekonomiska beräkningen (Samkalk)  

 I nätverksutläggningen  

 I efterfrågemodellen som impliceras av relationen mellan parametrarna 

 
Nedan beskrivs de tidsvärden som impliceras av relationen mellan 
efterfrågemodellernas skattade parametrar. Skälet att beräkna dessa är att de 
utgör en kontroll av modellen att dessa relationer är rimliga.  
Normalt, vid linjära nyttofunktioner som denna: 
 

𝑢 = 𝛽𝑡 + 𝛾𝑐 
 
där nyttan (u) är en linjär funktion av tid (t) och kostnad (c) med parametrarna β 
och γ beräknas modellens tidsvärde enligt: 
 

𝑉𝑜𝑇 =
60 × 𝛽

𝛾
 

 
Där VoT är tidsvärdet uttryckt i kronor2 per timme, β är tidskänsligheten och γ är 
kostnadskänsligheten.  
 
I de nyskattade modellerna använder vi oss av kombinationer av logaritmerade 
och linjära variabler. Formuleringen innebär att modellen fortfarande är linjär i 
parametrarna. En nyttofunktion i tids-kostnadsdomänen kan då se ut som: 
 

𝑢 = 𝛽𝑡 + 𝛾𝑙𝑖𝑐 + 𝛾𝑙𝑜log(𝑐) 
 
Där t och c är som ovan och γ skattade för en linjär (li) respektive en logaritmerad 
(lo) kostnad. Uppritad kan då nyttofunktionen se ut som i figuren nedan. 

                                                        
2 Förutsatt att modellen skattats på kostnader uttryckta i kronor, i skattningsårets penningvärde. 
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Figur 1. Illustration av nyttan i förhållande till kostnad vid ickelinjär nyttofunktion.  

I figuren ser vi att nyttan faller kraftigt vid låga kostnader medan nyttan inte avtar 
lika snabbt vid höga kostnader. Det här kommer att avspegla sig i tidsvärdet. 
I modellerna förekommer det också att både tid och kostnad är linjära och 
logaritmerade. Vi får då: 

𝒖 = 𝜷𝒍𝒊𝒕 + 𝜷𝒍𝒐𝒈𝐥𝐨𝐠(𝒕) + 𝜸𝒍𝒊𝒄 + 𝜸𝒍𝒐𝐥𝐨𝐠(𝒄) 

 
Med ickelinjära nyttofunktioner finns ingen enskilt tidsvärde utan kontinuerliga 
tidsvärden. För att beräkna tidsvärdet får vi börja med att derivera 
nyttofunktionen m.a.p. på kostnad och/eller tid för att få lutningen i punkten. I 
fallet med kombinationer av linjär och logaritmerad kostnad får vi: 
 

𝑢 = 𝛽𝑡 + 𝛾𝑙𝑖𝑐 + 𝛾𝑙𝑜 log(𝑐) 
 

𝑑𝑢

𝑑𝑐
= 𝛾𝑙𝑖 + 𝛾𝑙𝑜

1

𝑐
 

 
Med linjär formulering av tid kan vi sedan på samma sätt som tidigare beräkna 
tidsvärdet i punkten c: 

𝑉𝑜𝑇(𝑐) =
60 × 𝛽

(𝛾𝑙𝑖 + 𝛾𝑙𝑜
1
𝑐)

 

 
Tidsvärdena från en funktion med parametrarna:  β = -0.05 , γli = -0.008 och γlo = 
-0.46 blir då enligt figuren nedan: 
 

N
yt

ta

Kostnad
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Figur 2. Illustration av VoT.  

I fallet med ickelinjära termer i både tid och kostnad blir det ett snäpp svårare 
eftersom det i populationen och i samplet modellen är skattad på finns en 
variation i kombinationerna av tid och kostnad vilket ger en fördelning av 
tidsvärden i varje punkt. För att undvika att redovisa fördelningar i massa 
punkter kan man redovisa populationsmedelvärdena för tid respektive kostnad i 
avståndsdomänen. Tidsvärdena blir då: 

𝑉𝑜𝑇(𝑐) =
60 (𝛽𝑙𝑖 + 𝛽𝑙𝑜 1

𝑡 �̅�
)

(𝛾𝑙𝑖 + 𝛾𝑙𝑜
1
𝑐)

 

 
Där 𝑡�̅�  är medelvärdet av t kring c i samplet [välkomna att formulera detta bättre].  
 
Vi redovisar VoT i anslutning till modellerna. 

6 Inkomstbegrepp i omskattningsdata för Sampers 

Klippt från mail skickat av Staffan A. 
 
****** Mail Staffan A *************** 
I Variabellistan finns fyra olika inkomstmått: 
HHINK HH: Hushållsinkomst 
HHXINK HH: Hushållsinkomst. Inklusive kategoriuppgifter från A817b (med 
tillägg .1) 
INKUP UP: Individinkomst 
INKPLUSUP UP: Inkomst + bidrag till UP - ex bostadsbidrag, studiemedel, 
socialbidrag (A815+A815b) 
 
Dessa grundas på information från frågorna om inkomst och de definitioner som 
använts, vilket framgår av det förenklade frågeformuläret som återges nedan. 
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Inkomst 

A815 I undersökningen vill man även se om det finns några samband 
mellan inkomst och resande, om olika inkomstgrupper reser på olika sätt. 
Jag ska därför fråga om din ungefärliga årsinkomst innan skatten är dragen. Med 
inkomst menar vi lön (totala inkomsten om flera jobb), pension, inkomst från eget 
företag och jordbruk och a-kassa. 
OBS! SJUKPENNING OCH FÖRÄLDRAPENNING RÄKNAS SOM LÖN OCH SKA 
DÄRMED INGÅ. DÄREMOT SKA INTE BIDRAG SÅSOM BOSTADSBIDRAG, 
SOCIALBIDRAG, STUDIEMEDEL, STUDIEBIDRAG ETC INGÅ. (FRÅGA OM BIDRAG 
FÖLJER!) OM UP FRÅGAR ELLER OM DET ÄR LÄMPLIGT ATT BERÄTTA: ÄVEN 
KAPITALINKOMST SKALL INGÅ HÄR 
Instruktioner: Om up har fått en ändring i sin inkomst som kommer att bli 
bestående ska den nuvarande inkomsten multipliceras med 12. Om inga 
förändringar kan de ta föregående års årsinkomst.  
A815B      Har Du <också> någon form av bidrag <som t.ex. bostadsbidrag, 
studiemedel, studiebidrag eller barnbidrag?> <som t.ex. studiemedel eller 
studiebidrag?> 
ÄVEN SOCIALBIDRAG SKA RÄKNAS IN! BIDRAG PER ÅR I KRONOR  
A816 Ungefär hur stor är hushållets totala årsinkomst innan skatten är 
dragen? Vi ska alltså lägga ihop inkomsterna för alla personerna i hushållet och 
Du skall också räkna med Dina inkomster. Även bidrag som bostadsbidrag, 
barnbidrag och studiemedel ska tas med. 
INSTRUKTION:  ALLA BIDRAG SOM GÅR TILL NÅGON I HUSHÅLLET ELLER TILL 
HELA HUSHÅLLET INGÅ, ÄVEN T.EX. SOCIALBIDRAG. OM UP ÄR ENDA 
INKOMSTTAGARE I HUSHÅLLET OCH INKOMSTEN INKL BIDRAG SOM GÅR TILL 
NÅGON I HUSHÅLLET ÄR EXAKT DENSAMMA SOM UP:S INKOMST OCH BIDRAG, 
TRYCK 1!  
Text … 
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