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Forord

Denna rapport utgér SIKA:s redovisning av ett uppdrag i regleringsbrevet for ar
2002 att analysera hur effekter av atgérder i transportsystemet kan redovisas for
olika grupper. Arbetet har genomforts 1 ndra samarbete med trafikverken och
resultatet har diskuterats i sdvdl den gemensamma arbetsgruppen for persontrafik
som i den styrgrupp for metodutveckling som SIKA, trafikverken och Vinnova
har bildat. En vidareutveckling som forbéttrar mojligheterna att redovisa resultat
for olika befolkningsgrupper ar fullt genomforbar men tidskrdvande och forhal-
landevis dyrbar. Styrgruppen kommer att ta stéllning till denna vidareutveckling
ndr den fortsatta metodutvecklingen 6vervags.

Som en del i arbetet har SIKA, Banverket och Vigverket givit konsultforetaget
Transek 1 uppdrag att genomfora en omfattande analys av skillnaderna i vérde-
ringar och resande mellan olika grupper. Deras tekniska rapport, som har bildat
underlag for var redovisning, finns tillgdnglig pd SIKA.

Staffan Widlert
Direktor
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1. Sammanfattning

Vi har i1 Sverige en lang tradition av att analysera effekterna av olika atgarder
inom transportomréadet. Resultaten av analyserna anviands som en del i de sam-
hillsekonomiska kalkylerna, for att beskriva uppfyllelsen av de transportpolitiska
maélen, men ocksd som en mer generell beskrivning av vad som hinder nér vi
genomfor fordandringar.

For att kunna genomfora analyserna har vi sedan ldnge utvecklat modeller som
beskriver och forklarar resandet. Varje ny generation sddana modeller har mojlig-
gjort en mer detaljerad och exakt beskrivning av vad som hénder nér olika atgar-
der genomfors. Under senare ar har dnskemalen vuxit om att battre kunna
beskriva hur olika befolkningsgrupper paverkas av de atgérder som overvags. Ett
sadant exempel ar att det nya malet om ett jimstéllt transportsystem gor det
naturligt att frdga sig om méan och kvinnor paverkas pé olika sitt. Ett annat exem-
pel ér att debatten om beskattning av biltrafiken alltid vicker fragor om effekter
for laginkomsttagarna.

Vi har nu analyserat hur vél de modeller vi anviander kan beskriva olika befolk-
ningsgruppers resande och hur dessa paverkas av olika atgérder.

Mgjligheterna att beskriva hur resandet ser ut i olika delar av landet och hur
effekterna av fordndringar fordelar sig geografiskt ar mycket goda och inom detta
omrdde finns inget behov av ytterligare forbéttringar.

Modellerna beskriver ndgorlunda vél hur méns och kvinnors resande ser ut i
dagslaget. Detsamma géller resandet hos olika aldersgrupper. De ar dock inte alls
utformade for att beskriva skillnader mellan olika inkomstgrupper.

Modellernas formaga att beskriva skillnader mellan méns och kvinnors resande,
samt resandet i olika aldersgrupper, nir modellen anvinds for att beskriva dagens
situation dr nagorlunda god. Det dr dock uppenbart att skillnader mellan dessa
grupper tenderar att sldtas ut vilket gor analysen mindre tydlig. Modellen dr dess-
utom inte alls utformad for att beskriva skillnader mellan olika inkomstgrupper.

Det stora problemet ligger dock inte i beskrivningen av utgngsldget utan i att
modellerna inte tillrackligt vdl beskriver hur resandet i olika grupper forandras nér
atgirder genomfors. Forklaringen till detta dr att olika grupper uppvisar betydande
viarderingsskillnader och att dessa inte fingas in tillrackligt vil av de befintliga
modellerna. Resultaten visar tydligt att den viktigaste faktorn som paverkar vérde-
ringarna dr inkomsten. Det dr sdledes mycket viktigt att skilja pa olika inkomst-
grupper. Rena inkomsteffekter forklarar en del av skillnaden mellan méns och
kvinnors resande, och dven en del av skillnaden mellan olika &ldersgrupper.
Sammantaget tycks en indelning efter kon vara viktigare én en indelning efter
alder.

En tillrdckligt detaljerad behandling av hur inkomsten paverkar beteendet ar ndd-
vindig eftersom denna faktor dels &r viktigast enligt den genomf6rda analysen,
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dels utgdr grunden for fordelningsanalyser. Darutdver visar resultaten att det ar
mdjligt att behandla kvinnors och méins resande separat i modellerna si att de
skillnader som finns fingas in tillrdckligt vél. De undersdkningar som vi har till-
géingliga dr daremot inte tillrackligt stora for att med tillrécklig statistisk sdkerhet
dven behandla olika aldersgrupper separat. Aven om det finns en del forbéttringar
som kan goras for att battre fanga in effekten dven av aldersskillnader s& kommer
dock sédkerheten 1 beskrivningen av effekter for aldersgrupper att fortsétta vara
lagre &n for de tvd Ovriga grupperna (kon respektive inkomst).

Vi har kunnat konstatera att svagheterna nir det géller férméga att beskriva
enskilda grupper inte markbart paverkar modellsystemets formaga att beskriva det
”genomsnittliga” beteendet. Nir vi anvinder modellerna for att berdkna trafik-
volymer pa lénkar eller i relationer och nir vi berdknar de totala effekterna av
olika atgirder och hur dessa effekter fordelar sig geografiskt uppkommer inte
nagra sirskilda problem. Problemen uppstér i huvudsak enbart nér vi forsoker
berdkna separata effekter for olika grupper.

I de analyser som nu genomforts har vi &ven kunnat studera ett antal Gvriga moj-
liga felkdllor. Dessa analyser har gett uppmuntrande resultat. De forenklingar som
gjorts nir resvanedata bearbetats infor modellutvecklingen och foérenklingar som
gjorts niar modellsystemet byggts upp har inte visat sig ha mer betydande effekter
pd resultaten. Vi har ocksd kunnat konstatera att midnniskors virderingar inte tycks
forédndras sarskilt snabbt — vi behdver darfor inte gora om vara modeller med allt-
for korta tidsintervall.

De foriandringar i systemet som krédvs for att battre fanga upp effekterna for olika
grupper dr omfattande. Ett antal principfragor aterstar ocksa att reda ut innan
arbetet kan genomforas. En séddan frdga — bland flera — 4r om vi dven kan berdkna
det samhallekonomiska utfallet av atgérder separat for olika grupper. Véar bedom-
ning dr att forandringarna tidigast kan upphandlas mot slutet av 2003. Tiden for
att genomfora fordndringarna och att validera systemet kan — baserat pa erfaren-
heterna fran tidigare utvecklingsetapper — uppskattas till ca tva ar. Ett nytt system
kan darfor tidigast foreligga vid arsskiftet 2005/2006. Forandringar av den art som
diskuteras hér dr ocksa ett internationellt pionjdrarbete — liknande modeller har
inte utvecklats ndgon annanstans. Ovéntade svarigheter kan darfor uppkomma
under arbetet. Utvecklingsarbetet medfor ocksé betydande kostnader som inte kan
preciseras narmare forrdn upphandling skett. Gemensam finansiering av de myn-
digheter som ingar i bestillargruppen ar darfor en forutséttning.

