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Forord

Den nya sparvagen mellan Lunds centralstation och Brunnshdg som Oppnade under
hosten 2020 innebar en stor forandring for staden, inte minst for resenarerna i stadens
kollektivtrafik. I foreliggande rapport presenteras en analys av resdata insamlade av
deltagare i en undersékning som nyttjade den mobiltelefonbaserade applikationen
TravelVU vid tre tillfallen under perioden 2016 till 2021. Syftet med studien har varit att
undersoka resenarers sarskida preferenser kopplade till fardmedlet sparvagn. Projektet
har genomforts tack vare ett beviljat stod fran K2 under hosten 2020. Covid-19-pandemin
innebar att den sista empiriska delen av studien fick skjutas fram till september och
oktober 2021.

Jag som projektledare och inititivtagare star i stor tacksamhetsskuld till samtliga som
deltog och hjalpte mig genom projektet. For den teoretiska och praktiska assistansen med
att definiera och generera ruttalternativ har Thomas Kjer Rasmussen vid Danmarks
tekniska universitet utfort en ovarderlig insats. For rekrytering av undersdékningsdeltagare
vill jag tacka Kristen Kohler vid Trivector samt ansvariga for examensreseforeningarna
vid V-programmet for 2021 och 2022. Tack aven Leif Linse vid Trivector for att du alltid
ar beredd att svara pa tekniska fragor kring appen och resultaten fran undersokningarna.
Tack ocksa till Ramboll for 1an av VISUM-licens i projektets slutskede. Slutligen en stor
eloge till mina fore detta handledare under min doktorandtid — Helena Svensson for
ovarderligt stod under ansokningsprocessen och Karin Brundell-Freij for hjalp att bringa
reda i, och optimera modellramverket till, de erhallna resultaten.

Malmg, januari 2022
Ulrik Berggren
Projektledare
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Sammanfattning

Matning och analys av resenarers preferenser i forhallande till olika kollektiva fardmedel
har historiskt baserats antingen pa traditionella resdagbdcker eller varderingsstudier
baserade pa respondenternas uppgivna preferenser. Foreliggande studie av
kollektivtrafikresenarers preferenser av kollektivtrafik, dar fardmedlet sparvagn ingar i
utbudet, har mojliggjorts tack vare en metod som samlar in detaljerad data for hela resan,
fran aktivitet till aktivitet. Metoden, dar deltagare rekryterade i kollektivtrafiksystemet
later en mobiltelefonbaserad applikation spara och registrera forflyttningar och akviteter
under ett flertal dagar i foljd, har anvants for att, tillsammans med data 6ver planerad och
verkligt utford kollektivtrafik samt mojliga anslutningsfardmedel, skatta preferenser for
samtliga kvantitativt matbara aspekter av en kollektivtrafikresa. De erhallna
preferenserna beaktar sdledes inte bara aktiden i kollektivtrafikfordon utan &ven
turtatheter for olika kollektivtrafikalternativ, anslutningsresor till och fran dessa, hur
geografiskt dverlappande alternativ paverkar preferenserna samt hur byten vid olika typer
av bytespunkter kan interagera med fardmedelspreferenser.

Den empiriska kontexten for studien har varit Lund dar introduktionen av sparvag hosten
2020 mojliggjorde en studie av saval de direkta preferenserna som de relativa, i detta fall
definierade som de marginella substitutionskvoterna for aktid i sparvagn i férhallande till
buss. 80 undersokningsdeltagares 988 kollektivtrafikresor registrerade hodsten 2021
jamfordes och adderades till totalt 3 831 resor registrerade av 279 deltagare i tidigare
undersokningsomgangar 2016 och 2017.

For skattning av preferenser nyttjades ett modelltekniskt ramverk baserad pa diskret
valteori, dar varje alternativ som kunde bedémas som majligt att valja maste fordefinieras
infor sjalva modelskattningen. Detta krévde att varje observerad resa kunde matchas till
ett fordefinierat alternativ. 3 498 observerade resor kunde matchas till fordefinierade
kollektivtrafikalternativ. medan 1679 resor kunde matchas till hela ruttalternativ
inklusive respektive anslutningsstracka. Bland de matchade resorna ingick 61 resor med
sparvagn i Lund.

Resultaten visar att, for Lunds kontext, har sparvagn i sig en hog attraktion uttryckt i en
positiv alternativspecifik konstant. Denna kan dven uttryckas som att resenérer i Lund &ar
beredda att cykla nastan 300 meter for att na en forbindelse med sparvagn. Daremot
varderas aktiden i sparvagnen mer negativt an i buss och detta medfor att sparvagn i Lund
framst tycks vara attraktivare an buss for korta resstrackor, medan buss har lagre
resmotstand an sparvagn vid langre resavstand. En mojlig forklaring till detta &r att den
direkta konkurrensytan mellan sparvagn och buss i Lund ar mycket begransad, och da till
korta avstand, medan resendrer i dvriga fall saknar reella valméjligheter. Studien visar
aven pa styrkan och konsistensen i den valda empiriska ansatsen och pekar pa framtida
utvecklingsmojligheter med passivt insamlade data 6ver resmonster i kollektivtrafiken.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte med studien

Det finns sedan manga ar en diskussion kring vardet av hogkvalitativa kollektivtrafik-
investeringar och om huruvida det finns en ”sparfaktor” — en sarskild resenarspreferens
for sparburna fardmedel — som inte kan forklaras av andra utbudsmatt sdsom restid och
som skulle kunna motivera en hogre investeringskostnad. Tidigare forskning kring
restidsvardering och resbeteende (sammanstélld fullodigt av Kottenhoff och Bystrom,
2010) och erfarenheter fran andra stader (se t ex Bondemark et al, 2016) pekar pa att
inforande av hogkvalitativa sparburna kollektivtrafikforbindelser kan ge effekter pa
berdrda resenérers upplevelse och vardering av olika delar av resan (t ex féard i
sparfordonet, byten av fardmedel och vantetider) i jamforelse med befintlig situation. Det
saknas dock ofta detaljerad data for att beskriva hur resenarers beteende paverkas av den
typ av genomgripande forandringar i trafiksystemet som ny sparvag utgor. I och med
detta &r det ofta svart att utifran denna typ av forandringar harleda effekter pa varderingar
av restidskomponenter (se slutsatser av bl a Anderson et al. (2014) samt Liu et al. (2010)).
Syftet med den har studien har saledes varit att undersoka forekomsten av en sarskild
resendrsvardering av sparvagnen som kollektivt fardmedel utifran detaljerad data fran en
mobiltelefonbaserad resvaneundersékning.

1.1.1. Lunds sparvag

Pa luciadagen den 13 december 2020 Oppnades Lunds forsta 5,5 kilometer langa
sparvagslinje mellan Centralstationen (Lunds C) och Brunnshdg i nordost for allman
trafik. Sparvagen trafikerar nu bland annat delar av den tidigare bussgatan Lundalanken
mellan Universitetssjukhuset och Ideon. Bygget av sparvagen innebar en omdragning,
eller indragning, av de busslinjer som trafikerade lanken och flertalet hallplatser flyttades
eller drogs in helt. Samtidigt sanktes den nominella restiden nagot langs straket —
exempelvis mellan Lunds C och Universitetssjukhuset. Total fyra minuter minskade den
for hela strackan Lunds C — ESS.

