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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Vil fungerande bytespunkter &r viktiga for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Sjdlva
bytet, som &r en del av varje resa, kan upplevas som en stor del av reskedjan, varfor det
ar viktigt att bytestiden minimeras men dven att bytespunkten erbjuder sa hog komfort-
och serviceniva som mojligt. Véra kunskaper om vilka kvaliteter som ar viktiga i bytes-
punkter samt hur viktiga dessa ar i forhdllande till andra egenskaper hos infrastrukturen
ar dock bristfilliga. Det 6vergripande syftet med projektet dr darfor att 6ka vara kun-
skaper inom @mnet. I projektet ingar att analysera resenérernas betalningsvilja for olika
kvaliteter, vilket har varit syftet med denna rapport. Malet dr att dessa virderingar,
kompletterade med befintlig kunskap, skall kunna implementeras i Trafikverkets berdk-
ningsmodell for samhéllsekonomisk virdering av nya eller forbéttrade bytespunkter.

En viktig utgangspunkt har varit att forsoka vérdera kvaliteten i vissa funktioner i by-
tespunkten och inte funktionen som sadan. Avsaknad av en funktion, exempelvis cykel-
parkering, kan paverka tillgingligheten, vilket skulle kunna vérderas 1 tid med hjdlp av
géngse tidsvarden. Detta har inte varit syftet.

Metod och genomférande

Resenidrernas monetéra virderingar har tagits fram med hjilp av den s.k. stated prefe-
rence metoden (SP). Metoden bygger pé att manniskor inte enbart gor sina val utifran
enstaka faktorer. Valet anses istéllet bero pd en kombination av faktorer och att indivi-
den viljer det alternativ som ger storst nytta for henne. Sa kallade spel konstrueras dar
respondenten stélls infor hypotetiska valsituationer dér olika alternativ beskrivs med
hjélp av ett antal attribut. Genom att variera nivaerna pa attributen kan den relativa be-
tydelsen av de ingdende faktorerna sirskiljas.

Sex olika attribut for kvaliteten i bytespunkten ingick i undersékningen:
e Aktuell information
e Cykelparkering
e Bemanning/biljettforsiljning
e Standard pa vintsal
e Viderskydd pa plattform
o Tillgénglighet till plattform.

Varje attribut var indelat i 2-3 nivéer med varierande standard. For att kunna omvandla
den relativa betydelsen av attributen och nivéerna till monetéra varderingar ingick dven
ett sjunde attribut, restid. Restiden virderades enligt gdngse aktidsvirden (ASEK4).



Altraktivare viintsal med mer
Viintsal som idag kommersiell service jamfort
med idag

Helt viiderskyddad plattform

Regn- och vindskydd pa nagra M . -

j A pls . Velej
stillen pa plattformen stationsbyggnaden 1]
Hiss. trappor och rulltrappor .
upp och ned i
4 min lingre restid 4 min kortare restid

AlternativA O AlternativB O O

Exempel pa parvisa val i SP-studien.

De studerade attributen delades upp 1 tva olika spel i separata enkéter. For att kunna
presentera ett flertal olika nivéer och kombinationer av nivder for varje spel togs tva
enkédtversioner fram med vardera sex valsituationer. For varje enkétversion anvéndes
dven tva olika nivéer pa restidsskillnader for att ta hdnsyn till lingden pa resan, en niva
till kortviaga resendrer (<10 mil) och en hogre niva till langvaga (>10 mil). Totalt dela-
des séledes étta olika typer av enkéter ut, fyra till kortvdga och fyra till langvéga resené-
rer.

Enkéterna delades ut till pastigande resendrer pa plattform i Linkdping, Héssleholm och
Lund 1 oktober 2010.

Resultat

I analysen gjordes en segmentering efter reslingd samt drendetyp da tidigare studier
visat att resendrers virdering av restid dr beroende av resans ldngd samt drende. Signifi-
kanta skillnader mellan drendetyper (resor till arbete och studier samt tjénsteresor och
Ovriga resor) kunde endast pavisas for kortviga resor och endast for attributet trafikin-
formation.

I tabellen nedan redovisas skattade védrderingar i min/resa och omréknat till kr/resa med
hjélp av tidsvdrden och segmenterat for reslangd.



Skattade varderingar i min/resa och kr/resa, segmentering for kortvaga och langvéaga
resor.

Kortvéga resor Langvéaga resor
Kvalitetsfunktion

Min/resa Kr/resa Min/resa Kr/resa

Trafikinformation for transportslag utover tag 2,40 2,40 5,56 15,57
Viéderskyddat cykelstall 0,107 0,10+ 3,26t 9,13+
Lésbart cykelstall 3,50 3,50 3,22% 9,02+
Viéderskyddat och lasbart cykelstill 3,60 3,60 6,48 18,14
Bemannad informations- och biljettdisk 2,54 2,54 11,03 30,88
Stationsvardar i rorelse 3,78 3,78 6,83 19,12
B.».emannad informations- och biljettdisk samt stationsvérdar i 6.32 6.32 17.86 50,01
rorelse

Vintsal med dagens standard jamfort med ingen véntsal 9,23 9,23 17,25 48,30
Attraktivare V:%intsal med mer kommersiell service jamfort 128 128 5.20 14,56
med dagens véntsal

A:[traktlv véntsal med kommersiell service jamfort med ingen 10,52 10,52 2245 62.86
véntsal

T?k fjver h?la platotformen jamfort med regn- och vindskydd 3.60 3.60 5,51 15.43
pé nagra stéllen pa plattformen

Helt védderskyddad plattform sammanbyggd med stations-

byggnaden jamfort med tak over hela plattformen samt vind- -2,76* -2,76* -3,64* -10,19*

skydd pa négra stillen

Helt vaderskyddad plattform sammanbyggd med stations-
byggnaden jamfort med regn- och vindskydd pa néagra stillen 0,84+ 0,84+ 1,887 5,26+
pa plattformen

Rulltrappor upp -4,00%* -4,00%* -3,90%* -10,92*
Rulltrappor ner 1,84 1,84 7,20 20,16
Rulltrappor upp och ner -2,17* -2,17*% 3,30 9,24

T ej signifikant pa 5 % nivan.

* ¢j tillampbara negativa varderingar

Samtliga véirderingar utom fem stycken ir signifikant skilda frn noll (pd 5 % nivén).
Flertalet viarderingar &r positiva.

Kortviga resendrer har hogst véirdering av Vantsal med dagens standard jamfort med
ingen vantsal. Direfter foljer Lasbart cykelstall, Stationsvardar i rorelse och Tak dver
hela plattformen jamfort med regn- och vindskydd pa nagra stallen pa plattformen, vil-
ka virderas ungefar lika hogt men endast till cirka 40 % av forstnimnda kvalitetsfunk-
tion. Lagst vardering far Attraktivare vantsal med mer kommersiell service jAmfort med
dagens vantsal.

Helt vaderskyddad plattform sammanbyggd med stationsbyggnaden jamfort med tak
over hela plattformen samt vindskydd pa nagra stéllen virderas negativt. Hypotesen ér
att respondenterna haft svirigheter att visualisera formuleringen ”sammanbyggt med
stationsbyggnaden” i kvalitetsfunktionen. Aven Rulltrappor upp (som komplement till
trappor) vérderas negativt. I detta fall kan det dock finnas fullt rimliga forklaringar.
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Rulltrapporna i Hassleholm dras med driftsproblem och stér ofta stilla. Stillastdende
rulltrappor begrinsar kapaciteten avsevirt. I Lund upplevs rulltrapporna som tranga i
hogtrafik.

Léngvéga resendrer uppvisar en likartad varderingsprofil. Vantsal med dagens standard
jamfort med ingen vantsal viarderas hogst f6ljt av Bemannad informations- och biljett-
disk. Aven lingviga resenirer virderar Attraktivare vantsal med mer kommersiell ser-
vice jamfort med dagens vantsal lagt. Langvaga resendrers virderingar dr, méitt som
kr/resa, cirka 6-12 ganger hogre én kortvigas. Resultaten stimmer vl 6verens med tidi-
gare studier som visat att varderingarna i huvudsak ar proportionella mot taxan.

Det finns vérderingsskillnader &ven mellan andra undergrupper av resendrer. Foljande
signifikanta skillnader kan noteras:

e Bland kortvdga resendrer varderar pendlare (resor till arbete och studier) Trafik-
information for transportslag utover tag ligre.

e Kvinnor virderar bemanning hogre.

e Yngre kortvdga resendrer (<25 ar) véarderar Attraktivare vantsal med mer kom-
mersiell service hogre.

e Langviga kvinnliga resenérer virderar Trafikinformation for transportslag ut-
over tag hogre dn motsvarande manliga grupp.

e Langviga kvinnliga resendrer viarderar cykelparkeringens standard (1asbarhet
och véderskydd) hogre 4n motsvarande manliga grupp.

Jamforelse med resultat i andra studier

Virderingarna enligt denna studie stimmer i flera fall relativt vél 6verens med resultat i
andra studier. Enskilda skattningar for jimforbara attribut ligger pa ungefér samma
nivd, och forhéllandet mellan olika undergruppers virderingar dr jimforbart.

Oséakerheter | resultaten

Den storsta osékerheten bedoms ligga i ett relativt stort bortfall. Forhallandet mellan
insamlade och utdelade enkéter dr 48 % for kortvdga resenidrer och 27 % for langvaga.
Om man dessutom beaktar att uppskattningsvis 25 % av resenédrerna har avbojt att ta
emot enkdten bedoms svarsandelen uppga till cirka 36 % respektive 20 %. Eftersom
bortfallet &r anonymt har det inte varit mojligt att undersdka om dessa resenérer har
andra attityder an de som har svarat. Vi har konstaterat att urvalet inte dr helt representa-
tivt for populationen tdgresendrer. I urvalet dr andelarna kvinnor, pendlare och trogenre-
sendrer hogre én i1 populationen medan andelen yngre resendrer dr lagre. Denna sned-
vridning paverkar virderingarna i bada riktningarna, varfor nagon systematisk bias i
resultaten inte kan pavisas.

Principer vid tillAmpning

Den avslutande delen av projektet utgor en tillimpning av analysresultatet i denna rap-
port. I foreliggande rapport diskuteras mojliga principer vid tillimpning av resultaten.
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Endast avgaende resendrer vid stationerna har ingatt i undersokningen. Vi kan darfor
inte dra ndgra direkta slutsatser angdende ankommande resenérers virderingar av olika
funktioner. I vissa fall bor man dock kunna anta att ankommande resenédrers varderingar
ar laga eller obefintliga, och i andra fall att det inte finns anledning att anta de skulle
avvika fran avgdende resenérers varderingar. Om nyttjandet av en viss funktion ar
”symmetriskt”, i bemérkelsen att man nyttjar den bade som avgéende och ankommande
resendr, bor man kunna anta att virderingen dr densamma for avgdende och ankom-
mande resendrer.

I flera olika SP-studier har man funnit beldgg for en s.k. ”packaging effect”. Inneborden
av denna &r att vérdet av ett paket av atgérder dr avsevért lagre 4n summan av dess en-
skilda bestandsdelar, d.v.s. virderingar for enskilda atgérder. Mojliga forklaringar till
effekten diskuteras i1 foreliggande rapport. De virderingar som redovisats tidigare ar inte
nedskalade. Uppgifterna om hur stor nedskalning som ar rimlig varierar. Var bedom-
ning dr att det dr rimligt att tillimpa forsiktighetsprincipen. For att inte riskera for hoga
varderingar bor den maximala nedskalningsfaktorn enligt tidigare studier tillimpas,
d.v.s. vid tillimpning bor véarderingarna reduceras till 10-15 % av enskilt skattade vér-
deringar.

Eftersom virderingarna har tagits fram genom att attributen och nivaerna for dessa har
stallts mot restiden bor dessa kunna vara jamforbara med restiden nér det giller paver-
kan pd resandevolymerna. Med andra ord bor de restidselasticiteter som normalt tillim-
pas vid fordndrade restider ”pé linjen” dven kunna tilldmpas nir det géller kvaliteten i
bytespunkten.






1. Introduktion

1.1Syfte och avgransningar

Vil fungerande bytespunkter ar viktiga for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Sjilva
bytet, som &r en del av varje resa, kan upplevas som en stor del av reskedjan, varfor det
ar viktigt att bytestiden minimeras men dven att bytespunkten erbjuder sa hog komfort-
och servicenivd som mojligt. Grunden for detta projekt dr konstaterandet att véara kun-
skaper dr bristfélliga nir det géller hur viktig bytespunktens egenskaper ér i forhallande
till andra egenskaper hos infrastrukturen, samt vilka kvaliteter som &r viktigast. Det
finns viss forskning inom omrédet. Vi kan dock konstatera att en heltickande bild sak-
nas och att forskningen inte tillimpas. Vid utvirdering av nya eller forbittrade bytes-
punkter gors ofta en vérdering av tillgdnglighetsforéndringar till f61jd av kortare bytes-
tider, om sddana uppkommer, medan kvaliteten i bytespunkten inte virderas med hén-
visning till att kunskap saknas.

Denna kunskapslucka ir viktig att tippa till. Atgérder for att 6ka kvaliteten och komfor-
ten for resenérerna i bytespunkter kan vara kostsamma, varfor angeldgna investeringar 1
bytespunkter riskerar att forlora i konkurrensen med andra infrastrukturatgarder 1 priori-
teringsprocessen.

Det 6vergripande syftet med projektet dr darfor att 6ka kunskapen om vilka funktioner
som &r viktiga for en vil fungerande bytespunkt. Resendrernas monetéra varderingar av
dessa tas fram med hjdlp av den s.k. stated preference metoden (SP). Mélet ar att dessa
vérderingar, kompletterade med befintlig kunskap, skall kunna implementeras i Trafik-
verkets berdkningsmodell for utvirdering och samhillsekonomisk virdering av nya eller
forbéttrade bytespunkter.

Projektet dr indelat 1 tre faser, varav denna rapport utgor slutrapportering av den andra
fasen:

1. Inventering/kunskapsinhdmtning
2. Analys av virderingar (SP-studie)
3. Tillampning av varderingar

Syftet med analysfasen &r att ta fram monetéra virderingar av kvalitetsfunktioner som
pa forhand anses vara viktiga for komfort, kvalitet och service 1 bytespunkten. Bedom-
ningen av “’viktigheten” baseras dels pa tidigare forskning, dels pé diskussioner inom
projektgruppen.



1.2 Input fran inventeringsfasen

Litteratursammanstéllningen visar att det finns en del forskningsrapporter och andra
utredningar inom omradet. Négra av studierna dr omfattande och virderar ssmmantaget
en stor del av de viktiga kvalitets- och servicehdjande faktorerna i bytespunkter.