Slutligen dr det vért att papeka att denna rapport helt fokuserats pd mdjligheterna
att forbéattra vara analysmodellers formaga att beskriva resandet hos olika befolk-
ningsgrupper béttre. Det kommer som framgatt att ta betydande tid att utveckla en
ny generation modeller som avsevirt okar dessa mojligheter. Redan idag kan vi
dock forbittra var beskrivning av effekterna. Den analys av virderingar och bete-
ende som nu genomforts Okar mojligheterna att diskutera hur effekterna fordelar
sig. Aktuella beskrivningar av hur resandet faktiskt ser ut — i form av regelbundet
upprepade resvaneundersokningar — ger ocksa mojligheter att mer kvalitativt
beddma hur effekter fordelar sig.
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2. Bakgrund

Vi har i1 Sverige en langvarig tradition att genomfora prognoser dver transport-
utvecklingen och att analysera effekterna av atgérder i transportsystemet. For att
mojliggdra analyserna har trafikmodeller utvecklats sedan ldnge. Nya modell-
generationer har sedan f6ljt i takt med att teoriutvecklingen dkat véra kunskaper
om hur méanniskors resande kan beskrivas, vartefter tillgangen pa underlagsdata
forbattrats och nér datorutvecklingen dramatiskt foréndrat forutsittningarna for
sddana analyser. Den senaste generationen persontrafikmodeller — det sa kallade
Sampers-systemet — togs i1 bruk i en forsta version 1999 och ér fortfarande under
stark utveckling.

Nar de forsta modellerna utvecklades var mélet primart att berédkna resandemang-
der pa viktigare ldnkar i transportsystemet. Ett viktigt mal var att mojliggdra sam-
hillsekonomiska kalkyler for infrastrukturinvesteringar. Mycket lite uppmark-
samhet dgnades frdgan om hur effekterna av investeringarna fordelade sig geogra-
fiskt eller pd befolkningsgrupper. Vid den tiden var det knappast heller praktiskt
mdjligt att rdkna sé detaljerat att sddana analyser skulle ha varit mojliga.

Med tiden har intresset for att f4 en mer detaljerad beskrivning 6kat. I regeringens
senaste uppdrag till SIKA och trafikverken om att genomfora en strategisk analys
sades t.ex. foljande:

"Redovisningen av fordelningseffekter skall koncentreras till vilka delar av
landet eller vilka grupper som far nytta av dtgdrderna i transportinfrastruktu-
ren i form av minskade restider och transporttider. Intressanta beskrivningar
av fordelningen kan t.ex. gdlla fordelningen mellan bilister, kollektivresendrer,
gdende och cyklister, mellan langviga och kortviga resande, mellan mdn och
kvinnor samt mellan olika regioner.”

Efter foregdende inriktningsplaneringsomgang fick SIKA ett sarskilt uppdrag att
utreda inriktningsalternativens fordelningseffekter. Samhéllets intresse for dessa
fragor speglas dven pa andra sétt. Generellt for alla kommittéer och sarskilda
utredare giller saledes ett direktiv att regionalpolitiska och jamstilldhetspolitiska
konsekvenser ska redovisas. Regeringen tillsatte ocksé en sirskild kommitté med
namnet “Rédet for jimstilldhetsfragor som ror transport och IT-tjinster” (JAMIT)
som lamnade sitt slutbetdnkande 2001. Kommittén foreslog bland annat:

"Att regeringen ger SIKA i uppdrag att i samarbete med trafikverken analy-
sera och redovisa hur vil planeringsmodellerna beskriver fordelningseffekter
for mdn och kvinnor i olika dlders- och inkomstgrupper samt redovisar hur
eventuella brister kan atgdrdas.”

Onskemdlen att sirredovisa effekter for olika grupper var tydliga redan nir
underlag till Kommunikationskommittén togs fram av SIKA och trafikverken
infor det delbetdnkande som presenterades 1996. Vi konstaterade da att de
prognosmodeller som anvindes, internt i systemet, genomforde berdkningar for
olika befolkningsgrupper men att dessa berdkningsresultat aldrig sdrredovisades.
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V1 konstaterade ocksa att det skulle ha inneburit ett omfattande arbete att ta ut
dessa resultat ur de befintliga systemen och att ett sadant arbete inte var mojligt att
hinna med under Kommunikationskommitténs arbete.

Fragans vikt understryks ocksa av det uppdrag SIKA fick i regleringsbrevet for ar
2002:

SIKA skall analysera hur effekter av olika dtgdrder i transportsystemet kan
redovisas med avseende pd kvinnor, mdn och barn. Arbetet skall ske i nira
samarbete med trafikverken. Uppdraget skall redovisas senast den 31 mars
2003.

Denna rapport utgor avrapportering av regeringens uppdrag.

Pé grund av den efterfrdgan pa mer uppdelad resultatredovisning som har beskri-
vits ovan och med den erfarenhet som fanns av tidigare modeller var det naturligt
att fragan om resultatredovisning kom att fa stor uppmérksamhet nér planerna pa
ett nytt modellsystem for persontransporter konkretiserades under 1997. Det nya
sa kallade Sampers-systemet utformades for att mojliggora analyser och redovis-
ningar for enskilda grupper och olika regioner. Nir det géller redovisning av
resultat for olika delar av landet, for resor av olika ldngd och for resor med olika
transportslag uppfylldes denna malséttning vél.

Nér vi anvédnde systemet under arbetet med den strategiska analysen 1999 kunde
vi dock konstatera att de skillnader i effekter mellan olika befolkningsgrupper
som erhdlls enligt modellen var osannolikt smé. SIKA och trafikverken gav dérfor
konsultforetaget Transek — som utvecklat Sampers-systemet — i uppdrag att analy-
sera skillnaderna i resande och vérderingar mellan olika befolkningsgrupper, att
utvdrdera hur vdl Sampers med nuvarande utformning fangar in dessa skillnader
samt att komma med forslag till tinkbara fordndringar. Konsultuppdraget redovi-
sas i rapporten ”Skillnader i viarderingar och resande mellan olika grupper”
(Transek 2002). Var redovisning nedan sammanfattar de resultat som framkom i
detta uppdrag.

I kapitel 3 beskriver vi kortfattat olika gruppers resande. Kapitel 4 behandlar fra-
gan om vérderingarna skiljer sig mellan olika grupper och hur vil dagens model-
ler fangar in de skillnader i varderingar och resande som vi har kunnat konstatera.
Kapitlet analyserar dven fradgan om hur stor betydelse de problem som har disku-
terats kan ha i olika situationer. Kapitel 5 innehaller ett forslag till dtgirder for att
forbéttra mojligheterna att redovisa effekter separat for olika grupper. Kapitel 6
redovisar en tidplan for dessa atgérder.
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3. Olika gruppers resande

Avsikten med detta avsnitt dr att ge en bild av hur resandet skiljer sig mellan olika
grupper. Beskrivningen dr langt ifran heltdckande utan syftar enbart till att illu-
strera ett urval av skillnader. En mer fullstdndig beskrivning av méns och kvin-
nors resmonster ges 1 SIKA:s rapport ”Jamstéllda transporter? Sé reser kvinnor
och mén” (SIKA 2002).

