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Forord

Denna studie om optionsvirden och icke-anvdndarviarden inom kollektivtrafiken &r resultatet av ett
mindre K2-projekt. Projektet har varit ett samarbete mellan Lunds universitet och WSP Analys och
Strategi.

Lena Hiselius vid Lunds universitet har varit projektledare. Anders Bondemark p4& WSP Analys och
Strategi har varit bitrddande projektledare och har tillsammans med Erik Johansson vid Lunds
universitet genomfort studien och forfattat rapporten. Projektet har haft en referensgrupp som férutom
Lena Hiselius bestétt av Karin Brundell-Freij och Sirje Padam, bada frin WSP Analys och Strategi. En
preliminér version av rapporten presenterades i samband med ett seminarium pd K2 i Lund den 28
februari 2017.

Forhoppningen ar att rapporten ska 6ka forstaelsen av optionsvérden bland praktiker och erbjuda den
intresserade ldsaren en mojlighet att fordjupa sig i hur optionsvérden bor betraktas i en
kollektivtrafikkontext.

Lund mars 2017

Lena Hiselius
Projektledare
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Sammanfattning

Syftet med denna studie har i forsta hand varit att 6ka forstaelsen av optionsvérdet och dess betydelse
for viardering av kollektivtrafik. I andra hand har vi studerat sa kallade icke-anvindarvérden.

Begreppet optionsvirde har sitt ursprung i miljéekonomin och uppstar dé det rader osékerhet om
framtida konsumtion. Optionsvérdet utgdr den premie individer ar beredda att betala for att forsidkra
sig om en viss framtida konsumtion. I miljéekonomin yttrar det sig som en betalningsvilja for att
bevara naturomraden och inom transportekonomin yttrar det sig som en betalningsvilja for att halla
utbud tillgdngligt.

Denna studie har identifierat 11 studier som studerat options- och icke-anvidndarvirden i
kollektivtrafiken, dessa studier har tillsammans astadkommit 20 olika vérderingar. Studierna ger inget
svar pa hur stora options och icke-anvindarvéirdena dr men utifran studiernas vérderingar &r det
mojligt att dra ett antal generella slutsatser om vad som paverkar optionsvérdet.

Baserat pd de empiriska studierna ér det som péverkar storleken pa optionsvérdet 1) hur mycket
fairdmedlet anvénds, 2) hur sannolikt det ar att det kommer anvindas i framtiden, 3) forekomsten av
andra reservfardmedel och 4) kvaliteten pé fairdmedlet. Det finns emellertid problem med de studier
som genomforts.

De tvé huvudsakliga problemen som identifierats &r dels tillganglighetsmatten, eller snarare
avsaknaden av tillgédnglighetsmétt, och dels de metoder som anvints for att fordela det totala
ekonomiska vérdet pd olika underkategorier, t.ex. olika typer av icke-anvindarvirden. Det finns skil
att tro att metoderna har stor betydelse for vilka vérderingar som erhélls.

Vi for sedan ett mer generellt resonemang tillgdnglighet och optionsvérde. Hér finner vi att varje
resalternativ har ett optionsvéirde men att storleken varierar med 1) alternativen och kvaliteten pa
dessa, 2) osékerhet om framtida utbud, 3) osékerhet om framtida efterfrdgan och 4) hur
sannolikheterna att olika resalternativ dr tillgdngliga respektive efterfrgas ar korrelerade. Detta
medfor att ett resalternativ som é&r relativt sett bra men dér risken att det &r otillgdngligt &r starkt
korrelerat med forstahandsalternativet kan ha ett lagre optionsvérde én ett simre alternativ vars
otillgénglighetsrisk dr svagt korrelerad med forstahandsalternativets.

Vi finner att optionsvirdet &r en ytterligare tillgdnglighetskomponent, d4ven med mycket bra
tillgdnglighetsmatt s som logsummor, men att storleken pa denna ytterligare komponent dr mycket
situationsberoende. Den dr sannolikt relativt sett obetydlig om tillgéngligheten dr god och relativt
betydande om tillgdngligheten dr dalig. Hur tillgéngligheten &r uppbyggd &r ocksa av betydelse. Om
man har mycket bra tillgdnglighet men att den endast beror av ett mycket bra alternativ kan t.ex.
reservfardmedel ha ett hogt optionsvérde. Om tillgdngligheten istéllet 4r uppbyggd av manga
alternativ bor varje enskilt alternativ ha ett litet optionsvérde.

Vi menar sedan att den kunskap som finns idag inte &r tillracklig for att anvidnda optionsvérden i
samhaéllsekonomiska kalkyler utan foreslar till vidare ett kvalitativt angreppssétt. Déarefter skisserar vi
pa en metod fOr att undersdka optionsvardet med hjilp av ett béttre tillgédnglighetsmaétt vilket skulle
forbattra forutsattningarna for att ta med optionsvarden i samhéllsekonomiska kalkyler.

De avslutande slutsatserna &r att 1) resonemanget om distinktionen mellan osdkerheten i utbud och
efterfrdgan bor fordjupas, 2) resonemanget om hur riskerna ér korrelerade bor fordjupas och 3)
forutsédttningarna for att anvdnda den metod vi skisserar bor utredas.
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1. Inledning

Vad som ér kollektivtrafikens totala ekonomiska virde dr en frdga med hog relevans i dag. Eftersom
kollektivtrafikbranschen brottas med hogre kostnads- 4n intédktsokningar 6nskar branschen och
skattebetalare veta vad effekterna blir av olika utbudsnivder och typer av service. Forskarsamfundet
har adresserat frdgan om nyttor och finansiering under l&ng tid.

I denna skrift undersoker vi den del av det totala ekonomiska vérdet som kallas optionsvérdet. Detta
virde definieras utifrdn osékerhet om framtida anvéndning. Vi utgar, i likhet med tidigare litteratur,

frén att d&ven de som normalt sett inte alls anvdnder kollektivtrafiken kan tillskriva den ett virde som
reservfardmedel ifall deras vanliga transportmedel av ndgon anledning &r otillgdngligt.

Texten &r indelat i tre huvudsakliga delar med varsitt syfte. Det forsta dr att ge ldsaren en bakgrund till
teorin om optionsvérden och i viss mén dven icke-anvindarvirden. Detta sker genom en kort
genomgéng av miljoekonomisk litteratur i avsnitt 2.

Textens andra syfte dr att sammanstilla den transportekonomiska litteraturen om options- och icke-
anvindarvirden. Detta gors genom en genomgang av de teoretiska koncepten i avsnitt 3 och en
genomgang av empirin i avsnitt 4.

Det tredje syftet dr att utifrdn de andra delarna dra slutsatser om hur man bor se pa optionsvérden och
till viss del @ven icke-anvéndarvérden. Detta gors i del 5 i form av att optionsvérdet diskuteras utifrdn
ett mer generellt tillgédnglighetsperspektiv och i del 6 genom att metoden for en empirisk studie
skisseras.



2. Totalt ekonomiskt varde och optionsvarde i miljoekonomin

Det finns olika samhéllsomrdden dér en helt privat tillhandahdllen service inte kommer att erbjuda en
samhaéllsekonomiskt optimal kvantitet och kvalitet, det blir med andra ord ett sa kallat
marknadsmisslyckande. Dessa misslyckanden beror pa att en privat aktor inte tar hdnsyn till vérden
som inte kan omvandlas till foretagsekonomiska budgetposter.

Tvé typer av virden som privata aktorer normalt inte tar hinsyn till dr dels efterfrdgan pé blotta
existensen av ndgonting och dels efterfragan pa framtida utbud av en tjanst (att skilja frdn framtida
anvindning av en tjanst). Det forsta vérdet kallas existensvéirde och handlar om att individer tillskriver
vetskapen att det t.ex. finns ordrda naturmiljder ett virde (Krutilla 1967). Det andra vérdet dr det virde
individer tillskriver vetskapen om att en tjénst finns tillgédnglig f6r framtida potentiell anvéndning,
vilket kan kallas optionsvérde eller standby-virde (Weisbrod, 1964). Vi kommer fortsédttningsvis att
anvinda begreppet optionsvérde.

Idén om optionsvérdet grundar sig i att en del av det totala virdet av en tjinst, eller en vara, ligger i det
potentiella anvindandet. Allt fingas alltsd inte av det faktiska anvdndandet. Weisbrod (1964) som
anses vara ursprunget till idén exemplifierade med att kollektivtrafiken har ett optionsvarde f6r de som
normalt sett anvander andra fardmedel 4n kollektivtrafiken men som kan vara angeldgna om framtida
mojlighet att anvinda kollektivtrafiken om deras cykel eller bil gar sonder. Han exemplifierade ocksa
med andra omrdden sdsom sjukhus och nationalparker.

Detta moétte dock kritik fran Long (1967) som menade att detta redan ar inkluderat i
konsumentdverskottet. Lindsay (1969) fortydligade d& Weisbrods idé om att optionsvérdet géllde
osdkerheten om framtida efterfrdgan och understrok analogin med optionsvérde som en sorts
forsakring. Det faktum att vi inte vet ndr, hur mycket, eller ens om vi kommer att efterfrdga en specifik
vara eller tjénst i framtiden gor att vi &r beredda att betala en sorts premie for att sdkerstélla att det
finns ett utbud om efterfrdgan uppstar och dédrigenom forsékra oss om framtida tillgéng.