Fallet Lund ar tamligen ovanligt da varken staden, eller regionen, tidigare har erbjudit
reguljar sparvagnstrafik, och det har darfor valts ut som intressant for att studera effekter
pa resendrers preferenser med hjalp av en sarskilt dedikerad insamling av resvanor. En
mobiltelefonbaserad ansats har framgangsrikt tillampats tidigare (Berggren et al., 2021b)
I syfte att skatta preferenser for olika aspekter av kollektivtrafikutbudet i Lund. Detta
faktum innebar att denna metod ansags lamplig aven for foreliggande studie som darmed
kan betecknas som en utbyggnad av den ndmnda studien.

1.1.2. Tidigare studier

For att mata preferenser kopplade till samtliga reseelement utifran verkliga val kravs att
underliggande empiriska resandedata har en grad av noggrannhet och detaljering som ar
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ovanlig nar datan harstammar fran sedvanliga resdagbocker (Clifton and Muhs, 2012,
Zhao et al., 2019). Framfor allt kravs palitliga uppgifter om varaktighet och avstand for
att kunna koppla preferenser till restider och resavstand, men sadana saknas ofta eller kan
betecknas som opalitliga da de bygger pa respondenternas egna uppskattningar utifran en
“representativ’ dag (Allstrom et al., 2016). Den ¢6kande utmaningen att rekrytera
deltagare till omfattande resvaneundersokningar medfor ocksa att nya grepp behover tas
for att fa en sa representativ bild som mojligt av resmonster, och underliggande
preferenser, for olika befolkningsgrupper (Trafikanalys, 2016). Vid anvandning av det
traditionellt tillampade resdagboksinstrumentet innebadr behovet av detaljerade uppgifter
att respondenten stélls infor en betydande arbetsinsats, vilket gjort att férenklingar och
antaganden behovts inforas vilka dock kan snedvrida underlaget for att berdkna
preferenser. Om syftet ar att erhalla kollektivtrafikresenarens preferenser av olika
alternativ i férhallande till alla mojliga alternativ uppkommer &n storre svarigheter da det
inte ar kant huruvida, och i sa fall i vilken utstrackning, som respondenten kanner till och
i sa fall valjer bland dessa alternativ, som i vissa fall kan skilja sig at mycket lite (ett
klassiskt exempel ar att valet star mellan busslinjer som trafikeras av bussar med olka
farger, allt annat lika).

Ett flertal studier har forsokt angripa dessa empiriska svarigheter pa olika satt. Anderson
et al. (2014) skattade preferenser utifrin den stora danska, webbaserade
resvaneundersokningen TU (TrafikUndersggelsen), vilken innefattar geokodning av alla
kollektivtrafiklinjer och hallplatser samt resors start- och malpunkter. Respondenten
ombads att ange startid, startplats, maltid, malplats, anvanda fardmedel samt resans syfte
for varje forflyttning under foregaende dag. Pa sa vis erholls 2 200 kollektivtrafikresor
som kunde ligga till grund for skattning av ruttvalspreferenser, dock med liknande
felkéllor som i andra resdaghdcker. De anvénde sig av en probabilistisk metod for att
generera tidtabeller for att fa med variationen av avgangstider och restider i forhallande
till publicerad tidtabell. Det har namligen visat sig att anvandning av fordefinierade
explicita ruttalternativ vid skattningen av ruttvalspreferenser, alltsa alternativ baserade pa
verkliga eller tidtabellslagda kollektivtrafikturer, 0kar resultatens validitet (Fiorenzo-
Catalano et al., 2004, Prato, 2009, Hoogendoorn-Lanser et al., 2007, Marra and Corman,
2020). Alternativen behover da vara testade sa att de uppfyller ett antal kriterier (Rieser-
Schussler et al., 2013), i syfte att pa basta satt svara mot de alternativ som resenaren kan
tankas dvervaga. Tan (2016) foreslar tre matt for att validera en uppsattning resalternativ
utifran observerade val: Tackningsgrad av observerade resenarsrutter (passenger path
coverage), tackningsgrad av resendrers resor (passenger journey coverage) samt
aterskapningseffektivitet (efficient coverage). Det senare mattet ar relaterat till antalet
forgenererade ruttalternativ som krévs for att matcha alla observerade rutter. Tan (2016)
anvande sig av en kombination av detaljerade resdata fran kortvalideringar och en
adressbaserad resvaneundersokning (1 265 resor), baserad pa “vanliga resor”, for att
kunna skatta preferenser for alla reseelement. Skattningen inbegrep en metod som antar
anslutningsfardmedel utifran vilka fardmedel respondenten anger att hen har tillgang till
(s k latent class).

Skattningsupplagget i foreliggande studie baseras i sin helhet pa den som presenteras i
Berggren et al. (2021b). Aven om det finns f& exempel pa studier som p& motsvarande
satt analyserat preferenser utifran resdata inhamtade med hjélp av mobiltelefonbaserade
undersokningar sa finns dar nagra. Thomas et al. (2019) anvande data insamlade med
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applikationen MoveSmarter for att skatta fardmedelsval utifran 39 000 resor och
Chowdhury et al. (2020) nyttjade samma applikation men knappt 70 000 resor och
skattade saledes preferenser for olika resedestinationer. Den studie som, enligt min
kannedom, b&st motsvarar den som anvants har ar den som genomfordes i Zlrichs
kollektivtrafiksystem av Marra and Corman (2020). De anvénde sig av appen ETH-IVT
Travel Diary, vilken inte kraver nagon som helst interaktion med respondenten, for att
samla in resedata vilka sedan, liksom i Berggren et al. (2021b), validerades mot
kollektivtrafikfordons verkliga forflyttningar utifran tidtabells- och realtidsdata. Dock
samlades bara begrénsad information in om aktiviteter (d v s resans syfte) och
anslutningsfardmedel. Totalt 13 913 resor registrerades med appen och lag senare till
grund for deras skattning av preferensparametrar.

1.2. Kvantitativ modellering av beteende

| foreliggande avsnitt presenteras forst den underliggande teorin som modellramverket
for att skatta preferenser fran empiriska data bygger pa i beskriven studie. Sedan foljer en
kort resumé av tidigare forskning kring sarskilda preferenser for specificka
kollektivtrafikslag, i detta fall sparburna sadana.