I beskrivningen nedan begransar vi oss till skillnader mellan méns och kvinnors
resande samt skillnader mellan resandet i olika alders- och inkomstgrupper. Skélet
till begrénsningen é&r att det dr kring mdjligheterna att sérredovisa resultat for
dessa grupper diskussionen har kretsat under senare tid. Vi har ocksé inlednings-
vis konstaterat att modellerna mycket vil beskriver hur resandet och effekterna
fordelar sig pa geografiska omraden. Vi nojer oss vidare med att enbart redovisa
fordelningen pa fdardmedel. Grupperna skiljer sig dessutom &t t.ex. nir det géller
antalet resor man gor och hur ldnga dessa resor dr, men vi later firdmedelsfordel-
ningen vara en indikator pa alla de skillnader som finns mellan grupperna. Vi gor
jamforelsen separat for resor med olika drende och av olika langd. Uppdelningen i
typer av resor dr densamma som gors i vara modellsystem for persontrafik.

Redovisningen bygger pa delresor ur den nationella resvaneundersdkningen for
aren 1997-2000.

Skillnader mellan aldersgruppers resande

Figur 1 visar hur resorna i olika aldersgrupper fordelar sig pa fairdmedel vid resor
till arbetet (andelarna for de olika firdmedlen summerar sig till 100 i respektive
aldersgrupp).
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Figur 1 Arbetsresor i olika aldersgrupper fordelade pa fardsatt
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Figuren visar att personer over 35 ar dker bil som forare till arbetet nagot oftare &n
personer under 35 ar. I gengéld aker de ndgot mer sillan bil som forare. I Gvrigt ar
skillnaderna mellan aldersgrupperna timligen sma.

Figur 2 visar hur 6vriga regionala resor (dvs. resor kortare dn 10 mil) fordelas pa
fardmedel i olika &ldersgrupper.
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Figur 2 Ovriga regionala resor i olika aldersgrupper fordelade pa fardsitt

De ovriga regionala resorna bestar av samtliga resor under 10 mil, férutom de
resor som har drendet arbete, skola eller tjinste.

I den yngsta aldersgruppen dker man mer bil som passagerare och cyklar ocksa
oftare @n i 6vriga aldersgrupper. Den mest markanta skillnaden mellan 6vriga
aldersgrupper dr att gruppen 35—64 ar oftare kor bil dn 6vriga grupper och istéllet
gar mer séllan.
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Figur 3 Langvéga privatresor i olika aldersgrupper fordelade pa fardsatt
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Figur 3 visar fairdmedelsfordelningen vid langvéga privatresor (resor 6ver 10 mil).
For tag sdrredovisas resor med intercitytag (IC) och X2000. Monstret dr mycket
likartat de regionala resorna i figur 2 — den yngsta aldersgruppen som inte d&nnu
har korkort aker betydligt mer bil som passagerare én 6vriga aldersgrupper och
aldersgruppen 35—64 ar kor betydligt oftare bil 4n Gvriga grupper.
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Figur 3 Langviéga tjansteresor i olika aldersgrupper fordelade pa fardsatt

De ldngviga tjinsteresorna har ett monster som starkt pdminner om arbetsresor-
nas. Personer over 35 ar kor ndgot oftare bil och éker i gengéld nidgot mer sillan
som passagerare. Skillnaderna mellan &ldersgrupperna ar ganska sma.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att de olika aldersgrupperna inte skiljer sig
s& mycket &t nir det giller arbetsresor och tjansteresor. For dvriga resor ar skill-
naderna storre. Vi har hér enbart belyst skillnader i fairdmedelsfordelning mellan
grupperna. Gruppernas resande skiljer sig naturligtvis d&ven ur en mangd andra
aspekter, t.ex. hur ofta man reser, vart man reser och hur ldngt man reser.

Skillnader mellan kvinnors och mans resande
I figur 5 redovisas méns och kvinnors firdmedelsval vid arbetsresor.
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Figur 5 Médns och kvinnors arbetsresor fordelade pa fardsatt
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Resorna med bil som forare svarar for mer dn hélften av alla arbetsresor. Den
mest markanta skillnaden mellan méns och kvinnors arbetsresor ar att méannen sa
mycket oftare kor bil. Kvinnorna har hogre andelar for alla andra fardmedel.
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Figur 6 Mans och kvinnors ovriga regionala resor fordelade pa fardsatt

Bilen ér inte riktigt lika dominerande for de dvriga regionala resorna. For mdnnen
ar dock andelen som kor bil fortfarande sd hog som drygt 40 procent. Skillnaden 1
bilanvéindning mellan mén och kvinnor dr &nnu mer markant for dvrigresorna —
andelen mén som kor bil vid dessa resor dr néra dubbelt s& hog som andelen kvin-
nor, samtidigt som andelen bilpassagerare ar visentligt lagre.
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Figur 7 Mans och kvinnors langvaga privatresor fordelade pa fardsatt

Skillnaderna mellan méns och kvinnors bilresor &r ytterligare nagot storre vid de
langvéga privatresorna én vid de kortare dagliga resorna.
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Figur 8 Mans och kvinnors langvaga tjansteresor fordelade pa fardsatt

Skillnaden mellan méns och kvinnors resande dr som storst vid de 1dngviga
tjdnsteresorna. Mannen reser vasentligt mer bil dn kvinnorna. Dessutom skiljer sig
andelarna for 6vriga fairdmedel patagligt. Det dr virt att pAminna sig om att figu-
ren enbart visar fardmedelsfordelningen inom respektive grupp. Mannen gor dock
betydligt fler och ldngre tjénsteresor dn kvinnorna. Trots att kvinnorna har en
hogre andel flygresor sa reser mannen dnda betydligt fler kilometer med flyg for
langvéga tjdnsteresor dn kvinnorna.

Generellt sett kan vi konstatera att skillnaderna mellan méns och kvinnors resande
ar storre dn skillnaden mellan olika &ldersgruppers resande (om vi undantar de
som dr sa unga att de dnnu inte tagit korkort).

