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Sammanfattning 

 

Det har för ca 20 år sedan funnits en modell i Sampers för internationella resor, men denna har inte 

använts eller underhållits och har därmed på senare år fallit ur systemet. I och med utredningarna om 

höghastighetståg, som ska göra det snabbare och smidigare att åka tåg från Sverige, ner mot Danmark 

och vidare mot Centraleuropa, har behovet av en prognosmodell för långväga utrikesresor från Sverige 

kommit upp på agendan igen.   

I denna rapport beskriver vi arbetet inom projektet ”TRV 2019/98241 Prognosmodeller för 

internationella resor” med att skatta nya prognosmodeller för långväga (mer än 100km) utrikesresor från 

Sverige. Totalt skattas sex modeller: 

- Färdmedels- och destinationsvalsmodeller för  

o Privata resor över dagen 

o Privata resor 1–5 nätter 

o Privata resor 6+ nätter 

o Tjänsteresor 

- Resegenereringsmodeller för: 

o Privata resor 

o Tjänsteresor 

För att kunna skatta prognosmodeller för långväga utrikes resande krävs mycket information om rutter, 

restider, reskostnader, markanvändning osv. för alla ingående färdmedel och destinationer. Relativt 

mycket arbete har därför lagts ner i projektet på att skapa Europeiska nätverk för bil, buss (modelleras 

som långsam bil och billigt tåg), tåg och båt, samt ett globalt nätverk för flyg. Nätverken kommer behöva 

kompletteras och förbättras vid en fullskalig implementering av modellen hos Trafikverket, men de 

nätverk med tillhörande utbudsdata som finns i dagsläget är det bästa som funnits för svenskars 

utrikesresor och håller även en hög nivå jämfört med det fåtal modeller för långväga utrikesresor som 

finns internationellt.  

Vidare visar resultaten att skattningarna av prognosmodellerna för färdmedels- och destinationsval, samt 

resegenerering ger rimliga resultat avseende tecken på parametrarna, tidsvärden och elasticiteter.   
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1. Introduktion 

1.1. Bakgrund 

Det nationella transportmodellerings-systemet för trafikslagsövergripande analyser av persontransporter 

i Sverige kallas Sampers och utvecklades i slutet av 1990-talet och början av 2000-talet (Beser and 

Algers 2002). Senaste basprognosen släpptes i juni 2020 med nulägesår 2017 och prognosår 2040 

(Trafikverket 2020c). Sampers består numera av två huvudsakliga delar, ett modellsystem för regionala 

resor under 100 km (fem regioner) och en modell för inrikes långväga resor över 100 km. Tidigare fanns 

även en modell för internationella resor (Beser and Algers 2002), som innehöll res-generering, 

färdmedelsval och ruttval (för båt) för svenskars utrikesresor till länder i Europa och för Europeiska 

besökares utrikesresor till Sverige, men den modellen har fallit ur systemet eftersom den inte uppdaterats 

på många år.  

Den regionala modellen för Skåne har även med resor till Själland, Lolland och Falster i Danmark 

(M4Traffic 2020), men här handlar det om kortare resor under 100 km så som arbetspendling från Skåne 

till Danmark. Långväga järnvägsresor med start eller mål utanför Sverige modelleras inte i Sampers utan 

hanteras i långväga modellen som en tilläggsmatris. Det betyder att långväga tågresor med start eller 

mål utanför Sverige beräknas externt utanför modellen och adderas till det modellberäknade resandet 

(Trafikverket 2020b). I långväga modellen finns också en tilläggsmatris för tågresor till Arlanda. 

Tillvägagångssättet med tilläggsmatriser innebär att befintliga utrikes-resenärer får nyttor i kalkylen vid 

en restidsförbättring, men det sker ingen reaktion på restidsförbättringen, dvs. det sker ingen 

överflyttning från andra färdmedel eller ny-generering av resor. Tilläggsmatriserna används också för 

att ge en rättvisande bild av den totala trafiken på järnvägsnätet.  

Med nuvarande modellsystem som beskrivits ovan finns det en del frågeställningar som inte kan 

analyseras med Sampers. Det gäller till exempel: 

1) Konsekvensanalyser av införande av höghastighetståg/nattåg till centrala Europa 

(Hamburg/Bryssel/Paris)   

2) Beskrivning av mängd och resmönster för turistresor till Sverige (efterfrågas av 

turismnäringen) 

3) Information om svenskars miljöavtryck, till exempel när det gäller interkontinentala 

flygresor  

4) Konsekvensanalyser av eventuell europeisk flygskatt  

Den första konsekvensanalysen har efterfrågats i samband med höghastighetstågsutredning i Sverige 

och i samband med planer på att införa nattåg ner mot centrala Europa. Att ta ett första steg mot att 

utveckla ett modellsystem som kan adressera denna typ av konsekvensanalys ser vi därför som 

huvudfokus för projektet, vilket också har förankrats i projektets styrgrupp.  

Det finns inte mycket forskning när det gäller efterfrågemodeller för långväga utrikesresor, vilket vi 

visar i den litteraturöversikt som gjorts inom projektet (Kapitel 2). Den enda större efterfrågemodellen 

över internationellt resande som vi hittar i litteraturen är Transtools (Rich and Mabit 2012), vilken 

beskriver gränsöverskridande långväga resande i Europa. TRUST-modellen (TRT TRASPORTI E 

TERRITORIO 2018) beskriver också långväga gränsöverskridande europeiskt resande, men innehåller 

ingen efterfrågemodell, utan rese-efterfrågan är en fast matris.  

I Sverige har en specifikation för en Nordisk modell som hanterar utrikes resande tagits fram för några 

år sedan (WSP 2017). Samarbetet i Norden har ökat, till exempel i regionen Skåne-Danmark där utbyte 

av data mellan modellerna har förbättrat modelleringen av regionala resor i båda länderna. En gemensam 

nordisk modell för långväga resor verkar dock inte längre vara aktuellt. Frågan från WSP (2017) kvarstår 

om utvecklingen av en modell för utrikesresor ska vara fristående eller ske genom att utöka den svenska 
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långväga modellen till att även omfatta utrikesresor. Att utöka nuvarande modell för långväga resor i 

Sampers kräver att denna skattas om. Det är ett stort steg att ta och för omfattande för detta projekt. Vi 

startar därför med en fristående skattning av en modell för långväga utrikes resor. Målet för detta projekt 

är att ge en indikation på genomförbarheten i att använda tillgängliga data kring utrikesresor för att 

modellera dessa inom Sampers-systemet. Huruvida utvecklingen på sikt ska ske genom att utöka 

långväga Sampers eller som fristående modell är en fråga för Trafikverket och besvaras inte inom detta 

projekt. 

1.2. Syfte 

Syftet med projektet är att ta ett första steg mot utvecklingen av ett modellsystem för långväga utrikes 

resande. Framför allt ska modellsystemet i framtiden kunna hantera konsekvensanalyser enligt 

frågeställning 1) ovan, dvs. konsekvensanalyser för långväga utrikes tågresande från Sverige till centrala 

Europa. För långväga utrikesresor från Sverige skattar vi modeller för privata resor med olika bortavaro-

längd och för tjänsteresor.  

Syftet med denna rapport är att detaljerat beskriva efterfrågemodellernas struktur inklusive fullständiga 

nyttofunktioner, samt de skattade parametervärdena, för att så väl som möjligt förbereda för en framtida 

implementering av en modell för långväga utrikesresor från Sverige.     
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2. Litteraturöversikt 

2.1. Sökmetod 

För att hitta relevant litteratur har tre sökmotorer använts: google scholar, science direct och Taylor 

Francis online. De sökord som har använts är: long-distance travel; travel demand model; air travel 

demand; international travel demand; transborder travel; intercity travel; airport demand forecasting 

och airline demand forecasting. Vi har även samlat in så kallad grå-litteratur från forskarkollegor som 

varit verksamma länge inom området.   

2.2. Modelltyper 

De flesta studierna som hittills hittats i litteraturöversikten är modeller för långväga inrikes-resor eller 

modeller för utrikes-resor som inte nödvändigtvis är långväga. Nästan ingen studie har utvecklat en 

modell bara för långväga utrikes-resor. Skillnaden mellan inrikes- och utrikesresor från ett 

modelleringsperspektiv är inte uppenbart tydlig. WSP (2017) pekar ut att en egenskap som skiljer 

utrikes- och inrikes-modeller för långväga resor är att ”kostnaden för att utföra aktiviteter i 

destinationslandet varierar med valutaskillnader och den allmänna kostnadsnivån”. Detta innebär att 

prisnivån kan vara olika och därför påverka resesmönstret. Däremot påverkar det inte modellens 

specifikation, till exempel vilka variabler som inkluderas. Därför sammanfattar vi den litteratur som 

finns kring modeller för långväga inrikesresor, men kommer ihåg att beakta den eventuella skillnaden 

mellan inrikes- och utrikesresor när det gäller modelltillämpning. 

Zhang et al. (2012) genomförde en litteraturundersökning av metod och databehov för utveckling av 

långväga modeller. Studien kategoriserar undersökt litteratur till tre kategorier: Långväga resor i 

nationella modeller (inrikes); regionala resor i gränsöverskridande modeller (utrikes men kanske inte 

bara långväga); specifika korridorer för långväga resor (inte nödvändigtvis utrikes). När det gäller 

modelltyp använder de flesta undersökta studierna aggregerade modeller eller elasticitetsanalys, medan 

disaggregerade modelltyper så som rese-baserade eller tur-baserade fyrastegsmodeller framför allt 

utvecklas i nationella modellsystem. Vi diskuterar olika typer av modeller i detalj i följande avsnitt. 

2.2.1. Modeller för långväga resor i nationella eller internationella modellsystem 

USA:s modell för långväga inrikesresor 

I USA har en nationell modell för långväga resor utvecklats vilken är en nästlad Logit-modell (FHWA 

2018). Modellen predikterar alla resor USA:s befolkning gör som är längre än 80 kilometer. Modellen 

har på den högre nivån resegenerering (0, 1 och 2 turer), bortavaro (från 0 natt till 7+ nätter) och 

sällskapsstorlek (1, 2, 3 och 4+), och på lägre nivå finns destination- och färdmedelsval, se Figur 1. Trots 

att det är en modell för långväga inrikesresor och inte utrikesresor, kan modellsystemet användas för att 

även modellera långväga utrikesresor. Separata modeller är utvecklade för fem ärenden: arbetspendling, 

tjänsteresor, resor för att besöka vänner, fritidsresor och privata resor. 
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Figur 1: Modellstruktur i USA nationella modell för långväga resor (FHWA 2018). 

I USA:s nationella modell för långväga resor används ett nationellt nätverk för både modellskattning 

och nätverksutläggning. Utbudsvariabler för bil, tåg och flyg skapas från respektive nätverk. För tåg och 

flyg använder man skaft med upp till 50 km buffert för att koppla zon-centroider till tågstationer och 

flygplatser. Kostnadsmatrisen för tåg uppskattas genom regressionsmodeller som en funktion av 

reseavstånd. Kostandsmatrisen för flyg finns direkt tillgänglig från data ”Airline Origin and Destination 

Survey” (Bureau of Transportation Statistics 2020).  

Nätverksutläggning för bil genomförs i två steg för att säkerställa att trängsel är korrekt representerat 

eftersom långväga resor bara är en liten del av den totala trafiken på USA:s nationella vägnät. I första 

steget läggs trafik ut som representerar den regionala reseefterfrågan samt godstrafik som en bakgrund 

till trafikutläggningen. Långväga resor läggs sedan ut givet beräknade restider från 

bakgrundstrafikutläggningen. Det är dock inte beskrivet i dokumentet varför inte regionala och långväga 

resor läggs ut på en gång. Modellen gör ingen utläggning för resor som genomförs av andra färdmedel 

(tåg, buss och flyg), dvs. man antar att dessa färdmedel inte påverkas av trängsel. 

Modellen skattas på USA:s nationella resvaneundersökningar (1995, 2001), samt regionala 

resvaneundersökningar i Kalifornien (2012–2013), Colorado (2010) och Ohio (2001–2003). Totalt 

inkluderar data mer än 80 000 hushåll och över 800 000 långväga resor (turer). 
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Storbritanniens modell för långväga inrikesresor 

I Storbritanniens långväga modell (Rohr et al. 2010) utvecklades också en nästlad Logit-modell med 

liknande struktur men buss, tåg och flyg binds ihop till ett näste (Kollektivtrafik) i modellen, se Figur 2. 

Storbritanniens modellen tillåter inte att ha två långväga turer under samma dag. Separata modeller 

utvecklas också för olika ärenden: arbetspendling, tjänsteresor, resor för att besöka vänner/släktningar, 

övriga fritidsresor. Sällskapsstorlek modelleras inte explicit utan ett genomsnittsvärde används som 

påverkar kostnaden för resor. Modellen tar inte hänsyn till bortavaro. 

 

Figur 2: Modellstruktur i Storbritanniens nationella modell för långväga resor (Rohr et al. 2010). 

Nätverk för utläggning och generering av utbudsdata beskrivs i URS Scott Wilson (2011). Nationella 

motorvägsnätet, tåg- och flyg-nätverk tas från att generera utbudsvariabler för motsvarande färdmedel. 

Det finns dock inget nätverk för ”coach”. Motorvägsnätverket förvaltas i SATURN, tågnätverket 

förvaltas i EMME3 och flygnätverket utvecklades inom projektet, men rapporten beskriver inte i vilket 

modelleringsverktyg flygnätverket förvaltas. Restid för bil i både rusningstid och icke-rusningstid 

används som utbudsvariabler och efterfrågemodellskattning använder rusningstidsrestidsmatris för 

arbetspendlingsmodellen och icke-rusningstidsrestidmatris för modeller för andra ärenden. Förutom 

restid, reskostnader och turtäthet, tillkommer också en variabel trängselstraff för tåg i 

efterfrågemodellen. Modellen omfattar 406 zoner som täcker hela Storbritannien.  

Storbritanniens modell för långväga resor använder också nationella resvaneundersökningar (2002–

2006, 2009) för modellskattning. Detta inkluderar även en järnvägs-resvaneundersökning (2004–2006). 

Dock litar man inte helt på de skattade parametrarna från resvaneundersökningarna utan en ansats att 

kombinera olika parametrar adopteras vilken omfattar parametrarna från resvaneundersökningarna, 

parametrar från Stated-preferens-data, samt parametrar från en tidsvärdesstudie (Webtag). 

Sveriges modell för långväga inrikesresor (Sampers långväga modell) 

Här ges en översikt över den modell som finns för privata långväga inrikesresor i Sverige. Modellen är 

skattad på data från den nationella resvaneundersökningen RES 2005/2006. Modellen innehåller 

resegenerering, färdmedelsval och destinationsval (WSP 2011). Fyra modeller skattas för olika segment 
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beroende på hur många nätter som spenderas vid destinationen: 0, 1–2, 3–5 eller 6+ nätter. De färdmedel 

som finns med är bil, flyg, tåg och buss. Sverige är indelat i så kallade IC-zoner (682 zoner i landet). 

Dessa zoner aggregeras i modellen till kommun-nivå (290 kommuner) eftersom destinationsvalet i 

observerade data saknades för många av IC-zonerna men fanns på kommunnivå. Trädstrukturen i den 

nestlade logit-modellen är således färdmedelsval – kommunval – zonval med två logsumme-parametrar 

skattade mellan de olika nivåerna i logit-trädet. Skattningen av destinationsvalet är gjort med sampling 

av destinationer genom att 20 kommuner slumpats fram utan stratifiering. Inom varje kommun har upp 

till två zoner slumpats fram (också utan stratifiering). Korrektionsfaktorer tar hänsyn till att det är lägre 

sannolikhet att slumpa fram zoner från kommuner med fler än två zoner.  

Flera olika funktionsformer för restid och reskostnad testas i WSP (2011), bland annat Box-cox 

transformationer. Den implementerade modellen har funktionsformer för restid och reskostnad av log-

linjär form. Reskostnadsparametern är uppdelat på 4 olika inkomstklasser och restidsparametern är 

uppdelat på bil och kollektiva färdmedel. Modellen innehåller destinations-dummies för 

storstadsområden och vinterdestinationer, färdmedelsspecifika dummies för ärenden och resor längre än 

500 km (flyg), samt storleksvariabler för antal anställda inom kultur/sport och fritidshusarea. 

Anslutningsresan representeras i efterfrågemodellen av avståndet till närmaste station/flygplats. 

Väntetiden som halva turtätheten för huvudfärdmedlet finns också med i modellen.  

Emme används för nätutläggning av bil, flyg, tåg och buss som separata nät. För de kollektiva 

färdmedlen används optimal strategi som nätutläggningsmetod, dvs. den optimala strategin minimerar 

för varje kombination av start- och slut-zon (origin-destination pair, så kallade OD-par) den förväntade 

impedansen (summa av viktad anslutningstid, väntetid och restid i fordon). Anslutningstid räknas både 

vid start och mål. Den räknas alltså mellan start-centroid till första terminal och från sista terminal till 

mål-centroid. De viktigaste vägarna finns representerade i de kollektiva näten så att anslutningsrestid 

kan beräknas genom att resenären går (6km/h) på skaft till närmaste bilväg och sedan fortsätter gå på 

bilvägen till närmaste terminal. Den låga hastigheten på skaft och bilväg är satt för att närmsta terminal 

ska väljas. 