1.2.1. Teoretiska utgdngspunkter

For att kunna skatta preferenser fran empiriska data behover nagon form av matematisk
modell tilldmpas som kopplar uppmétt beteende till parametervérden, vilka i sin tur kan
sagas utgora preferensmatten. Ett vanligt sétt att angripa detta ar genom diskret valanalys,
vilken bygger pa slumpnyttoteorin (Random Utility Theory, RUT), utvecklad for
transportomradet av McFadden (1973). RUT bygger i sin tur ytterst pa neoklassisk
nationalekonomisk teori kring nyttomaximering och rationellt handlande (von Neumann
& Morgenstern, 1944), men i denna tillampade form avses inte att varje enskild individ i
varje tillfalle handlar rationellt och nyttomaximerande, utan att genomsnittsutfallet i det
langa loppet kan tolkas pa detta satt, och att det finns rum for slumpvisa avvikelser fran
detta genomsnitt. Grundldggande &r dock att slumpfelet ska ha en definierad fordelning,
ofta i form av Gumbel eller extremvdrde vilka d&r anpassade varianter av
normalfordelningen. En sadan definierad fordelning av felet mojligor dven skattning av
modellparametrar for valsannolikheter genom statistiska Maximum Likelihood-metoder
(Ben-Akiva och Lerman, 1985).

| grunden adresserar diskreta valmodeller alltsa aggregat av individers beteenden, alltsa
flera handlingar utforda av flera individer. Modeller baserade pa slumpnyttoteorin, och
da sarskilt multinomiala logitmodeller (MNL) har, beroende pa deras matematiska och
statistiska konsistens och berékningsméssiga effektivitet, anvants flitigt som
operationalisering av RUT for att beskriva och forutsdga diskreta val. Trots sina
begrénsningar har analysramverket visat sig vara praktiskt for att analysera resenarers
preferenser utifran verkligt uppmatt beteende (Berggren et al., 2021b). Over tid har dock
de grundldggande postulaten och dérmed den ursprungliga MNL-ansatsen, behovt
modifieras pa olika satt, exempelvis kring fordelningen av modellfelet och kring
korrelationen mellan ingaende modellparametrar. Olika anpassningar av den

K2 Working Paper 2022:1 7



grundlaggande MNL-modellen har saledes utvecklats for att kunna 6ka modelltypens
flexibilitet, framst for att kunna mildra det strikta kravet i grundlaggande RUT om
oberoende mellan alternativ (se Prato, 2009). En for just ruttval betydelsefull modifiering
beaktar korrelationen som orsakas av graden av Overlapp mellan olika rutter, vilken
paverkar hur langd- och tidsattribut samvarierar mellan ruttalternativ. Just for ruttval ar
path size, (ruttdverlappsstorlek) en ofta tillampad pabyggnad av MNL som visat sig ge
rimliga resultat utan att negativt inverka pa de matematiska och pratiska fordelar som
MNL innebar. Metoden innebéar att en term innehadllande summan av andelarna
Overlappad langd per rutt, med tillhorande skattningsbar modellparameter, laggs till
modellspecifikationen.

1.2.2.  Avvagningar och preferenser

Inom nationalekonomisk teori ar marginalnytta ett centralt begrepp, vilket i grunden kan
hérledas till forandrad preferensuppfylinad relaterad till en férandring av nagon storhet —
exempelvis en kvantitet av en vara (von Neumann and Morgenstern, 1944).
Marginalnyttor av olika varor kan jamféras med varandra genom berdkning av
substititionskvoter for att harleda individers relativa preferenser mellan olika varor
(marginell substitutionskvot, se t ex Varian, 1992, vilka forutsétter konstant nytta). Inom
modellering av diskret resbeteende kan man tillampa konceptet marginalnytta pa olika
aspekter av en resa, sasom olika typer av restid, och den marginella substitutionskvoten
representerar da avvagningen som varje resenar gér mellan olika resealternativ. Vanligast
ar att basera substitutionskvoten pa hur olika restidsaspekter forhaller sig till aktid i
fordon, oftast buss, men det gar aven att relatera till andra aspekter sasom avstand (se t
ex Ton et al. (2020)).

1.2.3.  Studier av sparfaktorn

| de flesta befintliga prognosmodeller anvéands restid som matt for att bedéma den
samhallsekonomiska nyttan av en atgard. Varderingsstudier (t ex Wardman et al., 2016)
nyttjas, i vilka respondenter far ta stallning till olika alternativ som vart och ett ansatts en
monetar kostnad, for att erhalla ett varde per tidsenhet restid. Hur olika
restidskomponenter vérderas i forhallande till varandra kan antingen hérledas direkt fran
sadana varderingsstudier — oftast studier av typen stated preference/stated choice (se t ex
Hensher och Rose (2007) for fardmedelval) eller indirekt genom substitutionskvoter
harledda utifran verkliga val —s k revealed preference (se t ex Ben-Akiva och Morikawa,
2002). Intressant for foreliggande studie ar att verkliga val har studerats for olika
kollektiva fardmedel i termer av restid i fordonen — aktid — samt véntetid vid olika typer
av hallplatser/stationer.

I den tidigare refererade studien, av Ben-Akiva and Morikawa (2002), fann man inga
signifikant hogre preferenser for sparburen trafik jamfort med buss om bara restiden
beaktades. Detta berodde dock delvis pa att olika sparfardmedel — metro respektive
pendeltdg — genererade helt olika preferenser vilket tolkades som att det var de
underliggande egenskaperna, sarskilt i termer av turtathet och palitlighet, som hade storst
betydelse.

I sin avhandling om jamforelser mellan pendeltag och direktbuss mellan Sollentuna och
Stockholm fran 1983 studerade Ingemar Ahlstrand vilka egenskaper hos kollektiva
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fardmedel som hade storst betydelse for deras respektive vérdering hos resenérerna.
Resultatet visade att det var jamnheten i korningen, tidtabellshallningen och
trafiksdkerheten som varderades hogst for sparalternativet (Ahlstrand, 1983).

Ett annat satt att mata preferenser ar utifran forandringar av antalet resor som kan harledas
till introduktionen av spartrafik. | en omfattande kartlaggning visar Hass-Klau (2000) pa
en 2-50% sparfaktor (schienenbonus) i termer av antal resor med sparvag i jamforelse
med busssystem med hdg standard och ddrmed motsvarande restider. Det stora spannet
beror pa ett antal kontextuella faktorer kopplade till bebyggelsestruktur och lokalisering
av viktiga malpunkter (se aven Foletta et al. (2013) for en diskussion kring faktorer som
gynnar resande med spartrafiksystem).

Néamnas bor aven studien av Termida et al. (2016) som visar pa intressanta effekter vid
oppnandet av nya sparburna kollektivtrafikforbindelser, i detta fall Tvarbanans Solnagren
i Stockholm. Genom en longitudinell studie med fyra panelomgangar kunde man félja
resandeutvecklingen fore och efter 6ppnandet av den nya forbindelsen. De fann en sorts
nymodighetsfaktor i det att 79 procent av respondenterna (91 personer boende langs
sparvagen, vilka minskade for varje omgang till 67 i slutandan), prévade den nya
forbindelsen men bara 15 procent av dem reste regelbundet med den under den fjarde
undersokningsomgangen, sju manader efter 6ppnandet av forbindelsen.
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2. Metod och data

Foreliggande studie har nyttjat resdata insamlade genom en sarskild applikation (app) for
mobiltelefoner som deltagarna laddat ner. Dessa resor har sedemera matchats mot
hallplatser och kollektivtrafiklinjer i Skane enligt en metodik beskriven utforligt av
Berggren et al. (2021b) samt dversiktligt nedan. F6r modellskattningen har explicita
alternativuppsattningar tagits fram bestaende av mojliga kollektivtrafikforbindelser och
anslutningsrutter fran och till alla registrerade aktiviteter i undersékningen. | detta kapitel
beskrivs saval insamlingen av resdata samt anvandandet av data beskrivande
kollektivtrafiknatet, vilka anvandes for att skatta resendrspreferenser for olika delar av
kollektivtrafikresan.