Studierna spretar” dock varfor det dr svért att gora en kortfattad och anvdndbar sam-
manstéllning av kunskapsldget. Problemen vid jamforelser mellan tidigare resultat dr
bl.a. att man har studerat olika kvalitetsfunktioner/attribut och trafikslag samt att basni-
van, d.v.s. den standardnivé fran vilken forbéattringar mats, skiljer sig at. Flertalet studier
ar dessutom av dldre datum.

Déaremot menar vi att tidigare forskning ger f6ljande viktiga information som input till
vart projekt:

e Summeringen av betalningsviljor for enskilda faktorer till "paket” ger en kraftigt
avtagande marginalnytta, vilket stods samstdmmigt i flera studier.' Detta tycks
kunna forklaras av att det finns en maximal betalningsvilja, oberoende av hur
manga forbattringar som gors. De enskilda betalningsviljorna reduceras enligt
flera studier till 1 storleksordningen 10-15 % eller till i storleksordning 1/3 av
biljettpriset/taxan. Det finns flera tdnkbara forklaringar till detta fenomen. En
forklaring &r att resendrerna har en faktisk budgetrestriktion, d.v.s. en ekonomisk
grins for hur mycket man ar villig att betala for manga forbéttringar i forhallan-
de till andra uppoffringar som d& maste goras. En annan forklaring utgar frén av
tiden dr en begransande faktor. Resenédrerna har helt enkelt inte mojlighet att
tillgodogdra sig nyttan att manga olika aktiviteter. En tredje forklaring ar re-
spondenterna i SP-studien tenderar att 6verdriva betydelsen eller betalningsvil-
jan for enskilda attribut nér denne stélls infor att vérdera endast ett fital attribut
istillet for helheten.”

e Flera studier’ ger stdd for att betalningsviljan i princip ar proportionell mot tax-
an. Detta innebér att langvéga resendrer har en hogre betalningsvilja i proportion
till det hogre biljettpriset.

e Vissa kvalitetsfunktioner ger genomgédende hog betalningsvilja. Projektgruppens
stdllningstagande har varit att de funktioner som dessutom kan vara kostnadsdri-
vande bor ingd 1 studien. Exempel péd funktioner med hog betalningsvilja dr his-
sar/rulltrappor, bemanning, information och viderskydd.

e Vissa kvalitetsfunktioner ger genomgéende lag betalningsvilja. Ett exempel pé
detta &r tillgangen till kommersiell service (kiosk, café, restaurang etc.). I detta
fall skall resultaten dock inte tolkas som att kommersiell service inte efterfragas.
En rimlig tolkning, ddremot, r att nyttan utdver vad man faktiskt betalar, d.v.s.
det vi bendmner konsumentdverskottet’, dr 1ag. Merparten av nyttan fingas sile-
des upp 1 den foretagsekonomiska kalkylen. Alla andra funktioner &r "gratis" och
det man da miter ar hela betalningsviljan.

! Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy (1996) och Steer Davis Gleave (2000).

2 Dessa tre forklaringar till den s.k. ’packaging effect” diskuteras av Kottenhoff och Schmidt (2000).

3 Steer Davis Gleave (2000) och Steer Davis Gleave (2007).

4 Konsument&verskottet utgor skillnaden mellan vad kunderna totalt sett dr villiga att betala, d.v.s. ytan under
efterfrigekurvan, och vad de faktiskt betalar.
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2. Metod och genomférande

2.1Allméant

Stated preference metoden baseras pa att manniskor inte enbart gor sina val utifran en-
staka faktorer t.ex. pris, komfort, firg etc. Valet anses istdllet bero pa en kombination av
faktorer och att individen viljer det alternativ som ger storst nytta for henne. Sa kallade
spel konstrueras dir respondenten stills infor valsituationer dér olika alternativ beskrivs
med hjdlp av ett antal attribut. Genom att variera nivéerna pa attributen kan den relativa
betydelsen av de ingdende faktorerna sérskiljas.

Att designa en SP-studie innebdr att man forst véljer ut vilka variabler eller faktorer som
skall ingé for att beskriva olika scenarios. Nar man vet vilka faktorer som skall anvén-
das tar man stéllning till vilka vérden eller nivéer som dessa faktorer skall anta. Nivaer-
na maste vara rimliga och bor bygga pa existerande nivaer och individernas egna erfa-
renheter. Dérefter bestams vilka scenarios respondenterna skall f4 ta stallning till. I de-
signen efterstrivas att faktorernas nivaer ér ortogonala, d.v.s. att faktorerna varierar helt
oberoende av varandra. Antalet tillgéngliga alternativ i en full design dr ofta odverstig-
ligt manga och istillet brukar antalet alternativ reduceras med hjilp av en fraktionell
faktoriell design. I denna studie har antalet alternativ reducerats med hjélp av tabeller
fran Kocur el al (1982). Scenariona kombineras sedan ihop till olika valsituationer. For
att inte trotta ut respondenterna har antalet val som respondenten tillfragas att gora be-
gréinsats till sex stycken.

2.2 Avgransningar och évervaganden

En viktig utgangspunkt i studien har varit att férsoka vérdera kvaliteten i vissa funktio-
ner i bytespunkten och inte funktionen som sadan. Avsaknad av en funktion, exempel-
vis cykelparkering, kan paverka tillgdngligheten, vilket skulle kunna vérderas i tid med
hjilp av gidngse tidsviarden. Detta har inte varit syftet.

Projektets begrdansade budget har inneburit vissa avgransningar for att arbetet skall
genomforas sd kostnadseffektivt som mgjligt.

En avgransning har varit att vi har valt att endast vérdera enskilda attribut och olika
standardnivder for dessa. V1 har siledes inte vérderat ’paket” av dtgérder. Vi menar att
tidigare forskning nir det géller en avtagande marginalnytta vid summering av flera
attribut (se avsnitt 1.2) kan utnyttjas i vara slutsatser och 1 vér tillimpning.

En ytterligare avgransning har varit antalet attribut och nivéer for dessa som studeras.
Givetvis hade det varit dnskvirt att analysera alla tankbara attribut, men detta har inte
varit mdjligt inom de ramar som har stétt till buds. Det finns ocksa en rimlig grans for
enkétens storlek och antalet parvisa val som respondenten kan "utséttas for”.

Slutligen har vi inte haft mdojlighet att dimensionera undersékningen for att kunna skatta
virderingar for alla kategorier av resendrer. Det viktiga har varit att testa for varderings-
skillnader mellan kort- och langvéga resenérer samt i 6vrigt mellan de stdrre resendrs-
kategorierna.



2.3 Pilotundersokning

Under september manad 2010 genomfordes en pilotundersokning pa stationerna i
Landskrona och Lund. Cirka 200 enkéter delades ut. Cirka 60 % av dessa fylldes i och
postades. Syftet med pilotundersokningen var dels att kunna bedéma hur ménga enkéter
som maste delas ut for att fa in onskat antal, dels att testa om utformning av enkéten och
design av valalternativen 1 SP-studien fungerar tillfredsstillande.

Vad géller utformning och design gav undersokningen foljande information:

e [ genomsnitt 60 % av valen foredrog den svarande kortare restid. I genomsnitt
30 % av de svarande foredrog kortare restid 1 samtliga eller alla utom ett val.

e Den ena enkittypen innehdll ménga ofullstéindiga svar och vet ej”.

Den forsta informationen ledde fram till slutsatsen att skillnaden i restid mellan alterna-
tiven 1 de parvisa valen var for stor. De resendrer som konsekvent foredrar kortare restid
tillfor inget till undersdkningen da vérderingen av kombinationen av kvalitetsfunktio-
nerna kan vara allt mellan noll och vérdet av restidsskillnaden. Slutsatsen innebar att
skillnaden 1 restid mellan alternativen reducerades.

Det stora bortfallet for den ena enkéttypen tolkades som att formuleringarna av de olika
nivaerna for viderskydd (se avsnitt 2.4 nedan) var otydliga. Samtliga tre nivder for vé-
derskydd formulerades darfér om for okad tydlighet.

2.4 Attribut och nivaer

I tabellen nedan redovisas de attribut (egenskap, kinnetecken) och nivéer for dessa som
ingér 1 undersékningen. Niva 1 r alltid den 14gsta standarden.

De sex attributen dr uppdelade i tvé olika spel om vardera tre attribut i olika enkdter.

For att kunna ta fram monetéra virderingar maste vi inkludera ett attribut som det redan
finns vérderingar av. Vi valde attributet restid, vilket innebér att skillnader mellan 6vri-
ga attribut relateras till restidsskillnader mellan alternativen. Restidsskillnaden mellan
alternativen omriknas till kronor per resa med hjilp av de tidsvdrden som tilldmpas i
samhillsekonomiska beddmningar enligt Trafikverkets metodik.’ I vissa andra studier
har man istillet valt att anvinda attributet taxa/biljettpris.’ Var bedomning ir att restid
ar ett bittre och mer tillforlitligt matt di resendrerna bor ha kunskap om hur ldng
restiden dr. En stor andel av frimst kortviga resenérer har olika typer av periodkort.
Taxan beror pd hur ménga resor som gors under perioden, och dr darfér normalt inte
kind pa forhand. Bland ldngviga resenirer finns dessutom en relativt stor grupp, i hu-
vudsak tjinsteresendrer, som inte sjilv betalar biljetten. Hypotesen &r att en del av dessa
resendrer inte kinner till priset for resan.

Skillnad i restidsvérdering beroende pa reslingd och drendetyp hanteras genom segmen-
tering av materialet, se avsnitt 2.9.

5 Aktidsvirden enligt ASEKA4.
¢ T Transport Research Laboratory (2004) sid 83-84 framgir att bida metoderna — taxan respektive restid som
attribut — anviénts i olika SP-studier.
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Restidsskillnaden mellan alternativen dr, som framgar, ldgre 1 de enkéter som riktas till
kortvéga resendrer (<10 mil). Detta beror pé att restidsskillnaden maste utgora en rimlig
andel av den totala restiden, sa att resendrerna faktiskt kan overviga att offra restid mot
en hogre kvalitet 1 bytespunkten.

Tabell 1 Valda attribut och nivaer.

Attribut Niva 0 Niva 1 Niva 2
Spel 1
Standard pa véntsal Ingen viéntsal Vintsal som idag Attraktivare véintsal med

mer kommersiell service
jamfort med idag

Véaderskydd pa plattform Regn- och vindskydd pa Tak 6ver hela plattformen | Helt vaderskyddad plattform
ndgra stillen pa plattformen och vindskydd pé nagra sammanbyggd med stations-
stdllen byggnaden
Tillganglighet till plattform Hiss och trappor Hiss, trappor och rulltrap- | Hiss, trappor och rulltrappor
por upp upp och ned
Restid R (<10 mil) Restidsskillnader mellan alternativen: 2, 5, 8, 10, 14, 15, 20 min
Restid IR (>10 mil) Restidsskillnader mellan alternativen: 4, 5, 10, 14, 15, 20, 40 min
Spel 2
Aktuell information Aktuell information for tagets | Aktuell information for
ankomst- och avgangstider alla trafikslags ankomst-

och avgangstider

Cykelparkering Cykelstall Cykelstill med vader- Lésbart och vaderskyddat
skydd cykelstall
Bemanning/biljettforséljning Obemannad station med Bemannad informations- Bemannad informations- och
biljettautomater och biljettdisk samt bil- biljettdisk, biljettautomater
jettautomater samt stationsvérdar i rérelse
Restid R (<10 mil) Restidsskillnader mellan alternativen: 2, 5, 8, 10, 14, 15, 20 min
Restid IR (>10 mil) Restidsskillnader mellan alternativen: 4, 5, 10, 14, 15, 20, 40 min

For att minimera texten i spelen, och for att ge respondenterna en helhetsbild dver ingé-
ende attribut och nivéer, innehaller enkéterna dven en sammanfattande och 1 vissa fall
mer utforlig forklaring:

Spel 1:
Varje alternativ beskrivs med hjilp av fyra egenskaper:

1. Véntsal — ingen véntsal, védntsal som idag eller attraktivare vintsal med mer
kommersiell service

2. Véaderskydd — regn- och vindskydd léngs hela eller delar av plattformen, alter-
nativt helt vaderskyddad plattform sammanbyggd med stationsbyggnaden

3. Tillganglighet till plattform — hiss, trappor och rulltrappor, endast upp eller
bade upp och ned

4. Forandrad restid med tag — kortare, lingre eller oforindrad restid jimfort med
idag
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Spel 2:
Varje alternativ beskrivs med hjilp av fyra egenskaper:

1. Aktuell trafikinformation - avser information i hogtalare och pa skdrmar pa
stationen som visar ndr taget eller anslutande trafik verkligen kommer och avgar

2. Cykelparkering — avser dagens cykelparkering med ibland forbattrad standard,
exempelvis viderskydd (tak och viggar)

3. Bemanning/biljettforsaljning — avser bemanning i informations-, biljettdisk
samt stationsvardar

4. Forandrad restid med tag — kortare, lingre eller oforindrad restid jaimfort med
idag

Flertalet beskrivningar av nivderna ér tydliga och konkreta, och beddmdes dirfor pa
forhand inte komma att kunna tolkas pa olika sétt. Nagra av beskrivningarna ar dock
mindre tydliga och kan ge utrymme f6r olika tolkningar. Beskrivningen ”Véntsal som
idag” valdes for att finga in eventuella skillnader i standard mellan stationerna. Formu-
leringen ”Attraktivare vantsal med mer kommersiell service jamfort med idag” valdes
da det inte ansags vara mojligt att nirmare precisera standarden inom ramen for studien.

Under arbetets géng diskuterades dven andra attribut, men som slutligen valdes bort. Ett
sadant var infartsparkering och olika standardnivéer for en sidan. Anledningen var att vi
beddmde att antalet infartsparkerare vid de stationer dar unders6kningen genomférdes
var begrinsat, vilket forsvarar eller omojliggor en statistisk analys.

2.5 Enkat- och SP-design

Som 1 foregdende avsnitt har de studerade attributen delats upp 1 tva olika spel med fyra
attribut 1 varje. For att kunna presentera ett flertal olika nivder och kombinationer av
nivaer for varje speltyp togs tva enkdtversioner fram med vardera sex valsituationer.
Totalt skapades saledes tolv val for respektive speltyp. De anvénda alternativen och
valsituationerna har tagits fram med hansyn till ortogonalitet och lika vikt pa hoger och
vanster sida av valsituationerna. Svarsalternativet ”Vet ej” inkluderades for att inte
tvinga fram en virdering hos de tillfrdgade. Viss osdkerhet fanns dock kring hur manga
observationer som skulle ”forsvinna” 1 analysen genom att de tillfrigade svarade vet e;j.
I analysen visade det sig dock att endast en minoritet anvidnde detta svarsalternativ.