Hur definieras dd optionsvérdet? Weisbrod angav tva kriterier for att optionsvirde ska forekomma.
Det forsta berdr det vi nmner ovan, ndmligen osékerhet gillande framtida efterfragan. Det andra
handlar om att beslut ska vara sa pass stora eller avgorande att de &r eller kan anses vara irreversibla.

Vi kommer inte ldgga ner ndgon storre kraft pa det andra skélet, men den har stor relevans inom
resurs- och miljoekonomi dir, som vi ndmnt, unika natur- och kulturmiljéer som stér infor
exploateringsbeslut kan ha denna typ av virde (Krutilla 1967; Krutilla et al 1972). Ett besléktat
koncept till detta med irreversibla beslut utvecklades av Arrow och Fisher (1974) och kom att kallas
kvasi-optionsvérde (quasi-option value) (se Bishop 1982; Smith 1983; Hanemann 1987). Kortfattat dr
detta det forvintade virdet av ny information som kan tillgodogdras om man skjuter upp ett
irreversibelt beslut. Den nya informationen kan exempelvis handla om omvérldsférédndringar;
konjunktur och liknande.

Vidare diskuterades vérden av indirekt anvéindande. Barbier (1994) menade t.ex. att vatmarker har ett
indirekt anvindarvéirde genom funktionen att dimpa stormar och 6versvimningar pa bebodda platser.
Det ar alltsé ett indirekt (funktionellt) vérde i kontrast till det vi klassar som ett direkt viarde dér det i
exemplet vdtmarker hade handlat om att anvénda trdmassan eller bedriva turistverksamhet.

En naturlig frdga &r nu om inte alla naturliga fenomen har ndgon form av indirekt vérde eftersom allt
ar en del av jordens ekosystem och att existensvérdet séledes borde bottna i detta. Litteraturen visar
dock att existensvérdet dr ndgot bortom det funktionella vérdet. Det ér alltsa virden bortom all sorts
anvandning (Krutilla 1967; Aldred 1994; Attfield 1998) och istéllet kan ha sin grund i t.ex. varje tings
inneboende virde. I denna rapport ska vi dock fokusera pé optionsvirdet.
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2.1.  Optionsvardet och konsumentdverskottet

Weisbrod’s (1964) teori om optionsvirdet utvecklades vidare av Cicchetti och Freeman (1971) samt
Schmalensee (1972). I detta avsnitt ska vi mer ingdende definiera optionsvérdet innan vi gar vidare
med att diskutera optionsvérde i en kollektivtrafikkontext i avsnitt 3.

Boardman et al. (2014) uttrycker optionsvardet (OV) som skillnaden mellan optionspriset (OP) och det
forvantade konsumentoverskottet (CS):

oV =0P—-CS

Vi kan skriva om formeln s att vi uttrycker optionspriset i termer av det férvintade
konsumentdverskottet och optionsvirdet:

OP =(CS+0V

Det vénstra ledet dr vad en person med sékerhet ar villig att betala (idag) for att fortsatta hélla varan
eller tjdnsten tillgénglig och det hdgra ledet ar det forvintade konsumentoverskottet (som gér att mita)
och ett belopp (optionsvirdet) som gor att hogerledet blir lika med vénsterledet. Enligt detta sitt att se
pa det dr optionsvirdet den differens som uppstar av att méita nyttan med forvéntat
konsumentdverskott snarare dn optionspriset. Optionsvérdet ér alltsa den ytterligare premie som
individen &r villig att betala for att forsdkra sig mot osékerheten.

Detta innebér t.ex. att ju stdrre sannolikheten r att individen kommer att resa kollektivt desto mindre
andel har optionsvérdet av det totala viardet. Om sannolikheten &r 1, det vill sdga att hon &r séker pé att
hon faktiskt kommer att anvidnda kollektivtrafiken i framtiden kommer hela vérdet att fingas av det
forvantade konsumentdverskottet.

For att forsoka gora det lite tydligare ska vi ge ett exempel (med inspiration frdn Smith, 1983): Anta
en individ som dr osdker nédr och hur mycket hon kommer att anvidnda en vara eller tjanst i framtiden,
sdg kollektivtrafik. Anta ocksa att hon &r osdker pd om kollektivtrafiken kommer att finnas tillgdnglig
i framtiden om hon skulle bestimma sig for att anvéinda den. Mot bakgrund av detta ar det rimligt att
tdnka sig att hon har en betalningsvilja for att kvarhdlla mojligheten att anvanda kollektivtrafiken,
oberoende av huruvida hon faktiskt kommer att gora det eller ej. Denna betalningsvilja dr
optionspriset.

Optionsvérdet dr alltsd skillnaden mellan optionspriset och det férvintade konsumentdverskottet (som
tillfaller individen om varan eller tjansten faktiskt anvénds). Annorlunda uttryckt, finns det en
osdkerhet om framtida anvindning kan ménniskor vara beredda att betala en premie for att halla flera
alternativ tillgdngliga. Osdkerhet om nyttan kan uppstd av olika anledningar:

"The uncertainty may arise from a variety of sources, including not only
uncertainty about the demand the person will actually have for the goods produced
if it is implemented (Weisbrod’s point), but also uncertainty about the quantities,
qualities, and prices of the goods, as well as the price of other goods” (Boardman
etal. 2014, 219).

Boardman et al. (2014) drar slutsatsen att vi i vissa fall kan hérleda optionsvérdet (alltsa
betalningsviljan for att undvika risk) genom att folk betalar for forsdkring och liknande. Rent
konceptuellt ar optionspriset det korrekta ex-anteméttet av betalningsviljan eftersom det inkluderar
optionsvardet. For en djupare teoretisk diskussion hinvisas ldsaren till Boardman et al. (2014).



3. Vad innebar optionsvarden i kollektivtrafik?

Kollektivtrafiken erfar idag verksamhetskostnader som 6kar mer &n intdkterna (Vigren 2015,
Trafikanalys 2016). De intékter som det direkta anvindandet av kollektivtrafiken generar ricker helt
tydligt inte fOr att tdcka kostnaderna. Om en fortsatt hdg subventioneringsgrad ska vara motiverad
krévs en god uppfattning av vilka nyttor och kostnader kollektivtrafiken ger upphov till. Det finns i
grunden tvd motiv till att finansiera kollektivtrafik gemensamt (Trafikanalys 2013), forekomsten av
positiva externaliteter och kollektivtrafiken som en grundlédggande vara alla har rétt att ha tillgang till.
De senaste 20-25 dren har det hojts roster for att det kan finnas ytterligare motiv till att subventionera
kollektivtrafik, t.ex. forekomsten av optionsvérden (ex. Roson 2000).

Dessa optionsvarden kan ha stor relevans for dagens transport- och stadsplanering. Kollektivtrafiken
anses ibland ha en strukturerande effekt. Studier har visat att fastighetsvérden ar hogre i ndrheten av
kollektivtrafiken (Eliasson 2016), ibland till och med hdgre dn vad som kan forklaras av
tillgdngligheten. Detta skulle kunna vara ett tecken pé att ménniskor ser andra vinster med
kollektivtrafik &n den tillgédnglighet som uppmdits, kanske kollektivtrafiken som forsikring. En 6kad
forstaelse for optionsvérdet skulle alltsd kunna forklara dessa mekanismer.

Weisbrods (1964) tanke om att ménniskor har en betalningsvilja for att minska osékerheten om
framtida anvindning dr ndgot som flera ganger undersokts i en kollektivtrafikkontext. Diskussionen
om kollektivtrafikens optionsvérde grundar sig alltsd i att kollektivtrafiken fungerar som en forsékring
som mdjliggodr vissa resor i de fall det primédra fairdmedlet 4r otillgéngligt.

I avsnitt 4 kommer vi att g4 igenom de férsok som gjorts att skatta optionsvérdet for
kollektivtrafiktjinster. Vi kan redan har konstatera att begreppet forekommer inom
transportlitteraturen frin 1990-talet och framét men framf6rallt sedan 2006. Laird et al. (2009)
konstaterar att det gjorts fa studier av optionsvirdet for transporttjénster jamfort med miljon.

Flera transportforskare lyfter fram att optionsvérdet potentiellt sett &r betydande och bor tas i
beaktning. En av dessa 4r Van Wee (2016) som betonar optionsvirdet och vikten av alternativa
fardsdtt som en central aspekt i forskning av tillgdnglighet, men att vér forstaelse fortfarande ar
begréinsad.

3.1.  Indelningar av totalt ekonomiskt varde

Inom miljoekonomisk forskning har det gjorts forsok att dela in det totala ekonomiska virdet (TEV) i
delar som anvéndarvirde, icke-anvéndarvirde och diverse underkategorier (ex. Barbier 1994 och
Plottu & Plottu 2007). Aven transportekonomerna Geurs et al. (2006) och Humphreys och Fowkes
(2006) delar TEV i olika bestandsdelar, och de skiljer i huvudsak mellan anvdndarvérden och icke-
anvéandarvirden. Den stora skillnaden &r att Geurs et al. (2006) kategoriserar sedan optionsvéirde som
ett anvindarvirde medan Humphreys och Fowkes (2006) definierar det som ett icke-anvéndarvérde.
Ett tredje forslag dr att ange optionsvérdet som en helt egen kategori, vid sidan av anvéndarvarde och
icke-anvéndarvéirde (Laird et al. 2009).