2.1. Resor och resenarer i undersokningen

Det empiriska underlaget till denna studies modellskattningar bygger dels pa de resdata
som samlades in inom ramen for den studie som presenteras i Berggren et al. (2021b),
inom vilken tva insamlingsomgangar genomfordes under aren 2016 och 2017 d v s innan
sparvagen Oppnande. En separat insamlingsomgang genomfordes hosten 2021 da
sparvagen varit igang ca 10 manader. Studiens deltagare rekryterades i kollektivtrafik-
systemet av studenter som delade ut information om undersékningen (se aven Figur 1).
For 2021 ars omgang rekryterades de flesta deltagare vid héllplatser langs sparvéagen
medan 25 procent blev rekryterade genom ett postutskick. Vid rekryteringen infor 2017
ars undersokningsomgang rekryterades ca 16 procent &ven ombord pa en av busslinjerna.
Totalt deltog 104 personer i registreringen av resor under perioden 13 september till 3
oktober 2021 medan data fran 279 individer nyttjades fran omgangarna 2016-2017.
Genom att deltagarna rekryterades i kollektivtrafiksystemet, och 2021 specifikt langs
sparvagen, sakerstalldes att atminstone en viss del av registrerade resor skedde kollektivt,
och 2021 i nagon man med sparvagen (noteras bor dock att vissa av
rekryteringshallplatserna aven trafikeras av busslinjer). En forhallandevis hog andel av
respondenterna angav att de forvarvsarbetade — 60 procent for alla omgangar — medan 26
procent studerade i 2021 ars omgang och 40-45 procent under omgangarna 2016 och
2017.
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Figur 1 Beskrivning av det totala antalet respondenter i resandeundersokningsomgangarna 2016-2021 (kén och alder,
till vanster) samt rekryteringssatt (enbart 2021 ars omgang, till hoger).

Appen som anvandes for insamling och registrering av resor var TRavelVU som
utvecklats av Trivector AB. Appen mojliggor passiv registrering av rorelser med
utgangspunkt i platsbundna aktiviteter utifran vissa antaganden. En aktivitet ska saledes
ske inom 100 meters radie och paga i minst tvd minuter for att appen ska registrera den.
Aven om appen kréver en relativt begransad arbetsinsats av deltagaren s okar kvaliteten
av den insamlade datan ju mer deltagaren bidrar med uppgifter om exempelvis
aktivitetstyper och fardmedel. Appen gor antaganden om de senare utifran
rorelsekarakteristik men behdver ofta “hjilp” for att korrekt fairdmedel ska anges. Pé
liknande satt antar appen att en aktivitet som sker pa samma plats som en tidigare
registrerad aktivitet &r identisk med den forutvarande aktiviteten.

En resa utgors alltsa i det har fallet av en forflyttning mellan aktiviteter och kan besta av
ett eller ett flertal reseelement i form av olika fardmedel, vantan, byte eller parkering av
fordon. Totalt registrerades 988 kollektivtrafikresor med hjalp av TRavelVVU (utav totalt
5698 resor) 2021. Motsvarande siffror 2016/2017 var 3831 registrerade
kollektivtrafikresor av totalt 13 179 resor - se Tabell 1. Tabellen illustrerar &ven det
faktum att, trots att undersdkningen 2021 bestod av fler undersokningsdagar (totalt 21),
sa reste deltagarna mindre dn under de tva andra omgangarna, vilka pagick under 14 dagar
var. Orsaken kan sannolikt i stor del tillskrivas den under hosten 2021 pagéaende covid-
19-pandemin vilken holl ned resandet under september och oktober det aret.

Tabell 1 Férdelning av resor och resdagar mellan de tre undersékningsomgangarna

Undersokning Antal registrerade Antal resor/deltagare  Antal
kollektivtrafikresor resdagar/deltagare

2016 13,5 6,56

2017 3831 14,5 7,09

2021 988 9,55 5,47
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2.2. Kollektivtrafikutbud

| syfte att mojliggora skattning av preferenser for olika ruttbetingade foreteelser behdvde
ett analysramverk upprattas dar varje observerad rutt atfoljdes av en uppsittning
alternativa rutter av tillracklig variation for att kunna utgora tdnkbara val. Detta krévde
dock att varje observation kunde matchas till exakt ett av alternativen for aktuellt par av
aktivitetspunkter fran undersokningen (’start” eller “mal” i Figur 2 nedan).
Attributvarden sdsom restider och antal byten for varje valt alternativ kunde da hamtas
fran motstvarande varden i det férgenererade ruttalternativet (se Figur 2).

Dé ingen information om nyttjade hallplatser och kollektivtrafiklinjer erholls fran
observerade resor i appen fick dessa kopplas pa i efterhand, vilket gestaltas schematiskt i
Figur 3 nedan. For detta andamal hamtades data fran Samtrafikens Riksdatabas Gver
tidtabellslagda forbindelser i Skane (enbart regionalt utbud i formatet GTFS via tjansten
TrafikLab.se), samt fran Skanetrafikens realtidsdatabas vad géller reella fordonsrorelser
(bendmnd AVL - Automatic Vehicle Location, i Figur 3). De registerade resorna i appen
matchades med tidtabellslagda och verkliga fordonsrorelser utifran tidsméasiga och
rumslig kriterier. Pa sa satt kunde sannolika rutter for varje resa aterskapas i
kollektivtrafiknatet.

("« Vintetid )

- Tillgdnglighet:
S‘radsbusshallplarslfd .

Sparvagshallplatser |

(2
()

Regionbusshallplatser

Tagstationer

Stadsbusshallplatser

Sparvagshallplatser |

Anslutning
(rutt(i)

Sista
avstignings-
hallplats(rutt(i))

Regionbusshallplatser

Tagstationer

- Restid

Regionbuss- o —— YT T
( . i ) héllplatser e e e N (Y i
[~ e+ Avstdind - o+ Aktid N C Restlnd
— Tagstationer )=« Antal byten ) ¢ AVStand_

»— * Bytesvantetid .
S~ Bytesgangtid

Figur 2 Princip for generering av aktivitetsbaserade ruttalternativ samt harledning av tillhérande attribut (i respektive
moln).
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For varje aktivitetspunkt gjordes en sokning i en geografisk Open Streetmap©-databas
efter narliggande hallplatser med hjalp av funktionen Closest Facility i ArcGIS-tillagget
Network Analyst (se Figur 3). Rumsliga (gang och cykel) eller tidsmassiga (bil)
avgransningar, redovisade i Tabell 2 nedan, anvéandes for att begransa antalet mojliga
hallplatser per observerad resa till de som beddmdes vara dvervdagda av sa manga
resendrer som mojligt. En ytterligare begransning som tillampades var att enbart
aktivitetspunkter angivna som “hemma” av aktuell respondent innehéll en full
uppséttning av anslutningsfardmedel. | annat fall, for aktivitetspunkter som var angivna
som annat dn “hemma”, togs bil eller cykel bort som alternativ om de inte var direkt
angivna i en viss observerad anslutningsresa.