STM – Scandinavian Travel Model 

Scandinavian travel model (STM), även kallad ESTER, skattades i mitten av 90-talet av Transek på 

uppdrag av SJ (Transek 1995). Det är en modell för resor mellan de nordiska länderna (utom Island) 

och resor från Norden ner mot europeiska kontinenten. Modellen är inte uppdelad avseende resans 

bortavaro-längd, utan uppdelningen i delmodeller är: tjänsteresor, privatresor för vuxna över 24 år och 

privatresor för ungdomar 15–24 år. STM omfattar resegenerering, destinationsval, färdmedelsval och 

nätutläggning (med Emme). Notera att destinationsvalet i STM-modellen ligger ovanför 

färdmedelsvalet i logit-trädet, d.v.s. att resenärerna lättare byter färdmedel jämfört med destination i 

modellen.  

Fyra färdmedel finns att välja mellan i modellen: tåg, bil, flyg och buss. Europa är i modellen indelat i 

ca 300 zoner, varav 77 zoner finns i Norden. I modellen (implementerat i Emme) finns ett järnvägsnät 

med 743 dubbelriktade länkar som trafikeras av 818 tåglinjer, ett flygnät med 426 dubbelriktade 

länkar som trafikeras av 852 flyglinjer, samt ett vägnät med 896 dubbelriktade länkar (varav 31 är 

färjelänkar). Modellen omfattar alla resor från Sverige till alla europeiska länder och från alla 

europeiska länder till Sverige, samt samma sak för Norge och Danmark. För Finland ingår bara resor 

till/från Sverige och Danmark. De tre STM-modellerna är skattade på data från Turistdatabasen 1990. 

Färdmedelspecifika restider och reskostnader, samt landspecifika konstanter ingår i alla modeller. För 

privatresor ingår även ett antal attraktionsvariabler för destinationsvalet: zonens nederbörd i mm per 

år, zonens medeltemperatur i januari och juli, antal turister per år till zonen, samt inkomst per capita i 

zonen. För tjänsteresor är ländernas BNP den enda attraktionsvariabeln.    
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Trans-tools 

Trans-tools är en transportprognosmodell för både person- och godstransporter i 42 europiska länder. 

Rich och Mabit (2012) beskriver modellkomponenten för efterfrågan på persontransporter. Modellen 

har delmodeller för resegenerering (turer) och destination-färdmedelsval (nästlad Logit-modell). 

Logsumma från destination-färdmedelsval-modellen kommer in som en variabel i 

resegenereringsmodellen. Det finns inte nästlad struktur för färdmedel utan alla färdmedel (bilförare, 

bilpassagerare, buss, tåg och flyg) ligger på samma nivå under destination. Separata modeller har 

utvecklats för tjänsteresor, privata resor och semesterresor. Resvanedata kommer från en enkätstudie, 

DATELINE survey från år 2000, och data inkluderar respondenternas genomförda långväga resor det 

senaste året. Totalt omfattar data 150 000 resor. Nätverksutläggning genomförs för bil, tåg och flyg. 

Nätverkens egenskaper dokumenteras i Annex 1 i Rich et al. (2009). Rapporten beskriver hur europiska 

transportnätverk för bil, tåg och flyg tagits fram och kalibrering av basscenario-matriser. 

Nätverksutläggning för biltrafik tar hänsyn till olika tidsvärden i olika länder. Nätverksutläggning för 

flygtrafik tar hänsyn till anslutningsresor med bil eller tåg och lägger ut anslutningsresor till flyg på bil- 

och tågnätverket. 

Trust 

Trust (TRT TRASPORTI E TERRITORIO 2018) är en uppföljare till Trans-tools på europisk nivå. Modellen 

använder PTV-VISUM och lägger ut person- och gods-efterfråge-matriser på NUTS-3-nivå1 på ett 

Europiskt nätverk. Trust modellerar dock inte explicit efterfrågan utan behandlar efterfrågematriserna 

som input. Modellen omfattar utläggning för bil, tåg och färjetrafik. När det gäller färjetrafik, anknyts 

tåg- och bilnätverk till färjenätverket så att zoner som inte har en hamn kan ha ett anslutningsfärdmedel 

(tåg eller bil) till färjenätverket. 

2.2.2. Modeller för specifika korridorer eller specifika färdmedel för långväga resor 

Långväga resor involverar ofta flera färdmedel, vilket innebär en mer detaljerade utbudsbeskrivning av 

anslutningsresandet från ett hela-resan-perspektiv. Det gäller framför allt för flyg där restid och 

kostnader till och från flygplats kan utgöra en stor del av den totala resekostnaden och restiden (Berglund 

and Kristoffersson 2020). Det finns specifika studier som fokuserar på anslutningsresor till flygplatser. 

Paliska et al. (2016) modellerar flygplatsval mellan Venedig, Ljubljana och Trieste, dvs. ett flygplatsval 

mellan flygplatser i olika länder. Konceptet ”airport catchment area” används i studien för att initialt 

fördela upptagningsområdena till de tre flygplatserna. Multinomial Logit och Mixed Logit används 

sedan för att modellera flygplatsval. De Luca and Di Pace (2012) inkluderar flygbolagsval och 

avgångtidsval som viktiga attribut tillsammans med flygplatsval. Motiveringen för att modellera 

flygbolagsval är att resenärer kan vara lojala kunder till vissa flygbolag, medan motiveringen för att 

modellera avgångstidsval är att resenärer, speciellt fritidsresenärer/turister, oftast vill maximera 

uppehållet på destinationen. Studien utvecklar en nästlad Logit-modell för flygplats-flygbolag-

avgångstidsval. Hess och Polak (2006) å andra sidan modellerar explicit flygplatsval, flygbolagsval och 

anslutningsfärdmedel i en cross-nested-Logit-modell. Man kan dra slutsatsen att de flesta studierna 

inkluderar flygbolagsval vilket inte är vanlig praxis i fullständigt modellsystem för långväga resor.  

Baik et al. (2008) utvecklar en fyrstegsmodell med fokus på flyg i USA på länsnivå som kallas TSAM. 

I studien utvecklas en gravitationsmodell för fördelning av resor och en nästlad-logit-modell för 

färdmedelsval. I färdmedelsvalet ingår kommersiella flyg, flygtaxi och bil (högre nivå) och 

kommersiella flygs ruttval (lägre nivå under kommersiella-flyg-alternativet). Bara restid och reskostnad 

                                                      

1 Zonindelning på NUTS-nivå har införts av Eurostat för att få enhetlig beskrivning av geografiska data inom 

EU. NUTS-1 är en större geografisk zon inom EU (Sverige är indelat i tre NUTS-1-områden), NUTS-2 

motsvarar makro-regioner (8 områden i Sverige) och NUTS-3 motsvarar mindre regioner (21 områden i Sverige) 

https://www.scb.se/hitta-statistik/internationell-statistik/eu-statistik/eus-regioner---nuts/ .  

https://www.scb.se/hitta-statistik/internationell-statistik/eu-statistik/eus-regioner---nuts/
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inkluderas som utbudsattribut. Anslutningsrestid och anslutningskostnader för kommersiella flyg och 

flygtaxi inkluderas i kostnaden för respektive färdmedel. En logi-kostnad inkluderas i kostnaden om en 

tur-och-retur-resa inte är möjlig på en dag. Nätverksutläggning görs endast för kommersiella flyg och 

flygtaxi. TSAM omfattar även en förenklad efterfrågemodell för flyg för internationella resor till och 

från USA. En regressionsmodell utvecklas med hjälp av bruttonationalprodukten (BNP) från nio 

världsregioner och historiska internationella flygresor, vilket snarare ska kategoriseras som en direkt-

efterfråge-modell, se avsnitt 2.2.3. Regressionsmodellen rapporterar totala antalet flygresenärer in och 

ut ur USA från 66 internationella flygplatser. 

Det finns studier som inte fokuserar på hela modellsystem men på ett steg, till exempel skattade Moeckel 

et al. (2015) en nästlad Logit-modell för färdmedelsval för långväga resor i North Carolina, USA. 

Modellen tar specifik hänsyn till ensamresenärer eller gruppresenärer när det gäller bil som 

färdmedelsalternativ. Den specifikationen har valts eftersom studien specifikt vill analysera effekten av 

high-occupancy-vehicle (HOV) körfält i USA. Även parkeringskostnad inkluderas i nyttofunktionen för 

bil-alternativet. 

2.2.3. Direkt-efterfråge-modeller 

Direkt-efterfråge-modeller är oftast regressionsmodeller som direkt predikterar trafikmängd för ett visst 

färdmedel. Direkt-efterfråge-modeller predikterar aggregerade trafikflöden, men beaktar inte individers 

resebeteende. Det finns ganska många studier som tillämpar en direkt-efterfråge-modell för att 

prediktera turistefterfrågan, till exempel Divisekera (2010) för Australien, Santana-Jiménez och 

Hernández (2011) för Spanska kanarieöarna och Li et al. (2017) för Kina. Dessa modeller har olika 

funktionell form, till exempel log-linjär modell eller tidsseriemodell, men likheten är att de predikterar 

antal turister som reser till respektive från en viss destination som en funktion av ekonomiska variabler 

(till exempel BNP) och befolkningsvariabler.  

Många studier använder tidseriemodeller för att prediktera efterfrågan på flyg. Data som används i den 

typen av studier är oftast historiska flygpassagerarvolymer som kommer från flygbolag, flygplatser eller 

sökmotorer för flygbiljetter (Kim and Shin 2016; Suh and Ryerson 2019). Studier av den kategorin 

fokuserar på att prognostisera framtidens inflöde till flygplatser eller flygbolag men gör inga prognoser 

för flygresor på OD-nivå. 

En del studier tillämpar direkt-efterfråge-modeller för att prediktera efterfrågan på långväga resor 

oavsett vilket färdmedel eller för ett visst färdmedel. Dargay och Clark (2012) modellerar totala 

långväga reseavståndet per individ som en linjär regressionsmodell. Ärende, startregion, samt färdmedel 

kommer in som förklaringsvariabler. Gelhausen et al. (2018) utvecklar en linjär regressionsmodell för 

prediktering av tyska passagerarvolymer för flyg. Janzen et al. (2018) använder mobilnätsdata för att 

analysera efterfrågan på långväga resor och resultatet indikerar att verkligt antal långväga resor kan vara 

dubbelt så många jämfört med vad som rapporterats i resvaneundersökningar. Jämfört med 

fyrstegsmodeller i nationella modellsystem kräver direkt-efterfråge-modeller betydligt mindre data och 

är enklare när det gäller modellens komplexitet. Å andra sidan bygger fyrstegsmodeller på individ-

baserade data, vilket ger en bättre beskrivning av res-beteende. En möjlighet är att använda direkt-

efterfråge-modeller för att prediktera totala efterfrågan på långväga resor och sedan använda en logit-

baserad färdmedelsvalsmodell för att fördela resor till olika färdmedel. 
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2.3. Lärdomar från litteraturöversikten 

Nedan listas ett antal lärdomar från litteraturöversikten. 

1) Oftast skattas olika modeller för olika ärenden. Vilka ärenden som används beror på deskriptiv 

statistik, ärendena bör aggregeras till lämplig nivå. 

2) Modellering av bortavaro kan vara viktigt, liksom även sällskapsstorlek. 

3) Nätverksutläggning görs ofta tillsammans med kortdistans-resor för att fånga trängsel.  

4) Resegenerering som skattas från RVU kan potentiellt underskatta antalet resor visar studier 

som analyserar mobilnätsdata. 

5) Flygbolagsval verkar spela en viktig roll i artiklar som fokuserar på flygresor, men detta tas 

inte hänsyn till i fyrstegsmodeller som omfattar alla färdmedel. 
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3. Modellstruktur 

Inom detta projekt skattas efterfrågemodeller för långväga utrikesresor från Sverige, både modeller för 

privatresor med olika bortavarolängd och för tjänsteresor. Efterfrågemodellerna innefattar res-

generering, färdmedels- och destinationsval. 

3.1. Verktyg 

För att skatta efterfrågemodeller för långväga utrikesresor från Sverige används TransCad som verktyg 

för nätverksutläggning, samt Matlab och R (med paket för diskretval-modell Apollo2 som används för 

skattning av resegenereringsmodell) som verktyg för skattning av logit-modeller. Vid skattning av logit-

modellerna i Matlab och R används utbudsdata från nätverksutläggningen i TransCad.   

Fyra nätverk plus en zon-fil levererades från WSP. Nätverken inkluderar bil, tåg, flyg och båt. Zon-filen 

inkluderar IC-zoner i Sverige, NUTS-zoner i Europa, samt länder i övriga världen. TransCad har använts 

för att modifiera/manipulera nätverken, samt för att skapa utbudsmatriser. Tåg-, flyg- och båt-näten 

kopplas till bil-nätet och en kortaste-väg-sökning genomförs på det kombinerade nätverket. Denna 

process beskrivs detaljerat i avsnitt 3.2.3. 

3.2. Indata 

3.2.1. Utgångspunkt för att skapa utbudsdata 

Deskriptiv statistik över de resvanedata, zonindelning, utbudsdata och markanvändningsdata som i 

dagsläget finns att tillgå för en utrikesmodell beskrivs i en separat underlagsrapport (WSP 2021), som 

även den tagits fram inom detta projekt. Här ger vi en kort sammanfattning.  

De resvanedata som finns att tillgå för att skatta modeller för långväga utrikesresor från Sverige är främst 

den nationella resvaneundersökningen RVU 2011–20163. Denna resvaneundersökning ger data om 

resebeteende före Covid-19, så våra modeller är inte färgade av det minskade resandet (framför allt 

flygresandet) under pandemin. WSP (2021) visar att antal observationer av utrikesresor i 

resvaneundersökningen är tillräckligt för att skatta modeller för privat- och tjänsteresor och för att dela 

upp privatresorna avseende bortavarons längd, vilket har stor påverkan på både färdmedels- och 

destinationsval. Antal observationer för utrikesresor med tåg är dock få och separata restidsparametrar 

för tåg kommer därför bli svåra att skatta, vilket diskuteras mer i avsnitt 3.3.2.   

Utöver resvanedata behövs också zonindelning med centroider, utbudsdata (restider med mera) för alla 

ingående färdmedel och destinationer, samt markanvändningsdata med befolkning, antal sysselsatta 

med mera som storleksvariabler till destinationsvalet. WSP (2021) beskriver inte hur reskostnad tas fram 

för alla ingående färdmedel, vilket i stället beskrivs i nästa avsnitt.  

3.2.2. Modellering av reskostnad 

För bil används en kilometerkostnad på 0,18 Euro per km, vilket är den utgift Skatteverket i sin 

ersättning för arbetsresor räknar med att bilåkare har år 20214. Reskostnaden för bil delas med 

sällskapsstorleken så att kostnaden per person blir lägre om man är flera i sällskapet. I skattningen av 

färdmedels- och destinations-valmodellerna används observerad sällskapsstorlek både för privat- och 

tjänsteresor. I skattningen av resegenereringsmodell för privatresor sätts sällskapsstorleken (för de som 

                                                      

2 http://www.apollochoicemodelling.com/manual.html 

3 RVU 2019 innehåller bara ett fåtal observationer för långväga utrikesresor och kunde därför inte användas.  

4https://www.skatteverket.se/privat/etjansterochblanketter/svarpavanligafragor/avdrag/privatarbetsresorfaq/jagko

rbiltillmittarbetevilketavdragkanjagfa.5.10010ec103545f243e80001517.html?q=milers%C3%A4ttning  

http://www.apollochoicemodelling.com/manual.html
https://www.skatteverket.se/privat/etjansterochblanketter/svarpavanligafragor/avdrag/privatarbetsresorfaq/jagkorbiltillmittarbetevilketavdragkanjagfa.5.10010ec103545f243e80001517.html?q=milers%C3%A4ttning
https://www.skatteverket.se/privat/etjansterochblanketter/svarpavanligafragor/avdrag/privatarbetsresorfaq/jagkorbiltillmittarbetevilketavdragkanjagfa.5.10010ec103545f243e80001517.html?q=milers%C3%A4ttning


VTI  21 

inte gör någon observerad långväga utrikesresa) som en funktion av hushållsstorlek (se Figur 3). I 

testerna med logsumma från färdmedels- och destinationsvalsmodellen till resegenereringsmodellen för 

tjänsteresor användes genomsnittlig sällskapsstorlek för de som inte gjort någon utrikes långväga 

tjänsteresa, men eftersom logsumman inte blev signifikant i resegenereringsmodellen för tjänsteresor 

beror inte denna av sällskapsstorlek.  

 

Figur 3: Sällskapsstorlek som funktion av hushållsstorlek för privata resor.  

 

Båtalternativet utgörs av ett begränsat antal båtlinjer och för varje båtlinje finns kostnader insamlade av 

WSP för hög- och lågsäsong, med och utan bil. För buss, tåg och flyg skattar vi regressionsmodeller för 

biljettpris baserat på avstånd. Buss modelleras därmed som en långsam bil, men med reskostnad som ett 

billigt tåg.  

Lågt (ej rusning) och högt (rusning) biljettpris för tåg samlades in av WSP huvudsakligen från Deutsche 

Bahns (DB:s) ruttplaneringsverktyg, vilket hanterar hela Europa. Det låga biljettpriset används i 

regressionsmodellen för buss. Det biljettpris som används i modellen som reskostnad för buss visas i 

Ekvation (1) och Figur 4. I Ekvation (1) är 𝐶_𝑏𝑢𝑠 reskostnad för buss och 𝐷_𝑏𝑢𝑠 avstånd för buss. 