Bland annat Laird et al. (2009) gor utdver en indelning i vdrden éven en skillnad mellan anvéndare
och icke-anvindare for att fortydliga for vilka individer de olika véirdena existerar. Vad géller icke-
anvindarvirden, t.ex. minskade emissioner eller individens betalningsvilja for att samhéllet ska
tillhandahalla en grundlidggande service, dr anvindaren och icke-anvindaren lika. Det vill sidga att alla
oavsett anviandning kan fésta ett virde vid minskade emissioner.

Laird et al. (2009) menar ocksa att bdde anvédndare och icke-anvéndare faster ett virde (optionsvirde)
vid att det tillhandahalls kollektivtrafik for framtida dnnu ej férutsedda resor. Detta innebar alltsd att
bade de som anvinder kollektivtrafiken vid ett specifikt tillfdlle och de som inte gor det kan ha ett
virde for att sdkerstélla framtida tillgdng om efterfragan skulle uppstd. Det beror pa osékerheten om
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framtida efterfrdgan som vi diskuterat ovan. Slutligen menar Laird et al. (2009) att det endast &r
anvindaren som har ett anvindarvarde.

I figurerna nedan exemplifieras hur indelningar av TEV kan goras i transportekonomi (Figur 1) och
miljoekonomi (Figur 2). De bor ses som forslag pd indelningar utan ansprak pé fullstdndighet, och vi
bor fortydliga att Geurs et al. syftar pd optionsvérdet dven fast det stir ”Option use”.

Humphreys och Fowkes (2006) gér som vi nimnde ovan en annan indelning av optionsvirdet, men de
och Geurs et al. (2006) definierar begreppet lika. Humphreys och Fowkes (2006) menar ocksé att
indirekt anvindarvérde dir bland annat funktionellt indirekt anvéindarvéarde ingér ar en del av
anvandarvirden. Detta funktionsvérde handlar om att kollektivtrafiken kan leda till minskad biltrafik
och ddrigenom mindre buller, eller att ett omréde kénns mer attraktivt att bo i. Detta nimns ocksa av
Geurs et al. (2006) under kategorin indirekta anvdndarnyttor som &r placerat som ett icke-
anvéandarvirde. Hur indelningen ser ut varierar séledes mellan olika studier och det verkar inte finnas
ndgot etablerat sitt att géra indelningen, men det tycks finnas enighet om definitionerna av enskilda
kategorier sdsom optionsvirdet.

[ Total economic value ]

I 1
Use value Non-use value
(i.e. not for self)

1 | |

i [ oo | [ ) [ e )

Figur I - Indelning av total economic value Geurs et al (2006)
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Figur 2 - Indelning av total economic value Plottu och Plottu (2007)



4. Vad sager empirin?

Det ir stor skillnad pé det arbete om options- och icke-anvdndarviarden som gjordes inom
miljoekonomin under 1970- och 1980-talet och det arbete som inleddes inom transportekonomin pa
90-talet. Detta nya forskningsomréde tillgodosag sig inte de framsteg som gjorts i miljdekonomin de
tidigare tva decennierna utan lutade sig istéllet pa de ursprungliga skrifterna om optionsvérden och
olika typer av icke-anvéndarvérden frdn 1960-talet och tidigt 1970-tal. Nedan f6ljer en redogorelse for
de studier av options- och icke-anvéndarvirden som gjorts inom transportekonomin de senaste 25
aren.

4.1.  Studier av options- och icke-anvandarvarden

De forsta skattningarna av optionsvérden i kollektivtrafiken var Bristow et al. (1991) och Crocket
(1992) och genomfordes i Storbritannien. Bdda dessa i norra England och skiljer inte specifikt pd
options och icke-anvindarvirden. De bada studierna finner liknande options- och icke-
anvindarvirden. Vérderingen avser emellertid av tva véldigt olika kollektivtrafikkoncept. Bristow et
al. (1991) virderar indragandet av tvé busslinjer och Crockett (1992) en téglinje.

Efter Bristow el al. (1991) och Crockett (1992) gjordes det inga studier pa options och icke-
anvandarvirden forrdn Painter et al. (2002) och Roson (2001) studerar betalningsviljan for att
subventionera tva busslinjer i Washington i nordvéstra USA respektive norra Italien. Painter et al.
(2002) rekryterar tva grupper och jamfor de bdda gruppernas betalningsvilja. Den enda gruppen ar
rekryterad for att den dr engagerad i lokalsamhaéllet och darfor forvéntas ha hogre altruistiska motiv én
den andra gruppen som ir en slumpmaéssigt rekryterad kontrollgrupp. De vérderingar de erhéller visar
att de icke slumpmassigt valda deltagarna har en hogre betalningsvilja for att inte lagga ner
busslinjerna men Painter et al. (2002) kan inte sdga om det dr pa grund av att de har ett hogre socialt
kapital eller om det beror pa att de &r anvéndare i storre utstrdckning. De finner ocksd att icke-
anvindarna har genomgéende lagre vérderingar, tyvirr dr viarderingarna i anvindargruppen inte
signifikanta vilket férsvarar jamforelsen.

Roson (2001) studerar viljan att subventionerna tvé busslinjer for att se vad som paverkar viljan att
subventionera dem. Han studerar dock vilka egenskaper hos individerna som paverkar betalningsviljan
men inte vilka motiv individerna har till den. En egenskap han i de flesta fall finner signifikant &r i
vilken m&n man &r en anvéndare av de studerade busslinjerna, han noterar dock att dess paverkan &r
mycket liten. Ndgot som ger en storre betalningsvilja dr daremot i vilken man respondenten &r
pendlare pd andra linjer, d4 har man en avsevirt hogre subventionsvilja for de bada studerade linjerna.
Detta skulle kunna tolkas som att de som redan anvénder linjen ger uttryck for sin betalningsvilja nér
de koper biljetten och dérfor inte dr beredda att betala mer for subventionen i samma utstrackning som
de anvénder andra linjer. Han understryker ocksa vikten av att se kollektivtrafik som en forsékring,
alltsa att den har ett optionsvérde, ndgot som skulle kunna forklara att betalningsviljan ar sa hog for de
som inte anvédnder de studerade busslinjerna. Utover detta drar han slutsatsen att familjer med manga
medlemmar dr mer intresserade av att subventionera kollektivtrafik. Ndgot som skulle kunna tolkas
antingen som att de har ett storre funktionellt indirekt anvindarvérde eller att de har fler att individer
de kan f4 stéllféretradande anvindarvirde av, dvs uppleva nytta genom att andra upplever nytta.

De forsta studierna som gor skillnad pé anvindarvérden, optionsvérden och icke-anvandarvirden ar
Geurs et al. (2006) och Humpreys & Fowkes (2006) som studerar betalningsviljan for jdrnvagslinjer i
Nederldnderna respektive Storbritannien. Geurs et al. (2006) inleder med att notera att
konsumentdverskottet plus optionsvérdet ar det korrekta virdet av kollektivtrafiken nér det rader
osdkerhet om efterfrdgan. De gor en indelning av anvidndarna i 1) anvédndare, 2) optionsanvéndare, 3)
bilanvdndare och 4) tinkbar optionsanvéndare, dir (4) 4r bilanvéndare som skulle kunna ténka sig att
anvénda kollektivtrafiken och (2) ar bilanvéndare som vid négot tillfdlle anvint kollektivtrafiken.
Bilanvédndarna (3) &r icke-anvéndare. De resultat Roson (2001) erhéller far hir st6d da studien finner
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att optionsvérdet dr mindre for anvidndarna &n for optionsanvéndarna och de tdnkbara
optionsanvéndarna, se Tabell 1. Bland icke-anvéndarna sé erhaller forfattarna hogre icke-
anvindarvirden i de fall icke-anvdndarna har familjemedlemmar som anvinder sig av de studerade
linjerna, det dr emellertid for f& observationer for att dra ndgra slutsatser.

Tabell 1 - Optionsvirden i Geurs et al (2006)

€ (2004)/manad All train users Regular train Option users Possible option
users users
Option value 9,3 9,3 10,7 12,4

(optionspris — KO)

Den jarnvigslinje Humpreys & Fowkes (2006) studerar dr en jarnvégslinje utanfor Edinburgh, men de
noterar ocksa att det finns fler delar av transportsystemet dér det finns optionsvérden én
kollektivtrafikutbud, t.ex. tillgéng till parkeringsplatser och komfort i kollektivtrafiken. De studerar
hur man virderar olika typer av riktade subventioner och forsoker skatta olika typer av indirekta
anvindarvirden (som enligt deras definition ar icke-anvéndarvdrden), men resultaten dr inte
signifikanta. Daremot fér de signifikanta virden pa betalningsviljan for att minska turtétheten. De
optionsvirden de finner dr av samma storleksordning med de som erhélls av Geurs et al. (2006) men
nagot hogre. For icke-anvdndarvirdena ér det diremot stor skillnad mellan studierna. Den
nederldndska studien finner betydande icke-anvéndarvdrden medan den brittiska finner sma respektive
negativa virden for anvéndare respektive icke-anvindare. Notera dock att de senare till stor del inte &r
signifikanta.