Tabell 2 Avstands- eller tidsméassiga begransningar som tillampades for olika anslutningsfardmedel vid generering av
alternativ till och fran hallplatser for respektive kollektivtrafikfardmedel. En separat uppsattning hallplatsalternativ togs
fram per aktivitetspunkt for respetive kombination av anslutnings- och kollektivtrafikfardmedel.

Anslutningsfardmedel  Till/frén Rumslig eller tidsmassig Maximalt antal
kollektivt begransning (kilometer/timmar) alternativ
fardmedel

Gang Stadsbuss 2 km 20
Sparvagn 2 km 10
Regionbuss 2 km 10
Tag 2 km 10

Cykel Stadsbuss 5 km 10
Sparvagn 5km 10
Regionbuss 10 km 10
Tag 10 km 10

Bil Stadsbuss - -
Regionbuss 2,8h 10
Tag 2.8h 10

Baserat pa hallplatserna som identifierades vid generering av anslutningsalternativ (se
Figur 2) gjordes separata uttag av mojliga ruttvalsalternativ fran GTFS-tidtabeller for
varje hallplatspar. Uttagen, som genomfordes med hjalp av analysverktyget VISUM,
gjordes utifran sju mojliga tidsperioder och, darmed, tidtabellsvarianter (Tabell 3). |
VISUM tillampades en sa kallad branch-and-bound-algoritm, vilken bygger pa att ett
begrasat urval av forbindelser genereras per mélig start- och malpunkt baserat pa ett antal
fordefinierade kriterier (Figur 3). Dessa kriterier, sasom maximal restid, maximal
generaliserad tidskostnd samt maximalt antal byten, justerades i syfte att generera
alternativuppsattningar med en tillracklig variation for att i nagon man aterspegla tankbar
variation i preferenser utan att skapa odnskade skevheter (se aven Rieser-Schissler et al.
(2013) for en diskussion).
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Figur 3 Schematisk beskrivning av datafléde som tillampats for att matcha observationer med fordefinierade
ruttalternativ, i syfte att ta fram en databas som kan anvéndas for att skatta preferenser for olika ruttforeteelser.

Tabell 3 Tidsméssig uppdelning av observationer och ruttalternativ

Tidsperiod och definition

Tidsintervall

1 Hogtrafik eftermiddag Vardagar kl 15-19
2 Hoégtrafik morgon Vardagar kl 06—09
3 Lagtrafik vardag Vardagar kl 19-24
4 Mellantrafik vardag Vardagar kl 09-15
5 Lagtrafik l6rdag Lordagar kl 17-24
6 Mellantrafik 16rdag Lérdagar kl 09-17
7 Soéndag So6n- och helgdagar kl 09-24
2.3. Modellering

Liksom i studien presenterad i Berggren et al. (2021b) sa delades analysen upp utifran tva
datauppsattningar, dar den ena (A) bestod av resor (observationer) som identifierats i
alternativuppsattningen for hela resan, alltsa dven anslutningsresor, medan det andra (B)
bestod av observationer som bara behdvde matchas med kollektivtrafikelement mellan
starthallplatser och sluthallplatser. De forstnamnda, A, uppgick till 1 679 observationer
for hela undersékningsperioden medan de andra, B, bestod av 3 498 resor. Totalt kunde
61 observerade resor dar ett reseelement utgjordes av sparvagn identifieras nar samtliga
observerade resor matchats mot alternativuppséttningen. Liksom i Berggren et al. (2021b)
gjordes en utvardering av alternativgenereringen, savél den for enbart kollektivtrafik som
av den som &ven inkluderade anslutningsresor. Samma matt anvéandes, d v s
tackningsgrad av resendrers resor (passenger  journey  coverage),
aterskapningseffektivitet (efficient coverage) samt tackningsgrad av observerade
resendrsrutter (passenger path coverage) - alla forst framtagna av Tan (2016) for att
utvardera metoder for alternativgenerering (se definitioner i néasta kapitel).
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Ett antal modellspecifikationer testades med syfte att analysera hur varderingen av restid
i bland annat fardmedlet sparvagn samvarierade med andra intressanta variabler kopplade
till resenéren och aktuell resa. En konventionell MNL-ansats med linjéra nyttorfunktioner
tillampades men med tillaggstermen path size for att ta hojd for ruttkorrelation (grad av
parallellitet/6verlapp mellan rutter, se avsnitt 1.2.1). Fyra olika modellspecifikationer (se
Tabell 4), tva for varje datauppsattning A respektive B, erbjod signifikanta resultat pa 90
procents konfidensniva for de tillagda variablerna i respektive specifikation. Dessa
modellspecifikationer benamnds Al, A2, B1 samt B2 i den fortsatta framstéllningen.
Grundmodellerna Al och Bl bestod av variablerna anslutningstid for gang, cykel
respektive bil; aktid for buss, tdg respektive sparvagn, bytesgangtid, bytesvantetid,
vantetid vid forsta hallplats?, antal byten samt ruttéverlappstermen (path size). Dessutom
ingick fardmedelsspecifika konstanter (ASK) for anslutningsfardmedlen cykel och bil
samt for sparvagn i grundmodellerna. I tillaggsmodellen A2 byttes anslutningstid ut mot
anslutningsavstand for att kunna analysera benagenheten att forflytta sig for att uppna
mindre resuppoffring. | B2 lades en dummyvariabel for ruttspecifika byteshallplatser med
hog standard till (pa samma satt som i Berggren et al. (2021b)). Analysverktyget SAS
nyttjades for att analysera de olika modellspecifikationerna genom Maximum
Likelihood-metoden (Ben-Akiva och Lerman, 1985).

Tabell 4 Beskrivning av ingdende variabler i respektive modellspecifikation

Skattningsdata | Variabler | Grundmodell Tillagg
A (Hela resor) e  Anslutningstid gang, Anslutningsavstand gang, cykel
cykel, bil; och bil ersétter motsvarande
° Aktld tég, buss’ spérvagn; anslutningstidsval‘iabel
e Bytesgangtid,
e Bytesvantetid,
e Ln(vantetid forsta
hallplats),
e Antal byten,
L] ASKsparvagn, ASKcykel,
ASKobil,
e  Overlappsterm (path size)
B (Enbart den kollektiva Samma som ovan men med e  Bytesgangtid vid
delen hallplats-hallplats, variabeln Antal byten uppdelad i bytespunkter med hog
ej anslutningsresor) tva: Ett byte respektive Flera byten standard
e  Bytesvéntetid vid
bytespunkter med hdg
standard
e Antal byten vid
bytespunkter med hdg
standard

LI detta fall har vantetiden i de genererade ruttalternativen approximerats med halva turintervallet i minuter,
d v s (60 / (antalet tidtabellslagda turer per timme))/2 for det kollektiva reselementet per rutt med lagst
turtathet. Detta for att i nagon man fanga upp inte bara véantetiden vid sjalva hallplatsen utan &ven den sa
kallade dolda vantetiden, eller anpassningstiden, som innebér att resenaren maste passa en viss tid (géller
framst vid laga turtatheter).
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3. Resultat

Detta kapitel innehaller en redogorelse for resultaten av modellskattningen av resenarers
preferenser till olika reseattribut. Efter sjalva presentationen av skattningsresultat, och
darur hérledda preferenser (marginella substitutionskvoter), foljer ett avsnitt med en
utvardering av den empiriska resdatan fran den mobilappsbaserade resvane-
undersokningen samt av hur vél de forgenererade beslutsalternativen motsvarade de
observerade resorna.