Notera att alla kostnader är i enhet Euro.    

𝐶_𝑏𝑢𝑠 =  0.088 ∗ 𝐷_𝑏𝑢𝑠 (1) 
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Figur 4: Scatterplot för regressionsmodell gällande reskostnad för buss. 

Det biljettpris som används i modellen som reskostnad för privatresor med tåg visas i Ekvation (2). Detta 

är ett genomsnitt av regressionsmodeller för högt biljettpris och lågt biljettpris. I Ekvation (2) är 

𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 reskostnad för privatresor med tåg och 𝐷_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 avstånd med tåg beräknat utifrån 

tågnätverket. Den första delen i parentesen hänvisar till regressionsmodellen för låg biljettkostnad och 

den andra delen i parentesen hänvisar till regressionsmodellen för hög biljettkostnad. Figur 5 och Figur 

6 visar Scatterplot för regressionsmodell gällande reskostnad för tåg lågt pris respektive högt pris. 

𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 = 0.5 × ((13.041 + 0.065 ∗ 𝐷_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛) + (21.094 + 0.176 ∗ 𝐷_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛)) (2) 

 

Figur 5: Scatterplot för regressionsmodell gällande reskostnad för tåg (lågt pris). 
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Figur 6: Scatterplot för regressionsmodell gällande reskostnad för tåg (högt pris). 

Det biljettpris som används i modellen som reskostnad för tjänsteresor med tåg visas i Ekvation (3) och 

Figur 6. I Ekvation (3) är 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑏 reskostnad för tjänsteresor (b som i business trips) med tåg och 

𝐷_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 avstånd med tåg. 

𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑏 =  21.094 + 0.176 ∗ 𝐷_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 (3) 

Vi har även testat att använda lågt biljettpris för tåg för privatresor och genomsnittligt pris för 

tjänsteresor, men dessa förklarar resebeteendet något sämre, vilket visas av att log-likelihood-värdet 

försämras något i skattningen.  

För flyg har ett sampel av biljettpriser för vanligt förekommande destinationer samlats in av WSP genom 

att söka på www.travelmarket.se. Även här skattar vi en regressionsmodell baserat på avstånd, men som 

även inkluderar ett antal dummy-variabler för världsdelar och en dummy för resor som startar från 

Arlanda, se Ekvation (4) och Figur 7. Alla parametrarna är signifikanta på 95% konfidensnivå. Då indata 

samlades in i en fas av projektet när vi bara hade som uppgift att skatta modeller för privatresor, har inte 

några högre priser samlats in (så som business class) för tjänsteresorna, utan samma reskostnad för flyg 

används för privat- och tjänsteresor.    

𝐶𝑎𝑖𝑟 =  144.7 + 0.04952 ∗ 𝐷𝑎𝑖𝑟 − 78.44 ∗ 𝐸𝑢𝑟𝑜𝑝𝑎 − 41.38 ∗ 𝐴𝑠𝑖𝑒𝑛 − 132.4 ∗ 𝑁𝑜𝑟𝑑𝐴𝑚𝑒𝑟𝑖𝑘𝑎

− 23.57 ∗ 𝐹𝑙𝑦𝑔𝐹𝑟𝑜𝑚𝐴𝑟𝑙𝑎𝑛𝑑𝑎 

(4) 

http://www.travelmarket.se/
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Figur 7: Scatterplot för regressionsmodell gällande reskostnad för flyg. 

Indata till alla regressionsmodeller för reskostnad (båt, buss, tåg och flyg) finns i mappen: 

Leverans_till_TRV/Alla meterial/PriceRegression. 

I reskostnaden för flyg, tåg och båt har även en kostnad för anslutningsresan inkluderats. Kostnaden för 

anslutningsresan har beräknats som att anslutningsresan görs med bil, d.v.s. som 0,18 Euro * antal km.   

3.2.3. Vidare arbete med att skapa utbudsmatriser från nätverket 

Nätverken som har tagits fram av WSP har vidare bearbetats och slutliga versioner av nätverken finns i 

mappen: Leverans_till_TRV/Alla meterial/Nätverk. Alla nätverk är i TransCad-format. Nedan beskriver 

vi varje nätverk och processen att skapa utbudsmatriser i detalj. 

Bilnätverket 

Bilnätverket finns i mappen: road. Ingång för att öppna nätverket i TransCad är via road.map. Nätverket 

innehåller två datalager. Ett nodlager med namnet node och en länklager med namnet roads. Nätverket 

innehåller framför allt motorvägar utanför Sverige, men stadsvägar saknas i stora drag. Det ursprungliga 

bilnätverket innehåller problem med glapp mellan vissa länkar. Figur 8 visar ett exempel på ett sådant 

problem där länkarna med sina noder som är nära varandra inte är ihopkopplade. Tre makron från WSP 

används för att (delvis) lösa problemet: connect_links.rsc; Join_nodes.rsc; split_link.rsc. Dessa makro 

gör: 1. kopplar ihop noder som är nära till varandra; 2. slår samman överlappade noder; 3. delar upp 

länkar som korsar varandra för att möjliggöra svängar vid nyskapade korsningar. Efter användning av 

de tre makron görs även en manuell check, för att säkerställa att det finns minst en rutt mellan alla OD-

par (utom till/från öar). Zon-centroider läggs sedan till i bilnätverket där varje zon-centroid kopplas till 

bilnätverket med maximalt fyra skaft. 

En båtlinje från Rödby i Danmark till Puttgarden i Tyskland har kodats som en länk i bilnätverket. Denna 

båtlinje utgör en viktig anknytning från Danmark till centrala delarna av Europa med i genomsnitt 44 

avgångar per dag. Utan denna länk förlängs bilresan ned till centrala Europa mycket via Odense och 

Kolding och det blir inte ett konkurrenskraftigt alternativ. Vi väljer därför att koda in den båtlinjen i 

bilnätverket. 
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Figur 8: Ett exempel på problem med länkar i bilnätverket som inte är ihop-kopplade. 

 

Tabell 1 och Tabell 2 beskriver fälten i nod- och länk-lager. Notera att bara de fält som är viktiga för att 

skapa utbudsdata beskrivs. 

Tabell 1: Fält i nodlager i bilnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

CC2 Kod med 2 bokstäver (t.ex. 

ES) 

Kod för länder  

Centroid 0 eller 1 Indikator för nod som är centroid 

Zone_ID Double Unik ID för zon-centroid, kopplas till Zon-ID i zon-lager. 

ICZone_ID Double ID för IC-Zon. Används att matcha IC-Zon information. 

 

Tabell 2: Fält i länklager i bilnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

AB_Speed/BA_speed Double Högsta tillåtna hastighet för länk för AB och BA riktning. 

Saknat värde betyder att motsvarande riktning inte är öppen för 

trafik. 

AB_Speed_B/BA_speed_B Double Högsta tillåtna hastighet för länk men för busstrafik för AB och 

BA riktning. Saknat värde betyder att motsvarande riktningen är 

inte öppen för trafik. 

AB_Time/BA_Time Double Friflödes-bilrestid räknas från AB_Speed/BA_speed 

AB_Time_B/BA_Time_B Double Friflödes-bussrestid räknas från AB_Speed_B/BA_speed_B 
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Skaft  0 eller 1 Indikator för om länken är ett skaft 

 

Ruttning i bilnätverket genomförs via ”Network/Path”  ”Multiple Path” funktionalitet i TransCad. 

Man behöver först skapa en nätverksfil i TransCad. Figur 9 visar den specifikationen. Det är viktigt att 

man inkluderar Time5 och Time_B som länkfält och Zone_ID som nodfält. Figur 10 visar ruttnings-

specifikationen för att skapa utbudsmatriser. Man får välja Time för att skapa utbudsmatriser för bil och 

Time_B för buss i ”Settings  minimize”. Det är viktigt att man också väljer att skimma länk-längd för 

att beräkna bilreskostnader.  

 

 

Figur 9: Specifikation för att skapa nätverksfil i TransCad. 

                                                      

5 Notera att AB_/BA_ stryks och därför avser Time och Time_B i Figur 9 till AB_ Time /BA_ Time och AB_ 

Time_B /BA_ Time_B. 
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Figur 10: Ruttningsspecifikation för att skapa utbudsmatriser för bil. 

 

Resultat för bil finns i mappen: ”Leverans_till_TRV/Alla meterial/LOS/Car/ShortestPaths.MTX” och 

det inkluderar två matriser:  

 Time: totala restider för bil. Sparas i CarTime.xlsx. 

 Length (Skim): bilsreseavstånd i kilometer. Sparas i CarDistanceKM.xlsx. 

Resultat för buss finns i mappen: ” Leverans_till_TRV/Alla meterial/LOS/Bus/ShortestPaths.MTX” och 

det inkluderar två matriser:  

 Time_B: totala restider för buss. Sparas i BusTime.xlsx. 

 Length (Skim): bussreseavstånd i kilometer. Sparas i TravelDistanceKM.xlsx. 

Notera att matrisens rad- och kolumn-index är ID-fältet för nod-lager. Man behöver ändra index till ID 

för zon-centroider. Detta görs genom att höger klicka matrisens radsindex och sen klicka ”Indices…”. 

Man kan sedan välja Start och End under ”Rows” och ”Columns”, se Figur 11. Den ansatsen gäller för 

utbudsmatriser för alla färdmedel. 
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Figur 11: Att ändra matrisens rad- och kolumnindex till ID för zon-centroider. 

Tågnätverk 

Tågnätverket finns i mappen: TrainWithRoad. Ingång i TransCad är via 

MergedTrainRoadMapView.map. Ursprungligt tågnätverk kopplas till bilnätverket som beskrivs ovan. 

Noder i tågnätverket anknyts till noder i bilnätverket genom att skapa anknytningslänk. Restid för 

anknytningslänkar antas vara 60 km/timme. eftersom friflödeshastighet för biltrafik är relativt hög kan 

det hända att kortaste-väg-sökningen hittas där resan går hela vägen i bilnätverket. För att förebygga 

sådan situation sätter vi att länkarna i bilnätverket via Öresundsbron och Sverige-Norge-gränsen har 

lång friflödesrestid (9999 minuter). Det avgränsar anslutningsresor med bil via dessa länkar och tvingar 

kortaste-väg-sökningen att gå via tåg.  

Ruttningen görs via kortaste väg där anslutningsresor sker på bilnätverket. Testruttningen visade att man 

fick en orealistiskt lång ”egress”-restid på bilnätverket när EMME-vikter för anslutningsrestid används. 

Detta är på grund av att friflödesrestid för bil används för anslutningsresor och friflödeshastighet på 

tyska motorvägar är hög. För att undvika problemet har vi testat att öka anslutningsrestidsvikter samt att 

använda friflödesrestid för buss. Efter olika testruttningar bestämde vi att ändra anslutningsrestidsvikt 

till 3 samt att använda friflödesrestid för buss. Notera att 3 för anslutningsrestidsvikt också är default-

inställning i TransCad. 

Nätverket innehåller 4 datalager: Intersection; Highways/Street; Transit Routes; Transit Stops. 

Intersection och Highways/Street är grundläggande länk- och nodlager och Transit Routes och Transit 

Stops beskriver tåglinjer och tågstationer som definieras ovanpå grundläggande länk- och nodlager. 

Tabell 3 till Tabell 6 beskriver de fält i datalagren som är viktiga för att skapa utbudsmatriser för tåg.  

Tabell 3: Fält i nodlager i tågnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

IsSwedenCentroid 0 eller 1 Indikator för nod som är centroid för zoner inom Sverige (IC zoner) 

IsEuropaCentroid 0 eller 1 Indikator för nod som är centroid för zoner utanför Sverige. 

Zone_ID Double Unik Id för zon-centroid, kopplas till zon-Id i zonlager. 

ICZone_ID Double Id för IC-Zon. Används för att matcha IC-Zon-information. 

 



VTI  29 

Tabell 4: Fält i länklager i tågnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

CarOrTrainLink 1 eller 2 1 betyder att länk tillhör bilnätverket och 2 betyder att länk 

tillhör tågnätverket. 

isCentroidConnector 0 eller 1 1 betyder att länk är ett centroid-skaft. 

isTrainStopConnector 0 eller 1 1 betyder att länk är en anknytningslänk från noder i tågnätverket 

till noder i bilnätverket. 

LinkTravelTime Double Restid för länk i tågnätverket. Detta räknas från linjehastighet 

samt totalt tåglinjesavstånd. För länk som tillhör bilnätverket 

anger man värdet 0.  

AB_AccessEgressTime/ 

BA_AccessEgressTime 

Double Restid för länk i bilnätverket. Detta beräknas från friflödesrestid 

för bil i bilnätverket.  

AB_AccessEgressTime_B/ 

BA_AccessEgressTime_B 

Double Restid för länk i bilnätverket. Detta beräknas från friflödesrestid 

för buss i bilnätverket.  

AccessEgressLink Integer Indikator för vilka anslutningsfärdmedel som ska användas för 

vilka länkar. Satt till 100 för alla länkar i bilnätverket eftersom 

100 är indikator för anslutningsfärdmedel i ”mode-tabell” 

(new_mode_Table.bin i leverans).  

 

Tabell 5: Fält i Transit Routes i tågnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

Vehicle Integer Tågtypskod som ska matchas till kod i ”mode-tabell” 

(new_mode_Table.bin i leverans) 

Headway Integer Turtäthet 

TransferPenalty Double Bytes-straff som används i ruttningen. Satt till 5 minuter för alla 

linjer. För att kunna räkna bytesväntetid inom och utanför Sverige 

lägger man ett litet extrastraff för rutter utanför Sverige: 0.5* 

Headway/10000, dvs, bytesstraff för linjer inom Sverige är 5 och 

för linje utanför Sverige är 5 + 0.5* Headway/10000. Detta 

extrastraff är så litet att ruttningen inte ska påverkas men 

extrastraffet 0.5* Headway/10000 kan användas för att beräkna 

väntetid utanför Sverige. Detaljerad process beskrivs nedan. 

Speed Double Genomsnittlig hastighet för linjen 

Tot_TT Double Total restid för linjen. Finns information bara för linjer utanför 

Sverige. 

 

Tabell 6: Fält i Transit Stops i tågnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

NodeFromTag Integer ID för nod i nodlager där bytespunkterna ligger.  
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LayOver Integer Layover tid som används i TransCad-ruttningen6.  

 

Ruttningen i tågnätverket beskrivs nedan. första steg är att skapa ett så kallade ”Transit Network” i 

TransCad där alla nödvändiga fält specificeras. Detta görs genom ”Transit  Create Network…” Figur 

12 presenterar specifikationen i TransCad. Man behöver ha korrekt specifikation i ”Stop to Node field” 

(som specificerar vilka stopp som ska hämtas när ruttningen hittar en nod i nodlager), ”Mode field” (som 

specificerar tågtyp därför tåg-relaterad information kan hämtas från mode-tabell), ”Non_transit Mode 

field” (som specificerar vilka färdmedel i vilka länkar som ska användas för anslutningsresor, i vårt fall 

har vi specificerat att alla länkar i bilnätverket är tillgängliga för anslutningsresor). Man ska sedan välja 

vilka fält som ska inkluderas i nätverket. I vårt fall är det viktigt att man inkluderar LinkTravelTime, 

AB_AccessEgressTime_B/ BA_AccessEgressTime_B i ”Link Fields”. LinkTravelTime används för 

beräkning av restid i fordon (tåg) och AccessEgressTime_B används för beräkning av anslutningsrestid 

via bilnätverket. Notera att vi använder friflödeshastighet för buss (lånsamma bilar) för att undvika 

problemet med långa ”egress”-restider. Sedan i ”Non-Transit” väljer man urvalsuppsättning CarLinks 

(länkar med fältet AccessEgressLink=100) i ”Walk Links” och sätter LinkTravelTime= 

AB_AccessEgressTime_B / BA_AccessEgressTime_B under ”Attribute”. Genom den specifikationen 

känner TransCad igen vilka länkar som är anslutningslänkar och hur man ska betrakta restid på dessa 

länkar.  

 

  

Figur 12: Specifikation för att skapa Transit Network i TransCad. 

 

                                                      

6 Definition av layover i TransCad: ”Extra travel time assessed in loop routes where the path crosses over the end 

of the route and continues onto the beginning of the route.” 
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Efter att man skapar Transit Network ska man specificera ruttningsparametrarna. Detta görs genom 

”Transit  Transit Network Settings  Shortest Path”. Man specificerar flera parametrar i ”General”, 

”Mode”, ”Fare”, ”Weights”, ”Park&Ride” och ”Others. I den specifikationen är ”Park&Ride” inte 

aktiverad och ”Fare” sätts till 0 eftersom resekostnad inte inkluderas i ruttningen. Figur 13 och Figur 14 

presenterar specifikationerna för ruttningen. Under ”General” sätter man LinkTravelTime som fältet för 

restid på länk. Under ”Settings” använder man default value of time =0,2. Notera att tidsvärdet inte har 

någon påverkan på ruttningen eftersom man inte beaktar resekostnad och därför är alla komponenter i 

impedansen restid. Maximalt antal byten sätts till 10 och maximal bytesväntetid sätts till 999999. Under 

”Mode” importerar man en fil new_mode_Table.bin som ligger i mappen: TrainWithRoad. Filen 

specificerar vilka kollektivtrafikfärdmedel som ska användas. Till exempel används inte linjer som är 

markerade med färdmedel buss eller båt i ruttningen.  

Under specifikationen ”Weights” specificerar man vikter för väntetid och anslutningsrestid. 