Fore 2010 &r i stort sett alla studier av options och icke-anvéndarvérden europeiska och i forsta hand
brittiska. Den enda icke europeiska ér Painter et al. (2002) frdn USA. Detta 4r innan Chang (2010) och
Chang et al. (2012) studerar options- och icke-anvindarvérden for anvindare av intercitytag respektive
busstjanster i Korea. Studierna studerar virderingen beroende pé strickan och frekvensen.
Virderingen ar alltsd tydligare kopplad till den faktiska tillgdngligheten som erbjuds &n tidigare
studier. Studien finner hogre varden for hoghastighetstidg &n for konventionella tdg. Detta bidrar till
slutsatsen att options och icke-anvindarvirdet kan vara positivt korrelerade med kvaliteten pa
transporttjénsten.

I Chang et al. (2012) studeras tre typer av busstjinster: intercitybussar, titortsbussar (metropolitan)
och stadsbussar for olika typer av icke-anvéndare. Varderingen av busstjénsterna ar lagst for
stadsbussarna och hogst for intercitybussarna, ndgot som aterigen kan tolkas som att en hogre kvalitet
pa transporttjinsten medfor hdgre options och icke-anvéndarvirden. En alternativ tolkning skulle
kunna vara liknande den som fors fram av Roson (2001), dvs. att en stérre del av virdet av de tjanster
man anvénder ofta forviantas omséttas i konsumentdverskott &n de man anvénder séllan dér
optionsvardet istdllet star for en storre del av det totala vérdet, ndgot som ocksa dr konsistent med
teorin i Boardman et al. (2014).

Ar 2012 gjordes en storre Nya Zeelindsk studie (Wallis & Wignall 2012) dir man studerade flera
olika linjer, bade busslinjer och jarnvigslinjer. Ndgot som sticker ut i denna studie dr optionsvérdets
storlek relativt icke-anvéndarvardena. Optionsvirdena i studien &r ungefér en tredjedel sa stora som
icke-anvindarvirdena. I de flesta tidigare studier har optionsvérdet varit storre dn icke-
anvandarvirdena (se Tabell 3). Detta skulle kunna ha att gora med optionsvérdet har skattats genom
att respondenterna sjdlva fitt ange hur stor del av sin betalningsvilja som utgors av optionsvérdet och
att de dé Overskattar sin egen vardering av kollektivtrafikens betydelse for t.ex. vanner, familj och
lokalsamhallet i ovrigt. Wallis & Wignall (2012) konstaterar slutligen att deras options- och icke-
anvindarvirdena ar starkt beroende av kvaliteten och tillgangen till andra alternativ.



Efter den Nya Zeeldndska studien har det publicerats tvd brittiska studier. En av Johnson et al. (2013)
om regionaltdg pa landsbygden och en av Laird et al. (2013) om bussar. Johnson et al. (2013) studerar
tva linjer i nordvéstra England och baserar delvis véirderingen pd annan typ av samhéllsservice (post).
De finner vérderingar som &r betydligt 14gre &n tidigare europeiska studier, kanske pé& grund av den
annorlunda servicen, den tidigare brittiska studien var pa vad som liknar en pendeltagslinje och den
nederlidndska pé véltrafikerade regionaltagslinjer. Johnson et al. (2013) har utgétt frdn den totala
ekonomiska vérderingen och sedan 1atit respondenterna fordela ut det ekonomiska vérdet pd olika
delar som t.ex. nuvarande anvéndning, ovédntad anvéndning och vidnner och familjs anvdndning.
Utifran dessa svar har de fordelat ut det totala virdet pa nuvarande anvdndning, optionsvirde och tva
typer av icke-anvéndarvirden, sidana som kan ldggas till samhillsekonomiska kalkyler och sddana
som redan dr med. Detta &r en metod som dven anvénts av Wallis & Wignall (2012) men som ger
underliga resultat pé sé sétt att respondenterna givit varje kategori ungefar lika ménga poéng. Detta
skulle kunna vara en forklaring till dessa studiers varderingar har en annan fordelning pa olika
vardekategorier dn Ovriga. Johnson et al. (2013) finner ocksé att icke-anvindarnas varderingar avtar
med avstindet frén stationen. Detta kan antingen tolkas som att de har mycket 14ga alternativt inga
altruistiska motiv eller att de inte tror att linjerna bidrar positivt till andra personers vilbefinnande.

Den andra brittiska studien fran 2013, Laird et al. (2013) studerar bussnétverk och testar tva olika
metoder varav en skiljer sig mycket frin tidigare studier genom att man anvént en nationell
internetenkét. Pa det viset kan de samla in véldigt minga svar men har mindre kontroll 6ver hur
utbudet ser ut. Nagot som paverkade virderingen positivt var att ndgon i hushéllet uppgav att de hade
bussen som forsdkringsfardmedel. Den andra metoden dr densamma som anvinds i bland annat
Johnson et al. (2013) och bestér av tva fallstudier pa busslinjer i Leeds dir de studerade
betalningsviljan for kvills- och helgbussar samt en hogkvalitativ busslinje. De erhéller hogre
optionsvédrden i den nationella unders6kningen samt for helg- och kvillsbussarna &n for en
hogkvalitativ linje. Icke-anvindarvarden dr ddremot hogre for helg- och kvéllsbusslinjerna én for
hogkvalitetsbussen och &n mer sd &n virdena frén den nationella undersdkningen som néstan &r
obefintliga, endast ett pund om &ret per hushall.

411. Sammanstallning

I Tabell 2 nedan presenteras en sammanstillning av den trafik som vérderats i de studier som
presenterades ovan samt vilka egenskaper som vérderats. De studier som vérderat det totala
ekonomiska vérdet har inte delat upp virderingen p& konsumentdverskott, optionsvérde och icke-
anvandarvirde. Den enda studie som inte presenterar ndgot viarde dr Roson (2001) som endast i text
redovisar vad som paverkar betalningsviljan for tjénsten. I tabellen presenteras vilken typ av trafik
som studerats samt hur ménga linjer som ingatt i studien. Vissa studier presenterar olika vérderingar
for olika linjer och vissa vérderar alla linjer gemensamt. Tre studier, Chang et al. (2010, 2012) samt
Laird et al. (2013), studerar inte bara enskilda linjer. De forra studerar inte linjer 6ver huvud taget utan
utgdr istdllet frdn en resa som ska foretas. Den senare anvéinder sig som tidigare ndmnt av ett
genomsnitt av respondenternas bussutbud.

Tabell 2 - Sammanstillning av studerade studier

Studie Land Typ av trafik Trafikslag Vilka varden ar
urskiljbara
Bristow et al (1991)  Storbritannien Tatort + Buss Totalt ekonomiskt
Landsbygd varde
Crockett (1992) Storbritannien Regional Buss Totalt ekonomiskt
varde
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Roson (2001) Italien Regional (2) Buss Ej applicerbart
Painter et al. (2001) USA Landsbygd (2) Buss Totalt ekonomiskt
varde
Geurs et al. (2006) Nederlanderna Regional Téag Optionsvarde
Landsbygd Icke-
anvandarvarden
Humpreys and Storbritannien Regional Tag Optionsvarde
Fowkes (2006) Indirekt
anvandarvarde
Icke-
anvandarvarde
Chang et al. (2010) Sydkorea Interregional (2) Téag Optionsvarde
Icke-
anvandarvarde
Chang et al. (2012) Sydkorea Interregional Buss Optionsvarde
Regional Icke-
Tatort anvandarvarde
Wallis & Wignall Nya Zeeland Regional (8) Tag (3) Optionsvarde
(2012) Buss (5) Icke-
anvandarvarde
Johnson et al. Storbritannien Regional (2) Tag Optionsvarde
(2013) lcke-
anvandarvarde
Laird et al. (2013) Storbritannien Tatort (Iagtrafik) (2) Buss Optionsvarde
All trafik Icke-
anvandarvarde

Totalt sett s& har vi identifierat 20 vérderingar av options och icke-anvéndarvédrden. Av dessa dr 9
virderingar av tdg och 11 vérderingar av buss. Alla virderingar sammanstélls och presenteras i Tabell
3 nedan. I tabellen har alla virderingar kopkraftsjusterats samt dversatts till samma valuta for att bli
jdmforbara. Bokstéverna i kolumnen med trafikslag svarar mot de olika virderade egenskaperna i
Tabell 4.

I de fall d& enskilda linjer studerats innebér det att det &r de studerade linjernas tillskott till
respondenternas tillgdnglighet som véirderats. Vi kéinner ddremot varken respondenternas totala
tillgdnglighet eller hur stor tillgédnglighet linjerna bidrar med. Detta innebér att vi inte vet hur stort
tillskott till tillgéngligheten de olika linjerna innebar.

De enda studier som forhéller optionsvérdet till ndgon form av kvantifierad tillgédnglighetsfordndring
ar Chang et al. (2010, 2012) dir options- och icke-anvéndarvérden beror av antalet avgingar och



reslangden dir de finner ett positivt samband mellan bada. Detta indikerar att options- och icke-

anvindarvirden dr storre for transporttjdnster som ger mer tillgénglighet.