For varje enkétversion anvidndes dven tva olika nivaer pa restidsskillnader for att ta hén-
syn till ldngd pa resa, se tabell 1. Totalt utvecklades séledes étta olika typer av enkdter,
fyra for kortvidga och fyra for langvaga resenérer. Tva av enkittyperna (spel 1 och spel 2
for kortvéga resenirer) visas i sin helhet i Bilaga 1.

I figurerna 1 och 2 visas exempel pé parvisa val i enkdter med spel 1 respektive spel 2.
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Viintsal som idag kommersiell service jamfort

Regn- och vindskydd pa nigra

Attraktivare viintsal med mer

med idag

Helt viiderskyddad plattform
sammanbyggd med

3 i pl: . Vet gj
stillen pa plattformen stationsbyggnaden 5|
Hiss. trappor och rulltrappor .
upp och ned i
4 min lingre restid 4 min kortare restid

AlternativA O AlternativB [ O

Figur 1 Exempel pa alternativ i spel 1.

Aktuell information fér alla . . N
P S S Aktuell mermﬁ ion f”u; tagets
i . ankomst- och avgangstider
avgangstider
Cykelstall Li-l[fbf?;jﬂdl viderskyddat
cykels Vet ¢j
Bemannad informations- och Bemannad informations- och
biljettdisk. biljettautomater biljettdisk samt
samt stationsviirdar i rorelse biljettautomater
4 min lingre restid 6 min kortare restid
Alternativ A O Alternativ B O O

Figur 2 Exempel pa alternativ i spel 2.

Foljande bakgrundsfrigor ingick (svarsalternativen visas i Bilaga 1):

1. Twvilket drende besokte du den station dir du fick denna enkét idag?
2. Hur ofta besoker du den hér stationen?

3. Hur ldnge var du pa stationen idag?

4. Hur lang 4r/var din resa idag, enkel vag?

5. Med vilket fairdmedel kom du till stationen idag (sista firdmedlet)?
6. Med vilket firdmedel ska du aka fran din slutstation (forsta fardmedlet)?
7. Hur kom du till plattformen dér du fick denna enkét?

8. Vilken é&r din slutstation?

9. Hur har du betalat din biljett? Biljettpris (om du reser med SJ-tag)?
10. Betalar du resan sjalv?

11. Kén?

12. Alder?
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Bakgrundsfragorna 1, 2, 3, 5, 6, 11 och 12 och svarsalternativen till dessa dr identiska
med dem som tillimpats i projektet Attraktiva stationer.” Friga 4 har dndrats frin resav-
stdnd (kortare eller langre &n 10 mil) till restid eftersom vi tror att det kan vara svart for
resendrerna att i vissa fall bedoma reseavstdndet. Syftet med fradga 7 ér att kunna analy-
sera eventuella skillnader i varderingar av rulltrappor (spel 1) beroende pa hur man fak-
tiskt tog sig till plattformen, i plan eller planskilt via hiss, trappor eller rulltrappor. Ur
svaren pa fragorna 8 och 9 kan taxan for resan harledas. Metoden for detta beskrivs
ndrmare i avsnitt 3.3. Bakgrunden till frdga 10 &r att betalningsviljan for en hogre kvali-
tet 1 bytespunkten mgjligtvis kan ha ett samband med om man har betalat resan sjilv.

2.6 Undersokta stationer

Enkéter delades ut pa stationerna i Linkdping, Héssleholm och Lund. Dessa stationer
uppfyller de kriterier som bedémdes vara viktiga for ett bra och rittvisande resultat. Det
sammanlagda antalet av- och pastigande tagresendrer uppgér till i storleksordningen

60 000 under ett genomsnittligt vardagsdygn.® Lund svarar for ungefar hélften av detta
resande. Stationerna har dven en liknande standard, som passar vil in med de attribut
som undersoks. Stationshus/véntsalar och vaderskydd som tdacker atminstone delar av
plattformarna finns pd samtliga dessa stationer. Tillfarten till mellanplattformarna sker
planskilt, 1 Hassleholm och Lund via hissar, trappor och rulltrappor, i Linkoping via
trappor och hissar. Lund och Linkdping &r universitetsstider med en férmodat stor andel
cykelresor till/frén stationen.

2.7 Undersokningsperiod

Undersokningen genomfordes under foljande dagar 2010:
e Linkoping: 19-20 oktober
e Hissleholm: 21 oktober
e Lund: 22 oktober

Pé varje station genomfordes ett pass kl. 06.30-09.30 och ett kl. 15.00-18.00. I Linkd-
ping, som undersoktes under tvd dagar, inleddes métningen med ett eftermiddagspass.

7 Projektet Attraktiva stationer drivs av Jernhusen, Banverket, Svensk Kollektivtrafik, Samtrafiken samt Sveri-
ges Kommuner och Landsting.Projektet syftar till att hitta konkreta sitt att forbittra stationerna genom att
skapa ett bittre samarbete mellan ansvariga aktérer och genom att 6ka kunskapen om resenirernas virdering-
ar och behov. Enkitundersckningar har genomforts fére och efter forbittringsatgirder pa tta stationer i
Sydsverige.

8 Resandestatistik for den tdgtrafik som inte bedrivs av trafikhuvudmainnen saknas, varfér uppgiften dr en
uppskattning.
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2.8 Genomfdrande av faltarbetet

Féltarbetet genomfordes enligt f6ljande principer:

e [ Linkdping och Hissleholm arbetade vardera sex filtarbetare och i Lund tolv
stycken. Personalen dimensionerades for att kunna hantera tre tdg samtidigt vid
plattformarna och for att i mojligaste man ticka in samtliga tillfarter till platt-
formarna. I Lund finns tillfarter i bdda dndarna av de mellanliggande plattfor-
marna, medan det i Linkoping och Héssleholm finns endast en tillfart.

e Samtliga IC/ldngviga tag och regionaltdg som trafikerar ldngre relationer under-
sOktes eftersom vi pa forhand bedomde att langvaga resenidrer utgor en betydligt
mindre grupp én kortviga.

o Flertalet Ovriga regionaltag undersoktes. Vissa turer med formodat férre antal re-
sendrer undersoktes inte i syfte att effektivisera undersokningen med tillgidnglig
personal. Det visade sig att en storre andel én forvéntat tog emot enkéten (be-
domt till cirka 75 %), vilket ledde till beslutet att undersoka betydligt féarre regi-
onaltdg under pass nummer tva. Tyngdpunkten vad avser utdelningsperiod lig-
ger darfor pd morgonen i Hiassleholm och Lund och pé eftermiddagen i Linko-

ping.

e Enkiterna delades ut till pastigande resendrer pé eller i direkt anslutning till
plattformen. Valet motiverades dels av att avstigande resenérer sannolikt i mind-
re utstrickning dr mottagliga for en enkaét, dels da de vistas kortare tid pé statio-
nen och ddrmed bor ha en lagre eller obefintlig virdering av vissa kvalitetsfunk-
tioner (eventuella virderingar for avstigande resenérer diskuteras i avsnitt 5).

o For att sdkerstidlla att rétt enkédttyper delades ut till kortviiga respektive langviga
resendrer stdlldes kontrollfragan ”’Skall du resa lédngre én till station X?

2.9 Analysmetod i SP-analysen

For att analysera de val som respondenterna avger anviands en modell som kallas logit-
modellen, diskuterad mer utforligt i Hiselius (2005). Modellen forutsitter att individen
véljer det alternativ som maximerar dess nytta och att individens nytta av alternativen i
sin tur beror pa de olika alternativens egenskaper (de ingdende faktorerna). Det finns
dock ett antal variabler (egenskaper hos alternativen och hos individen) som ej kan ob-
serveras eller métas. I logitmodellen brukar man anta att slumpparametern, &, foljer en
Gumbelfordelning samt att valsannolikheterna &r oberoende av om andra alternativ in-
kluderas eller exkluderas.’

Individernas virderingar berédknas med en logitmodell. Vi kan dd formulera individ t’s
nyttofunktion for alternativ j som Ujc = o + BX; + €;¢, dér varje alternativ karaktériseras
av ett antal attribut x;. Den mitbara delen av nyttan Uj; antas normalt vara en linjér funk-
tion i de olika alternativens karakteristika.'’

‘Louviereel al.Swait(2000)
10 indqvist Dillén (1998).
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I analysmodellen antas att sannolikheten fOr att vélja ett visst alternativ beror pé alterna-
tivets nytta i forhallande till nyttan for de andra alternativen. Vi kan inte observera vil-
ken nytta en individ far men val vilket alternativ han/hon viljer. Sannolikheten att alter-
nativ j kommer att viljas bland t.ex. tvé alternativ kan da skrivas pé foljande sitt:
BXj
. exp
Prob(j)=5——

Z exp
m=1

P& samma sitt som i Prather Persson (1998) antas att de ingdende kvalitetsnivaerna i
foreliggande studie for varje kvalitetsfunktion ar additiva och att en standardforbattring
ar nagot positivt. I studien skattas f6ljande linjéra nyttofunktion med en gemensam kon-
stantterm for alternativ 1 och 2 samt k oberoende variabler, x.

U=a+PBx+e forl=1,..,k

De variabler som beskriver kvalitetsfunktioner kodas som dummyvariabler. For varje
attribut definieras en kvalitetsniva som jadmforelsealternativ (basnivd). I modellen repre-
senterar d& de skattade parametrarna skillnaden mellan basnivén och den studerade kva-
litetsnivan. I den grundmodell som skattas utgors basnivan for dummyvariablerna av
den ldgsta nivan (niva 0). Restiden skattas som en kontinuerlig variabel.

Tabell 2 Skattade oberoende variabler samt beteckningar for spel 1 och 2.

Spel 1 Spel 2
Kontinuerlig variabel: Kontinuerlig variabel:
Restid Restid
Dummyvariabel: Dummyvariabel:
Infol Viéntsall
Cyl Vintsal2
Cy2 Viderskyddl
Beml Viderskydd?2
Bem?2 Tillgl
Tillg2
Segmentering: Segmentering:
Reslangd Reslidngd
Arende Arende

For att skatta virden pé kvalitetsfordndringar frdn mellannivén (nivdl) anvinds samma
modelluppstéllning som i tabell 2 men dir basnivan for kvalitetsattributen utgdrs av
mellannivan 1, d.v.s. Cyl for cykelstall."

Virdet pa kvalitetsforindringar fran mellannivan kan dven beriknas som skillnaden mellan parameterskatt-
ningarna. Virdet f6r Ldsbart cykelstall kan saledes berdknas som skillnaden mellan parameterskattningen for
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For att ta hdnsyn till eventuella skillnader 1 individers virdering av restid gors en seg-
mentering for reslingd (kortviiga och langviga) '* samt for drendetyp (arbetsresor inklu-
sive studier, tjdnsteresor samt dvriga resor). Detta gors da tidigare studier t.ex. WSP
(2010)" visat att resenirer har olika virderingar av restid beroende pa reslingd och
arende. I WSP’s rapport (den nya tidsvérdesstudien) kan dock enbart en signifikant
skillnad for kollektivtrafiken pévisas mellan regionala arbetsresor och dvriga resor.
Segmenteringen gors genom separata skattningar vilka sirredovisas. Skattningar presen-
teras dven dér segmenteringen enbart gors for reslangd.

Regressionsanalyserna genomfors med hjélp av Limdep, version 8.0.

I logitmodellen skattas séledes nyttofunktionens vikter/parametrar () for de ingédende
attributen. Dessa parametrar anger hur de olika attributen virderas i forhallande till var-
andra. Kvoten mellan tvéd ingdende attribut i modellen utgér den marginella substitu-
tionskvoten mellan dessa attribut och beskriver saledes individernas trade off dem emel-
lan. Genom att ett attribut utgor en kostnad/erséttning (genom omrékning baserad pa
restidsvardering), kan vérdet pd en fordndring i de dvriga ingaende attributen studeras
genom att dividera den skattade koefficienten for ett visst attribut med koefficienten f6r
kostnad/ersittning. Kvoten utgdr den marginella betalningsviljan for en fordndring i
detta attribut. Ett negativt tecken pa en kostnadskvot betyder att individen ar villig att
betala for nyttoforbattringen och vice versa med avseende pd kompensation for en nyt-
toforsdmring. I tabellerna 1 kapitel 3 har vi dock av pedagogiska skél gjort ett tecken-
skifte s att kostnadskvoten ar positiv da det finns en betalningsvilja for attributet och
negativ da man maste bli kompenserad for att acceptera nyttoférsamringen.

Standardavvikelsen for restidskvoterna, d.v.s. kvoten mellan ndgon av de studerade kva-
litetsfunktionerna (f) och restiden (t) berdknas enligt:

I (ﬁ_f ): (‘L”ﬂ;;ﬁr} N ‘E.ﬂﬂ.';;{;f} , cm;riﬁp :])

sd = |
v \B:

Viderskyddat och lasbart cykelstill samt 1 dderskyddar cykelstill. Standardavvikelsen fas dock littast genom model-
skattningen varfor dessa virden anvinds och redovisas.

12 Samma definition av kortvdga (<10 mil) och lingviga (>10 mil) som vid skattning av tidsvirden.

13WSP (2010) Trafikanters virdering av tid — Den nationella tidsvirdesstudien 2007/08 2010:11.
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3. Resultat

3.1 Utdelade och insamlade enkéater, bortfall

Kvoten inkomna/utdelade enkéter uppgick totalt till 39 %. Skillnaden var dock stor mel-
lan stationerna samt dven mellan grupperna kortvéga och langvéga resenirer.

Av utdelade kortvédga enkiter inkom 48 %. Svarsandelen var hogst i Linkdping. Detta
kan bero pé en viss “enkattrotthet” 1 Skéne till foljd av dterkommande (tva ganger per
ar) kvalitetsmétningar ombord pa tdgen.

Av utdelade langvéga enkiter inkom 27 %, saledes en betydligt ldgre svarsandel dn for
kortviga. Skillnaden beror sannolikt pd det faktum, som beskrivits i avsnitt 2.8, att
langvéga tag prioriterades i synnerhet under det andra passet med koncentration av falt-
personal till vissa turer. Vir beddmning &r att manga enkiter delades ut till 1dngviga
resendrer som inte var motiverade att fylla i dem. Den laga svarsandelen ar sarskilt tyd-
lig i Lund da sdrskild kraft lades under méitningarnas sista dag for att fa in s& ménga
enkéter som mojligt fran langviga resendrer.

Tabell 3 Inkomna/utdelade enkater i Linkdping, Hassleholm och Lund.