3.1. Modellskattningar — preferenser

Sjalva presentationen av resultaten fran modellskattningen ar uppdelad i tva underavsnitt,
dar det forsta avhandlar resultat som kan kopplas till marginella substitutionskvoter for
restid i forhallande till aktid buss, har d&ven benamnt restidsuppoffring d v s hur resenérer
“viktar” andra restidskompondenter i forhallande till just aktid buss. Darefter foljer ett
avsnitt som avhandlar hur resenarer viktar restidskomponenter i forhallande till
anslutningsavstand med cykel.

3.1.1. Restidskomponenter

Nar det galler restid sa motsvarar resultaten av modellskattningen, som ar baserad pa de
sammanslagna reseobservationerna for de tre undersokningsomgangarna, i stort sett de
som presenteras i Berggren et al. (2021b) (vilket inte ar sa konstigt da observationerna
fran 2016-2017 ars omgangar utgor 75-80 procent av det totala antalet anvandbara
observationer i modellerna). Detta framgar av
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Tabell 5, som redovisar skattningsresultat for modellerna som nyttjade A-data, och
Tabell 6, som presenterar resultat baserade pa skattningdata B. Dock bor noteras det
bidrag till respektive modell som de nya observationerna fran 2021 ger i termer av
restidsvarderingar for aktid i sparvagn. Intressant nog ar aktidsuppoffringen (den negativa
preferensen for aktid) hogre for sparvagn, men om den sarskilda attraktionen beaktas, har
representerat av den alternativspecifika konstanten (ASK) for sparvagn, sa tycks
sparvagnen ha en hogre attraktionkraft vid mycket korta resor pa under tva minuter. Over
denna restid har buss vasentligt lagre aktidsuppoffring &n sparvagnen (se Figur 4). Detta
diskuteras narmare i kapitel 4 och 5. Parametern for aktid tag ar inte signifikant skild fran
noll med 90 procents konfidensniva, vilket skiljer sig fran en skattning dar endast 2016
och 2017 ars resedata lag till grund for skattningen av denna parameter (se Berggren et
al. (2021b)). Vérderingen av parallella rutter &r ocksa nagot lagre medan varderingen av
byten ar hogre med jamfort med utan 2021 ars resdata.
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Tabell 5 Resultat i form av skattade parametervarden/koefficienter for respektive modell med A-data (enbart resor
matchade mot hela resealternativ, inklusive anslutningsresor). Fetstilta varden indikerar signifikans med 90%
konfidensniva

Variabeltyp Oberoende Modell
variabel Al A2
Skattad p-véarde Skattad p-vérde
parameter parameter
Anslutningstid -0,3516 <,0001 - -
gang
Anslutningstid -0,1855 <,0001 - -
cykel
) Anslutningstid bil -0,00493 0,0264 - -
Restid Aktid tag -0,0131 0,202 -0,0301 0,0046
Aktid buss -0,0648 <,0001 -0,0792 <,0001
Aktid sparvagn -0,138 0,1897 -0,1295 0,2263
Bytesgangtid -0,146 <,0001 -0,1556 <,0001
Bytesvantetid -0,0448 0,0225 -0,0562 0,0008
Vantetid forsta hallplats -0,36148 <,0001 0,3898 <,0001
Antal byten -4,1171 <,0001 -4,0869 <,0001
ASK cykel -0,3601 <,0001 -0,3684 <,0001
ASK bil -0,9266 <,0001 -0,7505 <,0001
ASK spéarvagn 0,2438 <,0001 0,2531 <,0001
Gang - - -0,004318 <,0001
Anslutningsavstand | Cykel - - -0,000868  <,0001
Bil - - -0,000244 <,0001
LN(6verlappsterm) 1,324 <,0001 1,3664 <,0001
Antal observationer 1679 1679
Null log-likelihood -9 261 -9 261
Slutlig log-likelihood -2 438 -2 382
Justerad p? (McFaddens LRI) 0,7368 0,7428
1
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Figur 4 Linjara samband mellan resuppoffring (negativ preferens) fér buss respektive sparvagn. Den férstnamnda
baseras pa skattat parametervarde for aktid buss medan den sistnamnda &ar harledd ur aktidsparametern for sparvagn
plus den alternativspecifika konstanten (ASK) for sparvagn.
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For modeller baserade pa data B, presenterade i Tabell 6 nedan, kan dven noteras den
minskning i restidsuppoffring som kan relateras till byten vid bytespunkter med hég
standard (vanligen vélutrustade jarnvégsstationer, se diskussion i Berggren et al, 2021) i
forhallande till Gvriga byten (en minskning i uppoffring med 0,99 enheter).

Tabell 6 Resultat i form av skattade parametervarden/koefficienter for respektive modell med B-data (alla resor, oavsett
om de matchats mot hela resan eller bara delem med kollektiva fardmedel). Fetstilta varden indikerar signifikans med
90% konfidensniva

Variabeltyp Oberoende Modell
variabel B1 B2
Skattad p-varde Skattad p-varde
parameter parameter
Anslutningstid -0,3356 <,0001 -0,3349 <,0001
géng
Anslutningstid -0,1662 <,0001 -0,1648 <,0001
cykel
) Anslutningstid bil -0,004551 0,0351 -0,003673 0,0688
Restid Aktid tag -0,013 0,1012 -0,0118 0,1347
Aktid buss -0,0611 <,0001 -0,0602 <,0001
Aktid spérvagn -0,1942 0,0473 -0,1907 0,0476
Bytesgangtid -0,1032 <,0001 -0,1103 <,0001
Bytesvantetid -0,0325 0,02 -0,0297 0,0576
Vantetid forsta hallplats -0,30295 <,0001 -0,33302 <,0001
Ett byte -0,4269 <,0001
Antal byten Fler &n ett byte -0,3791 <,0001 -4,1995 <,0001
ASK cykel -0,3468 <,0001 -0,3467 <,0001
ASK bil -0,868 <,0001 -0,8713 <,0001
ASK sparvagn 0,2408 <,0001 0,2114 0,0002
Byten vid Bytesgangtid - - -0,0316 0,6578
bytespunkt med Bytesvantetid - - -0,002606 0,9373
hog standard Antal byten - - 0,9878 0,0032
LN(dverlappsterm) 0,8485 <,0001 0,86 <,0001
Antal observationer 3498 3498
Null log-likelihood -12 173 -12 173
Slutlig log-likelihood -4 708 -4 701
Justerad p? (McFaddens LRI) 0,6132 0,6138