Skillnader mellan inkomstgruppers resande

I de f6ljande fyra figurerna illustreras skillnader mellan olika inkomstgrupper.
Materialet har delats upp i tre klasser med individinkomst upp till 125 000 kr per
ar, mellan 125 000 och 200 000 samt 6ver 200 000 kr.
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Figur 9 Inkomstgruppers arbetsresor fordelade pa fardsatt
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Som vintat ar grupper med hogre inkomst Gverrepresenterade som bilforare och
underrepresenterade for dvriga fardmedel. Monstret dr mycket tydligt och det dr
bara for tag som den hogsta inkomstgruppen har en ndgot hogre andel d4n mellan-
inkomstgruppen.
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Figur 10 Inkomstgruppers 6vriga regionala resor fordelade pa fardsatt

Aven for de 6vriga regionala resorna dterfinns samma tydliga skillnader mellan
inkomstgrupperna. Personer med hogre inkomst kor oftare bil, men dker mindre
ofta som passagerare (béde vid arbetsresor och vid dvriga regionala resor). Detta
forklaras delvis av de konsskillnader vi tidigare diskuterat. Midnnen har hogre
inkomster och kor ocksa oftare bil. Delvis forklaras effekten av att personer med
hogre inkomst oftare har bil och dessutom har béttre rad att anvénda den.
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Figur 11 Inkomstgruppers langvéaga privatresor fordelade pa fardsatt

Skillnaderna mellan grupperna dr dnnu storre for de langvaga privatresorna dn for
de regionala resorna. Aven for detta resirende giller att hdginkomsttagarna oftare
kor bil och mer sillan dker bil som passagerare. Delvis speglar detta den skillnad
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mellan méns och kvinnors resande som vi beskrivit ovan — méan har hogre
inkomster och kor oftare hushallets bil ndr man aker 1 sillskap.
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0,40 ~

m0-<125
0125-<200
0,30 ~ 0>200

0,20 +

0,10 - I I I
0,00 -

Bilf Bilp Buss IC-tdg  X2000 Flyg

Figur 12 Inkomstgruppers langvéaga tjansteresor fordelade pa fardsatt

Vid tjansteresor ar den lagsta inkomstgruppen kraftigt 6verrepresenterad vid buss-
resor och resor med vanligt IC-tdg. Hoginkomsttagarna har en betydligt hogre
andel tjansteresor med flyg och dven en hdgre andel resor som bilforare.

Vi har ovan kunnat konstatera att det finns betydande skillnader mellan méns och
kvinnors resande samt resandet i olika alders- och inkomstgrupper. Skillnaderna
ar storre mellan kon och mellan inkomstgrupper dn mellan aldersgrupper. Har har
vi enbart studerat fordelningen pé fairdmedel f6r nagra olika indelningar av resan-
det som dverensstimmer med de modeller vi anvédnder. En bredare jaimforelse av
resldngder, antal resor och fordelning pa mélpunkter skulle ytterligare bekrifta
dessa skillnader.

Manga av de skillnader som vi har observerat i de olika indelningarna har ett
samband med varandra. Yngre personer har i genomsnitt lagre inkomster dn éldre
och kvinnor har lagre inkomster &n mén. Effekten av inkomstskillnader slar darfor
igenom 1 bida de tva dvriga indelningarna och kan forklara en del av skillnaden.
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4. Hur val beskriver dagens verktyg effekter for olika
befolkningsgrupper?

Hantering av effekter for olika grupper i nuvarande prognosmodeller

Sampers-systemet innehaller modeller for 1dngvéga resor (6ver 10 mil) och
modeller for kortare lokala och regionala resor. Modellerna for 1dngvéga resor ar
uppdelade efter resdrende (privat- och tjénsteresor) samt efter resans tidsmissiga
langd. De regionala modellerna &r uppdelade 1 delmodeller for foljande reséren-
den:

- arbete

- skola

- tjénste

- besok

- rekreation
- Ovrigt

Bade modellerna for langvéga och kortviga resor innehaller delmodeller f6r mén-
niskors val av hur ofta man ska resa, vart man ska resa, samt vilket firdmedel och
vilken fardvdg man ska vilja. Systemet innehéller dessutom modeller for bilinne-
hav.

Varje delmodell i systemet utgdrs av en matematisk modell som beskriver hur
sannolikheten fOor en viss person att gora ett visst val (t.ex. vilja att dka kollektivt
till arbetet) pdverkas av en rad olika forklaringsvariabler som beskriver alla de
alternativa valmojligheter som individen stér infor (t.ex. restider och reskostnader
for kollektivtrafik, bil, gdng och cykel vid valet av fardmedel for regionala resor).
Modellerna innehéller dessutom variabler som fdngar in hur sannolikheten att
gora ett visst val paverkas av socioekonomiska forhallanden, t.ex. kon och élder.
Exempelvis innehéller modellen for arbetsresor foljande variabler kopplade till
grupptillhorighet:

- parameter for kvinnors resldngd i modellen for vart man skall resa (fangar in
bendgenhet att arbeta mer lokalt)

- parameter for kvinnors ldgre sannolikhet att vélja bil som forare (parameter i
fardmedelsvalsdelen)

- separata parametrar for cykelavstand for médn och kvinnor i fairdmedelsvalsdelen
(uppdelat pa tva olika avstdndsklasser)

Arbetsresemodellen innehéller inte nagra parametrar som sérskiljer olika alders-

gruppers beteende eller olika inkomstgruppers beteende. Det aterfinns inte heller
nagra parametrar som forklarar skillnader i resfrekvens mellan mén och kvinnor
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(vilket kunde vara rimligt eftersom kvinnor t.ex. oftare &r hemma for vard av
barn). Det finns inte heller ndgon parameter som direkt fingar in kvinnors hogre
bendgenhet att aka kollektivt. Framfor allt kan vi konstatera att modellerna forut-
sdtter att médn och kvinnor, samt olika alders- och inkomstgrupper, forutsitts ha
samma virdering av kostnad och restid. | huvudsak ar det saledes samma variab-
ler och parametrar som beskriver t.ex. midns och kvinnors resande.

Det &r vért att upprepa att det finns starka samband mellan olika grupper. Exem-
pelvis tillhor kvinnor 1 hogre utstrackning sévél gruppen laginkomsttagare som
gruppen billosa. Nér skillnader mellan olika grupper ska fangas in genom variab-
ler i modellerna strévar vi efter att i sa stor utstrickning som mdjligt gora detta
genom att ta med de variabler som &r priméra for att forklara skillnaderna i bete-
ende. Ett exempel pé detta kan vara att en viktig del av skillnaderna i resbeteende
mellan mén och kvinnor kan forklaras av inkomstskillnader och skillnader i moj-
ligheter att fa tillgdng till hushéllets bil. Dessa skillnader kan fangas in med para-
metrar for just inkomst och tillgang till bil. Nér vél detta &r gjort kan det 4nda
aterstd mer genuina skillnader i méins och kvinnors virderingar och beteende som
bist fingas in med sérskilda konsrelaterade variabler.

Modellernas parametrar skattas pa data om enskilda individer. Vi kartldgger vilka
resor individen har utfort och vilka alternativa resmojligheter som fanns (vilka
andra fairdmedel individen hade kunnat vélja, vilka resmél som var tinkbara etc).
Dairefter genomfors en statistisk analys som innebér att de parametrar soks som sa
vil som mdjligt forklarar de val individerna faktiskt gjort. Informationen hamtas
fran den nationella resvaneundersdkningen.