Station Kortvaga (<10 mil) Langvaga (>10 mil) Totalt
Linképing 291/536 (54 %) 126/347 (36 %) 417/883 (47 %)
Hiéssleholm 276/615 (45 %) 144/341 (42 %) 420/956 (44 %)
Lund 388/835 (46 %) 140/835 (17 %) 528/1670 (32 %)
Totalt 955/1986 (48 %) 410/1523 (27 %) 1365/3509 (39 %)

I tabellen nedan visas andelen inkomna enkéter for spel 1 och 2 uppdelat pa kort- och
langviga resendrer. Som framgar dr bortfallet jamnt fordelat pa de tva spelen.

Tabell 4 Inkomna/utdelade enkater i spel 1 och 2.

Spel Kortvaga (<10 mil) Langvaga (>10 mil)
Spel 1 48 % 27 %
Spel 2 48 % 26 %

Den totala svarsandelen, da dven de resendrer som valt att inte ta emot enkéten inbe-
grips, bedoms dérfor uppga till i storleksordningen 30 % (75 % som tar emot enkéten *
39 % som lamnar in utdelade enkéter).

Cirka 100 enkiter samlades in pa stationerna. Resterande enkiter inkom med svarspost.

Av de 1365 inkomna enkéterna eliminerades 273 st. fran analysen. Dessa innehdll an-
tingen ofullstandigt ifyllda val (férre &n sex ifyllda val eliminerades) eller sa var fel en-
kittyp utdelad, d.v.s. kortvdga resenirer hade fyllt i enkéter for langvéga eller vice ver-
sa.

Det totala antalet enkéter i analysen bestod dérfor av 784 st. kortviga och 308 st. ldng-
vaga.
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3.2 Resenarernas profil

Profilen for samtliga resenérer i undersokningen, uppdelat pd kort- och ldngvéga, fram-
gér av figurerna nedan. I vissa fall finns relativt stor skillnad i férdelningen beroende pa
station. En mer detaljerad redovisning i tabellform finns i Bilaga 2.
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Figur 3 Relativ fordelning for kort- och langvaga resenarer pa arende, hur ofta man
besoker stationen, hur lange man &r pa stationen, resans langd i minuter samt fardme-
del till och fran stationen.

Arende?

90 % av de kortviga resorna dr pendling till/frn arbete eller studier. Bland ldngvaga
resendrer dr denna andel cirka 30 %. Andelen tjinsteresor bland 14ngviga resenérer ér
nirmare 40 %, en andel som varierar kraftigt mellan de tre stationerna.

Hur ofta besoker du den har stationen?

Niarmare 90 % av de kortviga resenirerna besoker stationen minst tva ganger per vecka,
vilket dr konsistent med andelen pendlingsresor. Motsvarande andel {or ldngvéga rese-
nérer &r cirka 25 %.
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Hur lange var du pa stationen idag?
Kortvéga resenirer vistas betydligt kortare tid pd stationen dn langviga.

Hur lange ar/var din resa idag?
Cirka 60 % av de kortvéga resorna dr upp till 30 minuter langa.
Fardmedel till/fran stationen?

Det dominerande fardmedlet till/frn stationen &r till fots, i synnerhet for kortvéga rese-
nérer. Andelen cykelresor till avgéngsstationen &r cirka 25 %, men andelen &r betydligt
hogre i Lund &n for 6vriga tva stationer. Lund dr kint for att vara en utpriaglad cykel-
stad. Andelen bytesresor mellan tag ar betydande for langviga resendrer. Denna andel
skiljer sig ocksd mellan stationerna beroende pa behov och forutsittningar. Andelen
kollektiva resor till stationen (tdg och buss) ligger i intervallet cirka 30-40 % for kortva-
ga resor och cirka 35-45 % for langvéga resor.
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Figur 4 Relativ fordelning for kort- och langvaga resenarer pa niva for forflyttning till
plattform, betalningssétt, betalar resan sjalv eller av annan, kon och alder.
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Hur kom du till plattformen?
Merparten av pastigningarna skedde frén en mellanliggande plattform med behov av
planskild forflyttning till plattformen.

Hur har du betalat din biljett?

75 % av de kortvéga resorna foretas med periodkort — ménadskort eller arskort. I Lin-
koping dr arskort den dominerande betalningsformen, medan hos Skénetrafiken finns
diaremot inga arskort. Bland l&ngvéga resenirer dr kontantbiljett den vanligaste betal-
ningsformen. De ldngvéga resendrer som betalar med rabattkort eller ménadskort dr de
som reser pa trafikhuvudmannens tag. Betalningssitt ”annan biljettyp” for i huvudsak
langvéga resor kan bestd av foretagsavtal, fardtjénstresor etc.

Betalar du resan sjalv?

45 % av de langviga resorna betalas av ndgon annan 4n resendren. Dessa resor ér 1 hu-
vudsak tjinsteresor. En mindre del av de kortvidga resorna betalas av annan part, i hu-
vudsak resor med skolkort.

Kon?

60 % av de kortvédga resendrerna dr kvinnor. Bland de 1dngviga resorna dr konsfordel-
ningen i det ndrmaste jdmn.

Alder?

Kortvdga resenidrer uppvisar en alderspuckel fran de sena tonéren till strax under 30 ar.
For ldngvéga resendrer dr denna alderspuckel forskjuten med 5-10 &r. Medelaldern &r 38
ar for kortviga resendrer och 42 ar for langviga.

3.3 Genomsnittliga taxor

Taxan per resa inbegriper samtliga typer av betalningssétt — kontantbiljett, rabattkort
med reskassa, periodkort och andra typer av betalningssitt. Vid berdkning av kostnad
per periodkortsresa méste hinsyn tas till hur ménga resor som foretas per period, van-
ligtvis per ménad eller per ar.

Taxan kan ha stor betydelse for analysen dé tidigare forskning och utredningar tyder pa
att det finns en maximal betalningsvilja for en ”perfekt station” och att denna star 1 pro-
portion till taxan. Den absoluta betalningsviljan dr i sa fall betydligt hogre for ldngviga
resendrer, som reser langre strackor och som huvudsakligen reser med trafik som, 1 mot-
sats till trafikhuvudmaénnens trafik, skall vara foretagsekonomiskt barkraftig.

Taxan per resa for kortvéiga resendrer bedoms ha skattats med relativt stor sdkerhet.
Flertalet enkiter (96 %) innehaller uppgifter om hur man har betalat resan, malpunkten
for resan och resendrens dlder. Priset for kontantresor och resor med rabattkort soktes ut
i respektive trafikhuvudmans reseplanerare pa hemsidan. Uppgiften om resendrens alder
innebar att hansyn kunde tas till eventuella ungdoms-, student- och seniorrabatter. Vid
berdkning av taxan for periodkorts- och skolkortresor antogs att det antal taxezoner som
den uppgivna resan ticker 6verensstimmer med det antal zoner som kortet medger. Det-
ta antagande kan innebéra en viss underskattning av taxan per resa eftersom det bor fin-
nas inslag av kortare resor dn kortet medger med exempelvis ldnskort. Taxan per resa
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erholls genom att dividera priset for kortet med ett bedomt genomsnittligt antal resor per
period — ménad, ar eller skoltermin."* Foljande antal resor per period tillimpades:

e Manadskort: 40 resor/manad
e Arskort: 400 resor/ar
e Skolkort: 180 resor/termin

Den genomsnittliga kortviga taxan per resa och station varierade mellan cirka 23,50 och
26,50 kronor, med ett genomsnitt pa cirka 25 kronor.

Taxan for ldngvaga resor skattades till i genomsnitt cirka 350 kronor, d.v.s. 14 gédnger
hogre dn for kortvdga resor. Osékerheten beddms dock som relativt stor, och bedom-
ningen ar dessutom att skattningen kan vara overskattad. Foljande osékerheter finns:

e Andelen ofullstindigt ifyllda enkéter var i detta avseende storre dn for kortviga
resor. Av de 188 langviga resendrer som uppgav att de reste med kontantbiljett
eller med rabattkort (65 % av samtliga langvéga resor) saknades for 22 st. (12
%) uppgifter om antingen biljettpris pa SJ-tig eller slutstation for att kunna soka
ut priset for en resa med trafikhuvudmannens tag.

e 26 % av resorna foretogs med arskort eller ”annan biljettyp”. Taxan for dessa re-
sor har inte kunnat skattas, med undantag for ett fatal resenérer i den sistndmnda
kategorin som har uppgivit faktiskt biljettpris. Vi kan dock anta att en stor del av
dessa resor dr rabatterade, bl.a. genom sérskilda avtal med foretagskunder.

e Vimisstinker att vissa resendrer har angett priset for tur och returresan istdllet
for enkelresan.

14 Trots att en stor del av det kollektiva resandet sker med periodkort, frimst manadskort, finns det i allmin-
het relativt dalig kunskap om hur manga resor som gors pa varje kort per méinad. Oftast tillimpas schablon-
upprikningar med cirka 40 resor per manad eller firre. Antalet resor per kort kan antas variera beroende pa

tillgangen till kollektivtrafik, prissittning i férhillande till kontantbiljetter etc.
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3.4 Genomsnittliga tidsvarden

Med utgangspunkt fran resenédrernas drendefordelning (andel tjdnsteresor och privatre-
sor) kan genomsnittliga dktidsvarden for kortvéiga och langvaga resenirer skattas. De
tidsvirden som redovisas i ASEK4 tillimpas'®. Aktidsvirdena anvinds i detta samman-
hang for att omvandla resendrernas virderingar i restidsminuter till virderingar i kronor
per resa.

Arendefordelningen ger foljande genomsnittliga aktidsvirden:
o Kortvéga resendrer: 1,00 kr/minut eller 60 kr/timme

e Langviga resendrer: 2,80 kr/minut eller 168 kr/timme

3.5 Skattade varderingar (minut per resa)

Som ndmnts 1 tidigare kapitel anvénds regressionsanalys med hjilp av logitmodell for
att skatta nyttofunktionens vikter/parametrar () for de ingdende attributen och dess
olika nivaer. Kvoten mellan tva ingdende attribut i modellen utgér den marginella sub-
stitutionskvoten mellan dessa attribut. Virdet pa en standardfordandring berdknas saledes
genom att dividera den skattade koefficienten for ett visst attribut med koefficienten for
restid (dven omrdknad till kronor med hjélp av restidsvérdering). Kvoten utgdér den
marginella betalningsviljan for en fordndring 1 detta attribut. I tabell 5-7 tolkas en posi-
tiv restidskvot som att det finns en betalningsvilja for standardforbéttringen och ett ne-
gativt tecken tolkas som att man maste bli kompenserad for att acceptera nyttoforsam-
ringen.

I tabell 4 redovisas skattade restidskvoter for de studerade kvalitetsfunktionerna.'® Mo-
dellskattningarna for grundmodellen dér basnivan utgérs av ldgsta nivén presenteras i
Bilaga 3 tillsammans med kovariansmatriser.

Den hogsta skattade kovariansen finns mellan véntsal och viderskydd for kortvidga resor
och i den inledande analysen skattades dirfor &ven parametrar for kombinationer av
nivaforandringar. Forklaringsgraden och signifikansen pd de skattade parametrarna
skilde sig dock inte 1 nagon storre omfattning frdn grundmodellen. Denna analys samt
berdkning av korrelationsmatriser visar pé att korrelationens storlek inte &r av storleken
att den utgor nagot storre problem i modellskattningarna. En tumregel som brukar an-
vindas ir att korrelationer Gver ca +/- 0,7 4r ett problem, t.ex. Larose (2006) 7, vilket
inte &r fallet 1 denna studie.

15 Under 2010 presenterades en tidsvirdestudie (WSP), som innebdr vissa forindringar jimfoért med gillande
tidsvéirden. Studien pekar bla. pd férindrade nivaer samt olika tidsvirden for arbetstesor och andra privata
resirenden. Eventuella férindringar av tillimpade tidsvirden med anledning av studien dr dock inte besluta-
de. Redovisningen av resultaten for olika undergrupper av resenirer méjliggor en justering av virderingar i
enlighet med reviderade tidsvirden.

16 Kvalitetsforindringar fran mellannivin har dels skattas genom en alternativ modellstruktur dir mellannivian
utg6r basnivin samt genom berdkning som skillnad mellan parameterskattningar fran grundmodellen. Resul-
taten blir desamma. I resultatsammanstillningarna presenteras resultaten ifrain modellskattningarna.

"Larose DT (2006). Data Mining: Methods and Models. John Wiley & Sons, Inc., New York.
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Tabell 5 Skattade restidskvoter (min/resa) for de studerade kvalitetsfunktionerna, seg-
mentering for kortvaga och langvéga resor.

Niva- Kortvéga resor Langvéaga resor

Kvalitetsfunktion forandrin
9 Min/resa t-varde Min/resa t-varde

Traﬁkomformatlon for transportslag ut- 0-1 2,40 5.5 5,56 3.60
over tag
Viderskyddat cykelstill 0-1 0,107 0,16 3,26+ 1,64
Lésbart cykelstall 1-2 3,50 4,34 3,22% 1,27
Viderskyddat och lasbart cykelstill 0-2 3,60 5,77 6,48 3,23
Bemannad informations- och biljettdisk 0-1 2,54 3,52 11,03 4,74
Stationsvardar i rorelse 1-2 3,78 5,41 6,83 2,96
Bemanngd mf?rman.or}s- och biljettdisk 0-2 6.32 11.81 17.86 9,19
samt stationsvérdar i rorelse
Vantgal medﬂdagens standard jamfort 0-1 9.23 11,48 17.25 9.92
med ingen véntsal
Attraktl.var.e" Van.tsal med mer kor}lmerSI- 1.2 128 2.80 5.20 3.91
ell service jamfort med dagens véntsal
Att.r"aktlY vantsa‘l med k.(.)mmerswll servi- 0-2 10,52 17.40 245 11.88
ce jamfort med ingen véntsal
Tak 6ver hela plattformen jamfort med
regn- och vindskydd pé négra stéillen pa 0-1 3,60 6,58 5,51 3,68
plattformen
Helt vaderskyddad plattform samman-
byggd med stationsbyggnaden jamfort
med tak dver hela plattformen samt 1=2 2l ) s A
vindskydd pa nagra stillen
Helt vdderskyddad plattform samman-
byggd med stationsbyggnaden jamfort )
med regn- och vindskydd pa négra stillen 0-2 0.841 1,48 1,881 144
pa plattformen
Rulltrappor upp 0-1 -4,00 -6,45 -3,90 -2,21
Rulltrappor ner 1-2 1,84 3,25 7,20 4,28
Rulltrappor upp och ner 0-2 2,17 -3,91 3,30 2,46

T ej signifikant pa 5 % nivén.