Körningarna i denna rapport är baserade på väntetidsvikt 1,5 och anslutningsrestidsvikt 3 (till skillnad 

från EMME där vikten är 2). Under specifikationen ”Others” specificerar man på vilka fält TransCad 

ska läsa in restidskomponenter och vad som är begränsningar i ruttningen. Till exempel ska man för 

turtäthet använda fältet Headway i Transit Routes-lagret och om det kommer med saknade värden i fältet 

Headway använder man 15 minuter i stället. Det är viktigt att man specificerar fältet TransferPenalty i 

Tabell 5 här under ”Transfer Penalty” för att senare i ruttningsprocessen kunna återskapa väntetid inom 

och utanför Sverige. Vi sätter sedan i princip inga begränsningar i ruttningen. Till exempel är maximal 

initial väntetid 1440 minuter, vilket betyder att TransCad accepterar en kortaste-väg-rutt där första 

väntetid är under 1440 minuter.  

 

Figur 13: Specifikationerna för ruttningsparametrarna i TransCad - ”General” och ”Mode”. 
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Figur 14: Specifikationerna för ruttningsparametrarna i TransCad - ”Weights” och ”Others”. 

 

Ruttningen själv genomförs via ”Transit  Skimming  Shortest Path …”. Figur 15 och Figur 16 visar 

konkreta specifikationer för att skapa utbudsmatriser för tåg. I skimning behöver man välja ett antal 

variabler som ska skimmas, se Figur 16. Notera att man inte direkt kan beräkna väntetid inom och 

utanför Sverige här. För att kunna återskapa väntetid inom och utanför Sverige behöver man skapa två 

tomma matriser i ruttningsresultat: TransferWaitingTimeInSweden och 

TransferWaitingTimeOutSweden. Detta görs genom ”Matrix  Content” i TransCad. Sedan fyller man 

i värden i de två matriserna genom ” Matrix  Fill… Formula”.  För matrisen 

TransferWaitingTimeOutSweden fyller man i formeln: ([Transfer Penalty Time]- [Number of 

Transfers]*5)*10000. Man kan komma ihåg att ”transfer penalty time” räknas från fältet 

TransferPenalty under Transit Routes lager och ett extrastraff 0.5* Headway/10000 inkluderas för 

tåglinjer utanför Sverige, se Tabell 5. Därför återskapar formeln ovan extrastraffet från 

ruttningsresultatet och sedan beräknas väntetid utanför Sverige. För matrisen 

TransferWaitingTimeInSweden använder man formeln: max([Transfer Wait Time]- ([Transfer Penalty 

Time]- [Number of Transfers]*5)*10000,0) och subtraherar därmed väntetid utanför Sverige från total 

väntetid. På grund av numerisk avrundning kan till exempel värdet -0,02 minuter uppstå, varför man 

anger ett minimumvärde till 0.  
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Figur 15: Ruttning för att skapa utbudsmatriser för tåg - variabler som ingår i skimning. 

 

Figur 16: Ruttning för att skapa utbudsmatriser för tåg - att skapa extra matriser för att återskapa 

väntetid inom och utanför Sverige. 

3.2.4. Validering av ruttning för specifikt OD-par 

För att verifiera ruttningen har vi testat med att genomföra kortaste-väg-sökning för ett urval angivna 

OD-par. Figur 17 visar ett ruttningsförsök från Göteborg till Hamburg. Ruttningsresultatet ser generellt 

korrekt ut. Total restid blir 691 minuter medan restid i fordon är 518 minuter. Den tiden är ganska nära 

den restid som anges av Google Maps, 610 minuter. Anslutningsrestiden är kort, access-restid med buss 

är ca 2,7 min och egress-restid med buss är 10,9 min. Dock i tidigare test-ruttning med anslutningsvikt 

satt till 2 och anslutningsresa med bil får man för samma OD-par en ”egress”-restid som är 132 minuter 

där tågresan slutar på Flensburg-stationen i Danmark och övergår till bilresa från Flensburg till 

Hamburg. Resultaten i denna rapport har därför körts om med anslutningsvikt 3 (default i TransCad) 

och friflödeshastighet för buss.  
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Figur 17: Ruttningstest för en tågresa från Göteborg till Hamburg. 

 

Resultat finns i mappen: Leverans_till_TRV/Alla 

meterial/LOS/Train/EMMEWeightsAndBusNetworkAsAccessEgress/TransitSkim.mtx. Matrisnamn i 

filen är självförklarande. Matrisen Length (AccessEgress) hänvisar till avståndet för anslutningsresor.  

Flygnätverket 

Flygnätverket finns i mappen: AIRWithRoad. Ingång i TransCad är via JoinedAirAndCar.map. 

Ursprungligt flygnätverk kopplas även det till bilnätverket där varje flygplats anknyts till maximalt 5 

närmaste noder i bilnätverket. För regioner utanför Europa finns det inget bilnätverk och därför kopplas 

zon-centroider (länder) direkt till flygplaster. De centroiderna är justerade så att de ligger nära till 

ländernas huvudstäder. Hastigheten på dessa skaft antas vara 70 km/timme. Tabell 7 och Tabell 8 

presenterar fälten som ingår i nod- och länk-lager. De huvudsakliga variablerna som är viktiga för 

ruttning är routingCost, cost och Time i länk-lager där detaljerade förklaringar av dessa variabler finns 

i tabellen nedan.  

Tabell 7: Fält i nodlager i flygnätverket 

Fältnamn  Typ Definition  

CC2 2 bokstäver kod (t.ex. ES) Kod för land  

Centroid 0 eller 1 Indikator för nod som är centroid 
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SwedenCentroid 0 eller 1 Indikator för nod som är en centroid inom Sverige (IC-zoner) 

Zone_ID Double Unik Id för zon-centroid, kopplas till zon-Id i zon-lager. 

ICZone_ID Double Id för IC-Zon. Används för att matcha IC-Zon-information. 

AirportID Integer ID som matchas till Nod-ID i ursprungliga flygnätverket (som 

levererades från WSP) 

 

Tabell 8: Fält i länklager i flygnätverket 

Fältnamn  Typ Definition  

AB_Speed/BA_speed Double Högsta tillåtna hastighet för länk i bilnätverket för AB och BA 

riktning. Saknat värde betyder att motsvarande riktningen inte är 

öppen för trafik. 

AB_Time/BA_Time Double Restid. För länkar i bilnätverket räknas det från 

AB_Speed/BA_speed. För länkar som representerar flyglinjer 

beräknas detta med att anta att flyghastigheten är 850 km/timme. 

AB_routingCost/ 

BA_routingCost 

Double Impedans som används i ruttningen. För länk som representerar 

flyglinjer beräknas detta som AB_Time/BA_Time+60*1.5. 

Eftersom varje länk som representerar flyglinjer är ett direkt-flyg 

så lägger vi till 60 minuter restid på länk vilket motsvarar 

väntetid. Vi tar dock inte hänsyn till väntetids-variation utan 

antar att väntetid för alla flyglinjer är 60 minuter. Denna 

förenkling görs på grund av att vi inte har information/data kring 

väntetid för flyg. Väntetidsvikter sätts till 1,5 som i EMME. 

Restid på länkar i bilnätverket beräknas som 

AB_Time/BA_Time*2, där 2 är vikten för anslutningsrestid, 

som i EMME. 

AB_ cost /BA_cost Double  Reskostnad. För länk som representerar flyglinje beräknas 

kostnad från regressionsmodell enligt ekvation (4). För länkar i 

bilnätverket beräknas kostnad som 0,18 * länk-längd (0,18 Euro 

per km). 

CentroidSkaft 0 eller 1 1 betyder att länken är ett skaft från centroid. 

AirportSkaft 0 eller 1 1 betyder att länken är ett skaft som anknyter flygplats till 

bilnätverket. 

AirLinkDummy 0 eller 1 1 betyder att länken representerar en flyglinje. 

 

Ruttning för flyg genomförs liksom för bil, dvs, via ”Network/Path”  ”Multiple Path” funktionalitet i 

TransCad. Man skapar nätverksfil på samma sätt som det för bil, men man behöver kryssa i ”Ignore 

Link Directions” i nätverksinställning, se Figur 18. Många flyglinjer kodas bara ”one-way” och detta 

leder till att man oftast inte kan hitta en giltig rutt för viss OD par. Till exempel hittas ingen rutt från 

Stockholm till Montreal i Kanada eftersom det inte finns flygsbyte via andra flygplats till Montreal utan 

det finns bara flyglinjer från Montreal till andra flygplatser. Genom att ”Ignore Link Directions” i 

nätverksinställning undviker man sådant problem, men man behöver också vara medveten om att 

ruttning på anslutningsdelen via bilnätverket också kan påverkas, men det är inte tydligt hur stor 

påverkan är. 
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Figur 18: Att kryssa i ”Ignore Link Directions” i nätverksinställning. 

 

Det är viktigt att inkludera AB_Time/BA_Time, AB_routingCost/ BA_routingCost, AB_cost/BA_cost och 

AirLinkDummy när man skapar nätverksfilen. Figur 19 presenterar ruttningsspecifikationen för flyg. I 

ruttningen specificerar man AB_routingCost/ BA_routingCost som impedans. Sedan i nätverks-

skimning väljer man ”Skim by selection set” och sen skimmar AB_cost/BA_cost över alla länkar för att 

beräkna resekostnader. Sedan väljer man att skimma bara över länkar som representerar flyg där man 

väljer AB_Time/BA_Time, AB_routingCost/ BA_routingCost och AirLinkDummy. Att skimma 

AB_Time/BA_Time bara över flyglänkar ger restid i fordon (flyg). Att skimma AirLinkDummy ger antal 

byten med flyg (AirLinkDummy - 1). Man skimmar också över länkar som är för anslutning med bil 

(urvalsuppsättning Not AirLinks) där man väljer AB_Time/BA_Time. Detta ger anslutningsrestid.  

 

 

Figur 19: Ruttningsspecifikation för flyg. 



VTI  37 

Resultat sparas i mappen: Leverans_till_TRV/Alla meterial/LOS/Air/ShortestPaths.MTX. Totalt finns 

det 6 matriser i filen ShortestPaths.MTX. Vi förklarar alla matriser nedan. 

 RoutingCost: matrisen av impedans i ruttningen, se AB_routingCost/ BA_routingCost i Tabell 

8. Sparas i Impedans.xlsx. 

 Cost (Skim): matrisen av totala resekostnader, se AB_ cost /BA_cost i Tabell 8. Sparas i 

Cost.xlsx. 

 Not AirLinks – Time: matrisen av anslutningsrestid med bil. ”Not AirLinks - Time” betyder 

att vi skimmar bara restid över länkar för biltrafik. Sparas i AccessEgressTime.xlsx. 

 AirLinks – Time: restid i fordon, dvs restid ombord på flyget. ”AirLinks - Time” betyder att vi 

skimmar bara restid över länkar som representerar flyglinjer. Sparas i InVehicleTime.xlsx. 

 AirLinks – RoutingCost: restid i fordon plus väntetid. RoutingCost inkluderar både restid i 

fordon och väntetid som antas vara 60 minuter för varje flyglinje. Används inte längre i 

ruttningen. 

 AirLinks – AirLinkDummy: antal flyglinjer man tar för ett visst OD-par. Denna minus 1 blir 

antal byten. Sparas i NumberofFlights.xlsx. 

Båtnätverket 

Båtnätverket finns i mappen: ferryWithRoad. Ingång i TransCad är via FerryJoinedWithRoad.map. 

Ursprungligt båtnätverk kopplas även det till bilnätverket. Eftersom det bara finns ett fåtal länkar som 

är båtlänkar dominerar nätverket med länkar för biltrafik. Detta leder till att en stor del av resor kan ske 

med bil på bilnätverket och därför i ifrågasätt om den resan ska kategoriseras som båtresa. I detta projekt 

definierar vi en resa som båtresa när restid med båt inte är kortare än restid med bil. I ruttningen sker 

resor för många OD-par ned till Danmark på Helsingborg-Helsingör-linjen. Men Helsingborg-

Helsingör-linjen är bara 4,33 km lång. Därför kan ruttning för dessa OD-par inte kategoriseras som 

båtresor och därför behöver dessa OD-par tas bort i destinations-valuppsättningen för båt. Man snarare 

borde konstatera att i stället för att ta bort dessa OD-par i destinations-valuppsättningen för båt, borde 

man tvinga ruttningen att hitta andra rutter där en större del av resan sker med båt och därför kan 

kategoriseras som en båtresa. Lösningen vi gjort i detta projekt är att ta bort båtlinjen mellan Helsingborg 

och Helsingör från båtnätverket så att ruttningen kan hitta alternativa rutter med båt. Tabell 9 och Tabell 

10 presenterar viktiga variabler som används i ruttningen.  

 

Tabell 9: Fält i nodlager i båtnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  

CC2 2 bokstäver kod (t.ex. ES) Kod för länder 

Centroid 0 eller 1 Indikator för nod som är centroid 

Zone_ID Double Unik Id för zon-centroid, kopplas till zon-Id i zon-lager. 

ICZone_ID Double Id för IC-Zon. Används för att matcha IC-Zon-information. 

 

Tabell 10: Fält i länklager i båtnätverket. 

Fältnamn  Typ Definition  
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AB_Time/BA_Time Double Restid. För länkar i bilnätverket räknas det från 

AB_Speed/BA_speed. För länkar som representerar båt, är det 

restid från det ursprungliga båtnätverket. 

AB_Time_NoWaitTime/ 

BA_Time_NoWaitTime 

Double Impedans som används i ruttningen. För länkar i bilnätverket är 

det 2*AB_Time/BA_Time. 2 är vikten för anslutningsrestid. För 

länkar som representerar båt, är det restid i ursprungligt 

båtnätverk. Vi tar dock inte med väntetid i impedans eftersom 

många båtlinjer bara har ett fåtal avgångar. Att lägga till väntetid 

kan leda till att de båtlinjerna blir högt straffande och därför 

orsakar orealistiskt resultat i ruttningen. Vi konstaterar att 

resenärer bruka anpassa sin avgångstid till avgångstid för 

båtlinjen och därför bör väntetid inte räknas från turtäthet. 

Routing_price_CAR_HS_H Double  Resekostnad. För länk som representerar båtlinjer beräknas 

kostnad från fältet PRICE_CAR_HS_H. För länk i bilnätverket 

beräknas kostnad som 0,18 * länkslängd (0,18 Euro per km). 

Headway Double Turtäthet som räknas från antal avgångar. Detta använder vi inte 

i slutlig skattning men testades i tidigare skede i projektet och 

denna variabel bibehålls fortfarande i ruttningen. 

Skaft 0, 1 eller 2 1 betyder att länken är ett skaft från centroid. 2 betyder att 

länken är ett skaft som anknyter båtlinje till bilnätverket. 

FerryLinkDummy 0 eller 1 1 betyder att länken representerar en båtlinje. 

 

Ruttning för båt genomförs liksom för bil och flyg, dvs, via ”Network/Path”  ”Multiple Path” 

funktionalitet i TransCad. Man skapar en nätverksfil på samma sätt som det för bil. Det är viktigt att 

man inkluderar alla variabler som presenteras i Tabell 10 i nätverksfilen inför ruttningen. I ruttningen 

väljer man Time_NoWaitTime som impedans, se Figur 20. Sedan skimmar man ett antal variabler för att 

skapa utbudsmatriser. Den detaljerade specifikationen finns i Figur 21. Man behöver använda ”Skim by 

selection set” funktionalitet också för att skimma attribut på båtlinje och anslutningsresa med bil. 

Resultat av skimning finns i mappen: Leverans_till_TRV/Alla meterial/LOS/Ferry/EMMEWeights/ 

ShortestPaths.mtx. Matriser som ingår i filen beskrivs nedan:  

 Time_NoWaitTime: matriser för impedans i ruttningen, se AB_Time_NoWaitTime/ 

BA_Time_NoWaitTime i Tabell 10. Sparas i Impedans.xlsx. 

 Length (Skim): matriser för totalt reseavstånd i kilometer. Sparas i TravelDistanceKM.xlsx. 

 FerryLinkDummy (Skim): matriser för antal båtlinjer man tar under resan för ett OD-par. Sparas 

i NumberOfFerryLinesUsed.xlsx. 

 Routing_price_CAR_HS_H (Skim): matriser för total resekostnad, se 

Routing_price_CAR_HS_H i Tabell 10. Sparas i TravelCost.xlsx. 

 Headway (Skim): total väntetid, används inte längre i modellskattningen. 

 FerryLink – Length: avstånd i kilometer med båt, dvs, skimmade länklängder över båtlänkar. 

Sparas i TravelDistanceKM_Ferry.xlsx. 

 FerryLink – Time_NoWaitTime: restid i fordon (båt). Sparas i InVehicleTime.xlsx. 

 Not FerryLink – Length: avstånd i kilometer för anslutningsresor med bil, dvs, skimmade 

länklängder över bil-länkar, används inte längre i modellskattningen. 

 Not FerryLink – Time: restid för anslutningsresor med bil. Sparas i AccessEgressTime.xlsx.  
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Figur 20: Ruttnings-specifikation för båt - Specificera impedans.  

 

   

Figur 21: Ruttnings-specifikation för båt - ”Skim by selection set”. 