Nér modellerna tillampas ar det inte mojligt att gora berdkningarna for enskilda
individer. Istillet gors separata berdkningar for olika befolkningsgrupper i de
omraden landet delats in i (ca 6 000 omraden for de regionala resorna, ca 1 000
for de langvéga resorna).

Vid regionala resor utgors befolkningsgrupperna av:

- 5 dldersgrupper (6-16, 17-21, 22-26, 27-64, 65-)
- min och kvinnor

- forvirvsarbetande eller ej

- personer med och utan bil

- antal 1 séllskap (1, 2+)

Vid langvéga privatresor utgors befolkningsgrupperna av:

- 5 dldersgrupper

- personer med och utan bil
- sdsong (sommar, ovrig tid)
- antal i sdllskap (1, 2, 3+)

- reslustkort eller ej

Vid langvéga tjinsteresor utgar grupperna reslustkort och sidsong, istillet tillkom-
mer en uppdelning efter inkomst i tva grupper.
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Modellerna for 1dngviga resor avser hela resséllskaps val och ddrmed &r det inte
lika enkelt att skilja pd &ldersgrupper och kon (eftersom de olika medlemmarna 1
en sddan grupp kan ha bade olika alder och vara av olika kon). Langvéga tjénste-
resor gors dock 1 stor utstrickning utan séllskap och dir har det darfor varit moj-
ligt att ta med vissa konsrelaterade variabler.

Sampers dr forsett med ett flexibelt uttagssystem som gor det majligt att redovisa
resultat som antal resor, personkilometer, restid, reskostnad, tillgdnglighet och
bilinnehav for t.ex. grupper med olika resirende, olika fairdmedel, olika alders-
grupper, min och kvinnor, samt personer med och utan bil. Denna redovisning
kan goras pa valfri geografisk niva, allt ifran resultat for hela landet dnda ner till
resultat for enstaka delomraden.

Uppbyggnaden av systemet gor det séledes 1 princip mdjligt att behandla skillna-
der mellan olika grupper pa ett bra sitt. Rent tekniskt mojliggor ocksa det nya
systemet en langtgaende sérredovisning av effekter for olika befolkningsgrupper.
Mojligheterna att sdrredovisa resultat for olika grupper har dirmed dramatiskt
forbéttrats jamfort med tidigare modeller. Fragan adr darfor framfor allt hur vl
modellerna fangar in de skillnader som finns.

Ofullstandigheter 1 beskrivningen av olika gruppers resande kan forklaras av att
modellerna som sddana inte beskriver en viss grupp tillrackligt vil. De kan ocksa
forklaras av de forenklingar man tvingas gora ndr modellerna byggs in i det pro-
gram som anviands for prognoserna. Bada dessa aspekter diskuteras vidare nedan.

Hur skiljer sig varderingarna hos olika grupper?

For att studera hur varderingarna skiljer sig mellan olika befolkningsgrupper har
separata modeller skattats for olika grupper. De skillnader som erhalls kan
uttryckas i ménga olika dimensioner. En skillnad kan exempelvis vara antalet
resor som olika grupper gor, t.ex. att kvinnor oftare hdmtar barn pa dagis och
oftare gor inkdpsresor, medan mén gor fler tjdnsteresor. Andra skillnader kan
handla om hur langa resor man gor, t.ex. att kvinnor arbetar mer lokalt &n mén.
En rad sddana skillnader kan utldsas av modellresultaten som redovisas i Transeks
underlagsmaterial.

Har nojer vi oss med att redovisa hur tidsvdrdena skiljer sig mellan olika grupper.
Tidsvérdena beskriver hur mycket en timmes restid vérderas till (hur mycket man
ar villig att betala for att spara en timmes restid) och speglar samtidigt bade vérde-
ringen av tid och av kostnad. Tidsvérdet berdknas som kvoten mellan virderingen
av tid och virderingen av kostnad och uttrycks i sorten kronor per timme. Ett
hogre tidsvirde kan saledes komma antingen av en hdgre relativ virdering av
tiden (i forhéllande till varderingen av dvriga faktorer som paverkar valet) eller av
en lagre virdering av kostnaden.

Tidsvérdet dr avgorande nér effekten av atgirder som paverkar restider och kost-
nader studeras (dvs. for de flesta analyser som gors inom transportomradet).
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Tidsvirdena redovisas for samma indelning av resandet som anvénts i kapitel 3

och som Overensstimmer med de modeller som anvands.

Tabell 1 Tidsvarden for arbetsresor, kr per timme

aktid bil aktid ovriga
fardmedel
Inkomst:
< 175 000 kr/ar 82 45
> 175 000 kr/ar 103 61
Kon:
kvinna 61 45
man 81 52
Alder:
<35 64 49
> 35 80 49

Tabellen visar att tidsviardena for bade bil och 6vriga fairdmedel stiger med

inkomsten. Hoginkomsttagare dr sdledes — inte helt 6verraskande — beredda att
betala mer for tidsvinster &n ldginkomsttagare. Varderingen 6kar dock inte pro-
portionellt mot inkomsten. Om inkomsten stiger med 10 % Okar tidsvérdet for
arbetsresor med ca 3 %. Vi kan saledes tala om att tidsvardet har en inkomst-
elasticitet” pd 0,3. Skillnaden tycks frimst komma fran att hoginkomsttagare har
en lagre virdering av priset for resan. Virderingen av dktid — i1 forhallande till
andra variabler som péverkar valet — tycks vara tdmligen likartad mellan grup-

perna.

Main har hogre tidsviarden én kvinnor. En del av denna effekt hianger ihop med att
min har hogre inkomster. Det aterstar dock vérderingsskillnader mellan kénen

dven om man tar hidnsyn bade till kon och inkomst.

Personer i gruppen dldre dn 35 ar har hogre virdering av aktid med bil dn yngre
personer. Daremot hittade vi inte ndgon skillnad i viarderingen av dktid med
ovriga fairdmedel. En vésentlig del av den hogre varderingen for dldre personer

sammanhénger med hogre inkomster hos dessa personer.
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Tabell 2 Tidsvarden for 6vriga regionala resor, kr per timme

aktid alla fardmedel

Inkomst:
<125 000 kr/ar 37
125 000 — 200 000 kr/ar 45
> 200 000 kr/ar 104
Kon och alder:
kvinna < 35 31
kvinna > 35 39
man < 35 31
man > 35 37
Alder:
<35 32
> 35 38

Aven for de regionala resorna finns ett starkt inkomstberoende. Nir inkomsten
stiger med 10 procent okar tidsvédrdet med 5 procent. Inkomstberoendet &r saledes
ytterligare négot starkare dn for arbetsresorna, vilket kan vara naturligt eftersom
Ovrigresorna dr mindre tvingande &n arbetsresorna. Hoginkomsttagarna har bade
en hogre relativ virdering av restiden och en ldgre vérdering av kostnaden.

Skillnaderna mellan méns och kvinnors tidsvdrden dr mycket sma. En viss skill-
nad finns mellan aldersgrupperna, men dven denna ér liten.