Tabell 3 - Sammanstillning av virderingar, képkraftsjusterade

Studie

Bristow et al
(1991)

Crockett (1992)

Painter et al.
(2001)

Geurs et al.
(2006)
Humpreys and

Fowkes (2006)

Chang et al.
(2010)

Chang et al.
(2012)

Wallis & Wignall
(2012)

Johnson et al.
(2013)

Laird et al. (2013)

16

Enhet

Euro/ar 2014

Euro/ar 2014

Euro/ar 2014

Euro/ar 2014
Euro/ar 2014

Euro/ar 2014

Euro 2014/ avgang
per timme och km

resa

Euro 2014/ avgang
per timme och km

resa

Euro/ar 2014

Euro/ar 2014

Euro/ar 2014

Trafikslag

Buss

Buss

Buss

Tag landsbygd
Tag regional

Tag

Tag konv.

Tag HHT

Buss int.reg
Buss regional
Buss tatort
Tag (a)

Tag (c)

Tag (d)

Buss (a)
Buss (b)
Buss (c)
Buss (d)

Tag

Buss lag (a)
Buss lag (a)

Buss kvalitet
(b)

Buss all (c)

ov

lag hég

173 240
146 196

228 261

0,010 0,017

0,014 0,024

0,012 0,017

0,007 0,009
0,003 0,004
16,5
4,1
14,6
4,3
9,8
5,6
4,2

13,1 284

25,6 32,3

37,8 41,2

12,2

41,2

NUV

104 241

122 328

0,008 0,013

0,010 0,017

0,011 0,016

0,006 0,008
0,002 0,003
51,1
10,7
31,4
13,3
259
14,6
9,0

21,2 45,9

44,5 55,7

51,2 74,6

17,8 20,0

1,1

TEV

47

46

73

hég

179

83

308
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Optionsvérdets storlek i forhallande till icke-anvéndarvérdets storlek varierar ocksé mellan studier.
Om detta dr en metodologisk effekt eller om det beror av vilken typ av trafik som studerats gér inte att
avgora direkt. Det metodologiska hanteras vidare i ndsta avsnitt men en studie, Geurs et al. (2006),
erhaller olika kvoter mellan options- och icke-anvindarvirdet for de tva linjer som studeras. For den
taglinje som dr av karaktiren landsbygdstrafik dr optionsvirdet storre dn for den som dr av karaktiren
regionaltrafik. For icke-anvidndarvérdet dr forhallandet det omvinda. Eftersom det hir anvinds samma
metodik indikerar detta att det finns en del av forklaringen star att finna i hur trafiken ser ut och hur
den anvénds.

4.1.2. Metodik

I detta avsnitt gors en genomgang av de metoder som anvénts for att kvantifiera options och icke-
anvandarvirdet. Alla de studier som studerat dessa specifikt 4r genomforda med négon form av Stated-
preferencemetodik. Det finns emellertid en litteratur om vérdet av tillgdnglighet som anvénder sig av
olika hedoniska metoder och fastighetspriser. Mohammad & Graham (2013) gor en genomgang av
dessa och finner ett positivt samband mellan ndrhet till jirnvégsstationer och fastighetsvirden.
Avsténd till jirnvégsstationer dr dock ett trubbigt tillgédnglighetsmatt som inte sdger ndgot om den
faktiska tillgéngligheten. I Eliasson (2016) och WSP (2017) studeras vérdet av tillgianglighet med mer
sofistikerade tillgiinglighetsmatt, logsumman respektive ett métt som ar mycket likt logsumman. Aven
de finner ett positivt samband mellan tillgdnglighet och fastighetspriser. Ingen av dessa studier gor
emellertid skillnad pé de olika komponenterna som bygger upp det totala vérdet av tillgangligheten,
ndgot som de studier som studerats inom ramen for denna studie forsdker gora.

I Tabell 4 presenteras vilka egenskaper som vérderats inom ramen for de olika studierna och vilken
metodik som anvénts. | kolumnen véirderade attribut férekommer i vissa fall bokstéver, dessa hanger
ihop med bokstdverna i Tabell 3. I tabellen nedan ser vi att sa kallad contingent valuation' (CV) ér den
dominerande metoden i de studier som studerats men vissa studier har anvént valexperiment for att
formé respondenterna att avsldja sin betalningsvilja. Laird et al. (2013) anvénder sig av bdda
metoderna for att studera skillnaderna och finner att de ger i stort sett samma resultat.

Det finns en rik litteratur om fortjanster (Arrow et al. 1993) och bristerna (ex. Carson et al. 2001;
Diamond & Hausman 1994; Hanemann 1994) med stated-preferencemetodik generellt och contingent
valuation i synnerhet som vi inte fordjupar oss i hir. Det dr emellertid bra att ha vetskapen om att
metodiken inte &dr perfekt.

Tabell 4 - Metodik och virderade attribut

Studie Vérderade attribut Metod
Bristow et al Indragning av linje CVv

(1991)

Crockett (1992) Indragning av linje CcVv

Roson (2001) Turtathetsférandring, lokal skatt Valexperiment
Painter et al. Indragning av linje, nolltaxa, battre service CcVv

(2001)

Geurs et al. (2006) Restid, turtathet (inklusive indragning), antal Valexperiment

stopp, indragning av linje, biljettpris

' Contingent valuation ir ett sorts budforfarande och kallas ibland “’scenariometod”



Humpreys and Turtathet (inklusive indragning), parallell CV+Valexperiment
Fowkes (2006) busslinje, trafik pa intilliggande vag,

subventionssystem, lokal skatt

Chang et al. (2010) Turtathet (inklusive indragning) CVv

Chang et al. (2012) Turtathet (inklusive indragning) Ccv

Wallis & Wignall a) Indragning av linje, ersattning med buss CV+’poang”
(2012)

b) introduktion av direktbuss, introduktion av

indirekt buss
c) introduktion av direktbuss, introduktion av
jarnvag

d) introduktion av jarnvag, férbattrad buss

Johnson et al. Turtathet, lokal skatt, postkontors Oppettider, Valexperiment+’poang”
(2013) ersattning mot buss
Laird et al. (2013) a) Turtathet, lokal skatt CV+Valexperiment+’poa

b) Turtathet, restid, lokal skatt n9

c) Indragning av linje

Tva metoder har i huvudsak anvénds for att fordela det totala viardet pa options- och icke-
anvandarviardeskomponenten. Den ena, som anvénts i Chang et al. (2010, 2012) samt Geurs et al.
(2006)?, ér att identifiera respondenterna som anvindare, optionsanvindare eller icke-anvindare och
med hjélp av detta fordela den totala varderingen pé de olika vérdekategorierna. Ett uppenbart problem
med detta som bland annat lyfts fram av Chang et al. (2010), som anvénder sig av denna metod, ir att
det inte dr okomplicerat att dela in ménniskor i olika anvéndarkategorier. Att avgdra om en person

som anvander firdmedel A for 70 procent av sina resor och firdmedel B for 30 procent av sina resor &r
en anvéndare eller optionsanvéndare av fairdmedel B dr helt enkelt inte sjdlvklart. I Geurs et al (2006)
betraktas respondenterna som icke-anvindare om de inte anvint de studerade linjerna det senaste aret.
De som uppger att de skulle kunna tdnka sig anvdnda det om négot oforutsett hinde med deras bil
antas emellertid ocks4 ha ett optionsvérde. Till syvende och sist blir kategoriseringen av anvéndarna
godtycklig.

Den andra metoden som anvénts av Wallis & Wignall (2012), Johnson et al. (2013) samt Laird et al.
(2013) ar att respondenterna sjélva far uppge hur stor del av deras betalningsvilja som bestér av
optionsvirde och olika typer av icke-anvéndarvérden. Detta sker genom att respondenterna far ge olika
virdekategorier 0 till 10 podng beroende pé dess betydelse for deras virdering. Detta sitt att fordela
har brister eftersom att respondenterna kan ge alla typer av virden maximalt antal podng, det gor det
antagligen mycket svért for respondenterna att géra en korrekt fordelning av deras vardering pa de
olika virdena. Om man hade begriansat deras handlingsalternativ genom att ge dem en viss méngd
poéng att fordela hade detta antagligen underldttat f6r dem, men en rad problem hade kvarstatt. Det
kan till exempel vara att antalet vardekategorier som kan podngséttas paverkar resultatet eller att

? Laird et al (2013) anvinder sig ocksa av denna metod d4 de anvinder sig av nationella data, i Tabell 3 ar det
den vérdering som bendmns “buss all”.

18 K2 Working Papers 2017:2



respondenterna dverdriver sin altruism pé bekostnad av deras egenintresse alternativt att de svarar
strategiskt.

Det finns en tredje metod som anvints av Humpreys & Fowkes (2006). Istillet for att med hjilp av
anvéndartyp eller podngfordelning skatta storleken pa icke-anvéndarvirdena anvéndes istéllet olika
subventioner i valexperimenten. Alltsd, istéllet for att som i till exempel Johnson et al. (2013) friga
respondenterna hur stor del av deras védrdering som bestod i deras omtanke for till exempel dldre
inkluderades ett reducerat pris for dldre i valexperimenten. P4 sé sétt formér experimentet avslgja hur
mycket respondenterna var bereda att betala for sin omtanke i férhallande till exempelvis sin egen
nytta.