Zon-data 

Utöver nätverken har vi också arbetat med zon-data. Zon-kartan finns i mappen: Leverans_till_TRV/Alla 

meterial/ZONES. Ingångspunkten är DescriptivZoneData.map. Zon-data levererades från WSP och de 

variablerna som finns har också dokumenteras i WSP (2021). Det finns dock många saknade värden, 

framför allt i variablerna GDP och hotellsängar. Vi skattar regressionsmodeller för länder som inte har 

saknade värden och sedan använder vi de skattade regressionsmodellerna för att imputera de saknade 

värdena. 

För GDP, presenteras den slutliga regressionsmodellen i Ekvation (5) och Figur 22. R2 för 

regressionsmodellen är 0,26. 

𝐺𝐷𝑃 = 24452.7 + 7.68 ∗
𝑃𝑜𝑝𝑢𝑙𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛

𝐴𝑟𝑒𝑎
− 22384 ∗ 𝐴𝑓𝑟𝑖𝑐𝑎𝐷𝑢𝑚𝑚𝑦 − 13007

∗ 𝑀𝑖𝑑𝑆𝑜𝑢𝑡ℎ𝐴𝑚𝑒𝑟𝑖𝑐𝑎𝐷𝑢𝑚𝑚𝑦 

(5) 
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Figur 22: Scatterplot för regressionsmodellen för GDP. 

 

För hotellsängar presenteras den slutliga modellen i Ekvation (6) och Figur 23. R2 för modellen är 0,56. 

𝐻𝑜𝑡𝑒𝑙𝑙𝑠ä𝑛𝑔𝑎𝑟 = 185478 + 9.33 ∗ 10−3 ∗ 𝑃𝑜𝑝𝑢𝑙𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 − 1.36 ∗ 10−2 ∗ 𝐸𝑚𝑝𝑙𝑜𝑦𝑚𝑒𝑛𝑡
− 197948 ∗ 𝐴𝑓𝑟𝑖𝑐𝑎𝐷𝑢𝑚𝑚𝑦 

(6) 

 

Figur 23: Scatterplot för regressionsmodellen för hotellsängar.  

 

Zon-variabler exporteras sedan till .csv-filen och sparas i mappen: Leverans_till_TRV/Alla 

meterial/LOS/Zones/ZonesImputed.csv. Variablerna i csv-filen är självförklarande. 
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3.2.5. Utbudsdata som blir indata till skattningen 

De utbudsdata som används i efterfrågemodelleringen sammanfattas i Tabell 11. 

Tabell 11: Översikt över de indata-variabler som används i efterfrågemodelleringen av långväga 

utrikesresor från Sverige. 

Variabelnamn Beskrivning  Datafilen i leverans 

Socio-ekonomiska variabler Variabelnamn i RVU (DATASET UPBD OCH LVDR) 

CarHH Antal bilar i hushåll BILANT 

Female Kvinnor dummy SEX 

Age<18 Ålder <18 

AGE 

 
Age31_64 31<=Ålder<=64 

Age>64 Ålder >64 

Villa Bor i villa  VILLA 

HHInc<=700tkr Hushållsinkomst <=700tkr HHINK 

HHInc>700tkr Hushållsinkomst >700tkr HHINK 

HHIncMiss 
Hushållsinkomst med 

saknade värde 
HHINK 

HHInc<=250tkr Hushållsinkomst <=250tkr HHINK 

INDInc<=300tkr Individinkomst <=300tkr INKUP 

INDInc>300tkr Individinkomst >300tkr INKUP 

IndIncMiss 
Individinkomst med 

saknade värde 
INKUP 

SmaChild 
Antal småbarn (0-6 år) i 

hushåll 
HHTYP 

BigChild 
Antal större barn (7-18 år) 

i hushåll 
HHTYP 

NoWork 
Dummy: 1 om resan inte 

är en arbetsresa 
D_ARE 

Tids/periods variabler  Variabelnamn i RVU (DATASET UPBD OCH LVDR) 

Summer 
Resan under sommar: juli 

och augusti 
D_A_DAT 

Chris 
Resan under Jul: 20 dec-

10 jan 
D_A_DAT 

Utbudsvariabler Utbudsmatriser i leverans i mappen: Leverans_till_TRV/Alla 

meterial/LOS/ 
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Variabelnamn Beskrivning  Datafilen i leverans 

C_air Reskostnad för flyg 

inklusive 

anslutningskostnad 

Air\Cost.xlsx 

C_train_p, 

C_train_b 

Reskostnad för tåg 

inklusive 

anslutningskostnad för 

privat- respektive 

tjänsteresor 

Beräknas från tågavstånd enligt prismodeller i ekvation (2) och 

anslutningsavstånd. Tågavstånd finns i mappen: 

Train\EMMEWeightsAndBusNetworkAsAccessEgress 

\InVehDistance.xlsx. Anslutningsavstånd finns under: 

Train\EMMEWeightsAndBusNetworkAsAccessEgress 

\AccessEgressDistance.xlsx 

C_car Reskostnad för bil  Beräknas från bilavstånd. Bilavstånd finns under: Car\ 

CarDistanceKM.xlsx 

C_bus Reskostnad för buss  Beräknas från bussavstånd enligt prismodell i ekvation (1). Bussavstånd 

finns i mappen: Bus\TravelDistanceKM.xlsx 

C_ferry Reskostnad för båt 

inklusive 

anslutningskostnad 

Ferry\EMMEWeights\TravelCost.xlsx 

TT_air Restid för flyg exkl. 

anslutningstid 

Air\InVehicleTime.xlsx 

TT_train Restid för tåg exkl. 

anslutningstid 

Train\EMMEWeightsAndCarNetworkAsAccessEgress 

\InVehicleTime.xlsx 

TT_car Restid för bil  Car\CarTime.xlsx 

TT_bus Restid för buss exkl. 

anslutningstid 

Bus\BusTime.xlsx 

TT_ferry Restid för båt exkl. 

anslutningstid 

Ferry\EMMEWeights\ InVehicleTime.xlsx 

AC_air Anslutningsrestid för flyg Air\AccessEgressTime.xlsx 

AC_train Anslutningsrestid för tåg Access: 

Train\EMMEWeightsAndCarNetworkAsAccessEgress\AccessTime.xlsx 

Egress: 

Train\EMMEWeightsAndCarNetworkAsAccessEgress\EgressTime.xlsx 

AC_ferry Anslutningsrestid för båt Ferry\EMMEWeights\AccessEgressTime.xlsx 

TW_train Väntetid utanför Sverige 

för tåg 

Train\EMMEWeightsAndCarNetworkAsAccessEgress 

\TransferWaitTimeOutsideSweden.xlsx 

Markanvändningsvariabler Variabelnamn i LOS\Zones\ZonesImputed.csv 

Pop Befolkning i tiotusental Population/100007 

Emp Antal arbetsplatser i 

hundratusental 

Employment/100000 

                                                      

7 Variabeln ” Population” i filen ZonesImputed.csv divideras med 10 000 för att få rimlig skala i skattningen. 

Liknande uttryck gäller även för andra markanvändningsvariabler.  
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Variabelnamn Beskrivning  Datafilen i leverans 

GDP GDP per capita i 

100kEUR 

GDP_CAP/100000 

Beds Hotellsängar i tusental Hotel_beds/1000 

BedPerArea Hotellsängar per 100 

invånare 

Hotel_beds/ Population*100 

HolZone Semester-zon-dummy SemesterZone 

Baltic Baltic Sea zon-dummy FerryDummy 

3.3. Långväga utrikes privatresor 

3.3.1. Logit-träd 

Modellen för långväga utrikes privatresor är uppbyggd i en trädstruktur som innefattar en multinomial 

logit-modell för resegenerering ovanför en nästlad logit-modell för färdmedels- och destinationsval, se 

Figur 24. Resegenereringen binds ihop med färdmedels- och destinationsvalet via logsummor, det görs 

inte någon simultan skattning mellan dessa. Däremot görs skattningen av färdmedels- och 

destinationsvalet simultant. Vi använder standardformulering för logit-modellerna vilken baseras på 

antagandet om nyttomaximering hos resenärerna men att vi inte vet exakt hur resenärernas 

nyttofunktioner ser ut – de består av en känd del (representativa nyttan 𝑉) och en okänd del (feltermen 

ɛ) (McFadden 1974). Logit-baserade diskreta-val-modeller har en lång tradition inom 

efterfrågemodellering (Ben-Akiva and Lerman 1985; Train 2003).  

 

Figur 24: Logit-träd för långväga utrikes privatresor. 

I resegenereringen väljer individerna mellan fyra alternativ: 1) ingen utrikes långväga privatresa, 2) en 

utrikes långväga privatresa över dagen, 3) en utrikes långväga privatresa med bortavaro 1–5 nätter eller 

4) en utrikes långväga privatresa med bortavaro 6+ nätter. Individerna har i modellen inte möjlighet att 

välja att göra flera utrikes långväga privatresor under perioden. I RVU-data finns 135 individer som gör 

mer än en resa under perioden. I framtida utveckling av modellen är detta något man bör ta hänsyn till.    

Indelningen i olika segment beroende bortavaro, dvs. hur många nätter man spenderar vi destinationen 

är en empirisk fråga. I nuvarande Sampers modell för långväga resor finns bortavaro-segmenten 0, 1–2, 
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3–5 och 6+ nätter. Vi utgick från denna indelning men märkte under skattningen att resultaten för 1–2 

och 3–5 nätter var snarlika, samtidigt som de innehöll relativt få observationer var. Dessa två bortavaro-

segment har därför slagits ihop så att modellen nu är indelad i segmenten 0, 1–5 och 6+ nätter.  

Vi förväntar oss att färdmedelsvalet kommer ligga över destinationsvalet (så som figuren visar), 

eftersom så var fallet i skattningen av Sampers långväga modell för inrikes resor (se avsnitt 2.2.1), vilket 

innebär att resenärerna lättare byter destination än färdmedel. Även detta är dock en empirisk fråga och 

visar sig genom att skattningen av nestnings-parametern från destinationsvalet till färdmedelsvalet blir 

mindre än 1 om denna struktur är den som förklarar resenärernas val bäst. Resultaten i Kapitel 4 visar 

att så är fallet.  

3.3.2. Nyttofunktioner 

Ett område där vi i projektet har lagt extra mycket fokus är kring hur restid hanteras i färdmedels- och 

destinationsvalsmodellen. Eftersom det finns få tåg-observationer i resvanedata behövde vi fundera 

kring hur restidsparametern för tåg formuleras. Innan skattningarna genomfördes satte vi upp tre olika 

möjliga alternativ för att hantera skattning av restidsparameter för tåg i modellen: 

1) Restidsparametern skattas på RVU-data för utrikesresor. Eftersom det finns så få tåg-

observationer kommer parametern för tågrestid med största sannolikhet inte bli signifikant. 

Därmed får man slå ihop kollektiva färdmedel och skatta en gemensam restidsparameter.   

2) Restidsparametern antas ha samma parametervärde som i nationella Sampers-modellen. Även i 

nationella Sampers är det en gemensam restidsparameter för alla kollektiva färdmedel (flyg, tåg, 

buss). Tyvärr är restidsparametern i långväga Sampers inte signifikant för resor med bortavaro 

1–2 dygn och 3–5 dygn.   

3) Restidsparametern ansätts så att tidsvärdet i modellen motsvarar ASEK7.0 (Trafikverket 2020a) 

eller möjligtvis enligt Wardman et al. (2012). Mer specifikt i modellskattningen sätts 

reskostnadsparametern som en parameter att skatta och restidsparametern sätts som 

reskostnadsparametern × tidsvärdet. Tidsvärdet är givet från ASEK7.0 och är därför inte en 

parameter för skattning. Detta blir en nackdel eftersom restidparametern då inte kommer från 

skattning på data.  

Vi kom fram till att alternativ 1) var att föredra för att få restidskänsligheter i modellen som är baserade 

på data om utrikesresor. För att få signifikans har gemensam restidsparameter för buss/tåg/flyg skattats 

för resor över dagen och gemensam restidsparameter för buss/tåg/flyg/båt både för resor 1–5 nätter och 

6+ nätter.  

När det gäller modellen för 6+ nätter hade vi inledningsvis problem med att den gemensamma 

restidsparametern för kollektiva färdmedel fick positivt tecken. Detta berodde på att resvanedata 

innehåller många observationer av flygresor långt bort, som därmed har lång restid. För att få till en 

restidsparameter med negativt tecken fick vi arbeta på formuleringen av nyttofunktionen där vi la till 

semesterzon-dummies som förklarar varför resenärer väljer destinationer långt bort med lång flygtid. På 

detta sätt lyckades vi skatta parametrar med rimligt tecken. Vilka zoner som klassas som semesterzoner 

valdes ut från de vanligaste resmålen för svenska resenärer under år 2019 

(https://www.momondo.se/c/year-in-travel/).  

Tabell 12 visar den representativa delen av nyttofunktionerna 𝑉 i färdmedels- och 

destinationsvalsmodellen för de olika bortavaro-segmenten. Förklaring till vad alla variabler innebär 

finns i Tabell 11.  

 

Tabell 12: Nyttofunktioner per färdmedel för långväga utrikes privatresor.  

(a). Modell för över dagen. Parametersvärde (β) finns i Tabell 16. 

https://www.momondo.se/c/year-in-travel/


VTI  45 

Flyg 
𝐴𝑆𝐶𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 ∗ 𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐴𝐶_𝑎𝑖𝑟 +

𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ log (𝐶_𝑎𝑖𝑟)   

Tåg 
𝐴𝑆𝐶𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 ∗ 𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗

𝐴𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ log (𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝) + 𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗ 𝐴𝑔𝑒 > 64  

Bil 
𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 ∗ 𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 + 𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝑇𝑇_𝑐𝑎𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ log (𝐶_𝑐𝑎𝑟) +

𝛽𝑐𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻 + 𝛽𝑓𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒  

Buss 
𝐴𝑆𝐶𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 ∗ 𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗

log (𝐶_𝑏𝑢𝑠)  

(b). Modell för 1–5 nätter. Parametersvärde (β) finns i Tabell 18. 

Flyg 
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𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ log(𝐶_𝑎𝑖𝑟) ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐 > 700𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔 ∗ log(𝐶_𝑎𝑖𝑟) ∗ 𝐴𝑔𝑒 < 18 +

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐴𝑔𝑒 > 64  

Tåg 

𝐴𝑆𝐶𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐴𝐶,𝑃𝑇 ∗

𝐴𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑊𝑎𝑖𝑡,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗ 𝑇𝑊_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝) ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐 >

700𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔 ∗ log (𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝) ∗ 𝐴𝑔𝑒 < 18  

Bil 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝑇𝑇_𝑐𝑎𝑟 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑐𝑎𝑟 +

𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑐𝑎𝑟) ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐 > 700𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔 ∗ log (𝐶_𝑐𝑎𝑟) ∗ 𝐴𝑔𝑒 < 18 + 𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟 ∗

𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻 + 𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒  

Buss 

𝐴𝑆𝐶𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗

𝐶_𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑏𝑢𝑠) ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐 > 700𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔 ∗ log (𝐶_𝑏𝑢𝑠) ∗ 𝐴𝑔𝑒 < 18 +

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑏𝑢𝑠 ∗ 𝐴𝑔𝑒 > 64  

Båt 

𝐴𝑆𝐶𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐵𝑒𝑑𝑠) + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 + 𝛽𝐴𝐶,𝑃𝑇 ∗

𝐴𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦) ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐 > 700𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔 ∗

log (𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦) ∗ 𝐴𝑔𝑒 < 18  

(c). Modell för 6+ nätter. Parametersvärde (β) finns i Tabell 20. 

Flyg 

𝐴𝑆𝐶𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(Pop) + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑎𝑖𝑟 +

𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟𝐹𝑒𝑟𝑟𝑦 ∗ 𝐴𝐶_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑎𝑖𝑟 ∗ HHInc <= 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑎𝑖𝑟 ∗ HHInc >

700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠 ∗ 𝐶_𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠   

Tåg 

𝐴𝑆𝐶𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(Pop) + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗

𝑇𝑇_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗ 𝐴𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑇𝑊,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗ 𝑇𝑊_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 ∗ HHInc <=

700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 ∗ HHInc > 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠 ∗ 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑝 ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠   

Bil 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(Pop) + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐻𝑜𝑙𝑍𝑜𝑛𝑒 + 𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝑇𝑇_𝑐𝑎𝑟 +

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑐𝑎𝑟 ∗ HHInc <= 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑐𝑎𝑟 ∗ HHInc > 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠 ∗
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Buss 
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𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑏𝑢𝑠 ∗ HHInc <= 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐 ∗ 𝐶_𝑏𝑢𝑠 ∗ HHInc > 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠 ∗

𝐶_𝑏𝑢𝑠 ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠 + 𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑏𝑢𝑠 ∗ 𝐴𝑔𝑒 > 64  

Båt 
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𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 ∗ HHInc > 700tkr + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠 ∗ 𝐶_𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦 ∗ 𝐻𝐻𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠   

 



46  VTI  

Vilka variabler som bör ingå i modellen är även det en empirisk fråga och vi har testat flertalet variabler 

som inte blivit signifikanta i skattningen. Bland annat bytestid för tåg för byten inom Sverige.  

Från färdmedels- och destinationsvalet beräknas logsummor som blir input till resegenereringen. Det 

innebär att ju högre tillgängligheten är desto större blir sannolikheten att göra en långväga utrikes 

privatresa. Nyttofunktionerna i resegenereringen ges av Tabell 13. Parametersvärde (β) finns i Tabell 

22. 

Tabell 13: Nyttofunktioner för de olika alternativen i resegenereringsmodellen.  