Tabell 3 Tidsvarden for langvéaga privatresor, kr per timme

aktid bil aktid bil aktid évriga aktid évriga
korta langa korta langa

Hushallsinkomst:
< 325 000 kr/ar 163 88 79 54
> 325 000 kr/ar 322 188 108 57

I modellerna for 1dngviga resor (resor 6ver 10 mil) behandlar vi hela resséllskaps
val av hur man ska resa. En stor del av de langvéga privatresorna genomfors
gemensamt av flera familjemedlemmar. Det dr slumpmassigt vilken person i hus-
héllet vi har intervjuat och det blir ddrfor inte s& meningsfullt att stdlla de virde-
ringar som det observerade valet innebdr mot intervjupersonens kon och élder
(eftersom denna i allménhet bara har varit en av flera som ingick i sdllskapet). Av
samma skal véljer vi for de ldngviga resorna att belysa tidsvérdets beroende av
hushdllsinkomsten och inte av individinkomsten som for de regionala resorna.

I tabellen ovan redovisas tidsvdrden uppdelat pd bil och dvriga fairdmedel, samt
dven uppdelat pa resans tidsmédssiga langd — korta resor &r resor utan évernattning.
Vi ser att tidsvédrdena dr visentligt hogre vid resor utan dvernattning an vid resor
med lidngre varaktighet. Resultatet 4r inte 6verraskande. De langa resorna inne-
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haller bland annat semesterresor dér resan i sig kan vara en vésentlig del 1 drendet
och dér tiden har mindre betydelse (eller rentav har ett positivt virde).

For alla restyper finns ett samband med inkomsten. Sambandet &r starkare dn for
de korta resorna som behandlats ovan for alla utom de langa resorna med ovriga
fardmedel.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att virderingarna skiljer sig patagligt mel-
lan olika grupper. Mest pataglig dr skillnaden mellan inkomstgrupper, men dven
min och kvinnor samt olika aldersgrupper uppvisar skillnader som dr markanta.

Hur val beskriver de nya modellerna olika gruppers resande?

I avsnitt 3 illustrerade vi de betydande skillnader som finns mellan hur olika
grupper reser idag. [ borjan av avsnitt 4 diskuterade vi hur dagens analysmodeller
forsoker finga in dessa skillnader och konstaterade dér att vi forutsétter att cen-
trala variabler som restid och reskostnad vérderas lika av alla grupper. Ovan har vi
kunnat konstatera att denna forutsittning inte géller — olika grupper visar patagligt
skilda virderingar av bade restid och kostnad.

Resultaten vécker flera fragor. En forsta fraga ar naturligtvis hur vil modellerna
egentligen beskriver resandet hos olika grupper. En dnnu mer grundlaggande
frdga dr om den forenklade behandlingen ocksa innebér att de genomsnittliga
effekterna (som &r de resultat som modellerna primért syftar till att ta fram) blir
osdkra.

Béda fragorna kan delas upp i tvd delar vardera. Den forsta handlar om hur vél
modellerna beskriver resandet i dagens situation, den andra — och svérare — hand-
lar om modellernas féormaga att beskriva effekter av forandringar.

Den analys som Transek har genomfort visar att de regionala modellerna 1 all-
ménhet ger en ndgorlunda god bild av hur resandet i olika aldersgrupper och hos
min och kvinnor ser ut i dagsldget. En del av de skillnader som finns mellan dessa
grupper dterges dock inte fullt ut av modellerna. Till detta kommer att skillnader
mellan inkomstgrupper inte alls beskrivs. Modellerna for 1dngvéga privatresor
behandlar knappast alls skillnaden mellan olika grupper, medan tjénsterese-
modellen i vart fall ger en rimlig bild av méins och kvinnors resande 1 utgangs-
laget.

For att studera modellernas formaga att beskriva effekten av fordndringar har ett
antal modellkérningar genomforts. I dessa studeras effekten av olika typer av pris-
och restidsfordndringar. Nedan redovisas resultaten for analysen av effekter av en
kostnadsokning for bilresor med 25 procent. Analyserna har dels genomforts med
de modeller som idag finns i Sampers-systemet, dels med uppdelade modeller dir
olika inkomstgrupper samt mén och kvinnor behandlas separat.

Figur 13 visar hur antalet bilresor for olika resdndamal paverkas av 6kade bilkost-
nader. Stapeln ”sampers” visar den berdknade effekten med de modeller som idag
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finns 1 systemet, staplarna ”1dgink”, ”medelink” och ”hogink” visar effekterna
berdknade med separata modeller for olika inkomstgrupper. Den sista stapeln vi-
sar den summerade effekten berdknad med de separata modellerna. Denna stapel
visar sdledes om de totala resultaten blir annorlunda om man gor analysen med
separata modeller for olika inkomstgrupper, istillet for med dagens modeller.

B sampers

@ lagink.

B medelink.
O hogink.
Osumma

arbete ovriga regionala langvéga privat

Figur 13 Procentuell férandring av antalet bilresor vid 25 procent 6kad bilkostnad
(beradknat med olika modeller)

En forsta kommentar till figuren ovan ar att den procentuella effekten pé antalet
resor bara utgor en del av den totala inverkan som kostnadsokningar har pa den
totala biltrafikvolymen. Utover antalet resor paverkas resldngden och dven bil-
innehavet (vilket 1 sin tur paverkar antalet bilresor). Dessa effekter behandlas i
Sampers men har for enkelhetens skull utelamnats har vilket forklarar att de
berdknade effekterna kan forefalla laga.

For arbetsresor visas effekter for tvd inkomstgrupper, for 6vriga resor delas mate-
rialet in i tre grupper. Figuren visar tydligt att laginkomsttagare paverkas betydligt
mer dn hoginkomsttagare av prisforandringar. Effekten dr minst uttalad for arbets-
resor. Detta dr inte Overraskande eftersom arbetsresor &r mer tvingande till sin
natur och svérare att paverka. Den storsta skillnaden mellan inkomstgrupperna
erhalls for langvéga resor vilket kan vara naturligt eftersom den relativa pris-
Okning vi studerat blir storst i absoluta tal for dessa ldnga resor. Figuren visar tyd-
ligt att skillnaderna mellan grupperna &r sa stor att vi helt enkelt méste ta hinsyn
till dem om vi ska kunna sédga ndgot om hur inkomstgrupper paverkas.

Den sista stapeln for respektive restyp visar som har nimnts den summerade
effekten av prisforandringen som berdknats med de separata modellerna for
respektive inkomstgrupp. En jamforelse mellan denna stapel och den forsta sta-
peln som visar den berdknade effekten med dagens ”genomsnittliga” modeller
visar mycket sma skillnader. Dagens Sampers-system fangar séledes mycket vél
in det genomsnittliga beteendet, men kan inte beskriva effekten for de olika
inkomstgrupperna.