Ett ytterligare problem betrdffande de tvd huvudsakliga metoderna att férdela det totala ekonomiska
vardet pa options- respektive icke-anvindarvérdet ar att de verkar ge olika resultat, se Figur 3. Alla de
studier som anvénts sig av “podngmetoden” finner att optionsvérdet utgdr en mindre andel av summan
av optionsvérdet och icke-anvéndarvirdet 4n de metoder som gor uppdelningen i optionsvérde
respektive icke-anvindarvirde genom att dela in respondenterna i olika anvindarkategorier. Geurs et
al (2006), erhdller dock olika forhéllande mellan optionsvérdet och icke-anvindarvérdet for olika typer
av trafik med samma metod. Detta indikerar, som tidigare ndmnt att vilken typ av trafik det &r och hur
den anvinds paverkar fordelningen av det totala ekonomiska vérdet pa options- och icke-
anvandarvirden.

Optionsvardets andel av optionsvarde och icke-anvdandarvarde
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Figur 3 - Optionsvirdet andel av optionsvdirdet och icke-anvindarvirdet baserat pd metodval

4.1.3. Vad paverkar optionsvardet?

Utifrén studierna kan ett antal slutsatser dras. Olika faktorer paverkar optionsvirdet och icke-
anvéindarvirdena. De studier som gjorts ger inget entydigt svar pa hur optionsvirdets storlek forhaller
sig till icke-anvindarvérdets storlek. Om detta beror péd hur trafiken ser ut och anvénds eller om det &r
en effekt av de metoder som anvénts gér inte att urskilja men sannolikt &r det en kombination av de



bada. Det kan ocksa bero pd att olika effekter har inkluderats i icke-anvindarvérden i olika studier, dar
man i vissa exkluderat det som redan finns med i samhéllsekonomiska kalkyler och dér man i vissa
inte gjort det. Det finns flera metodologiska problem betrdffande hur icke-anvidndarvirdena erhallits
varfor det dr svart (omdjligt) att dra ngra slutsatser om vad som péverkar dem. Betrdffande storleken
pa optionsvérden kan didremot ett antal slutsatser dras.

De fyra faktorer som aterkommer som forklaringar pd optionsvérdets storlek i de olika studierna &r:

1)

2)

3)

4)

20

Negativt samband mellan optionsvirde och anvindande

De individer som anvénder tjdnsten mer har generellt sett ett lagre optionsvérde &n de som
anvinder den sdllan. Detta beror antagligen pd att de som anvénder tjdnsten ofta forvéntar sig att
de ska anvénda sig av tjdnsten dven i framtiden. De har ddrmed reducerat den del av osédkerheten
som dr behdftad med deras framtida efterfragan. Detta fir konsekvensen att optionsvirdet for
dessa dr ldgre men att det forvintade konsumentdverskottet ar storre.

Osiikerheten kring behovet av tjéinsten

De individer som inte vet hur stor risken ir att de ska behdva anvinda tjédnsten virderar den hogre.
Om osdkerheten kring anvéndandet av tjansten dr storre ar det svérare for individen sjélv att
kompensera for tjdnsten och behovet (virdet) av optionsfairdmedlet (forsdkringen) dkar.

Forekomsten av, och kvaliteten p4i, andra reservfirdmedel.

Kopplat till sannolikheten att anvinda tjénsten &r ocksa forekomsten av andra reserv-, eller
forsakringsfardmedel. Om individerna har flera reservfairdmedel minskar vérdet av
kollektivtrafiken som reservfardmedel. Sddant som kan minska vérdet dr till exempel korta
avstand (som mojliggor gang och cykel) eller tillgang till fler bilar. Just den senare, fler bilar, kan
vara en del i forklaringen av att de Nya Zeeldndska vérderingarna dr avsevért ldgre én andra.
Eftersom Nya Zeeland har ett av virldens hdgsta bilinnehav 6kar ocksé sannolikheten att
individerna har tillgéng till en reservbil.

Kvaliteten pa tjdnsten

Liksom med virderingen av den faktiska anvindningen av kollektivtrafik verkar vérderingen av
optionsviardet hdnga ihop med kvaliteten pé tjansten. Denna slutsats ér lite svarare att leda i bevis
eftersom alla studier anvénder sig av relativt klumpiga tillgédnglighetsmatt, de har studerat
utbudsfordndringar snarare 4n tillgdnglighetsfordndringar. Det dr dock ingen ointuitiv slutsats,
jamfor med forsakringar. Forsakringens virde (premien) beror inte bara pa sannolikheten att den
behdvs utan ocksa pé hur mycket den kan betala ut (kvaliteten pé tjédnsten). Detta skulle kunna
vara en del av forklaringen till att tdg generellt sett virderas hogre &n buss, for att (tinkbara)
resendrer virderar tjdnsten hogre.
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5. Ett mer generellt tillganglighetsangreppsatt

I detta avsnitt diskuteras optionsviardets koppling till métt tillgdnglighet, i kontrast till det tidigare
avsnittet som snarare behandlade optionsvérden (och icke-anvindarvéirden) och dess koppling till
utbudet pd kollektivtrafiklinjer. Icke-anvéndarvérden behandlas ej.

5.1.  Optionsvarde och tillganglighet

Som tidigare ndmnts har tidigare studier med fi undantag studerat enskilda linjers optionsvérde utan
att koppla det till hur stor tillgdnglighet de bidrar med. De har heller inte studerat hur stor den totala
tillgdngligheten varit vilket innebar att det relativa tillgdnglighetstillskottet inte varit mojligt att
studera. Vad tillgdnglighet dr och hur det bor métas dr emellertid inte en enkel fraga. Geurs & van
Wee (2004) gor en genomgang av olika tillgdnglighetsmatt och diskuterar for- och nackdelar med
dem. En av de metoder for att méta tillgdnglighet som de diskuterar, och som de ocksé finner dr
mycket bra, dr logsumman.

Logsumman ir ett métt pd den samlade tillgédngligheten till alla destinationer med alla firdmedel (se
Eliasson (2001) for en utforlig beskrivning av logsumman). I logsumman ingér alltsd vérdet av att det
finns flera alternativa fardmedel och flera alternativa destinationer. Vérdet varje enskilt fardmedel
tillskrivs i logsumman beror ocksé av sannolikheten att individerna ska anvinda sig av det. Denna
sannolikhet erhélls genom att observera individers faktiska beteende och hur det forhéller sig till
resemotstdndet. Resemotstdndet dr hir den generaliserade kostnaden for att foreta de olika resorna.

Formeln nedan &r den matematiska definitionen av logsumman dver fardmedel dér c,, ar
resemotstdndet for respektive fardmedel och u &r en spridningsparameter. Om spridningsparametern
hade varit odndligt liten hade det inneburit att ménniskor alltid rest med det fardmedel som innebar
lagst uppoffring och om den varit odndligt stor hade uppoffringen inte paverkat firdmedelsvalet.
Spridningsparametern kan alltsd ségas vara ett matt pa bade skillnader i individuella preferenser och
en sorts slumpterm som t.ex. kan bestd i sannolikheten att ett firdmedel rakar vara otillgéngligt en viss
dag.

LSf = —pu lnz exp (— e/ 1)
m
Eftersom logsumman genom spridningsparametern utgar fran sannolikheten att ett fairdmedel ska
anvéndas (eller att en destination ska nds) finns allt anvéindande, inklusive det anvindande som har
karaktdren av optionsanvidndande, dvs. det anvdndande som sker ndr det huvudsakliga fairdmedlet &r
otillgéngligt, med i mattet.

P& motsvarande sétt tar logsummemattet hdnsyn till virdet av tillgénglighet till flera destinationer. I
formeln nedan beskrivs logsumman 6ver destinationer dér W; ér en attraktionsvariabel for en viss zon.
Attraktivitet beror pd antalet malpunkter och kvaliteten pé dessa. I fallet med skolresor kan det t.ex.
antalet skolor i zonen och kvaliteten pé dessa, for en inkdpsresa kan det vara antalet butiker och
kvaliteten pa dessa. Attraktiviteten dver destinationer beror ocksa av motstdndet métt som logsumman
over fardmedel. P4 sd sétt bidrar alltsd bade ett ytterligare fardmedelsalternativ och ett ytterligare
destinationsalternativ positivt till tillgédngligheten.

LS = —,uaneXp (W; — LSf; /1)

J

Da finns det sledes inget ytterligare optionsvérde vare sig dver fardmedel eller 6ver destinationer om
vi vérderar tillgidnglighetsfordndringen med hjilp av logsummor? Nej, s ar det inte. Logsumman
bygger pa ett observerat resande, alltsa resande som genomforts. Optionsvérdet existerar for framtida
resor. Om vi istéllet ser pé resorna ur ett resendrsperspektiv s kan vi séga att resenéren vet hur hen
vill resa imorgon men den vet ocksa att det finns en risk att den inte kommer kunna resa som den vill.