 Privatresor 

Ingen resa 𝛽𝐿𝑜𝑤𝐼𝑛𝑐,0 ∗ HHInc <= 250tkr  

Över dagen 𝐴𝑆𝐶1 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,1  ∗ HHIncMiss + Logsumma0𝑁𝑖𝑔ℎ𝑡 ∗ logsum0𝑁𝑖𝑔ℎ𝑡𝑀𝑜𝑑𝑒𝑙   

1–5 nätter 𝐴𝑆𝐶2 + 𝛽𝐴𝑔𝑒<18,2 ∗ Age < 18 + 𝛽𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐,2 ∗ HHInc > 700tkr + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,2  ∗ HHIncMiss + 𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,2 ∗

𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟 + 𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,2 ∗ 𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠 + 𝛽𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,2 ∗ 𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑 + 𝛽𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,2 ∗ 𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑  

6+ nätter 𝐴𝑆𝐶3 + 𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,3 ∗ Female + 𝛽𝐴𝑔𝑒>64,3 ∗ Age > 64 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,3  ∗ HHIncMiss + 𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,3 ∗

𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟 + 𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,3 ∗ 𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠 + 𝛽𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,3 ∗ 𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑 + 𝛽𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,3 ∗ 𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑 +

+Logsumma6+𝑁𝑖𝑔ℎ𝑡 ∗ logsum6+𝑁𝑖𝑔ℎ𝑡𝑀𝑜𝑑𝑒𝑙   

 

3.4. Långväga utrikes tjänsteresor 

3.4.1. Logit-träd 

Modellen för långväga utrikes tjänsteresor liknar den för privata resor, men antal observationer har inte 

medgett uppdelning på bortavarons längd och båt finns inte som alternativ för tjänsteresor, se Figur 25. 

I resegenereringen kan individerna välja mellan 1) att inte göra någon långväga utrikes tjänsteresa och 

2) att göra en långväga utrikes tjänsteresa. Precis som i modellen för privatresor har vi förenklat 

modellen så till vida att samma person inte kan välja att göra flera utrikes långväga tjänsteresor under 

perioden. Vid en analys av RVU-data ser vi att det finns 301 individer som gjort mer än en tjänsteresa 

under perioden. Detta är något man bör ta hänsyn till i framtida utveckling av modellen.    
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Figur 25: Logit-träd för långväga utrikes tjänsteresor.  

  

 

3.4.2. Nyttofunktioner 

Tabell 14 visar vilka variabler som ingår i färdmedels- och destinationsvalsmodellen för tjänsteresor. 

Förklaring till alla variabler hittas i Tabell 11.  

 

Tabell 14: Nyttofunktioner per färdmedel för långväga utrikes tjänsteresor.  

 Tjänsteresor 

Flyg 
𝐴𝑆𝐶𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐸𝑀𝑃) + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗ 𝑇𝑇_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟 ∗ 𝐴𝐶_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗

𝐶_𝑎𝑖𝑟 + 𝛽𝐿𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑎𝑖𝑟) ∗ 𝐼𝑁𝐷𝐼𝑛𝑐 <= 300𝑡𝑘𝑟  

Tåg 

𝐴𝑆𝐶𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐸𝑀𝑃) + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗

𝑇𝑇_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 ∗ 𝐴𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑏 + 𝛽𝐿𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛_𝑏) ∗

𝐼𝑁𝐷𝐼𝑛𝑐 <= 300𝑡𝑘𝑟  

Bil 
𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐸𝑀𝑃) + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝑇𝑇_𝑐𝑎𝑟 +

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑐𝑎𝑟 + 𝛽𝐿𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑐𝑎𝑟) ∗ 𝐼𝑁𝐷𝐼𝑛𝑐 <= 300𝑡𝑘𝑟 + 𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟 ∗ 𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻   

Buss 
𝐴𝑆𝐶𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 ∗ log(𝐸𝑀𝑃) + 𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐺𝐷𝑃 + 𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟 ∗ 𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎 + 𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 ∗

𝑇𝑇_𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡 ∗ 𝐶_𝑏𝑢𝑠 + 𝛽𝐿𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐 ∗ log (𝐶_𝑏𝑢𝑠) ∗ 𝐼𝑁𝐷𝐼𝑛𝑐 <= 300𝑡𝑘𝑟    

Logsumman (tillgängligheten) från färdmedels- och destinationsvalet blir inte signifikant i 

resegenereringsmodellen för tjänsteresor. Det innebär att förbättrad tillgänglighet (till exempel minskad 

restid/reskostnad) inte ökar antalet tjänsteresor som genereras. Variablerna som ingår i 

nyttofunktionerna för resegenerering för tjänsteresor visas i Tabell 15.  
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Tabell 15: Nyttofunktioner för generering av tjänsteresor.  

 Tjänsteresor 

Ingen resa 𝛽𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐,0 ∗ 𝐼𝑁𝐷𝐼𝑛𝑐 <= 300𝑡𝑘𝑟  

Resa 𝐴𝑆𝐶1 + 𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,1 ∗ 𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻 + 𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,1 ∗ 𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒 + 𝛽𝐴𝑔𝑒31_64,1 ∗ 𝐴𝑔𝑒31_64 + 𝛽𝐴𝑔𝑒>64,1 ∗ Age > 64 +

𝛽𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐,1 ∗ INDInc > 300tkr + 𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,1 ∗ 𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟 + 𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,1 ∗ 𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠  
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4. Resultat 

I detta kapitel beskriver vi resultaten av parameterskattningarna som gjorts för de tre modellerna för 

färdmedels- och destinationsval för privatresor (över dagen, 1–5 nätter och 6+ nätter) och färdmedels- 

och destinationsvalsmodellen för tjänsteresor, samt resegenereringsmodellerna för privat- respektive 

tjänsteresor. Det är de slutliga modellerna som presenteras. Vi har skattat många olika varianter på 

modellspecifikationer där vi testat parametrar som inte visade sig vara signifikanta. Exempel på tester 

vi gjort men som inte kommit med i slutliga modellerna är: 

- Logaritmerad restid 

- Första väntetid för tågresor 

- Antal byten i stället för bytesväntetid 

- Bytesväntetid inom Sverige för tågresor 

- Access/egress-restid som inte är fixerad till 2*restidsparameter (fungerar bara i modellen för 1–

5 nätter) 

- Norge/Danmark-dummy för arbetsresor över dagen 

- Antal arbetsplatser som storleksvariabel i destinationsvalet 

- Befolkning som storleksvariabel i destinationsvalet (fungerar bara i modellen för 6+ nätter) 

4.1. Privatresor över dagen 

4.1.1. Färdmedels- och destinationsval 

De skattade parametrarna för färdmedels- och destinationsval för privatresor över dagen visas i Tabell 

16 tillsammans med mått på signifikans i form av t-värden. Parameternamn och variabelnamn finns i 

Tabell 11 och Tabell 12. 

Tabell 16: Parameterskattningar för färdmedels- och destinationsval för privatresor över dagen.  

Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒  Log(Beds) Alla 1,000 12,88 

𝛽𝐻𝑜𝑙𝑁𝑜𝑊𝑜𝑟𝑘  HolZone*NoWork Alla  0,923 6,21 

𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟  TT_car Bil -0,010 -8,29 

𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇  
TT_bus; TT_train; 

TT_air 
Buss; tåg; flyg -0,0020 -1,55 

𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  AC_train Tåg 3*𝛽TT_PT Fixerad 

𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟  AC_air Flyg 2*𝛽TT_PT Fixerad 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡  Log(C_XX8) Alla -1,482 -4,12 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟  CarHH Bil 0,429 2,63 

𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,𝑐𝑎𝑟  Female Bil -0,794 -3,12 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  Age>64 Tåg 1,053 2,77 

Alternativspecifika konstanter 

ASCbus / Buss -1,776 -4,96 

ASCtrain / Tåg -0,920 -2,21 

                                                      

8 C_XX betyder kostnadsvariabel för givna färdmedel, till exempel i nyttofunktionen för bil så hänvisar C_XX 

till C_car. Uttrycket gäller även i tabeller för andra bortavaro-grupper och tjänsteresor. 
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Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

ASCair / Flyg  -1,351 -3,93 

Logsumma 

Logsummadestination  / alla 0,441 8,16 

Modell-information 

Antal observationer 324 

Antal observationer som väljer bil 180 

Antal observationer som väljer buss 21 

Antal observationer som väljer tåg 36 

Antal observationer som väljer flyg 87 

Antal parametrar 12 

Log-likelihood  -1224,5 

Log-likelihood alla parametrar=0 -1574,7 

McFadden rho 0,222 

Justerade McFadden rho 0,215 

 

4.1.2. Tidsvärden 

Figur 26 och Figur 27 visar de resulterande tidsvärdena för bil respektive kollektiva färdmedel från 

skattningen av färdmedels- och destinationsvalsmodell för privatresor över dagen, samt jämförelse med 

nuvarande nationella Sampers-modell. I utrikesmodellen testades uppdelning med olika 

kostnadsparametrar för olika inkomstsegment, men denna uppdelning blev inte signifikant i modellen 

för resor över dagen. Nationella Sampers-modellens tidsvärde beror däremot på inkomstgrupp, med 

högre tidsvärde (lägre kostnadskänslighet) för de högre inkomstgrupperna.  

Eftersom kostnadsparametern i utrikesmodellen är signifikant skattad på logaritmen av kostnad så ökar 

tidsvärdet med ökande reskostnad (kostnadskänsligheten avtar). Längre avstånd innebär oftast högre 

reskostnad och därmed kommer i modellen kostnadskänsligheten att avta med avståndet. Detta kallas 

för cost damping och det finns starkt empiriskt stöd för att inkludera cost damping i denna typ av 

modeller eftersom det ofta ökar modellens förklaringsgrad, ger rimligare elasticiteter vid prognoser och 

stämmer överens med många tidsvärdesstudier som hittat att tidsvärdet ökar med avståndet på grund av 

minskad kostnadskänslighet (Daly 2010).  

Tidsvärdet för bil varierar i utrikesmodellen mellan ca 100 kr/h och 500 kr/h beroende på reskostnad. 

Utom för de lägsta reskostnaderna är detta högre tidsvärde än i nationella Sampers. Att utrikesresor har 

högre tidsvärden är inte orimligt. Tidsvärdet för kollektiva färdmedel är dock lägre i utrikesmodellen 

jämfört med nationella Sampers. Det är dessutom osäkert hur mycket man kan lita på skattningen av 

tidsvärde i nationella Sampers då restidsparametern inte är signifikant för vissa bortavaro-segment. För 

kollektiva färdmedel ligger tidsvärdet mellan ca 25 kr/h och 70 kr/h i utrikesmodellen. Att tidsvärdet är 

högre för bil jämfört med kollektiva färdmedel är vanligt och kan bero på flera olika saker, till exempel 

att det går att göra andra saker medan man reser med kollektiva färdmedel, så som att se på film eller 

arbeta.   
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Figur 26: Tidsvärde för privatresor över dagen med bil i skattad utrikesmodell jämfört med nationella 

Sampers.  

 

Figur 27: Tidsvärde för privatresor över dagen med buss, tåg eller flyg i skattad utrikesmodell jämfört 

med nationella Sampers. 

4.1.3. Elasticiteter 

Totalt testades fyra scenarier för elasticiteter. Eftersom tänkt användning av modellen huvudsakligen är 

för utvärdering av höghastighetståg, fokuserar vi på scenarier för tåg. De fyra scenarierna är: 10% 

ökning av tågpris; 10% minskning av tågrestid i fordon; 10% minskning av tågväntetid utanför Sverige; 

samt ett sammanlagt scenario med alla tre förändringarna. 

Tabell 17 visar elasticiteter för privatresor över dagen. Elasticiteterna räknas via ”Apply_model” i 

Matlab med förändrat utbud. Metoden räknar för varje individ i RVU sannolikheten att välja ett 

färdmedel. Vi räknar sedan genomsnittet av individssannolikheterna och presenterar genomsnittet i 

tabellen i raden ”Sannolikhet”. Detta kan även betraktas som förväntade färdmedelsandelar för hela 

populationen (i vårt fall är detta alla individer i RVU). Resultaten visar att i basscenariot är förväntade 
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färdmedelsandelen med tåg 9,86% för privata långväga utrikesresor över dagen. Med en 10% ökning av 

tågpriset minskar förväntade färdmedelsandelen med tåg till 9,34%. Detta motsvarar en minskning på 

5,19%. Därför blir elasticiteten 5,19%/10%=0,519. På samman sätt kan man räkna korselasticitet. 

Eftersom tågväntetiden utanför Sverige inte ingår i modellen för privatresor över dagen så är elasticiteten 

för det scenariot 0. Resultaten visar att elasticiteterna i alla scenarier är mindre än 1, vilket innebär att 

modellen är oelastisk mot ändringar i tågpris och tågrestid i fordon. Elasticiteten för tågpris är något 

högre än för restid i fordon. Korselasticiteterna är generellt låga. 

Tabell 17: Elasticiteter för privatresor över dagen. 

  Bil Buss Tåg Flyg 

Bas Sannolikhet 59,63% 5,75% 9,86% 24,76% 

10% ökning av tågpris 
Sannolikhet 59,94% 5,79% 9,34% 24,92% 

Elasticitet 0,052 0,068 -0,519 0,064 

10% minskning av tågrestid i fordon  
Sannolikhet 59,51% 5,74% 10,06% 24,70% 

Elasticitet -0,021 -0,027 0,207 -0,026 

10% minskning av väntetid utanför 

Sverige  

Sannolikhet 59,63% 5,75% 9,86% 24,76% 

Elasticitet 0,000 0,000 0,000 0,000 

Kombinerat scenario 
Sannolikhet 59,83% 5,78% 9,54% 24,86% 

Elasticitet 0,033 0,043 -0,321 0,039 

 

4.2. Privatresor 1–5 nätter 

4.2.1. Färdmedels- och destinationsval 

De skattade parametrarna för färdmedels- och destinationsval för privatresor 1–5 nätter visas i Tabell 

18 tillsammans med mått på signifikans i form av t-värden. Parameternamn och variabelnamn finns i 

Tabell 11 och Tabell 12. 

Notera att storleksparametern 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 i denna modell inte är låst till 1. Om man i framtiden vill ha en 

modell där det utan problem går att ändra områdesindelningen så behöver modellen skattas om med 

storleksparametern låst till 1.  

Tabell 18: Parameterskattningar för färdmedels- och destinationsval för privatresor 1–5 nätter.  

Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒  Log(Beds) Alla 0,428 14,77 

𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  HolZone Bil; buss; tåg; båt 0,295 3,06 

𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑎𝑖𝑟  HolZone Flyg 1,705 16,76 

𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  GDP Bil; buss; tåg; båt 1,567 7,57 

𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑎𝑖𝑟  GDP Flyg 2,017 10,35 

𝛽𝐵𝑎𝑙𝑡𝑖𝑐,𝑓𝑒𝑟𝑟𝑦  Baltic Båt 3,601 3,57 

𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟  TT_car Bil -0,006 -20,36 

𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇  
TT_bus; TT_train; 

TT_air; TT_ferry 
Buss; tåg; flyg; båt -0,0015 -6,44 

𝛽𝐴𝐶,𝑃𝑇  
AC_train; AC_air; 

AC_ferry 
Tåg; flyg; båt -0,0027 -3,17 

𝛽𝑊𝑎𝑖𝑡,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  TW_train Tåg  -0,033 -6,77 

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡  C_XX Alla -0,007 -8,66 
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Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐  
Log(C_XX) * 

HHInc>700tkr 
Alla  -0,369 -2,60 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝑌𝑜𝑢𝑛𝑔  Log(C_XX) * Age<18 Alla -0,006 -2,33 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟  CarHH Bil 0,656 8,27 

𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,𝑐𝑎𝑟  Female Bil -0,451 -3,68 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑏𝑢𝑠   Age>64 Buss 0,469 2,33 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑎𝑖𝑟  Age>64 Flyg -0,858 -5,34 

Alternativspecifika konstanter 

ASCbus / Buss -1,726 -9,12 

ASCtrain / Tåg -0,470 -2,52 

ASCair / Flyg  -1,497 -6,24 

ASCferry / Båt -0,937 -5,07 

Logsumma 

Logsummadestination / alla 0,779 3,34 

Modell-information 

Antal observationer 1348 

Antal observationer som väljer bil 515 

Antal observationer som väljer buss 136 

Antal observationer som väljer tåg 86 

Antal observationer som väljer flyg 521 

Antal observationer som väljer båt 90 

Antal parametrar 22 

Log-likelihood  -6469,3 

Log-likelihood alla parametrar=0 -9086,3 

McFadden rho 0,288 

Justerade McFadden rho 0,286 

 

4.2.2. Tidsvärden 

Figur 28 och Figur 29 visar tidsvärden i modellen för privatresor 1–5 nätter för bil respektive kollektiva 

färdmedel. I detta bortavaro-segment blev tillägg till kostnadsparametern (i form av log) för personer 

med hushållsinkomst över 700 tkr/år signifikant och behålls därför i modellen. Dessutom blev 

skattningen av ett tillägg till kostnadsparametern (i form av log) för personer under 18 år signifikant. 

Sammantaget leder detta till fyra olika tidsvärdeskurvor för utrikesmodellen, vilka visas i figurerna 

nedan. Tidsvärdet för bil i utrikesmodellen varierar mellan ca 100 kr/h och 500 kr/h beroende på ålder, 

hushållsinkomst och reskostnad. Detta är något högre än i nationella Sampers där tidsvärdet ligger 

mellan ca 100 kr/h och 230 kr/h beroende på inkomst och reskostnad. Tidsvärdet för kollektiva 

färdmedel i utrikesmodellen varierar mellan ca 60 kr/h och 140 kr/h, beroende på ålder, hushållsinkomst 

och reskostnad, vilket även det är något högre än nationella Sampers där tidsvärdet ligger mellan 25 kr/h 

och 50 kr/h beroende på inkomst. Precis som för resor över dagen är tidsvärdena för bil högre än de för 

kollektiva färdmedel, vilket är förväntat.   
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Figur 28: Tidsvärden för privatresor 1–5 nätter med bil i skattad utrikesmodell jämfört med nationella 

Sampers.  