SIKA
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T
B sampers
B kvinnor

Oman

Osumma

arbete ovriga regionala

Figur 14 Procentuell férandring av antalet bilresor vid 25 procent 6kad bilkostnad
(beraknat med olika modeller)

I figur 14 visas motsvarande berdkningar, men med separata modeller fér min och
kvinnor. Dessa uppdelade modeller innehéller samtidigt 4ven variabler som tar
hinsyn till skillnader i tidsvirden mellan olika inkomstgrupper.

Figuren visar framfor allt pa mycket stora skillnader mellan hur kvinnors och
mans bilresor till och fran arbetet padverkas av en prisforandring. Skillnaden vid
Ovriga regionala resor &r liten.

Aven i detta fall visar det sig att dagens Sampers-modeller vil beskriver den
genomsnittliga effekten av prisférandringen.

Slutsatserna av analysen — som forstarks av ovriga analyser som redovisas i
underlagsmaterialet — dr sdledes att de skillnader som finns mellan vérderingarna
hos olika grupper é&r stor. Detta gor det nddvéndigt att fordndra modellerna om
effekterna for olika grupper ska kunna beskrivas. Daremot innebir detta inte nagot
problem for tillforlitligheten hos de totalresultat som normalt sett &r det viktigaste
resultatet frdn analysen och som anvénds i t.ex. de samhéllsekonomiska kalky-
lerna.

Andra fragor som kan paverka modellerna

Hittills har vi diskuterat hur vél efterfragemodellerna i sig formér beskriva olika
gruppers resande. Det finns dock fler felkéllor dn sjdlva modellerna.

Forenklingar av resvanedata infor modellskattningen

Resvaneunders6kningen innehdller detaljerade uppgifter om alla forflyttningar
intervjupersonerna utfort under en dag. Beskrivningen gors for enskilda delar av
de resor som genomfors. Nir modellerna ska utvecklas méaste verklighetens ofta
mycket komplicerade resmonster forenklas till ett antal “rundturer” med ett visst
huvudsakligt drende och ett visst huvudsakligt firdmedel. Det har funnits en oro
for att en del av skillnaden mellan grupperna skulle kunna ga forlorad i denna
process. De analyser som nu har genomforts visar att de forenklingar som gors
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knappast innebér nagot problem. Skillnaderna mellan olika gruppers resande som
aterfinns 1 grundmaterialet fran resvaneundersokningen bestar mycket vél efter de
forenklingar som genomfors infér modellutvecklingen.

Forenklingar niir modellerna byggs in i ett prognossystem

Avvikelser i1 beskrivningen av olika gruppers resande kan ocksd uppkomma néir
modellerna byggs in i prognossystemet. Forenklingar dr oundvikliga av flera skal.
Modellerna skattas med hjélp av detaljerad information om hur enskilda individer
har rest och vilka alternativa resmojligheter de hade. Fran resvaneundersékningen
har vi ocksa detaljerad information om individen och individens hushall. I
prognossystemet kors modellerna — som beskrivits ovan — for grupper av indivi-
der. Ett antal forenklingar méste da goras. For det forsta saknar vi tillrackligt upp-
delade data for olika grupper bade for nulédge och framtida prognosar. For det
andra innebdr en langt driven detaljeringsgrad att berdkningstiderna vixer kraftigt,
vilket &r ett stort problem eftersom dessa redan idag ar besviarande langa. Valet av
strategi for uppbyggnaden av prognossystemet innebér darfor alltid kompromis-
ser.

De befolkningsdata som utgoér underlag for prognossystemet har tagits fram sa att
beroenden mellan kon, dlder och forvirvsarbete bevarats vid uppdelningen till
grupper. Ovriga socioekonomiska variabler (som t.ex. korkortsinnehav) forutsitts
vara oberoende av gruppindelningen. Bilinnehavsmodellen levererar medelvirden
for prognosomraden och kan alltsé inte ta hansyn till skillnader i bilinnehavets
utveckling for t.ex. mén och kvinnor.

Under utformningen av systemet dvervdgdes metoder for att begrinsa dessa
eventuella problem. Vi hade optioner att genomfora sa kallad prototypical samp-
ling” eller ’syntetisk sample-enumeration” for att fullt ut ta hinsyn till sambandet
mellan variabler for olika grupper, men avstod av tids- och kostnadsskal.

I det nu genomforda projektet har det eventuella problemet som dessa forenk-
lingar kan medfora studerats. Slutsatsen &r att det faktum att vi inte fullt ut tar
hinsyn till att bakgrundsvariabler samvarierar med varandra inte har nagon mark-
bar betydelse for resultaten. Det finns sdledes inte ndgot behov av att fordndra den
principiella uppbyggnaden av prognossystemet.

Analysen pekar dock pé att vi borde undvika — att som nu — anvinda det genom-
snittliga bilinnehavet for samtliga befolkningsgrupper i respektive prognos-
omrdde. Visentliga vinster 1 beskrivningen av olika gruppers resande skulle kunna
goras om kategorispecifika uppgifter om bilinnehavet i olika befolkningsgrupper
anvindes som indata. Ytterligare vinster skulle dessutom kunna goras om sjilva
bilinnehavs- och korkortsmodellerna gjordes kategorispecifika.

Datamaterialets storlek och aktualitet

Det nu utforda arbetet innebér ocksa att vi har kompletterat de resvanedata for
perioden 1994—-1997 som ursprungligen anvindes for utvecklingen av Sampers
med ytterligare data for perioden 1998-2000. Detta ger en mdjlighet att studera
modellresultatens stabilitet Gver tiden. Nir de gamla modellerna skattas om med
det utvidgade datamaterialet erhalls nya modeller som blir praktiskt taget iden-
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tiska med de gamla. Detta bekréftar den allmidnna erfarenhet som sager att de
samband som modellerna fingar in tycks vara forhéllandevis stabila 6ver tiden.
Det finns séledes inte nagot behov av att skatta om modellerna ofta bara for att
hélla parametrarna aktuella. Det storre datamaterialet innebér dock andra fordelar
— 1 vart fall 6kar mojligheten patagligt att skatta de uppdelade kategorivisa
modeller som prdvats i projektet.
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5. Slutsatser och forslag till atgarder

Modellernas forméga att beskriva skillnader mellan méns och kvinnors resande,
samt resandet i olika aldersgrupper, nar modellen anvénds for att beskriva dagens
situation ar ndgorlunda god. Det &r dock uppenbart att skillnader mellan dessa
grupper tenderar att sldtas ut vilket gor analysen mindre tydlig. Modellen dr dess-
utom inte alls utformad for att beskriva skillnader mellan olika inkomstgrupper.

Det stora problemet ligger dock inte i beskrivningen av utgangsldget utan i att
modellerna inte tillrackligt vl beskriver hur resandet 1 olika grupper férandras nar
atgdrder genomfOrs. Forklaringen till detta &r att olika grupper uppvisar betydande
varderingsskillnader och att dessa inte fangas in tillrackligt vdl av de befintliga
modellerna. Resultaten visar tydligt att den viktigaste faktorn som péverkar vérde-
ringarna dr inkomsten. Det dr sdledes mycket viktigt att skilja pa olika inkomst-
grupper. Rena inkomsteffekter forklarar en del av skillnaden mellan méns och
kvinnors resande, och d@ven en del av skillnaden mellan olika aldersgrupper.
Sammantaget tycks en indelning efter kon vara viktigare én en indelning efter
alder.