Aktuell information om ankomst och avgéngstider dven for andra trafikslag dn tag vér-
deras positivt av sdvil kortviiga som langvéga resendrer. Ldngvéga resendrer virderar
denna standard mer dn dubbelt s& hogt som kortviga resendrer métt som minuters restid.
Viderskyddad cykelparkering ger inga signifikanta varderingar var for sig, men dér-
emot lasbart cykelstill samt viderskyddat och lasbart cykelstill i kombination. Aven
denna standard vérderas mer dn dubbelt sa hogt av ldngviga resenérer.

Bemanning virderas hogt, 1 synnerhet av ldngvéga resendrer. Gruppens virderingar av
bemanning av informations- och biljettdisk respektive stationsvirdar dr ungefar lika
stora (cirka nio minuters restid). Kortviga resendrer varderar stationsvardar hogre. Jim-
fort med kortvdga resenirer varderar 1dngviga resenérer informations- och biljettdisk
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ndrmare tre ganger hogre. Resultatet dr logiskt da en betydande andel av de ldngvéga
resendrerna reser sillan (se avsnitt 3.2), och darfor sannolikt har ett storre informations-
behov dn kortvéga trogenresenérer. Stationsvirdar viarderas mer dn dubbelt s hogt av
langvéga resenérer.

Vintsal ’som idag” jamfort med ingen vintsal dr den enskilda férdandring som vérderas
hogst av savil kortviiga som ldngviga resenirer. Aven i detta fall ir 1dngviiga resenirers
vardering mer dn dubbelt sd hog. Bade de kortviaga och ldngvéga resendrernas vardering
av “attraktivare vintsal med mer kommersiell service” dr signifikant.

Tak 6ver hela plattformen istéllet for pa nagra stillen har ett positivt viarde for saval
kortvdga som langvéga resendrer. Langvéga resendrer vérderar fordndringen hogre édn
kortviga resendrer. Nivaforandringarna som inbegriper funktionen Helt viderskyddad
station har en negativ virdering. Dessa resultat kan bero pa att respondenterna haft sva-
righeter att visualisera denna forédndring i kvalitetsfunktionen. Hér kan dven ett anta-
gande om additivitet for de olika nivderna inom ett attribut diskuteras. De anvinda for-
muleringarna av de olika nivderna pé viaderskydd utformades tyvirr sé att de olika kva-
litetsforandringarna inte helt klart bygger pa varandra s som t.ex. gors for bemanning
och tillganglighet.

Rulltrappor som komplement till trappor ger till synes ovintade resultat. Rulltrappor
borde intuitivt upplevas som en positiv foreteelse. Rulltrappor upp virderas negativt av
savil kortvdga som langvidga resenidrer och rulltrappor upp och ned virderas enbart po-
sitivt av langvéga resendrer. Forklaringen kan ligga i att rulltrapporna i Hassleholm dras
med driftsproblem och ofta star stilla.' Stillastaende rulltrappor begrinsar kapaciteten
avsevért. [ Lund upplevs rulltrapporna som trdnga i hogtrafik. Skattningar har dven
gjorts fOr varje station separat men ger samma resultat. Rulltrappor ned, nir det redan
finns rulltrappor upp, vérderas dock positivt av savil kortvidga som langviga resendrer.
Eftersom rulltrapporna ned borde dras med samma driftsproblem och eventuella kapaci-
tetsproblem som de uppétgéende bor tolkningen av detta resultat vara att det dr viktigare
att ha rulltrappor ned &n upp.

S e

Figur 5 Fungerande rulltrappor utan trangselproblem.

18 Utifran handskrivna kommentarer och synpunkter pa enkiterna kan konstateras att den vanligaste negativa
synpunkten 4r att rulltrapporna inte fungerar. Samtliga dessa kommentarer dr nedskrivna av resenirer i Hiss-
leholm.
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De kortvéga resorna bestar till 89 % av arbets- och studieresor. Segmenteringen av
kortvéga resor 1 drendetyper resulterar darfor i att majoriteten av de skattade paramet-
rarna for 6vriga resor inklusive tjénsteresor blir insignifikanta. For de 1angvéiga resorna
ar drendetyperna jimnare fordelade med 30 % arbets- och studieresor, 37 % tjansteresor
och 33 % Ovriga resor.

Vid en segmentering efter resldngd samt drendetyp (resor till arbete och studier samt
med tjdnsteresor och dvriga resor) se tabell 6 erhalls for kortvdga resor endast en signi-
fikant skillnad for véardering av trafikinformation for transportslag utdver tdg. Generellt
har dock resenédrer med andra resdrenden dn pendling till arbete eller studier d&ven hogre
virdering av bemanning samt véntsalsfunktioner. Ndmnda grupp har dven hogre virde-
ring av rulltrappor ner samt positiv men dock insignifikant vardering av rulltrappor upp
och ned. Skattade virden for vaderskyddsfunktioner visar pa negativ eller insignifikant
vérdering for samtliga drendetyper.

For ldngvéga resor gors dven en segmentering efter drendetyperna arbete och studiere-
sor, tjédnsteresor samt ovriga resor. I materialet for de langvéga resorna har inga signifi-
kanta skillnader kunnat identifieras for de olika drendetyperna.

Skattningarna indikerar att det inte finns nagon skillnad i vardering av trafikinformation
for ldngviga resor. Skattningarna for kvalitetsfordndringar av cykelstill dr generellt
insignifikanta oberoende av drendetyp utom for viderskyddat och lasbart cykelstill dar
arbets- och studieresor har en hdgre virdering. Ovriga resor (inklusive fritidsresor) har
jamfort med andra drendetyper generellt hogre véirdering for bemanning. Arbets- och
studieresor har lagst virdering av bemanning. Véntsalsfunktioner vérderas hogst av
tjdnsteresendrer titt foljt av Ovriga resor.

Till skillnad frén arbets- och studieresor har tjdnsteresor och dvriga resor generellt posi-
tiv och signifikant virdering av rulltrappor. Denna skillnad skulle kunna forklaras av att
icke-arbetsresendrer har mer bagage som &r léttare att nivaforflytta i rulltrappor, eller att
tiden for denna resendrsgrupp ar en i mindre utstrickning begrédnsande faktor forutsatt
att rulltrappor upplevs som ett kapacitetsproblem.
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Tabell 6 Skattade restidskvoter (min/resa) for de studerade kvalitetsfunktionerna, seg-
mentering for kortvéga och langvaga resor samt drendetyp. t-varden presenteras inom
parentes.

Kortvaga resor Langvaga resor
Niva- -
Kvalitetsfunktion forand- | Arbeteoch | Tjénsteresa | Arbete och | Tjénsteresa | Tjanste- Ovr.
ring studier + Ovr. resor studier + 0vr. resor resa resor
Min/resa Min/resa Min/resa Min/resa Min/resa | Min/resa
Trafikinformation for trans- 0-1 1,78 8,40 5,917 5,96 5,69 6,107
portslag utover tig (3,83) (4,66) (1,82) (3,10) (2,76) (1,74)
0,35 1,40 1,74 3,67 5,33 0,95
Viderskyddat cykelstll 0-1 t t t f t
(-0,54) (-0,60) (0,41) (1,63) (2,03) (0,22)
3,51 2,92 7,16 1,79 -0,02 5,15
Lasbart cykelstill 1-2 ’ 921 161 797 02 151
(4,30) (0,94) (1,27) (0,63) (0,01) (0,91)
Viderskyddat och I8sbart 0.2 3,87 1,517 8,89 5,46 5,31 6,107
cykelstall (6,14) (0,64) (2,06) (2,41) (1,99) (1,38)
Bemannad informations- och 0-1 2,20 6,90 11,14 12,24 9,10 21,46
biljettdisk (3,01) (2,48) (2,30) (4,59) (2,91) (3,97)
. . o 3,72 3,41% 5,51F 8,58 8,20 12,22
Stationsvardar i rorelse 1-2
(5,26) (1,35) (1,18) (3,15) (2,58) (2,16)
e e i dois- cel 5,92 10,31 16,64 20,82 17,30 33,68
biljettdisk samt stationsvardar 0-2
i rorelse (10,92) (4,89) (4,23) (8,75) (6,55) (5,48)
Vintsal med dagens standard- 0-1 8,90 13,11 11,30 19,12 19,23 16,27
Jamfort med ingen véntsal (14,66) (4,46) (5.81) (7.82) (6,31) (4,65)
Attraktiva}re Véints.al 1.1.1.ed mer 115 2,87+ 0,73+ 7.52 7.63 6.68
kommersiell service jaimfort 1-2
med dagens véntsal (2,48) (1,35) (0,49) (4,10) (3,19) (2,42)
Attrakiy vintsal med kom- 10,05 15,99 10,57 26,05 26,85 22,95
mersiell service jamfort med 0-2
ingen vantsal (16,42) (4,97) (5,23) 9,71) (7,77) (5,99)
Tak 6ver hela plattformen
jamfort med regn- och vind- 0-1 3,73 1,847 4,28 5,69 6,15 4,88+
skydd péd négra stéllen pd (7,25) (0,79) (2,73) 2,71) (2,30) (1,66)
plattformen
Helt vaderskyddad plattform
sammanbyggd med stations- 3,02 0,77% -3,39% -2,59% -2,017 -3,95%
byggnaden jamfort med tak 1-2
over hela plattformen samt (-5.24) (0.31) (-1,60) (-1.21) (-0,74) (-1.29)
vindskydd pé négra stéllen
Helt vaderskyddad plattform
sammanbyggd med stations- 0,717 2,607 0,89 3,10 4,13 0,93
byggnaden jamfort med regn- 0-2
och vindskydd pé nagra stél- (1,44) 1.22) 0.51) (1,73) (1,82) (0,36)
len pa plattformen
-3,92 -5,70 -4,94 -2,74% -5,29% 1,07+
Rulltrappor upp 0-1
(-6,30) (-1,96) (-2,30) (-1,16) (-1,74) (0,32)
1,46 6,84 3,427 9,57 7,57 10,89
Rulltrappor ner 1-2
(2,54) (2,42) (1,76) (3,99) (2,64) (3,00)
-2,46 1,15 -1,52 6,83 2,28 11,96
Rulltrappor upp och ner 0-2 ’ 151 52 ’ 281 ’
(-5,26) (0,52) (-1,04) (3,51) (0,96) (3,87)

1 ej signifikant pa 5 % nivan.
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3.6 Skattade varderingar (kronor per resa)
Skattade restidskvoter enligt tabell 5 ger foljande varderingar 1 kronor per resa nir hén-

syn tas till tidsvérden for kort- och 1dngviga resor enligt avsnitt 3.4.

Tabell 7 Skattade kostnadskvoter (kr/resa) for de studerade kvalitetsfunktionerna, seg-
mentering for kortvaga och langvaga resor.

Kvalitetsfunktion Nivaférandring Kortvéga resor Langvaga resor
Trafikinformation for transportslag utover tag 0-1 2,40 15,57
Viéderskyddat cykelstill 0-1 0,10F 9,13%
Lasbart cykelstill 1-2 3,50 9,02+
Viderskyddat och lasbart cykelstll 0-2 3,60 18,14
Bemannad informations- och biljettdisk 0-1 2,54 30,88
Stationsvardar i rorelse 1-2 3,78 19,12
Berpannaﬂd 1nfqrr{1at1ons— och biljettdisk samt . 6.32 50,01
stationsvérdar i rorelse

V“antsal med dagens standard jamfort med ingen 0-1 9.23 48.30
véntsal

Att_r:aktlyare véntsal med“mer kommersiell servi- 1.2 128 14,56
ce jamfort med dagens véntsal

Attraktiv vintsal med kommersiell service jim-

fort med ingen véntsal 0-2 10,52 62,86
Tak 6ver hela plattformen jamfort med regn- och o 3.60 15.43

vindskydd pa nagra stéllen pa plattformen

Helt védderskyddad plattform sammanbyggd med
stationsbyggnaden jimfort med tak dver hela 1-2 -2,76* -10,19*
plattformen samt vindskydd pa nagra stéllen

Helt vaderskyddad plattform sammanbyggd med
stationsbyggnaden jadmfort med regn- och vind- 0-2 0,841 5,267
skydd pa négra stdllen pa plattformen

Rulltrappor upp 0-1 -4,00* -10,92*
Rulltrappor ner 1-2 1,84 20,16
Rulltrappor upp och ner 0-2 -2,17* 9,24

T ej signifikant pa 5 % nivan.

* Ej tillimpbara vdrden, se avsnitt 5.6.
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3.7 Skillnader i varderingar mellan dvriga kategorier av resenérer

Vi har dven brutit ned analysen i andra undergrupper av resendrer. P4 grund av begrén-
sad dataméngd gors denna nedbrytning endast med segmentering for kortvdga och lang-
vaga resor. Syftet ar att underséka om andra grupper dn de som har analyserats ovan
(drendetyper) har skilda vérderingar av olika standardnivéer. Bussresendrer analyseras
exempelvis under hypotesen att de som fardas med buss till (och kanske fran) stationen
har hogre virdering av trafikinformation om 6vriga trafikslag utdver taget. De grupper
for vilka separata skattningar har gjorts ar:

Main/kvinnor

Over/under 25 ar

Vistelsetid minst 5 minuter pa stationen/maximalt 5 minuter
Resenirer med buss som fardmedel till stationen/dvriga resendrer

I tabellerna nedan redovisas signifikanta skillnader mellan grupperna. Se Bilaga 4 for
fullstédndiga resultat samt redovisning av signifikans. Signifikanta skillnader i restids-
kvot och betalningsvilja har endast kunnat pavisas mellan médn och kvinnor samt for
aldersgrupperna over/under 25 ar. For att utesluta att resultaten paverkas av skillnader i
drendefordelning mellan kon och aldersgrupper har fordelningsanalyser av datamateria-
let gjorts. Analyserna visar att det inte finns nagra skillnader i drendefordelning mellan
méin och kvinnor for langviga och kortvdga resor samt mellan grupperna dver/under 25
ar for kortvéga resor.

Tabell 8 Signifikanta skillnader i restidskvoter (min/resa) samt kostnadskvoter (kr/resa)
mellan olika grupper av kortvéga resor.

ivafor- <25ar/>25ar Kvinnor/man
Kvalitetsfunktion Nivafor

andring Min/resa Kr/resa Min/resa Kr/resa

Bemannad informations- och biljettdisk 0-1 4,35/-0,67 | 4,35/-0,67
Bemanngd mf?rmatl.or}s- och biljettdisk 0-2 7.59/4.01 | 7.59/4.01
samt stationsvérdar i rorelse

Vintsal med dagens standardjimfort med 0-1 10,79/7.13 | 10.79/7.13

ingen véntsal

Attraktivare vintsal med mer kommersiell

service jamfort med dagens véntsal -2 4,32/0,49 | 4,32/0,49

Attraktiv vintsal med kommersiell service

jamfort med ingen véntsal 0-2 16,02/8,97 | 16,02/8,97

30



Tabell 9 Signifikanta skillnader i restidskvoter (min/resa) samt kostnadskvoter (kr/resa)
mellan olika grupper av langvaga resor.