Risken att behdva anvénda ett alternativt firdmedel (optionsfairdmedel) eller resa till en alternativ
destination (optionsdestination) leder till att resenéren, givet att den &r riskavers, kommer att vara
villig att betala en riskpremie for att ha flera fairdmedel eller destinationer tillgéngliga. Denna
riskpremie, som ocksa &r en tillgédnglighetskomponent, finns inte med i tillgdnglighetsmattet
logsumma.

Hur stor dr d& denna riskpremie, denna ytterligare tillganglighetskomponent? Det beror sjédlvklart pa
situationen. Om vi ténker oss en forenklad virld som i Figur 4 nedan, dir den stora pricken &r
ursprungspunkten och de tvd mindre prickarna ar tdnkbara destinationer. Resvéigarna symboliseras av
pilarna dér olika farger symboliserar olika fardmedel.

Ponera att en individ helst vill resa med det roda fardmedlet till den lila pricken, dvs. resa 2A. Det dr
den resa som ger individen hogst nytta. Den resa som ger nést hogst nytta 4r resan till den gula pricken
med det grona fardmedlet d.v.s. resa 3B, om den resan i sin tur dr otillgénglig foredrar individen det
bl fardmedlet till den lila pricken dvs. resa 1A. Ar resa 3B inte tillgéinglig nir resa 2A ir otillginglig
drabbas alltsd individen av en vélfardsforlust motsvarande differensen mellan nyttan av resa 2A och
1A. Det dr mot denna vélfardsforlust individen forsdkrar sig genom att halla resa 3B tillgénglig.

2A>3B>1A

Figur 4 - Tva destinationer och tre firdmedel

Denna vélfardsforlust ska stéllas i relation till den osékerhet individen upplever till f6ljd av risken att
resa 2A ir otillgénglig. P4 motsvarande sétt kan individen vara beredd att betala en premie for
tillgdngen till destination B om behovet av att nd den skulle uppsta. Riskpremien finns alltsd dels for
tillgdngen till firdmedel och dels for efterfrdgan pé destinationer sa ldnge det finns en osdkerhet om
framtida efterfrdgan.

Individen kan dven vara beredd att forsékra andra resekombinationer d4n 3B. Om vi t.ex. betraktar resa
1A sé beror individens betalningsvilja for att forsékra alternativet pa risken att bdda de resor som
foredras framfor 1A &r otillgédngliga samtidigt. P4 samma sétt dr individen i exemplet villig att betala
en riskpremie for de dvriga resorna men denna betalningsvilja beror pa risken att alla de béttre
alternativen &r otillgéngliga samtidigt, samt konsekvenserna av det.

P& samma satt 4r det alltsd inte bara differensen mellan 2A och 1A som individen i exemplet forsékrar
sig mot genom att hélla 3B tillgéngligt. Eftersom det finns en risk att bdde 1A och 3B ér otillgdngliga
samtidigt sa vill individen forsékra sig mot en én storre vélfardsforlust &dn differensen mellan 2A och
1A, men det beror pé risken att fairdmedlen ar otillgéngliga samtidigt. Detta innebér att om riskerna att
vissa fardmedel ar otillgéngliga dr hogt korrelerade kan individen vara beredd att betala en relativt hog
premie for att hlla en relativt dalig resa tillgdnglig givet att risken for att den ska vara otillgénglig dr
lagt korrelerad med motsvarande risk for de resor som ger hen en storre nytta.
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Nyttan en individ far av en resa varierar ocksa dver tid beroende pa vad individen efterfragar vid varje
givet tillfalle. Osdkerheten individen vill forsdkra sig mot &r alltsd uppbyggd av tva typer av osdkerhet.
Den ena ér den som diskuteras ovan, alltsd osékerheten i utbudet, i detta fall tillgdngen pé olika
transporttjnster. Den andra typen av osékerhet dr kring vilka transporttjinster som kommer
efterfrigas, alltsd var och hur individen i framtiden kommer vilja resa. Individen kan ha en
betalningsvilja for att forsékra sig mot bada dessa typer av osékerhet.

Detta sitt att tdnka far konsekvensen att alla individer &r beredda att betala en riskpremie for att halla
alla alternativ tillgéngliga. Hur stor riskpremien 4r beror p individens preferenser, hur manga
alternativ som finns tillgéngliga, hur riskerna att de ska vara otillgéngliga &r korrelerade och kvaliteten
pa alternativen. Om det finns véldigt manga likvérdiga alternativ och risken for att de ar otillgéngliga
(eller oonskade) dr hogt korrelerade bor individens betalningsvilja for riskpremien vara liten. Om det
ar storre spridning bland alternativen och risken for att ett relativt sett bra alternativ ska vara
otillgéngligt inte korrelerar med de 6vriga bor betalningsviljan for att halla alternativet tillgédngligt vara
hogt. Redundansen ett fairdmedel eller en destination bidrar med &r alltsa beroende av att det ar
tillgidngligt nér efterfrdgan uppstar.

Sa ldnge riskerna inte &r fullstdndigt korrelerade bor alltsé varje ytterligare alternativ minska den totala
risken och alltsd konsekvenserna av att ett firdmedel &r otillgdngligt eller ett ofdrutsett behov av att nd
en viss mélpunkt uppstar. P4 samma sitt som logsumman innebér detta att varje ytterligare alternativ,
dven om det inte anvénds sérskilt mycket, minskar risken och darfor okar tillgdngligheten. P4 samma
sétt minskar ocksé betydelsen av varje tillkommande alternativ. Detta innebdr att premien &r lagre
bland de som redan har gott om resealternativ dn bland de som endast har ett fatal.

51.1. Vad paverkar optionsvardet? - Revisited

Det generella tillgédnglighetsangreppsséttet mynnar ut i delvis andra slutsatser om vad som paverkar
storleken pé optionsvirdet dn de slutsatser som drogs utifrdn empirin. Nedan redogdrs for de
huvudsakliga slutsatserna.

1) Alternativen och kvaliteten pa dessa

I likhet med slutsatsen fran empirin 4r antalet resealternativ och deras respektive kvalitet av
betydelse. Vad som upplevs som hog respektive 14g kvalitet beror sjélvfallet av individens
preferenser men detta syftar pa kvaliteten pa sjdlva resorna, alltsd uppoffringen de innebr.
Resalternativ av hog kvalitet bor ha ett hogre optionsvérde eftersom nyttan av att genomfora
resorna dr hogre till f61jd av att uppoffringen ar lagre.

2) Osikerhet om framtida utbud

Ett alternativ kan inte ha ett optionsvirde om det inte &r tillgdngligt. Om individen vet att det &r
mycket osdkert att en viss resa kan genomforas i framtiden kommer den vara villig att betala
mindre for att halla den tillgdnglig &n om den vetat att resan med hog sikerhet skulle kunna
genomforas i framtiden.

3) Osikerhet om framtida efterfragan

En viktig slutsats fran det generella angreppsséttet ar att en stor del av osékerheten kring framtida
konsumtion kommer frdn individens osdkerhet om sin efterfrdgan. Individen vet helt enkelt inte
sakert vilka resor den kommer efterfraga i framtiden och om dessa kommer vara tillgdngliga.
Denna osékerhet i kombination med osékerheten om framtida utbud &r det som utgér den totala
osdkerheten om vilka resor som individen bdde kan och vill genomfora i framtiden.

4) Korrelationen mellan sannolikheter

Om en viss resa ar otillgénglig samtidigt som den efterfrdgas dr den inte vird ndgonting. Det
innebdr att korrelationen mellan risken att en viss resa ska vara otillgénglig och oefterfragad



samtidigt paverkar optionsvérdet negativt. Om fardmedel A &r otillgdngligt samtidigt som
fairdmedel B kan det inte anvidndas for att forsdkra sig mot att firdmedel A &r otillgéngligt, omvént
ar det en mycket bra forsdkring om riskerna &r helt okorrelerade.

5.2.  Relationen till tidsvarden och samhallsekonomiska kalkyler

Det som utgor grunden i tillgdnglighetsberdkningar med logsummor &r tidsvarden. Det dr ocksa
tidsvirden som utgdr grunden i att vérdera tillgédnglighetsforbattringar med ASEK-metodiken.
Tidsvérden kan skattas antingen genom tidsvérdesstudier dir man genom valexperiment erhéller
manniskors vérde av tid eller genom att estimera tidsvirden med hjilp av transportmodeller och
observerat beteende.

Fragan &r alltsd om ndgon av dessa metoder for att finga tidsvérden innehdller den riskpremie som
utgdr optionsvérdet s som det dr formulerat med det generellare tillgdnglighetsangreppssattet. Att
estimera tidsvérdet ur observerat beteende innebér som tidigare diskuterats i samband med logsumman
som tillgédnglighetsmétt att man studerar handlingar som redan skett. Detta innebér att det inte finns
ndgon osdkerhet om vilka val resenérerna gjorde, den eventuella osdkerhet som resenérerna upplevde
innan de foretog sina resor ar borta.