Aven efter att hinsyn har tagits till inkomstskillnader kvarstr vissa inte forsum-
bara skillnader mellan méns och kvinnors vérderingar och resande samt mellan
olika aldersgrupper. Det skulle déarfor vara dnskvért att behandla alla dessa skill-
nader explicit i modellerna. Den genomforda analysen visar dock att det inte ar
mojligt att skatta separata modeller eller separata parametrar for alla de grupper
som har diskuterats. Vi tvingas gora en avviagning mellan den statistiska sdkerhe-
ten 1 modellernas parametrar (som minskar om modellerna delas upp) och mdjlig-
heten att beskriva skillnader mellan olika grupper (som 6kar om separata modeller
skattas).

En tillrdckligt detaljerad behandling av hur inkomsten paverkar beteendet ar nod-
vindig eftersom denna faktor dels &r viktigast enligt den genomf6rda analysen,
dels utgor grunden for fordelningsanalyser. Darutdver visar resultaten att det &r
mojligt att skatta helt separata modeller for kvinnors och méns resande. Det &r
diremot inte mojligt att samtidigt skatta separata modeller for olika aldersgrupper.
Vi rdknar darfor med att i en kommande modellgeneration 1 hog grad kunna f6r-
bittra mojligheterna att beskriva betydelsen av inkomst och kon. Hansynstagandet
till inkomst kommer samtidigt till en del forbéttra mdjligheterna att beskriva olika
aldersgruppers resande. Dessa mojligheter kan ocksa forbéattras genom att ytterli-
gare dldersrelaterade variabler dvervigs i modellerna. Sdkerheten 1 beskrivningen
av effekter for aldersgrupper kommer dock med nddvéndighet att bli lagre dn for
de tva dvriga grupperna.

Vi har kunnat konstatera att svagheterna nir det géller férméga att beskriva
enskilda grupper inte markbart paverkar modellsystemets formaga att beskriva det
”genomsnittliga” beteendet. Nir vi anvinder modellerna for att berdkna trafik-
volymer pa lénkar eller i relationer och nir vi berdknar de totala effekterna av
olika atgirder och hur dessa effekter fordelar sig geografiskt uppkommer inte
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nagra sirskilda problem. Problemen uppkommer 1 huvudsak enbart nér vi forsoker
berdkna separata effekter for olika grupper. En forbdttrad behandling av inkomster
kommer dock samtidigt 6ka systemets allmidnna formaga att beskriva hur den
framtida resefterfrdgan paverkas av inkomstdkningar.

Innan analysen genomfordes misstdnkte vi att det sitt som modellsystemet byggts
upp pa skulle kunna medverka till att skillnaderna mellan olika grupper ’suddas
ut”. I huvudsak visade sig denna oro obefogad. Det enda fallet dér detta problem
tycks vara av storre betydelse dr nér det géller behandlingen av bilinnehavet hos
olika grupper.

Det dr uppmuntrande att det visat sig att de kategorivisa egenskaperna behélls rétt
vil ndr man gar fran delresor till kedjeresor, dvs. ndr man omvandlar resvane-
undersdkningen till ett material anpassat for modellskattningar. Detta resultat var
inte sjdlvklart nér projektet startades.

Det dr intressant att notera att de modeller som skattas pé data for hela resvane-
undersdkningen blir ndra nog identiska jamfort med Sampers-modellerna som
skattats pa data for enbart de forsta aren. Detta leder till slutsatsen att omestime-
ring pé aktuella data inte har sdrskilt stor prioritet som en isolerad atgérd. Det
indikerar istéllet en betydande stabilitet hos resultaten. Det storre datamaterialet
har sin storsta betydelse i att det mojliggér mer uppdelade modeller utan alltfor
allvarliga signifikansproblem.

En annan slutsats &r att vi maste se till att bilinnehav, biltillgdng och korkort
behandlas kategorivis om vi ska kunna gora bra prognoser for enskilda kategorier
framover.

Diskussionen ovan har fokuserat pa mojligheterna att béttre beskriva hur resandet
ser ut och foréndras for olika befolkningsgrupper. Ett ytterligare steg ar att ocksé
kunna redovisa hur det samhéllsekonomiska utfallet ser ut for olika grupper. En
sddan sédrredovisning dr sannolikt mdjlig f6r médn och kvinnor (genom att kora
hela systemet inklusive samhéllsekonomimodulen for en grupp i taget).
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6. Tidplan

De fordandringar som har diskuterats ovan innebér en omfattande forédndring av
Sampers-systemet. I det nu genomforda projektet utfordes visserligen nya skatt-
ningar av vissa modeller i systemet. Aven dessa maste dock goras om med mer
fullstdndiga indata for att modellerna ska kunna anvéndas praktiskt. Ytterligare ett
antal modeller aterstar dessutom att skatta pé liknande sétt som har redovisats har
(endast en sammanslagen “6vrigresemodell” skattades hir). Det stora arbetet ar
dessutom att bygga in de nya modellerna i systemet och att kontrollera resultaten.
Vissa principfragor behover dessutom 6vervégas vidare innan fordndringarna
genomfors.

Vér bedomning &r saledes att de beskrivna fordndringarna tidigast kan upphandlas
mot slutet av 2003. Tiden for att genomfora fordndringarna och att validera
systemet kan — baserat pad erfarenheterna fran tidigare utvecklingsetapper — upp-
skattas till ca tva ar. Ett nytt system kan dérfor tidigast foreligga vid arsskiftet
2005/2006. Forandringar av den art som diskuteras hér dr ett internationellt pion-
jararbete — liknande modeller har inte utvecklats ndgon annan stans. Ovéntade
svérigheter kan darfor uppkomma under arbetet. Utvecklingsarbetet medfor ocksa
betydande kostnader som inte kan preciseras narmare forran upphandling skett.
Gemensam finansiering av de myndigheter som ingér i bestillargruppen ar dérfor
en forutsittning.

Slutligen &r det vért att papeka att denna rapport helt har fokuserats pa mdojlighe-
terna att forbéttra vara analysmodellers formaga att beskriva resandet hos olika
grupper bittre. Ovan framgar att det kommer att ta betydande tid att utveckla en
ny generation modeller som avsevirt okar dessa mojligheter. Redan idag kan vi
dock forbattra var beskrivning av effekterna. Redan den analys av virderingar och
beteende som nu har genomforts 6kar mojligheterna att diskutera hur effekterna
fordelar sig. Aktuella beskrivningar av hur resandet faktiskt ser ut — i form av
regelbundet upprepade resvaneundersdkningar — ger ocksa mojligheter att mer
kvalitativt bedoma hur effekter fordelar sig.
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