) ) Nivafor- Kvinnor/mén

Kvalitetsfunktion andring
Min/resa Kr/resa

Trafikinformation for transportslag utdver tag 0-1 11,91/2,14 33,35/5,99
Viderskyddat cykelstéll 0-1 10,51/-1,63 29,43/-4,56
Viderskyddat och lasbart cykelstéll 0-2 14,17/1,50 39,68/4,20
Bemannad informations- och biljettdisk 0-1 20,07/6,00 56,20/16,80
Ben_)annatd qurn“latlons- och biljettdisk samt 0-2 32.97/10.53 92.32/29.48
stationsvérdar i rorelse

Foljande vérderingsskillnader mellan olika resendrsgrupper framkommer:

e Yngre kortviga resendrer (<25 ar) har en hogre betalningsvilja for “attraktivare
véntsal med mer kommersiell service”. Eftersom resultatet skiljer sig mellan
kortvdga och langvdga resor har dven en analys gjorts for hur drendetypen skiljer
sig mellan dessa olika &ldersgrupper och mellan kortvdga och ldngviga. Resulta-
tet antyder att skillnaden devis kan forklaras av olika drendetyper.

e Kvinnor har genomgaende en hdgre betalningsvilja &n mén for bemanning av
stationen. Vér tolkning dr att kvinnor faster storre vikt vid en trygg och siker
miljo.

e Langvidga kvinnliga resendrer viarderar information om ankomst- och avgangsti-
der for andra trafikslag dn tdget hogre 4n motsvarande manliga grupp.

e Langviga kvinnliga resendrer viarderar cykelparkeringens standard (1asbarhet
och véderskydd) hogre 4n motsvarande manliga grupp.

3.8 Skillnader i varderingar mellan nyttjare och icke-nyttjare

En intressant fragestéllning dr huruvida nyttjare och icke-nyttjare av en viss funktion 1
bytespunkten har olika virderingar av densamma. Med de attribut som har studerats,
och de bakgrundsfrdgor som har ingatt, har det varit mojligt att analysera detta for ett
attribut, cykelparkeringens standard. Nyttjare och icke-nyttjare av cykelparkering ar
givetvis inga homogena grupper nir det géller 1 vilken omfattning man cyklar till statio-
nen. Bland icke-nyttjarna ingér sikerligen sévil resendrer som aldrig cyklar till statio-
nen och de som cyklar ibland.

For kortvdga resor visar analysen att icke-nyttjarna, dvs. de som inte har cyklat till sta-
tion, har en nagot hogre vardering av cykelparkeringens standard, men skillnaden jam-
fort med nyttjare inte ar signifikant. For ldngviga resor, har dock nyttjarna hogre virde-
ring.
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3.9 Oséakerheter i resultatet

3.9.1 Bortfall

Allmant

Bortfallet 1 studien ar relativt stort, se avsnitt 3.1. Forhallandet mellan insamlade och
utdelade enkdter ar 48 % for kortviga resendrer och 27 % for langvéga. Om man dess-
utom beaktar att uppskattningsvis 25 % av resendrerna har avbojt att ta emot enkédten
beddms svarsandelen uppga till cirka 36 % respektive 20 %. Exempel pa svarsfrekven-
ser frdn andra stated preference studier med postenkater till bl.a. kollektivtrafikresenérer
ar Hammer och Norheim (1993). Pappersenkéter delades ut bland passagerarna pa bus-
sen och som skulle skickas tillbaka med post. 46 % av utdelade enkiterna besvarades
och skickades in. Trots den relativt 14ga svarsfrekvensen var urvalet relativt representa-
tivt vid jaimforelse med sammanséttningen av kollektivtrafikresenérer 1 andra undersok-
ningar i samma stidder. [ Pearmain et al (1991) skickades brevenkéter ut till tigresenérer
med manadskort. I denna studie fick man in 34 % anvindbara svar, vilket forfattarna
betraktade som hogt eftersom enkéten inneho6ll ett stated preference spel. Samtidigt
finns det givetvis exempel pa andra studier dir svarsfrekvensen varit hogre. I en studie
av bussresendrer i Jonkoping, Johansson et al (1999), kontaktades resenirer pa bussen
och fick sedan en brevenkét om vérdering av olika faktorer vid en bussresa. Svars-
frekvensen blev i detta fall 87 %.

Urvalets representativitet

Bortfallet tillfor givetvis en osékerhet 1 resultatet. Kan man anta att de resendrer som har
avbojt att ta emot enkéten eller inte postat den har varderingar som avsevért avviker frén
de som har ingatt? Dessvirre har vi, beroende pa att resendrerna dr anonyma, ingen maj-
lighet att gora en bortfallsanalys bland icke-svarande resenérer. En ansats till bortfalls-
analys har gjorts genom att jimfora urvalets fordelning pa olika resenirskategorier med
en “verklig” fordelning. Om fordelningarna dverensstimmer kan urvalet antas vara re-
presentativt for populationen tdgresendrer. Notera dock att en sddan dverstimmelse inte
ar ndgon garanti for att bortfallet har samma virderingar, men det kan vara en indika-
tion.

Som representant for “verklig” fordelning har tillampats data fran Skénetrafikens kvali-
tetsmétning véren 2006. Jimforelsen avser darfor endast kortviga resenirer.'” Skénetra-
fikens mitningar genomfors fortfarande, men innehéller numera inga bakgrundsfragor.
Trots att méitningen dr fem ar gammal bedoms den vara relativt tillforlitlig nir det géiller
populationens fordelning pa undergrupper. Férdelningen beddms vara relativt stabil
over tiden. Métningen genomfors ombord pa tagen, vilket ger en hog svarsandel och ett
urval av resendrer som inte dr knutet till vissa stationer. Slutligen ar urvalet betydligt
storre, 1940 enkiter jamfort med 547 enkiter i denna undersdkning.”

19T Skanetrafikens urval innehéller dven lingviga resenirer (> 10 mil), men denna andel bedéms som liten.
20T Skénetrafikens mitning har endast enkiter utdelade pa turer med avgangstider 06.30-09.30 och 15.00-
18.00 under vardagar inkluderats. I vir undersékning ingir enkiter for kortviga resor utdelade 1 Hissleholm
och Lund.
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Figur 6Relativ fordelning pa relevanta undergrupper i Skanetrafikens kvalitetsméatning
varen 2006 (QV06) och i féreliggande undersokning.

Jamforelsen tyder pa att urvalet 1 var undersokning inte &r helt representativt for popula-
tionen tagresendrer. I forhdllande till Skanetrafikens kvalitetsmétningar ar

andelen kvinnor hogre,

andelen yngre resendrer (<25 &r) lagre,

andelen éldre resenirer (>44 ér) hogre,

andelen pendlare (arbete och studier) hdgre och

andelen trogenresendrer (tva eller fler resor per vecka) hogre.

Overskattningen av andelen kvinnor pekar pa att flera skattningar ir dvervirderade.
Kvinnor har hogre virderingar &n mén av flera av de attribut och nivder som har stude-
rats, exempelvis bemanning (se avsnitt 3.7). Skillnaderna ar sérskilt tydliga for langviga
resendrer. Om andelen kvinnor dr §verskattad dven bland 1dngvéga resenérer (vilket vi
inte har haft mojlighet att analysera), ar Overskattningarna genomgéende.

En for 14g andel yngre resendrer innebdr tvédrtom att virderingen av véntsalens standard
kan vara underskattad.

Pendlingsresendrer har i flera fall ldgre varderingar 4n andra resenérer, se tabell 6. D4
andelen pendlare dr 6verskattad i forhallande till populationen bidrar dven detta faktum
till underskattade vérderingar.

Sammantaget bedoms urvalets icke-representativitet vad géller kon, alder och drendetyp
bidra bade till 6ver- och underskattade vérderingar.
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Ofullstandigt ifyllda enkater

Cirka 190 enkiter exkluderades i analysen beroende pa att valalternativen inte var kom-
plett ifyllda. Denna del av bortfallet ar saledes litet 1 forhallande till det totala bortfallet.
Denna grupp av respondenter har jamforts med de som har ingétt i analysen med avse-
ende pa dess fordelning pa olika resendrskategorier, se Bilaga 5. Resultatet visar pa en
storre andel kvinnor som fyllt i enkéten ofullstédndigt jAimf{ort med fullstdndigt ifyllt.
Medelaldern bland de exkluderade respondenterna dr dven betydligt hogre. Denna del
av bortfallet uppvisar séledes motsatta egenskaper jamfort med skillnaden mot popula-
tionen — fler kvinnor och &ldre istillet for farre. Vi bedomer dock att gruppen é&r sé liten
att det inte gér att dra nagra slutsatser vad avser paverkan pa vérderingarna.

Vi har dven forsokt studera huruvida det finns skillnader mellan hur de som fyllt i och
de som inte har fyllt i enkédten fullstdndigt har svarat. Denna typ av analys maste dock
goras pa enkdtversionsniva vilket medfor att analysen gors pa ett mycket begriansat antal
individer. Denna typ av analys har dérfor inte varit mojlig att genomfora.

3.9.2 Tillampade tidsvarden

I foregéende avsnitt konstaterades att urvalet inte dr helt representativt for populationen
resendrer. Bland annat dr andelen resenérer som reser till/frdn arbete eller studier hogre i
urvalet. D4 tillimpat tidsvarde for privatresor dr ett genomsnitt av tidsvédrden for arbets-
resor och fritidsresor, kan detta innebéra att urvalets tidsviarde avviker fran populatio-
nens.

3.9.3 Resendrernas tolkning av attribut och nivaer

Olika tolkningar av attribut och nivaer kan ha paverkat skattningarna. Exempel pa detta
ar rulltrappor. Nivderna for tillganglighet &r formulerade med innebdrden att rulltrap-
porna kompletterar trapporna, d.v.s. trapporna berdrs inte. Sannolikt har, med tanke pa
de negativa skattningar som erhéllits, &tminstone en del av respondenterna tolkat niva-
erna som att den tillkommande rulltrappan tar delar av trapputrymmet i ansprak. Detta
ar ju rimligt 1 praktiken, men det framgar inte av enkdten. Om nivderna for tillganglighet
istillet hade formulerats ”Hiss och befintliga trappor kompletterade med rulltrappor...”
sa dr det inte osannolikt att skattningarna hade blivit positiva.

3.9.4 Specifika omstidndigheter

Eftersom undersokningen dr genomf{6rd under en begrinsad tidsperiod kan man inte
utesluta att resultatet har paverkats av specifika forutséattningar vid méatningstillfallet.
Resultatet kan ha paverkats av for tillfillet stillastaende rulltrappor, viderforhallanden
etc. Virderingen av skyddade utrymmen — véntsal och véderskydd pé plattformen —
skulle kunna péverkas av vidret. Under de fyra dagar som métningen pdgick var det
kallare &n normalt i samtliga tre stider.”' I Link&ping kom det relativt stora neder-
bordsméngder 19-20 oktober. I Hassleholm pa morgonen den 20 oktober var det blixt-
halka. Vaderforhéllandena kan dven ha péverkat val av fairdmedel till stationen.

21 ywww.smhi.se/klimatdata.
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4. Jamforelse med resultat i andra studier

4.1 Allmant

Nedan redovisas jaimforelser, i de fall det har varit mdjligt, mellan resultat i denna studie
och resultat i andra studier som refereras till i inventeringsstudien. Jimforelser &r i
ménga fall svara att gora da attributen kan vara annorlunda formulerade, d& de kan vara
relaterade till en annorlunda basniva eller resendrskategori och dé véirderingarna &r
framtagna for 10-20 ar sedan och darfor har riaknats upp till dagens (2006 ars) niva.

Icke desto mindre &r det nddvéndigt att géra denna jaimforelse for att bedoma rimlighe-
ten i resultaten. Av intresse dr att jimfora med avseende pa

e Nivén pa enskilda vérderingar
e Attribut som vérderas hogt respektive lagt
e Relationen mellan véarderingar for olika undergrupper

4.1 Enskilda varderingar

Notera att kvalitetsfunktionerna som de &r formulerade 1 vissa kan tolkas pé olika sitt. I
vissa fall finns skillnader i serviceniva. Notera dven att undersdkningen i vissa fall riktar
sig till olika kategorier av resendrer, exempelvis kortvéga tagresenédrer och resendrer i
tunnelbanan.

Tabell 10 Exempel pa varderingar, kr/resa, i denna och i andra studier.

Kvalitetsfunktion Dennastudie | Annan studie | Kalla/lkommentar

Trafikinformation for transportslag utdver tdg 2,40 Kortvéga resenérer

Realtidsinformation pa stationen 3,70 Widlert (1992), avser regionala tigre-
senérer

Bemannad informations- och biljettdisk 2,54 Kortvéga resenérer

Bemannad station 2,09 Widlert et al (1989), avser resendrer i

Stockholms tunnelbana

Personal pa stationen 2,92 Widlert (1992), avser regionala tagre-
sendrer

Stationsvérdar i rorelse 3,78 Kortvéga resenérer

Personal pa plattformen som kan hjélpa till vid 38,21 Kalla: Accent Marketing & Re-

behov search/The MVA Consultancy (1996),

avser resendrer 1 Londons tunnelbana

Bemannad informations- och biljettdisk samt 6,32 Kortvéga resenérer
stationsvérdar i rorelse

Bemannad information och kringvandrande 6,55 Kalla: Steer Davies Gleave (2000),
personal avser ”South-East Commuters”
Bemannad informations- och biljettdisk samt 50,01 Léngviga resendrer

stationsvérdar i rorelse

Bemannad information och kringvandrande 30,58-43,68 Kalla: Steer Davies Gleave (2000),
personal olika grupper av langvéga resenérer
Attraktivare vantsal med mer kommersiell servi- 14,56 Langvéga resenédrer

ce jamfort med dagens véntsal

Familjevéntsal istéllet for ”vanlig” véntsal 10,67 Kalla: Prather Persson (1998)

35




Kvalitetsfunktion Denna studie Annan studie | Kalla/lkommentar

Tak 6ver hela plattformen jamfort med regn- och 3,60 Kortvéga resenérer
vindskydd pa nagra stéllen pa plattformen

Regnskydd som ticker hela plattformen jamfort 4,22 Kalla: Accent Marketing & Re-

med delar av plattformen search/The MV A Consultancy (1996),
avser resendrer i Londons tunnelbana

Rulltrappor upp och ned -2,17 Kortviga resendrer

Hissar och rulltrappor vid nivéskillnader Ej signifikant | Kaélla: Steer Davies Gleave (2000),
avser ”South-East Commuters”

Rulltrappor upp och ned 9,24 Langvaga resor

Rulltrappor 22,48 Kaélla: Prather Persson (1998)

Jamforelsen visar i flera fall pd en relativt god dverensstimmelse.