| Tabell 7 nedan presenteras skattade preferenser i termer av restidsvikter i forhallande
till aktid buss, alltsd de marginella subsitutionskvoterna éver hur undersokta resenarer
varderar respektive reseaspekt i forhallande till aktiden i bussen. Vid jamforelse av
bytesstraffet mellan de tre modellerna kan skdnjas en relativ samstammighet. Dock tycks
varderingen (uppoffringen) vara lagre per byte for resor med flera byten vilket star i bjart
kontrast till resutaten baserade pa enbart data fran undersékningsomgangarna 2016 och
2017 (Berggren et al., 2021b) dar varderingen var dubbelt sa hog for fler an ett byte.
Liksom kommenteras i anslutning till Figur 4 ovan sa ar varderingen av fardmedlet
sparvag negativ vilket indikerar en vasentlig positiv preferens (negativ minusnytta
innebar positiv vardering). For anslutningstider ar varderingen av gangtid nagot hogre
med tillskottet av 2021-data medan varderingen av anslutningstid bil &r vasenligt lagre
(under 0,1 medan den var mellan 4 och 7 i modelena baserade pa enbart 2016-2017-data,
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se Berggren et al. (2021b)). Samtidigt har konstanten for bil en mer an dubbelt sa hog
(negativ) vérdering jamfort med cykel.

Tabell 7 Varderingar i form av marginella substitutionskvoter for skattade parametervarden i modell A1, B1 och B2.
Skattade parametrar relateras har till aktid buss for att illustrera resenéarers resepreferenser i forhallande till denna

restidskomponent
Parameter Modell A1 Modell B1 Modell B2
Aktid
Buss | 1,00 1,00 1,00
Tag | Ejsign Ej sign Ej sign
Sparvagn | Ej sign 3,18 3,17
Vantetid forsta hallplats 5,58 4,96 5,53
Anslutningstid gang 5,43 5,49 5,56
Anslutningstid cykel 2,86 2,72 2,74
Anslutningstid bil 0,0761 0,0745 0,0610
ASK cykel 5,56 5,68 5,76
ASK bil 14,3 14,2 14,5
ASK sparvagn -3,76 -3,94 -3,51
Bytesvantetid 2,25 1,69 Ej sign
Bytesgangtid 0,691 0,532 Ej sign
Bytesstraff, ett byte 69,9
Bytesstraff, manga byten 035 62,0 648
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3.1.2. Anslutningsavstand

Om vi gar over till att titta pad resultaten Over resenarers varderingar av olika
restidskomponenter i férhallande till anslutningsavstand med cykel, uttryckta som
marginella substitutionskvoter, kan lampligen Tabell 8 konsulteras. En ansats att
illustrera dessa avvagningar aterfinns dven i Figur 5 nedan. Resultaten &r i stort sett
jamforbara med de som presenteras i Berggren et al. (2021b) baserade pa enbart 2016-
2017-data men varderingen (resuppoffringen) for aktid tag &r nagot lagre. Dock ingar
nagra fler variabler i modell A2. Exempelvis kan utlasas att respondenterna ar beredda
att cykla 864 meter for att undvika bil som anslutningsfardmedel men att man &r beredd
att cykla nastan 300 meter for att nd en forbindelse med sparvagn. A andra sidan ar
varderingen av aktid i sparvagn inte signifikant skild fran noll med 90 procents
konfidensniva.

Tabell 8 Varderingar i form av marginella substitutionskvoter for skattade parametervarden i modell A2. Skattade
parametrar relateras har till anslutningsavstand cykel for att illustrera resenérers resepreferenser i forhallande till denna
aspekt.

Parameter Modell A2
Aktid

Buss | 91,1

Tag | 34,6
Sparvagn | Ej sign

Vantetid forsta hallplats 449
Anslutningsavstand gang 4,95
Anslutningsavstand cykel 1,00
Anslutningsavstand bil 0,283
ASK cykel 424
ASK bil 864
ASK sparvagn -291
Bytesvéantetid 179
Bytesgangtid 64,7
Bytesstraff 4703
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Figur 5 Resenarernas avvagningar i termer av anslutningsavstand med cykel, alltsd hur lIangt en &r beredd att cykla for
att forbattra (minska resuppoffringen kopplad till) respektive aspekt av resan

3.2. Metoddiskussion - utvardering av alternativgenerering

Da antalet anvandbara observationer var lagt fran undersokningsomgangen 2021, den déar
sparvagen ingick som mojligt resalternativ, slogs dessa samman med resdatan som
samlades in vid undersokningsomgangarna 2016 och 2017. Detta var mojligt da samma
metod och geografiska avgransing av resor och kollektivtrafikutbud tillampades under
alla undersokningsomgangarna. Foéljande utvéardering baseras saledes pa det
sammanslagda empiriska materialet, och hur de ingdende observerade resorna kunde
aterskapas vid alternativgenereringen infor skattningen av preferensparametrar. | Tabell
9 nedan framgar respektive tackningsmatt som nyttjades har, dar sjalva principen med
alternativtackning forst foreslogs av. Ramming (2002) men de specifika matten som
anvands har togs fram av Tan (2016). Generellt sett kan namnas att tackningen var nagot
lagre for 2021 ars observationer och alternativ jamfort med de forutvarande. Dock ckade
tackningseffektiviteten nagot da data fran 2021 inkluderades da antalet alternativ 2021
var nagot lagre i forhallande till de anvandbara observationerna jamfort med tidigare
omgéngar. Atta av tio respondenter hade &tminstone en resa representerad i
alternativuppsattningen men bara tva av hundra hade alla sina resor tackta. Har bor
ndmnas att antalet respondenter med minst en anvandbar hel resa uppgick till endast 50
stycken i 2021 ars data (229 respondenter 2016/2017) och om bara
kollektivtrafikalternativ beaktades uppgick de till 80 personer 2021 (263 stycken
2016/2017). Variationen i antal resor var dven stor med ett genomsnitt av 6,2 resor per
individ 2021 (10,6 resor 2016+2017) men en standardavikelse pa hela 6,3 resor (7,4
2016+2017). Spridningen bland 2021-observationerna var stor med som mest 25
registrerade anvandbara resor for en respondent (vars preferenser alltsa har mycket hog
vikt i resultaten) men nio stycken (11 procent) av respondenterna hade bara en registrerad

22 K2 Working Paper 2022:1



resa som var anvandbar for skattning av preferenser. Motsvarande for 2016 och 2017 ars
insamlade anvandbara resor var max 36 resor 2016 och 16 individer (sex procent) med

endast en resa 2016/2017.

Tabell 9 Definitioner och resultat for varje kriterium som tilldmpades vid utvarderingen av alternativgenereringen. Vardena
géller for det totala urvalet resor och respondenter 2016-2021. N; — antal respondenter i; 1(Srwy) ar en indikatorfunktion
som ar 1 for varje matchning mellan observerad och genererad rutt r ur den totala genererade alternativuppsattningen
{R}; n ar observerade resor (av totalt N), |{R}| &ar storleken pa alternativuppséttningen, 1(Omaxg.iv.nzk) ar €n indikatorfunktion
som &r ett for varje gang en observerad rutt éverlappar en genererad rutt med minst ett visst troskelvarde (i detta fall 0,8).