 

Figur 29: Tidsvärden för privatresor 1–5 nätter med buss, tåg, flyg eller båt i skattad utrikesmodell 

jämfört med nationella Sampers. 
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4.2.3. Elasticiteter 

Tabell 19 visar elasticiteter för privatresor 1–5 nätter. Resultaten visar att i basscenariot är förväntade 

färdmedelsandelen med tåg 6,67%, vilket är lägre än motsvarande andel i modellen för privatresor över 

dagen, vilket är förväntat eftersom flygresor till destinationer långt bort tar en större och större andel ju 

längre bortavaro resan har. Elasticiteten för tågpris är högre än för tågrestid och tågväntetid utanför 

Sverige. Elasticiteten för det kombinerade scenariot är ganska låg men positiv. Elasticiteterna för 

privatresor 1–5 nätter har liknade storleksordning som för privatresor över dagen, förutom för 

tågväntetid utanför Sverige (eftersom tågväntetid utanför Sverige inte finns med i modellen för 

privatresor över dagen). Elasticiteter i alla scenarier är också mindre än 1, vilket innebär att modellen är 

oelastisk mot ändringar i tågpris, tågrestid i fordon och tågväntetid utanför Sverige. Korselasticiteterna 

är även i denna modell generellt låga.  

Tabell 19: Elasticiteter för privatresor 1–5 nätter. 

  Bil Buss Tåg Flyg Båt 

Bas Sannolikhet 42,59% 10,96% 6,67% 35,11% 4,67% 

10% ökning av tågpris 
Sannolikhet 42,74% 11,01% 6,32% 35,24% 4,69% 

Elasticiteter 0,036 0,042 -0,522 0,037 0,038 

10% minskning av tågrestid i fordon  
Sannolikhet 42,50% 10,93% 6,90% 35,01% 4,66% 

Elasticiteter -0,022 -0,028 0,341 -0,026 -0,028 

10% minskning av väntetid utanför 

Sverige  

Sannolikhet 42,49% 10,93% 6,92% 35,01% 4,66% 

Elasticiteter -0,025 -0,031 0,373 -0,028 -0,026 

Kombinerat scenario 
Sannolikhet 42,55% 10,94% 6,78% 35,05% 4,66% 

Elasticiteter -0,009 -0,014 0,166 -0,015 -0,013 

 

4.3. Privatresor 6+ nätter 

4.3.1. Färdmedels- och destinationsval 

De skattade parametrarna för färdmedels- och destinationsval för privatresor 6+ nätter visas i Tabell 20 

tillsammans med mått på signifikans i form av t-värden. Parameternamn och variabelnamn finns i Tabell 

11 och Tabell 12. 

Notera att storleksparametern 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 i denna modell inte är låst till 1. Om man i framtiden vill ha en 

modell där det utan problem går att ändra områdesindelningen så behöver modellen skattas om med 

storleksparametern låst till 1. 

Tabell 20: Parameterskattningar för färdmedels- och destinationsval för privatresor 6+ nätter.  

Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒  Log(Pop) Alla 0,441 21,44 

𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  BedPerArea Bil; buss; tåg; båt 0,092 14,48 

𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑎𝑖𝑟  BedPerArea Flyg 0,040 21,83 

𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  HolZone Bil; buss; tåg; båt 0,257 2,12 

𝛽𝐻𝑜𝑙,𝑎𝑖𝑟  HolZone Flyg 2,645 40,38 

𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  GDP Bil; buss; tåg; båt 1,658 6,73 

𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟  TT_car Bil -0,003 -16,31 

𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇  
TT_bus; TT_train; 

TT_air; TT_ferry 
Buss; tåg; flyg -0,00048 -3,19 
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Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  AC_train Tåg 3*𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 Fixerad 

𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟𝐹𝑒𝑟𝑟𝑦  AC_air; AC_ferry Flyg; båt 2*𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇 Fixerad 

𝛽𝑇𝑊,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  TW_train Tåg  -0,011 -3,75 

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐   C_XX * HHInc<=700tkr Alla -0,0018 -5,30 

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐  C_XX * HHInc>700tkr Alla  -0,0015 -4,21 

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡𝐼𝑛𝐶𝑀𝑖𝑠𝑠  C_XX * HHIncMiss Alla -0,0017 -4,40 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟  CarHH Bil 0,265 3,45 

𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,𝑐𝑎𝑟  Female Bil -0,489 -4,05 

𝛽𝑉𝑖𝑙𝑙𝑎,𝑐𝑎𝑟  Villa Bil 0,264 1,77 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,𝑏𝑢𝑠   Age>64 Buss 1,102 5,04 

Alternativspecifika konstanter 

ASCbus / Buss -2,511 -7,35 

ASCtrain / Tåg -2,716 -9,35 

ASCair / Flyg  -0,363 -0,70 

ASCferry / Båt -1,314 -2,56 

Logsumma 

Logsummadestination / alla 0,674 2,05 

Modell-information 

Antal observationer 1889 

Antal observationer som väljer bil 354 

Antal observationer som väljer buss 91 

Antal observationer som väljer tåg 16 

Antal observationer som väljer flyg 1419 

Antal observationer som väljer båt 9 

Antal parametrar 21 

Log-likelihood  -9813,101 

Log-likelihood alla parametrar=0 -13519,998 

McFadden rho 0,274 

Justerade McFadden rho 0,273 

 

4.3.2. Tidsvärden 

Figur 30 och Figur 31 visar tidsvärden i utrikesmodellen för privatresor 6+ nätter. Här har parametern 

framför logaritmen av reskostnad inte blivit signifikant och därmed varierar inte kostnadskänsligheten 

beroende på reskostnad och vi får samma tidsvärde oberoende av reskostnad.  

Tidsvärdena för privatresor 6+ nätter med bil är höga, de ligger på ca 1000 kr/h och 1200 kr/h beroende 

på hushållsinkomst, vilket är betydligt högre än i nationella Sampers. För kollektiva färdmedel ligger 

tidsvärdena på ca 160 kr/h och 190 kr/h beroende på hushållsinkomst, vilket är betydligt lägre än för bil. 

De höga tidsvärdena för bil är inte så enkla att förklara, men skulle kunna bero på att det för en del resor 

med bil och lång bortavaro till egna fritidshus eller för att besöka släkt/vänner är mycket viktigt för 

resenärerna att ha med sig bilen för att kunna använda den på destinationen.   
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Figur 30: Tidsvärden för privatresor 6+ nätter med bil i skattad utrikesmodell jämfört med nationella 

Sampers. 

 

Figur 31: Tidsvärden för privatresor 6+ nätter med buss, tåg, flyg eller båt i skattad utrikesmodell 

jämfört med nationella Sampers. 
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4.3.3. Elasticiteter 

Tabell 21 visar elasticiteter för privatresor 6+ nätter. Resultaten visar att i basscenariot är förväntade 

färdmedelsandelen för tåg 0,86%, vilket är betydligt lägre än motsvarande andel för privatresor över 

dagen och 1–5 nätter. Resor i bortavaro 6+ nätter domineras av semester-resor till Europa och övriga 

världen och därför är det inte oväntat att observera en låg andel tågresor, men mycket hög andel flygresor 

(ca 74%). Notera att för resor utanför Europa är flyg det enda tillgängliga färdmedlet i modellen.  

Elasticiteten för tågpris ligger på -0,164 och för tågrestid på 0,174. Dessa värden är lägre än motsvarande 

värden i modellerna för privatresor över dagen och 1–5 nätter. För de som har lång semester blir 

reskostnaden en mindre andel av totala semesterkostnaden inklusive hotell med mera, vilket troligen gör 

att de har lägre känslighet för resekostnad jämfört med de som har en kort semester. Vidare har de som 

har lång semester mindre tidsstress och har därför lägre värdering av minskad restid. Korselasticiteterna 

är generellt låga.  

Elasticitet för väntetid utanför Sverige spelar stor roll för privatresor 6+ nätter. Detta är inte helt orimligt 

eftersom man oftast reser med familj på långa semester-resor med mycket bagage och därför ogillar 

risken att missa ett anknytningståg utomlands, vilket troligen innebär höga extra-kostnader för att hitta 

ersättningstransporter eller en eventuell extra övernattning.  

Tabell 21: Elasticiteter för privatresor 6+ nätter. 

  Bil Buss Tåg Flyg Båt 

Bas Sannolikhet 19,43% 5,20% 0,86% 74,11% 0,40% 

10% ökning av tågpris 
Sannolikhet 19,43% 5,21% 0,85% 74,12% 0,40% 

Elasticiteter 0,001 0,001 -0,164 0,001 0,001 

10% minskning av tågrestid i fordon  
Sannolikhet 19,42% 5,20% 0,87% 74,10% 0,40% 

Elasticiteter -0,001 -0,001 0,174 -0,002 -0,002 

10% minskning av väntetid utanför 

Sverige  

Sannolikhet 19,42% 5,20% 0,91% 74,07% 0,40% 

Elasticiteter -0,005 -0,005 0,584 -0,005 -0,005 

Kombinerat scenario 
Sannolikhet 19,42% 5,20% 0,91% 74,07% 0,40% 

Elasticiteter -0,005 -0,005 0,591 -0,005 -0,005 

 

4.4. Resegenerering för privatresor 

En modell för generering av privatresor har också skattats, med modellstruktur enligt avsnitt 3.3.1. 

Resultaten presenteras i Tabell 22. Modellen inkluderar socio-ekonomiska variabler samt logsummor 

från färdmedel-destinationsmodellerna som tillgänglighetsmått. När det gäller socio-ekonomiska 

variabler, är det inkomst och antal barn som är de två viktigaste faktorerna. Personer med låg inkomst 

tenderar att göra färre privata långväga utrikesresor, medan resenärer med hög inkomst har högre 

sannolikhet att göra privata långväga utrikesresor, särskilt för 1–5 nätter. Med småbarn i familjen 

minskar sannolikheten att resa utomlands för 1–5 nätter och 6+ nätter, troligen på grund av att det är 

jobbigt att ta med småbarn på långa resor. Större barn ökar å andra sidan sannolikheten för att resa för 

6+ nätter men inte i 1–5 nätter. Förutom inkomst och antal barn visar Jul och Sommar samt ålder <18 

signifikanta effekter. När det gäller logsumme-variabler, fångar vi positiv effekt av tillgänglighetsmått 

i bortavaro över dagen och 6+ nätter medan tillgänglighetsmåttet i bortavaro 1–5 nätter inte blir 

signifikant. Parametern för tillgänglighetsmått 6+ nätter var först större än 1 och en begränsning har 

lagts till i skattningen så att alla tillgänglighetsmått är inom intervallet 0–1, för att inte få ointuitiva 

effekter i modellen, så som att generering av bilresor kan öka vid en förbättring av ett kollektivt 

färdmedel. Som förväntat visar då skattningsresultaten att parametern för tillgänglighetsmått 6+ nätter 

blir 1. 
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Tabell 22: Parameterskattningar för resegenerering för privatresor.  

Parameternamn Variabelnamn Bortavaro grupper Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝐿𝑜𝑤𝐼𝑛𝑐,0  HHInc<=250tkr Igen resa 0,671 9,29 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,1  HHIncMiss Över dagen -0,885 -6,69 

𝛽𝐴𝑔𝑒<18,2  Age<18 1-5 nätter -5,026 -4,68 

𝛽𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐,2  HHInc>700tkr 1-5 nätter 0,587 8,99 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,2  HHIncMiss 1-5 nätter -0,418 -5,97 

𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,2  Summer 1-5 nätter 0,137 1,79 

𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,2  Chris 1-5 nätter -0,298 -2,17 

𝛽𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,2  SmaChild 1-5 nätter -0,144 -2,96 

𝛽𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,2  BigChild 1-5 nätter -0,119 -2,72 

𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,3  Female 6+ nätter 0,162 2,97 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,3  Age>64 6+ nätter -0,154 -2,44 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑀𝑖𝑠𝑠,3  HHIncMiss 6+ nätter -0,422 -7,33 

𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,3  Summer 6+ nätter 0,687 11,85 

𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,3  Chris 6+ nätter 0,485 5,39 

𝛽𝑆𝑚𝑎𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,3  SmaChild 6+ nätter -0,196 -4,31 

𝛽𝐵𝑖𝑔𝐶ℎ𝑖𝑙𝑑,3  BigChild 6+ nätter 0,060 1,72 

Alternativspecifika konstanter 

ASC1 / Över dagen -5,09 -31,64 

ASC2 / 1-5 nätter -3,22 -69,53 

ASC3 / 6+ nätter -9,17 -5,70 

Logsumma 

Logsumma0Night / Över dagen 0,353 4,94 

Logsumma6+Night / 6+ nätter 1,000 3,80 

Modell-information 

Antal observationer 45559 

Antal observationer som väljer igen resa 41843 

Antal observationer som väljer över dagen 397 

Antal observationer som väljer 1-5 nätter 1425 

Antal observationer som väljer 6 nätter 1894 

Antal parametrar 21 

Log-likelihood  -16082,1 

Log-likelihood alla parametrar=0 -63158,2 

McFadden rho 0,0196 

Justerade McFadden rho 0,0183 
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4.5. Privatresors modellsystem-övergripande elasticiteter 

Tabell 23 visar privatresors modellsystem-övergripande elasticiteter. Dessa räknas genom att tillämpa 

hela modellsystemet från färdmedel- och destinationsval till resegenerering. Sannolikheten för ett 

färdmedel i tabellen, till exempel tåg, utgörs av summering över alla bortavarogrupper av sannolikheter 

för tåg i en bortavarogrupp multiplicerat med sin sannolikhet att resa för respektive bortavarogrupp. 

Tabellen visar att sannolikheten att genomföra en långväga privat utrikesresa är 8,34% och att 

genomföra en långväga privat utrikesresa med tåg blir bara 0,33%. Elasticiteten vid en 10% ökning av 

tågpris är -0,479 medan den för 10% minskning av tågrestid i fordon är 0,291 och av väntetid utanför 

Sverige är 0,302. Sammanlagda elasticiteten blir 0,094 eftersom förändringarna går åt olika håll. 

Korselasticiteterna är generellt låga.   

 

Tabell 23: Övergripande elasticiteter för privatresor.  

  Bil Buss Tåg Flyg Båt Summa 

Bas Sannolikhet 2,80% 0,60% 0,33% 4,45% 0,16% 8,34% 

10% ökning av tågpris 
Sannolikhet 2,80% 0,60% 0,32% 4,46% 0,16% 8,34% 

Elasticiteter 0,025 0,028 -0,479 0,012 0,033 -0,002 

10% minskning av tågrestid i 

fordon  

Sannolikhet 2,79% 0,60% 0,34% 4,45% 0,16% 8,34% 

Elasticiteter -0,014 -0,017 0,291 -0,008 -0,025 0,001 

10% minskning av väntetid 

utanför Sverige  

Sannolikhet 2,79% 0,60% 0,34% 4,45% 0,16% 8,34% 

Elasticiteter -0,012 -0,017 0,302 -0,007 -0,023 0,003 

kombinerade 
Sannolikhet 2,80% 0,60% 0,33% 4,45% 0,16% 8,34% 

Elasticiteter -0,002 -0,006 0,094 -0,003 -0,012 0,002 

 

4.6. Tjänsteresor 

4.6.1. Färdmedels- och destinationsval 

De skattade parametrarna för färdmedels- och destinationsval för tjänsteresor visas i Tabell 24 

tillsammans med mått på signifikans i form av t-värden. Parameternamn och variabelnamn finns i 

Tabell 11 och Tabell 12. 

Notera att storleksparametern 𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒 i denna modell inte är låst till 1. Om man i framtiden vill ha en 

modell där det utan problem går att ändra områdesindelningen så behöver modellen skattas om med 

storleksparametern låst till 1. 

Tabell 24: Parameterskattningar för färdmedels- och destinationsval för tjänsteresor.  

Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝑙𝑜𝑔𝑆𝑖𝑧𝑒  Log(Emp) Alla 0,717 23,70 

𝛽𝐵𝑒𝑑𝑃𝑒𝑟𝐴𝑟𝑒𝑎,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  BedPerArea Bil; buss; tåg; båt 0,059 3,65 

𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑛𝑜𝐴𝑖𝑟  GDP Bil; buss; tåg; båt 3,810 8,59 

𝛽𝐺𝐷𝑃,𝑎𝑖𝑟  GDP Flyg 3,196 18,65 

𝛽𝑇𝑇,𝑐𝑎𝑟  TT_car Bil -0,0080 -11,97 

𝛽𝑇𝑇,𝑃𝑇  
TT_bus; TT_train; 

TT_air 
Buss; tåg; flyg -0,0039 6,61 

𝛽𝐴𝐶,𝑡𝑟𝑎𝑖𝑛  AC_train Tåg  -0,0783 -3,76 
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Parameternamn Variabelnamn Färdmedel Parametervärde T-värde 

𝛽𝐴𝐶,𝑎𝑖𝑟  AC_air Flyg  -0,0093 -6,75 

𝛽𝐶𝑜𝑠𝑡  C_XX Alla -0,0038 -4,67 

𝛽𝐿𝑜𝑔𝐶𝑜𝑠𝑡𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐  
Log(C_XX) * INDInc 

<=300tkr 
Alla  -0,6302 -1,70 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,𝑐𝑎𝑟  CarHH Bil 0,372 3,26 

Alternativspecifika konstanter 

ASCbus / Buss -1,767 -5,74 

ASCtrain / Tåg 0,341 0,98 

ASCair / Flyg  -0,007 -0,02 

Logsumma 

Logsummadestination / alla 0,786 1,71 

Modell-information 

Antal observationer 717 

Antal observationer som väljer bil 140 

Antal observationer som väljer buss 26 

Antal observationer som väljer tåg 30 

Antal observationer som väljer flyg 521 

Antal parametrar 15 

Log-likelihood  -3454,184 

Log-likelihood alla parametrar=0 -4969,384 

McFadden rho 0,305 

Justerade McFadden rho 0,302 

 

4.6.2. Tidsvärden 

Figur 32 och Figur 33 visar tidsvärden för tjänsteresor med bil respektive kollektiva färdmedel i 

utrikesmodellen och jämfört med nationella Sampers. De skattade tidsvärdena för tjänsteresor beror i 

utrikesmodellen på individinkomst över eller under 300 tkr/år och varierar med reskostnad enligt 

tidigare beskriven ”cost damping” där tidsvärdet ökar (kostnadskänsligheten minskar) med ökad 

reskostnad (ofta kopplat till ökat avstånd). Notera att vi försökt rekonstruera tidsvärdet i nationella 

Sampers, men att det är svårt att från dokumentationen utläsa om parametrarna verkligen är samma för 

bil och kollektiva färdmedel. Tidsvärdet i nationella Sampers för tjänsteresor för de översta 

inkomstsegmenten ser mycket märkligt ut eftersom tidsvärdet sjunker kraftigt med ökad reskostnad, 

vilket går emot cost-damping principen. De skattade tidsvärdena i utrikesmodellen för tjänsteresor har 

inte detta problem utan de ser rimliga ut med tidsvärden som varierar för bil mellan ca 500 kr/h och 

1200 kr/h beroende på individinkomst och reskostnad och för kollektiva färdmedel mellan ca 200 kr/h 

och 600 kr/h, även här beroende på individinkomst och reskostnad. Som förväntat är tidsvärdena för bil 

högre än de för kollektiva färdmedel med samma anledningar som tidigare beskrivits, d.v.s. att 

resenärerna kan utföra något under resans gång så som att arbeta, se på film eller dylikt.  
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Figur 32: Tidsvärden för tjänsteresor med bil i skattad utrikesmodell jämfört med nationella Sampers. 

 

Figur 33: Tidsvärden för tjänsteresor med buss, tåg eller flyg i skattad utrikesmodell jämfört med 

nationella Sampers. 

Figur 34 och Figur 35 presenterar tidsvärden för tjänsteresor jämfört med privatresor. För bil är tidsvärde 

för tjänsteresor med individinkomst >300tkr högst. Privatresor 6+ nätter med hushållsinkomst >700tkr 

ligger lite under, följt av privatresor <=700tkr, tjänsteresor med individinkomst <=300tkr, privatresor 

1–5 nätter och privatresor över dagen. Trenden är rimlig där tjänsteresor har relativt höga tidsvärden. 

För privatresor 6+ nätter finns det möjlighet att det för en del resor med bil och lång bortavaro till egna 

fritidshus eller för att besöka släkt/vänner är mycket viktigt för resenärerna att ha med sig bilen för att 

kunna använda den på destinationen. För kollektivtrafikfärdmedel, är tidsvärde för tjänsteresor högst för 

både hög och låg inkomst. Denna är helt inte orimligt med tanke på att tjänsteresor med kollektivtrafik 

oftast betalas av företag. För privatresor med kollektivtrafik syns samma trend som för bilresor – att 

tidsvärdet är högre för resor med lång bortavaro.  
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Figur 34: Jämförelse av tidsvärde för tjänsteresor och privatresor för bil. 

 

Figur 35: Jämförelse av tidsvärde för tjänsteresor och privatresor för kollektiva färdmedel. 

 

  



64  VTI  

4.6.3. Elasticiteter 

Tabell 25 visar elasticiteter för tjänsteresor. Resultaten visar att i basscenariot är förväntade 

färdmedelsandelen med tåg 3,73% och att de flesta väljer flyg eller bil som färdmedel för utrikes 

tjänsteresor. Elasticiteten vid ökat tågpris är -0,475 medan elasticiteten vid minskad tågrestid är 1,069. 

Detta innebär att tjänsteresenärer är elastiska mot en minskade tågrestid, eftersom de har relativt högt 

tidsvärde, d.v.s. att komma fram snabbt är mycket viktigt för tjänsteresenärer. Väntetid utanför Sverige 

ingår inte i tjänsterese-modellen och därför är denna elasticitet 0. Det kombinerade scenariot med ökat 

tågpris och minskad tågrestid ger en positiv elasticitet på 0,537, d.v.s. restidsminskningen är viktigare 

för tjänsteresenärerna än ökning i tågpris, vilket gör att sannolikheten att välja tåg ökar i detta scenario.  

 

Tabell 25: Elasticiteter för tjänsteresor. 

  Bil Buss Tåg Flyg 

Bas Sannolikhet 25,68% 4,18% 3,73% 66,41% 

10% ökning av tågpris 
Sannolikhet 25,74% 4,19% 3,55% 66,52% 

Elasticiteter 0,021 0,020 -0,475 0,017 

10% minskning av tågrestid i fordon  
Sannolikhet 25,58% 4,17% 4,12% 66,13% 

Elasticiteter -0,038 -0,041 1,069 -0,043 

10% minskning av väntetid utanför Sverige  
Sannolikhet 25,68% 4,18% 3,73% 66,41% 

Elasticiteter 0,000 0,000 0,000 0,000 

kombinerade 
Sannolikhet 25,64% 4,18% 3,93% 66,26% 

Elasticiteter -0,015 -0,019 0,537 -0,023 

 

4.6.4. Resegenerering för tjänsteresor 

En modell för generering av tjänsteresor har också skattats, med modellstruktur enligt avsnitt 3.4.1. 

Resultaten av skattningen visas i Tabell 26. Resultaten visar att sannolikheten att göra en långväga 

utrikes tjänsteresa ökar med tillgång till bil i hushållet, ålder mellan 31–64 år och individinkomst >300 

tkr per år, samt att sannolikheten att göra en långväga utrikes tjänsteresa minskar med ålder över 64 år, 

på sommar och jul, för individinkomst <= 300 tkr per år, samt för kvinnor. Logsumma från färdmedels- 

och destinationsvalet som tillgänglighetsmått blev inte signifikant i resegenereringsmodellen för 

tjänsteresor. Detta innebär till exempel att en förbättring av restid/reskostnad inte påverkar antalet 

utrikes tjänsteresor som genereras i modellen. Detta kan vara rimligt då utrikes tjänsteresor är ganska 

omständligt och görs mest om det är nödvändigt, inte beroende på resans utbuds-karaktäristik. Att 

logsumman från färdmedels- och destinationsvalsmodellen inte blev signifikant i resegenererings-

modellen för tjänsteresor får även konsekvensen att det inte är någon mening med att beräkna 

modellsystem-övergripande elasticiteter för tjänsteresor, eftersom de fyra scenarier vi har tittat på 

gällande förändringar i tågutbudet inte kommer påverka resegenereringen för tjänsteresor.    

Tabell 26: Parameterskattningar för resegenerering för tjänsteresor.  

Parameternamn Variabelnamn Bortavaro grupper Parametervärde T-värde 

Utbud och socio-ekonomiska variabler 

𝛽𝐿𝑜𝑤𝑀𝑒𝑑𝐼𝑛𝑐,0  INDInc<=300tkr Igen resa 1,207 5,34 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐻𝐻,1  CarHH Resa 0,181 4,53 

𝛽𝐹𝑒𝑚𝑎𝑙𝑒,1  Female Resa -1,019 -11,21 

     

𝛽𝐴𝑔𝑒31_64,1  Age31_64 Resa 0,729 4,64 
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Parameternamn Variabelnamn Bortavaro grupper Parametervärde T-värde 

𝛽𝐴𝑔𝑒>64,1  Age>64 Resa -1,127 -4,67 

𝛽𝐻𝑖𝑔ℎ𝐼𝑛𝑐,1  INDInc>300tkr Reas 1,156 8,01 

𝛽𝑆𝑢𝑚𝑚𝑒𝑟,1  Summer Resa -0,837 -5,68 

𝛽𝐶ℎ𝑟𝑖𝑠,1  Chris Resa -0,945 -4,01 

Alternativspecifika konstanter 

ASC1 / Resa -4,740 -23,81 

Modell-information 

Antal observationer 39996 

Antal observationer som väljer att inte resa 39267 

Antal observationer som väljer att resa 729 

Antal parametrar 9 

Log-likelihood  -3066,4 

Log-likelihood alla parametrar=0 -27723,1 

McFadden rho 0,889 

Justerade McFadden rho 0,889 

 

 



66  VTI  

5. Slutsatser och framtida arbete 

5.1. Slutsatser 

I projektet ”TRV 2019/98241 Prognosmodeller för internationella resor” har vi genomfört skattningar 

för färdmedelsval, destinationsval och resegenerering för långväga (över 10 mil) utrikes privat- och 

tjänsteresor. I denna rapport har vi detaljerat beskrivit uppbyggnaden av de skattade modellerna, både 

vad gäller modellstruktur och indata, samt ingående redovisat resultaten av skattningarna i form av 

parametervärden inklusive signifikans, tidsvärden och elasticiteter.   

Resultaten visar att skattningarna av prognosmodellerna för färdmedels- och destinationsval, samt 

resegenerering ger rimliga resultat avseende vilka variabler som blir signifikanta, tecken på 

parametrarna, samt tidsvärden. En del arbete krävdes för att få rätt tecken på restidsparametern i 

privatresor 6+-nätter-modellen för färdmedels- och destinationsval, eftersom många resor från Sverige 

går långt bort, vilket ger en positiv värdering av restid om inte arbete läggs på att förklara valet av 

destination bättre än bara med restid och reskostnad. I modellen har vi infört dummy-variabler för 

destinationer som är vanliga semester-resmål, vilket löste problemet med positiv värdering av flygrestid 

i privatresor 6+nätter-modellen.  

När det gäller resultaten för tidsvärden har i utrikesmodellen bil generellt högre tidsvärden än kollektiva 

färdmedel, vilket är förväntat eftersom man kan arbeta eller göra andra saker under en kollektiv resa, 

vilket man inte kan som bilförare. Vidare har tjänsteresorna generellt högre tidsvärden än privatresorna, 

vilket också är förväntat. Längre bortavaro för privatresor ger i utrikesmodellen högre tidsvärde jämfört 

med kortare bortavaro. Resenärer som tillhör högre inkomstgrupper har i utrikesmodellen högre 

tidsvärden än de som tillhör lägre inkomstgrupper, vilket också är förväntat, eftersom lägre 

inkomstgrupper har högre kostnadskänslighet. Vi har i samråd med styrgruppen valt att behålla 

inkomstvariablerna för att göra skattningen av utrikesmodellen så bra som möjligt. Vid implementering 

behöver man ta hänsyn till att till exempel antal utrikes tjänsteresor man gör snarare är kopplat till 

chefsposition snarare än inkomstnivå och att tjänsteresorna därmed inte säkert ökar bara för att 

inkomstnivåerna i befolkningen ökar. I flera fall i utrikesmodellen har parametern framför logaritmerad 

reskostnad blivit signifikant, vilket leder till så kallad cost-damping där tidsvärdet ökar 

(kostnadskänsligheten minskar) med ökad reskostnad (hänger ofta samman med ökat avstånd), vilket är 

en effekt som hittats i flertalet empiriska studier (Daly 2010).  

Elasticitetsberäkningarna ger både en bild av de förväntade färdmedelsandelarna för de olika del-

modellerna i utrikesmodellen, samt en bild av hur känslig modellen är för ändringar i utbud. Eftersom 

TRV åtminstone till en början planerar att använda modellen huvudsakligen för att utvärdera 

tåginvesteringar, har vi fokuserat på scenarier som förändrar tågutbudet. De scenarier som har körts är 

ökning av tågpriset med 10%, minskning av tågrestid i fordon med 10%, minskning av tågväntetid 

utanför Sverige med 10%, samt ett scenario där alla tre beskrivna förändringar görs på samma gång. 

Resultaten av elasticitetsberäkningarna visar att den förväntade tågandelen är störst för privatresor över 

dagen där ca 10% av resorna görs med tåg, följt av privatresor 1–5 nätter (ca 7%), tjänsteresor (ca 4%) 

och privatresor 6+-nätter (ca 1%). För privatresor 6+-nätter dominerar flygresor till destinationer längre 

bort. Vidare visar resultaten av elasticitetsberäkningarna att privatresenärer reagerar starkare på ökning 

av tågpris jämfört med minskning av tågrestid i fordon, förutom i 6+-nätter-modellen där 

storleksordningen på elasticiteterna för tågpris och tågrestid i fordon är ungefär densamma (men med 

olika tecken). Tjänsteresenärer reagerar däremot starkare på en minskning av tågrestid i fordon jämfört 

med en ökning av tågpriset. En snabb tågresa verkar vara mycket viktigt för tjänsteresenärer som till 

och med uppvisar en elasticitet större än 1 (1,069) vid 10% minskning av tågrestid i fordon. Tågväntetid 

utanför Sverige är bara signifikant i två av modellerna: privatresor 1–5 nätter och 6+ nätter. För 1–5 

nätter är väntetidselasticiteten ungefär densamma som för tågrestid i fordon, medan den för 6+ nätter är 

mer än 3 ggr högre än elasticiteten för tågrestid i fordon, vilket visar på vikten av antingen direkttåg 

eller effektiva och pålitliga tågbyten utomlands.  



VTI  67 

Givet att analysen av modellernas tidsvärden och testerna med elasticitetsberäkningar ger rimliga 

resultat ser vi inga hinder för implementering av modellerna för internationella resor som har skattats 

inom detta projekt. Den viktigaste förbättringspotentialen för modellerna är att ta hänsyn till att vissa 

individer i resvanedata har gjort mer än en resa under perioden.  

5.2. Framtida arbete: Besökares långväga resor till Sverige 

För att göra en komplett modell av internationellt resande behövs någon form av modell för besökares 

resor till Sverige. Det fanns inte tid att ta fram en sådan modell inom detta projekt, men vi beskriver här 

kort om hur en modell för besökares långväga resor till Sverige skulle kunna skattas.  

Vi ser två möjliga alternativ – antingen en logit-modell liknande de som har skattats tidigare i denna 

rapport, eller en direkt-efterfråge-modell inspirerad av Gelhausen et al. (2018), se avsnitt 2.2.3.  Fördelen 

med logit-modell är att överflyttningseffekter mellan olika färdmedel och olika destinationer går att 

beräkna. Nackdelen är att det är ett större jobb jämfört med att ta fram en direkt-efterfråge-modell. Att 

utbudsdata redan finns framtaget för nätverket (om än i omvänd riktning) minskar dock omfattningen 

av arbetet med skattning av logit-modell.   

De datakällor som finns att tillgå för att skatta en modell för besökares långväga resor till Sverige är 

IBIS-data (Inkommande Besökare I Sverige – en resvaneundersökning som görs vid gränspassager) från 

2019/20209 och inkvarteringsstatistik från hotell, vandrarhem med mera. IBIS-data innehåller 

information om resans färdmedel, ärende, destination i Sverige, resesällskap, samt om resan inkluderade 

övernattning eller ej, se även WSP (2021). I IBIS-data finns även information om vilket land besökaren 

har rest ifrån.  

Om man väljer att skatta en direkt-efterfråge-modell kan den se ut som följer: man modellerar antal 

långväga (över 10 mil) besöksresor 𝐵 från resans start-land o med färdmedel 𝑚 till IC-zon 𝑧 inom 

Sverige, se Ekvation Fel! Hittar inte referenskälla.(7). 

𝐵_𝑜_𝑧_𝑚 =  𝑓(𝑂𝐵𝑒𝑓𝑜𝑙𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔, 𝑂𝐵𝑁𝑃, … , 𝑍ℎ𝑜𝑡𝑒𝑙𝑙𝑠ä𝑛𝑔𝑎𝑟 , 𝑍𝑠𝑒𝑣ä𝑟𝑑ℎ𝑒𝑡𝑒𝑟 , … , 𝑚𝑟𝑒𝑠𝑡𝑖𝑑 , 𝑚𝑟𝑒𝑠𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎𝑑 , … ) (7) 

Förklaringsvariablerna som bör ingå i modellen är: 1) start-land-specifika variabler, till exempel landets 

BNP, befolkning m.m., 2) mål-zon-specifika variabler, till exempel förekomsten i mål-zonen av 

hotellsängar, sevärdheter10 m.m., 3) färdmedels-specifika-variabler, till exempel restid, reskostnader, 

m.m. med färdmedel m från start-land o till IC-zon 𝑧.  

 

 

 

                                                      

9 För år 2020 behöver man undersöka om resvanedata har påverkats av Covid19-pandemin.  

10 I Open Street Map finns så kallade Points of Interest (POI) som visar var det finns skolor, affärer, 

bilparkeringar, restauranger etcetera. En kategori av POIs är turistattraktioner och dessa skulle kunna användas 

som data över sevärdheter.   
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