Realtidsinformation pa stationen vérderas ndgot hogre i Widlert (1992) dn i denna stu-
die. Informationen begrénsas dock i denna studie till 6vriga transportslag &n tag.

Bemanningen visar, med ett undantag, pa god 6verensstimmelse med tidigare studier
béade for kortvdga och langvéga resendrer. Kortvéga resenérers véirdering av Bemannad
informations- och biljettdisk virderas ungefir lika hogt som Bemannad station och Per-
sonal pa stationen i tvd svenska studier. Den hogsta nivén pa bemanning, d&ven med
stationsvérdar, virderas av kortviga resendrer pa samma niva som i Steer Davies Glea-
ve (2000). Motsvarande virdering for ldngvéga resendrer dr ndgot hogre i ndmnda stu-
die jamfort med 1 denna. Accent Marketing & Research/The MV A Consultancy (1996)
redovisar en hog virdering for Londons tunnelbaneresenirer av Personal pa plattfor-
men som kan hjalpa till vid behov. Virderingen, som éar tio ganger hogre dn Stations-
vardar i rorelse i denna studie, forfaller orimligt hog i forhallande till regionala resené-
rers virdering av den hdgsta nivan pa bemanning.

Léangvéga resendrer virderar Attraktivare vantsal med mer kommersiell service jamfort
med dagens vantsal nagot hogre dn Familjevantsal istallet for ’vanlig” vantsal i Prather
Persson (1998).

Kortviga resenérer varderar Tak 6ver hela plattformen jamfort med regn- och vindskydd
pa nagra stéllen pa plattformen ungefir likvirdigt som Regnskydd som tacker hela
plattformen jamfort med delar av plattformen i Accent Marketing & Research/The
MVA Consultancy (1996).

Intressant att notera ar att kortvéga resenérer enligt Steer Davies Gleave (2000) har in-
signifikant virdering av Hissar och rulltrappor vid nivaskillnader. I denna studie var
denna virdering 1ag men signifikant negativ. Prather Persson (1998) finner dock en hog-
re vardering for langvéga resendrer av rulltrappor jimfort med denna studie. I Prather
Persson uttrycks dock kvalitetsfordndringen som ’pa stationen finns...” till skillnad fran
denna studie dér kvalitetsfunktionerna med avseende pa tillgédnglighet avser tillginglig-
het till plattform.
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4.2 Relationen mellan varderingar for olika undergrupper

Enligt denna studie &r langvaga resenérers viarderingar cirka 2-4 gédnger hogre dn kort-
vigas matt som minuter restid och cirka 6-12 ganger hogre métt som kronor/resa. I flera
studier kommenteras det faktum att varderingen i huvudsak &r proportionell mot taxan. |
Steer Davies Gleave (2000)redovisas motsvarande uppdelning efter reslangd (commu-
ters respektive IC). I ndimnda studie dr 1dngvéga resendrers betalningsvilja cirka 4-10
génger hogre an kortvigas.

I Widlert (1992) sérredovisas skattade virderingar for arbetsresor och dvriga resor.
Uppvarmt vantutrymme, personal pa stationen och realtidsinformation pa stationen
varderas enligt studien cirka 2-4 ganger hogre av resendrer med andra drenden dn
till/frdn arbete. Resultatet i denna studie ger samma ungefarliga forhdllande mellan des-
sa grupper av resendrer for trafikinformation och bemanning.
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5. Diskussion om principer vid tillampning av resultaten

5.1 Allmant

En praktisk tillimpning av resultaten ingar i projektets etapp 3. Nedan diskuteras prin-
ciper for mojliga tillimpningar dels baserat pa de analysresultat som redovisas 1 denna
rapport, dels utifran tidigare forskning och arbeten inom omradet.

5.2 Varderingar fér avgaende och ankommande resenérer

Av praktiska skil har endast avgaende resendrer vid stationerna ingatt i undersokningen.
Vi kan dérfor inte dra nagra direkta slutsatser angdende ankommande resendrers vérde-
ringar av olika funktioner. I vissa fall bor man dock kunna anta att denna grupps vérde-
ringar ar laga eller obefintliga, och i andra fall att det inte finns anledning att anta de
skulle avvika frin avgéende resendrers virderingar. Om nyttjandet av en viss funktion
ar ”symmetriskt”, i bemérkelsen att man nyttjar den bade som avgaende och ankom-
mande resendr, bor man kunna anta att virderingen dr densamma for avgéende och an-
kommande resenérer. Detta forhéllande bor exempelvis gélla for cykelparkeringens
standard och for rulltrapporna. Ditresan och dterresan innebdr samma nyttjandebehov.
Niér det géller information om andra trafikslag 4n taget sa &r det inte orimligt att anta att
ankommande resendrer har en hogre viardering beroende pa att behovet av denna infor-
mation dr storre. Denna vérdering kan séledes vara underskattad. Nar det géller ovriga
attribut som har studerats — bemanning, véntsal och viderskydd — dr det svart att argu-
mentera for att dessa skulle ha ett virde for ankommande resenirer d vistelsetiden pa
stationen ar kort (sdvida man inte skall byta till annat tag eller annat trafikslag). An-
kommande resenérers nyttjandebehov for dessa funktioner bor vara relativt lagt. Sam-
manfattningsvis foresldr vi att man, 1 brist pa battre kunskap, kan tillimpa virderingarna
pa foljande grupper av resenirer:

e Information: samtliga resenérer

e Cykelparkering: samtliga resenérer
e Bemanning: avgéende resendrer

e Vintsal: avgdende resenédrer

e Viderskydd: avgaende resenérer

o Tillgénglighet: samtliga resendrer
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5.3 Varderingar for nyttjare och icke-nyttjare

Detta har vi berort 1 avsnitt 3.8. Slutsatsen 1 en delanalys &r att resenédrer som nyttjar
andra transportmedel till stationen @n cykel har samma vérdering av cykelparkeringens
standard jamfort med de som cyklar (ingen signifikant skillnad). Ndgra motsvarande
analyser av virderingen av andra attribut har inte varit mojliga att gora da vi inte kdnner
till graden av nyttjande av dessa funktioner (exempelvis véntsal).

De vidrderingar som har skattats dr genomsnittliga givet resendrernas profil, bl.a. hur
resendrerna tillsammans pa de tre stationerna utnyttjar olika funktioner och hur de tar
sig till stationen. Separata virderingar for nyttjare och icke-nyttjare, om sddana kan pa-
visas, ar givetvis intressanta fran teoretisk synpunkt, men dven fréan tillimpningssyn-
punkt. Om “nyttjandeprofilen” i det studerade fallet avviker visentligt frin den som har
observerats 1 den hér undersokningen, kan det vara motiverat att skatta och tilldmpa ett
nytt genomsnittligt varde for nyttjare och icke-nyttjare.

5.4 Resenéarernas profil i det studerade fallet

I studien har vi funnit skilda varderingar for vissa kategorier av resenérer. Langviga
resendrers virderingar dr i flertalet fall signifikant hogre (eller signifikant mer negativa)
an for kortviga resendrer. Kvinnor har i manga fall en hogre virdering &n mén och
pendlare till arbete eller studier en ldgre virdering &n dvriga drendetyper tillsammans.
Om underlag finns, kan det dérfor finnas ett behov av att studera hur resenirsprofilen
ser ut i det enskilda fallet i forhédllande till det urval som har ingatt i den hér studien. Om
det finns stora skillnader kan framtagna varderingar anvidndas for att skatta genomsnitt-
liga betalningsviljor i det aktuella fallet.

5.5 Vardering av enskilda atgarder respektive paket av atgarder -
nedskalningsfaktorn

Som har framkommit i inventeringen har man i flera tidigare studier av vérderingar av
bytespunkter funnit beldgg for en ”packaging effect”. Innebdrden av denna ar att vardet
av ett paket av atgirder dr avsevért ldgre 4n summan av dess enskilda bestdndsdelar,
d.v.s. véirderingar for enskilda atgarder. Forklaringar till effekten kan vara budget- eller
tidsrestriktioner eller att respondenterna i SP-undersdkningar tenderar att kraftigt over-
virdera betydelsen eller betalningsviljan for enskilda attribut nir denne stélls infor att
virdera endast ett fatal attribut istéllet for helheten. Studierna® visar att den maximala
betalningsviljan uppgér till i storleksordningen 1/3 av taxan, och att enskilda vardering-
ar dd skall skalas ned till 10-15 % av de enskilda skattningarna. Den senare skattningen
bygger pa att ett mycket stort antal attribut viarderas. Transport Research Laboratory
(2004) refererar i sin kunskapssammanstillning till PDFH”, i vilken anges att enskilt
skattade varderingar av “station improvements” skall reduceras med 70-80 % nér de

2Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy (1996) och Steer Davis Gleave (2000).
23PassengerDemandForecastingHandbook utgiven och l6pande uppdaterad av Association of Train Operating
Companies (ATOC). Handboken har inte varit tillginglig.
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hanteras 1 ”paket”. Widlert et al (1989) fann att betalningsviljan skulle reduceras med
cirka 50 % nér varderingar for fyra stationsknutna faktorer summerades.

Med tanke pa nivan pa de vérderingar som har presenterats i tidigare studier, och dven
de som har framkommit i denna analys, forefaller behovet av att skala ned de enskilda
varderingarna vara en rimlig slutsats. [ ndgra tidigare studier, som har innefattar ett stort
antal attribut, summerar de enskilda virderingarna till ett belopp som klart overstiger
taxan. | denna studie virderas summan av fem av sex attribut till ett belopp som over-
stiger taxan for kortvéga resendrer. Denna hoga vérdering forefaller orimlig.

Tanken pé en “avtagande marginalnytta” for forbéttringar upp till en budgetrestriktion
skulle kunna innebéra att devisen “forst till kvarn far mala” géller. De forbéttringar som
genomfors forst tillgodordknas, 1 forhallande till kommande atgirder, en i forhallande
till viarderingen for den enskilda atgédrden relativt sett storre andel av nyttan. Detta fore-
faller vara ett orimligt resonemang. Samtliga mdjliga atgéarder bor behandlas lika, d.v.s.
skall skalas ned till samma andel av den enskilda virderingen. Om effekten kan forkla-
ras av att betalningsviljan 6verdrivs ndr man kan fokusera pa enskilda attribut 4r denna
likabehandling 4n mer sjélvklar.

De viérderingar som redovisats tidigare ir inte nedskalade. Uppgifterna om hur stor
nedskalning som dr rimlig varierar. Till en del beror detta sannolikt pd olika antal inga-
ende attribut i studierna. Var bedomning ar att det ar rimligt att tillimpa forsiktighets-
principen. For att inte riskera for hoga varderingar bor den maximala nedskalningsfak-
torn enligt tidigare studier tillimpas, d.v.s. vid tillimpning bor véarderingarna reduceras
till 10-15 % av enskilt skattade virderingar.

5.6 Negativa varderingar

De negativa viarderingar som har framkommit i studien — véderskydd och rulltrappor —
ar givetvis inte tillimpningsbara ndr det géller att beddma nyttan av dessa atgérder.
Virderingen for “Helt viderskyddad plattform sammanbyggd med stationsbyggnaden”
beddms, som tidigare ndmnts, vara ett resultat av hur denna niva formulerats, och be-
doms darfor inte innehalla ndgon relevant information. Detsamma géller for virdering-
arna av rulltrappor. Som tidigare nimnts beddmer vi att de negativa virderingarna &r ett
utslag av att rulltrapporna, pa de stationer som har ingétt i undersokningen, inte "haller
mattet”. De dr sannolikt inte representativa for rulltrappor i allménhet. Fungerande rull-
trappor bor innebéra en forhdjd standard och ddrmed dven en positiv vérdering.

40



5.7 Tillampningar pa mindre bytespunkter

En relevant frdga dr om de viarderingar som tagits fram dven ar tilldmpbara pa mindre
bytespunkter, exempelvis bussterminaler. Var bedomning &r att dessa bor kunna tillim-
pas dven 1 andra fall forutsatt att de kvalitetsfunktioner som studeras ar likvardiga med
de som har ingétt i den hir studien. En inviindning kan dock vara forhallandet mellan
varderingarna och taxan. Om den genomsnittliga taxan ar lagre 4n den som har observe-
rats 1 den hér studien kan det vara motiverat att 4ven reducera varderingarna.

5.8 Paverkan pa resandevolymer

Eftersom virderingarna har tagits fram genom att attributen och nivaerna for dessa har
stallts mot restiden bor dessa kunna vara jamforbara med restiden nér det giller paver-
kan pd resandevolymerna. Med andra ord bor de restidselasticiteter som normalt tillim-
pas vid fordndrade restider ”pé linjen” dven kunna tilldmpas nir det géller kvaliteten i
bytespunkten. Exempelvis bor tillkomsten av en véntsal kunna likstéllas med cirka en
minuts forkortad restid for kortviaga resenérer (10-15 % av 9,2 restidsminuter enligt
tabell 5).

Mojligheten att i prognoshédnseende likstilla virderingar i bytespunkter med restid
styrks av Transport Research Laboratory (2004). Rapportforfattarna menar att kvaliteten
1 bytespunkten bor inga som en del i den generaliserade kostnaden. Kvalitetshojningar
far ddrmed effekter pa resandet genom att den generaliserade kostnaden reduceras. Al-
ternativt kan effekten skattas genom att anta en “komfortelasticitet™ i likhet med restids-
elasticitet (exempelvis -0,3).

5.9 Osakerheter

I avsnitt 3.9 diskuteras osdkerheter i erhdllna skattningar. Var bedomning ar att den
storsta osdkerhetsfaktorn i skattningarna dr det relativt stora bortfallet. Eftersom bortfal-
let 4r anonymt har det inte varit mdjligt att undersoka om dessa resenérer har andra atti-
tyder dn de som har svarat. Vi har konstaterat att urvalet inte ar helt representativt for
populationen tdgresenérer. I urvalet dr andelarna kvinnor, pendlare och trogenresenérer
hogre én 1 populationen medan andelen yngre resenérer &r ligre. Denna snedvridning
paverkar virderingarna i bada riktningarna, varfor ndgon systematisk bias i resultaten
inte kan pavisas.