Utvéarderingskriterium Definition Resultat

Anslutning Koll. Totalt
Tackningsgrad av 2il(8reqry) 84,64% 72,10% 77,65%
resenérers resor — Cov, = N,
atminstone en resa
Tackningsgrad av 2,23% 24,30% 1,96%
resenarers resor — alla
resor
Aterskapningseffektivitet 2nI(Oreqry) 0,42% 24,99%  0,0058%

Covp=—F——"—
[{R}|

Tackningsgrad av Cov,,(k) 40,39% 80,67% 34,51%
observerade Zrl\ll:ll(omax{r},lv,r = k)
resenarsrutter = N
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4. Resultatdiskussion

| detta kapitel diskuteras resultaten fran skattningen av resendrers resepreferenser.
Betoningen i diskussionen ar pa de aspekter som framfor allt den nya empirin fran 2021
bidrar med, alltsa resendrers preferenser mellan resealternativ dér dven sparvag ingar.

4.1. Likheter och skillnader mot tidigare studier

Termida et al. (2016) konstaterar utifran sin studie av beteendeforandringar éver tid vid
tillkomst av ny sparvdg att det tycks finnas en nyhetsfaktor som attraherar framst
sporadiska resendrer medan mer regelbundna resendrer kanske handlar mer rationellt och
darmed inte faster lika stor vikt vid fardmedlet i sig. Till skillnad mot var studie beaktar
de dock inte hela resan i sin skattning av fardmedelsvérderingar. Da fardmedelsval inom
kollektivtrafiken ofta samvarierar med andra faktorer sdsom mojligheten att na
fardmedlet med en anslutningsforflyttning (korrelationen mellan aktid buss och
fardmedelskonstanten for bil & exempelvis hela 0,4 i modell B1 i harvarande studie) sa
kan det vara svart att dra slutsatser av en enkel studie av endast fardmedelsvardringen.
Styrkan i resultaten fran foreliggande studie ar darmed att hela resan har legat till grund
for skattningen — om an med relativt fa individer och resor. Det faktum att de flesta
parametervarden, och darmed uttryckta varderingar och preferenser, tycks konstanta dver
undersokningsomgangarna tyder dock pa att den tillampade ansatsen kan betraktas som
tdmligen robust.

4.2. Finns sparfaktorn?

Nar det galler att studera sparvagnens attraktion som fardmedel i forhallande till andra
kollektiva trafikslag har, som avhandlas i kapitel 1, ett flertal tidigare ansatser visat pa
varierande storleksordningar pa denna. Foreliggande studie har studerat ett tamligen
specifikt fall med en 5 kilometer lang sparvagslinje som i princip endast har en kortare
strdcka dar relevanta jamforelser kan géras med andra kollektiva fardslag — i detta fall
buss. Benédgenheten hos resendren att alternera mellan fardmedelskombinationer
innefattande exempelvis direktbuss respektive tag plus sparvdg har visat sig ganska liten
I det aktuella linjenatet (se t ex Berggren et al. (2021a), vilket troligen &ven bidragit till
den hogre negativa vérderingen av aktid i sparvagn i forhallande till buss nar den fasta
attraktionen (ASK) dragits ifran. Daremot tycks det finnas en benagenhet att vélja mellan
sparvagn och buss dar dessa ar tamligen jambérdiga. En rimlig tolkning av resultatet i
termer av aktidsvardering och vérdering av fardmedlet sparvagn i sig indikerar just detta
faktum. Mer specifikt indikerar resultaten att sparvagnen upplevs som vasentligt mer
attraktiv an den sistnamnda da aktid och turtathet ar jamforbar och det finns ett rimligt
val mellan sparvagn och buss. D& akkomfort inte ingatt som en reseaspekt i foreliggande
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studie — den ar svar att fanga i denna typ av revealed preference-studier — gar det dock
inte att saga vad exakt det ar som utgor denna sparfaktor hér (heller). De aspekter som
lyfts fram i tidigare studier (Dziekan and Scherer, 2012; Kottenhoff & Bystrom, 2010;
Hass-Klau et al, 2000) &r ofta sparvagens tydlighet och sparvagnens avvikande karaktar
i forhallande till 6vrig lokal kollektivtrafik (oftast konventionell buss). Inte minst
stationerna avviker ofta fran konventionella busshallplatser — inte minst i Lund. Slutligen
bor inte sjalva sparets visuella tydlighet underskattas. Det kan slutligen noteras att
sparvaglinjen fatt betydligt fler resendrer an den busslinje (L20) som den ersatte
(Sydsvenskan, 2021). Detta kan i sin tur troligen relateras till att den delvis ersatt aven
andra busslinjer pa delar av sin stracka.

Med tanke pa de speciella forutsattningar som rader i Lund och med de speciella
implikationer den ensamma sparvagnslinjen innebar bor bor resultaten som presenteras i
denna rapport anvandas med forsiktighet i andra sammanhang. En motsvarande skattning
i en stad med ett mer forgrenat nit av saval sparvagar som busslinjer, exempelvis
Goteborg, hade sannolikt gett ett annat resultat som speglat mojligheten att enkelt vélja
mellan olika fardslag i manga reserelationer.
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5. Slutsatser och rekommendationer
kring framtiden

Resultaten som presenteras i denna rapport satter fingret pa svarigheten att separera
preferenser for specifika fardmedel fran varderingar av underliggande reseattribut sdsom
restid. | fallet Lund har detta handlat om hur varderingen av fardmedlet sparvagn kan
studeras skilt fran aktiden med denna. Utifran resultaten gar det dock att konstatera att
det &ven i Lund tycks finnas en positiv vérdering av sparvagnen som fardmedel i sig dven
nar aspekter som turtathet och restid beaktas séarskilt. Slutsatsen bor ddrmed vara att det,
atminstone under vissa forutsattningar, finns en sparfaktor som dock avtar med resans
varaktighet. Att ta hansyn till fordonet vid prognostisering av resefterfragan ar darmed en
viktig lardom fran denna studie som bor tillampas vid framtida planering av
kollektivtrafikutbud.

Resultaten visar aterigen att empiriska data over individers resor insamlade med
mobiltelefonbaserade undersokningsapplikationer med fordel kan nyttjas for att erhalla
rimliga varden pa resendrers preferenser for olika aspekter av kollektivtrafikens utbud.
Den begransade urvalsstorleken ar dock fortfarande en utmaning for att fa fram mer
detaljerade resultat for olika grupper av resendrer samt for olika resedrenden. Att
successivt nyttja an mer passivt insamlade data, exempelvis fran applikationer som
anvands for biljettkop eller reseplanering, bor darfor 6vervéagas for att uppna hogre
urvalsstorlekar. Denna ansats mojliggor forhoppningsvis aven en storre bredd i aldrar pa
den studerade populationen. Gemensamt for de studier som anvénder sig av dedikerade
undersokningsapplikationer till mobiltelefoner ar namligen den sneda férdelningen vad
galler alder, men dven utbildningsbakgrund (se t ex Marra et al., 2019). Det senare
bedéms dock inte ha varit ndgot stort bekymmer i foreliggande studie givet studiens
geografiska betoning pa Lunds kunskapsstrak dar resenarspopulationen &r relativt ung
och vélutbildad.
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