Den senaste nationella tidsviardesstudien som genomfordes i Sverige genomfordes av WSP (2010)
2007/2008. Den genomfordes med hjélp av valexperiment dér resendrer tillfrigades vilket av tva val
med olika restid och kostnad de féredrog. Fragorna for respektive fardmedel stélldes till resendrer med
respektive firdmedel, tdgresenirerna virderade alltsd restid med tag och bilresenérer restid med bil.
Denna metod gor att, i likhet med att titta pa data om faktiskt genomforda resor, studerar det faktiska
anvandandet av ett visst firdmedel en viss dag. Det innebér att 4ven denna metod fangar upp de som
anvinder det pd grund av att deras forstahandsalternativ &r otillgdngligt. Inte heller hér fingas alltsé
osdkerheten om framtida utbud eller efterfrigan med. Grundpremissen for experimentet 4r att en resa
ska genomforas.

Genom att utvirdera t.ex. restidsforbattringar i kollektivtrafiken med hjilp av ASEK:s tidsvéirden
fdngas alltsd inte storleken pa optionsvirdet. Daremot fangas de kvalitetsforbéttringar som péverkar
riskpremiens vérde.

De ménga problem som finns med befintliga varderingar av optionsvérdet, i forsta hand till foljd av
avsaknaden av tillgidnglighetsmétt, gor att vi dr av uppfattningen att de inte kan implementeras i
samhaéllsekonomiska kalkyler. Slutsatserna fran det generella tillgédnglighetsangreppssittet forstarker
denna slutsats genom att tydligt visa att optionsvérdets storlek ar kraftigt situationsberoende. Om
optionsvardet ska tas upp i en samhéllsekonomisk kalkyl kravs en tydligare koppling till
tillgdngligheten och kontexten.

Eftersom ett utbud eller en destination kan ha sé olika stort optionsvirde beroende pa kontext dr det
svart att se var optionsvérdet skulle adderas i kalkylen. Det enklaste séttet att gora det vore att
optionsvirdet uppstod i samband med utbudet, dvs. att utbudet i sig hade ett optionsvirde. I ett
kalkylsammanhang skulle optionsvirdet da kunna ses som en rabatt pé kostnaderna att tillhandahalla
utbudet. Detta sitt att tdnka innebér dock stora forenklingar av den karaktér som tidigare
virderingsstudier dgnat sig at.

Ett alternativt sétt att hantera det &r att fora ett kvalitativt resonemang om i vilka situationer
optionsvardet skulle kunna vara av betydelse. Med bakgrund mot slutsatserna fran det generella
tillgdnglighetsangreppssattet dr det mojligt att dra slutsatser for vilken typ av trafik det skulle kunna
vara av betydelse och inte. Enligt det sdttet att tdnka &r optionsvérdet antagligen inte en stor nyttopost
for t.ex. den tillgédnglighet en stadsbusslinje bidrar med eftersom tillgdngligheten redan dr god och det
finns gott om alternativ i form av andra busslinjer eller gang och cykel. Dédremot kan optionsvérdet
mycket vil vara betydande for t.ex. den tillgdnglighet en regionalbusslinje frdn en mindre ort in till en
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centralort bidrar med. Den tillganglighet den bidrar med for de som inte har en bil eller f6r dem vars
bil 4r otillgénglig dr betydande och andra alternativ s& som taxi upplevs oattraktiva.



6. Hur bor man gora en svensk studie?

Tidigare studier av icke-anvindarvirden har haft tva syften, det forsta har varit att kvantifiera effekter
som normalt sett redan ingér i en samhéllsekonomisk kalkyl, t.ex. utsldpp. Ur ett svenskt
policyperspektiv dr detta inte relevant att anvdnda den typen av metoder som anvénts hir for att
virdera dessa effekter eftersom de metoder som idag finns i Sverige for att kvantifiera och vérdera
dessa dr béttre. Det andra syftet har varit att kvantifiera betalningsviljan for att subventionera andra,
ofta svagare grupper i samhillet. Detta dr ndgot som &r relevant for policybeslut men de stora brister i
de metoder som anvénts, och som redogjorts for i avsnitt 4 gor att resultaten blir svéra att anvénda.
Med bakgrund mot detta skisseras hir ingen metod for att kvantifiera dessa vérden.

Alla de internationella studier av optionsvardet som identifierats, utom Chang (2010), Chang et al.
(2012) och Laird et al (2013), har studerat enskilda linjer och alla studier har varit stated
preferencestudier (SP-studier). Det huvudsakliga problemet med de nimnda studierna dr att man inte
kunnat studera de enskilda linjernas bidrag till den totala tillgdngligheten. Detta beror dels pé att de
enskilda linjernas bidrag till tillgédngligheten varit oként och dels pé grund av att den totala
tillgdngligheten péd de olika platserna varit okénd. Ett annat problem har varit den indelning av
anvindare i olika kategorier som vissa studier gjort nér de gatt fran teori till empiri. I verkligheten
tillhor inte anvidndarna ndgon av kategorierna till fullo utan dr badde anvindare och icke-anvéndare.

De tidigare studierna av optionsvérde lider alltsd av problem med en avsaknad av bra
tillgdnglighetsmétt och de tidigare studierna av icke-anvéndarvérden lider alltsd av antingen av
problem med relevans eller med metod. En svensk virderingsstudie av options och icke-
anvindarvirden skulle 1 forsta hand kunna inrikta sig pa att komma till rdtta med det forsta av detta
problem, alltsa tillgédnglighetsmatten i samband med optionsvérdet.

Grunden i en svensk studie skulle vara att anvénda sig av ett bittre tillgdnglighetsmatt, t.ex.
logsumman. Detta skulle gora det mdjligt att stélla optionsvirdet i relation till den faktiska
tillgdngligheten. Detta skulle kunna ske genom att studera hur tillgédngligheten med olika
fardmedelskombinationer paverkar fastighetspriser. Om ménniskor véirderar platser som har flera
fardmedel tillgdngliga hogre for att reducera risken, bor fastigheter vars tillgdnglighet byggs upp av
fler firdmedel vara mer vérd an fastigheter vars tillgédnglighet byggs upp av farre fardmedel, 4ven om
de har samma absoluta nivé av tillgdnglighet.

Om det visar sig att det finns ett extra virde av att tillgdngligheten byggs upp av flera fairdmedel kan
en mojlig forklaring vara forekomsten av en riskpremie, men det skulle eventuellt kunna bero pé att
andra effekter fingas. Vad som fangas beror av vad ménniskor tar hénsyn till i sin virdering av
fastigheter. Ett motiv till att alla studier som studerat options- och icke-anvindarvirden anvént sig av
SP-metodik &r sannolikt att det finns en mojlighet att frdga efter virden som inte tar sig uttryck pa
fastighetsmarknaden, frimst icke-anvéndarvirden. I samband med en svensk studie behdver man
resonera ytterligare kring vad som féngas av virderingen och kanske genomf6ra kompletterande SP-
undersokningar.

Fordelarna med ett hedoniskt forfarande med ett logsummematt vore att tydligt fa kopplingen till
tillgdnglighet, hur marginella fordndringar virderas samt att respondenter inte behdver delas in i
anvindare och icke-anvéindare. Fordelen med att fa varderingen av marginella skillnader vore
policyrelevansen eftersom de flesta fordndringar i kollektivtrafiken innebér just marginella
fordndringar. Nackdelen med en sddan metod vore, forutom de metodologiska svérigheterna, att
planerarna i beslutsskedet inte har tillgéng till tillgdnglighetsmatt som logsumman. I stort framstar den
skisserade metoden pa ménga sitt béttre dn de tidigare SP-studierna, se Tabell 5.
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Tabell 5 - For och nackdelar med féreslagen metod jamfort med tidigare studier

Skisserad metod

Fordelar

Bra tillgénglighetsmaétt

Behover inte dela in
anvandarna

Mojlighet att studera
effekten av marginella
skillnader

Nackdelar

Svért att tillimpa
resultaten

Oprovad

SP-studier
Fordelar

Kriver inget
tillgdnglighetsmatt

Nackdelar

Svért att tillimpa
resultaten

Stora metodologiska
brister

Ingen bra koppling till
tillgdnglighet



7. Sammanfattande slutsatser och fortsatta studier

I denna studie har vi gjort en genomgang av options- och icke-anvidndarviarden med fokus pé hur det
studerats inom transportekonomin de senaste 25 &ren. Vi har funnit att det att det finns metodologiska
brister i de transportekonomiska studier som genomforts, fraimst kopplade till hur de métt, eller snarare
inte matt, tillgdnglighet. Trots detta tror vi att det finns generella slutsatser att dra om vad som
paverkar storleken pé optionsvirdet.

Vi har sedan utvecklat resonemangen som fors i litteraturen och kopplat optionsvéarden till ett mer
generellt sétt att se pd tillgdnglighet. Har finner vi att optionsvérdet till stor del beror pé hur riskerna
att vissa fardmedel eller destinationer antingen ska vara otillgéngliga eller inte efterfragas ar
korrelerade. Vi har sedan skisserat pd en metod for att studera optionsvérdet med hjélp av ett battre
tillgdnglighetsmatt.

Nista steg i studiet av optionsvérden i kollektivtrafiken &r att:
1) fordjupa resonemangen om osédkerhet i efterfrdgan och tillgang.
2) fordjupa resonemangen kring hur riskernas korrelation paverkar optionsvérdet.

3) klarlagga vilka svar den metod som skisseras skulle ge.
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