Niér det géller tillimpningen s& bedomer vi att det finns tva huvudsakliga osékerheter.
Den forsta bestér 1 att ankommande resenérer inte ingér i urvalet, och att deras vérde-
ringar ddrmed inte &r kdnda. Vi har darfor antagit att ankommande resendrers vérde-
ringar &r noll for de funktioner for vilka nyttjandebehovet rimligtvis ar ldgre &n for av-
giende resendrer. I de fall som nyttjandebehovet beddms vara ”symmetriskt™ har vi an-
tagit lika virderingar for avgaende och ankommande resenérer.

Den andra stora osédkerheten ar storleken pa nedskalningsfaktorn. Vi har i det fallet lutat
oss mot tidigare forskning, och rekommenderar att man, av forsiktighetsskél, gér en
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maximal nedskalning enligt tidigare resultat. Detta innebdr att skattade varderingar vid
tillimpning generellt reduceras till 10-15 %.
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Bilaga 1: Enkater

Trafibverkat m i1 § samarbere med Dunds Tekrisks Hegskols

Tragflverkat m 1 | somarbete med Lunds Tabriska Hogrkola

Nu kan du bidra till &nnu béattre stationer
Milet med denna enkiit dr att dka kunskapen om vad som ér viktigt for en vil
till stationen.

Enkiiten fyller du biist i pa tiget eller direkt niir du kommit fram.
Posta enkiiten sd snart som mdjligt! Du behéver inte séitta pa frimiirke.

Dina svar kommer att behandlas helt konfidentiellt och inga enskilda personers
synpunkter kommer att kunna utkisas i resultaten. Din medverkan i denna
undersikning ér naturligtvis helt frivillig, men det dr samtidigt viktigt att vi far
synpunkter frin sd manga som méjligt. Ditt svar kan inte erséittas med nigon
annans,

Har du nagra frigor ir du viilkommen att ringa projektledare Lena Hiselius
pa telefon 046-222 97 48 eller skicka e-post-meddelande till
lena.hiselius@tfi.lth.se.

Tack for din hjalp!

fungerande station. Dérfiir vill vi veta hur du viljer mellan olika egenskaper knutna

Forst vill vi veta lite om dig och din resa...

1. Tvilket dirende besdkte du den station diir du fick denna enkit idag?

‘0 Reste till/frin arbetet *0 Fritidsresa
’0 Genomférde en tjinsteresa i arbetet ‘00 Hiimtade/limnade person(er)
'O Reste till/frin studier *00 Annat

2. Hur ofta besdker du den hiir stationen?
'O 5 eller fler ganger per vecka
‘0 2-4 ginger per vecka
‘0 Négon géng per vecka

‘0 Nagon ging per manad
‘0 Nagon gfing per dr

3. Hur linge var du pd stationen idag?
'O Mindre éin 5 minuter
‘O 5-15 minuter

‘O 16-45 minuter
‘0 Mer din 45 minuter

4. Hur Ming #r/var din resa idag, enkel viig?
'O kortare dn 15 minuter
‘0 15-30 minuter

‘0 30-60 minuter
‘0 lingre ién en timme

5. Med vilket fiirdmedel kom du till stationen idag (sista firdmedlet)?

'O Tag ‘0 Géende 0 Taxi
'O Buss ‘00 Egen bil 0 MC/moped
'O Cykel *0 Skjutsad med bil "0 Annat
6. Med vilket fiirdmedel ska du dka frin din slutstation (forsta firdmedlet)?
'O Tig ‘0 Géende ‘0O Taxi
‘0 Buss ‘0 Egen bil 0 MC/moped
‘O Cykel °0 Skjutsad med bil [0 Annat

7. Hur kom du till plattformen diir du fick denna enkit?
‘0 Gangviig i markplan
‘0 Via trappor/rulltrappor/hiss

8. Vilken ir din sl ion?..
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Trafikverkss m 7 § siomorbate med Lunds Tekniske Hogakolo Trafkverket m i § someerbete mad Lunds Teknisto Hogakols

i i ?
9, Hlur har du betalat din biljett? Hur vill du att en station ska se ut?
‘0 Kontantbiljett fullpris  Biljettpris.............. kr d ed SJ-td 2 ; . : E
0 R:gmko:tjfne d res;:ssa hetpris (om du eser m 2) Med birjan pa nista sida stills du infér val mellan olika utformningar av en
'] Manadskort station liknande den du befann dig pd idag. | vissa alternativ antas dven ait
‘00 Arskort restiden fr din tagresa dndras.
5
sg S,kOIk[?l;iljelwp Varje alternativ beskrivs med hjilp av fyra egenskaper:
10. Betalar du resan sjilv? ‘0 Ja °0O Nej 1. Viintsal — ingen viintsal, viintsal som idag eller attraktivare viintsal med
mer kommersiell service
11. Ardu...? ‘0 Man  *0 Kvinna 2. Viiderskydd — regn- och vindskydd lings hela eller delar av
. plattformen, alternativt helt viiderskyddad plattform sammanbyggd med
12. Din dlder?..............Ar stationsbyggnaden

3. Tillgiinglighet till plattform - hiss, trappor och rulltrappor, endast upp
eller bide upp och ned

4. Firiindrad restid med tig — kortare, lingre eller oforiindrad restid
jimfort med idag
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Trayfikverkss m 7 § somorbate med Lunde Tekniske Hogaols

Trafikverke! m 1 § somrbete med Lunds Teksisko Higokola

Sa har véljer jag

Nu har du chansen att visa vad du tycker dr viktigast genom att viilja det altemativ
som du firedrar i vart och ett av de sex val som nu kommer.

Utga ifrin den resa du gjort nu och kryssa fir det alternativ som du tycker &ir

biist.
Val 1

Viintsal som idag Vintsal som idag

Regn- och vindskydd pd nigra Tak éver hela plattformen och

stiillen pé plattformen vindskydd pa nigra stillen

- Vetej
’ Hiss, trappor och rulltrappor
Hiss och trappor sipp ockied
Oférindrad restid 2 min lingre restid
AlternativA O AlternativB O O
Val 2

Attraktivare viintsal med mer

Viintsal som idag kommersiell service jamfont
med idag

Regn- och vindskydd pé nigra Helt viiderskyddad plattform

stiillen pa plattformen Sam_manbyggd med Vet ej
stationsbyggnaden

Hiss, trappor och rulltrappor Hiss och trappor

upp och ned

4 min léngre restid 4 min kortare restid

Alternativ A (] Alternativ B a a

Fler val féljer pa ndsta uppslag!

Val 3

Attraktivare viintsal med mer
kommersiell service jamfort
med idag

Regn- och vindskydd pa nigra

Ingen vintsal

Helt viiderskyddad plattform

. sammanbyggd med 7
stillen p4 plattformen S Vetej
Hiss, trappor och rulltrappor Hiss och teapgior
upp
7 min lingre restid 13 min kortare restid

AlternativA O AlternativB O O
Val 4
Attraktivare viintsal med mer
Ingen viintsal kommersiell service jaimfort
med idag
Tak &ver hela plattformen och iﬁ;ﬁ::?:gy:dmaf dp]anform

i i Vetej
vindskydd pa nigra stiillen stationsbyggnaden ]
Hiss, trappor och rulltrappor Hiss, trappor och rulltrappor
upp och ned upp
10 min kortare restid 5 min léingre restid

AlternativA O Alternative O m]
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Trafikveriet u 111 somarbere med Lunds Tekniska Hogskolw

Val 5

Attraktivare vintsal med mer
kommersiell service jamfort
med idag

Viintsal som idag

Helt viderskyddad plattform Rt tich vindskgad ol nhee
sammanbyggd med Gill i Vet i
stationsbyggnaden el lishs L il
Hiss, trappor och rulltrappor Hiss, trappor och rulltrappor
upp och ned upp
6 min lingre restid 4 min kortare restid
AlternativA O AlternativB [ m]
Val 6
Attraktivare viintsal med mer
kommersiell service jamfort Vintsal som idag
med idag
Regn- och vindskydd pé ndgra Helt viiderskyddad plattform
ol A sammanbyggd med E
stillen pd plattformen : Vetej
stationsbyggnaden
Hiss, trappor och rulltrappor Hiss, trappor och rulltrappor
upp upp och ned
7 min kortare restid 5 min kortare restid
Alternativ A O Alternativ B (m} m}

Tack fér din medverkan!
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Trafibverkes m A1 § samarbote med Dunds Tekmiska Hbgskols

Trafiiverkat m 1§ somarbote med Luncs Talriska Hogokola

Nu kan du bidra till &nnu béattre stationer
Milet med denna enkiit &r att iika kunskapen om vad som ir viktigt fiir en viil
till stationen.

Enkiiten fyller du biist i pa tiget eller direkt niir du kommit fram.
Posta enkiiten sd snart som mdjligt! Du behdver inte séitta pa friméirke.

Dina svar kommer att behandlas helt konfidentiellt och inga enskilda personers
synpunkter kommer att kunna utliisas i resultaten. Din medverkan i denna
undersiikning dr naturligtvis helt frivillig, men det éir samtidigt viktigt att vi far
synpunkter frin si manga som méjligt. Ditt svar kan inte ersiittas med nagon
annans.

Har du nagra fragor éir du viilkommen att ringa projektledare Lena Hiselius
pa telefon 046-222 97 48 eller skicka e-post-meddelande till
lena hiselius{@tfi.1th.se.

Tack for din hjalp!

fungerande station. Dérfor vill vi veta hur du viljer mellan olika egenskaper knutna

Forst vill vi veta lite om dig och din resa...

1. 1 vilket éirende besdkte du den station diir du fick denna enkit idag?

'O Reste till/frin arbetet ‘0 Fritidsresa
’0 Genomférde en tjinsteresa i arbetet ‘00 Hiimtade/limnade person(er)
‘0 Reste till/frin studier ‘0 Annat

2. Hur ofta besiker du den hiir stationen?
‘0 5 eller fler ginger per vecka
‘0 2-4 ginger per vecka
‘00 Nigon ging per vecka

‘00 Nigon ging per manad
‘0 Nagon gdng per ir

3. Hur linge var du pd stationen idag?
‘0 Mindre &in 5 minuter
*0 5-15 minuter

‘O 16-45 minuter
‘0 Mer iin 45 minuter

4. Hur ling dr/var din resa idag, enkel viig?
'O kortare fin 15 minuter
‘0 15-30 minuter

'O 30-60 minuter
‘0 lingre iin en timme

5. Med vilket firdmedel kom du dll stationen idag (sista firdmedlet)?

'O Tag ‘0 Géende 0 Taxi
0 Buss ‘0 Egen bil 0 MC/moped
'O Cykel °0 Skjutsad med bil "] Annat
6. Med vilket fiirdmedel ska du dka frin din slutstation (forsta firdmedlet)?
'O Tig ‘0 Géende ‘0O Taxi
0 Buss ‘0 Egen bil 0 MC/moped
'O Cykel °0 Skjutsad med bil [0 Annat

7. Hur kom du till plattformen diir du fick denna enkiit?
'O Gangviig i markplan
0 Via tappor/rulltrappor/hiss

8. Vilken ir din sl TN ez
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Trafikverkss m 7 § siomorbate med Lunds Tekniske Hogakolo Trafkverket m i § someerbete mad Lunds Teknisto Hogakols

i i ?
9, Hur har dn betalat din biljex? Hur vill du att en station ska se ut?
‘0 Kontantbiljett fullpris ~ Biljettpris.............. kr d ed SJ-td 2 : . : E
0 R:gmkorltjrene d res;:ssa hetpris (om du eser m 2) Med birjan pa nista sida stills du infér val mellan olika utformningar av en
'] Manadskort station liknande den du befann dig pd idag. | vissa alternativ antas dven ait
‘00 Arskort restiden fr din tagresa dndras.
5
sg S,kOIk[?l;ﬂjelwp Varje alternativ beskrivs med hjilp av fyra egenskaper:
10. Betalar du resan sjilv? ‘0 Ja °0O Nej 1. Aktuell trafikinformation - avser information i higtalare och pa
skiirmar pa stationen som visar nir tiget eller anslutande trafik
11. Ardu...? ‘0 Man 20 Kvimna verkligen kommer och avgdr
2. Cykelparkering — avser dagens cykelparkering med ibland firbatrad
12. Din dlder?.............4r standard, exempelvis viderskydd (tak och viiggar)

3. Bemanning/biljettfirsiljning — avser bemanning i informations-,
biljettdisk samt stationsvirdar

4. Firiindrad restid med tig — kortare, lingre eller oforiindrad restid
jimfort med idag
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Trayfikverkss m 7 § somorbate med Lunde Tekniske Hogaols Trafikverke! m 1 § somrbete med Lunds Teksisko Higokola
Sa har véljer jag
. o ) ) Val 3
Nu har du chansen att visa vad du tycker dr viktigast genom att viilja det altemativ
som du firedrar i vart och ett av de sex val som nu kommer. Aktuell information fér alla
trafikslags ankomst- och Aktuell information for rdgers
Utgd ifran den resa du gjort nu och kryssa for det alternativ som du tycker ir avghngstider ankomst- och avgingstider
biist.
Lasbart och viiderskyddat .
e Cykelstill
Val 1 cykelstill Vetej
. . . Bemannad informations- och Bemannad informations- och
ih“;'} l"f""z“““‘t‘_fb't‘:‘”“ Aktuell information for ragers biljettdisk samt biljettdisk, biljettautomater
a\g‘;ngzﬁ;:rn omst- o ankomst- och avgingstider biljettautomater samt stationsvirdar i rérelse
Cokelstil Lésbart och viderskyddat 11 min léingre restid 4 min kortare restid
. cykelstill Vetej AlternativA O AlternativB O O
Bemannad informations- och Bemannad informations- och
biljettdisk, biljettautomater biljettdisk samt
samt stationsviirdar i rérelse biljettautomater
Val 4
4 min lingre restid 6 min kortare restid
Aktuell information for alla v . ¥
AlternativA O Alternative O O trafikslags ankomst- och Abktuell information for ragers
avgdngstider ankomst- och avgingstider
Val 2 Lisbart och viderskyddat P
. Cykelstiill
cykelstill Vetej
Aktuell information for tigets 3;*:2:;&“";::;11:;;”“ bBe]:r;tagnakd E!]fprr:r;ittions-t och B YO S —
ankomst- och avgingstider 2 ljettdisk, biljel omater s
vehng avgingstider samt stationsvirdar i rorelse biljettautomater
Cyikalstill med vAdersicydd Cylelatall, Vetej 5 min kortare restid 7 min kortare restid
Obemannad station med bBiTjend[stis:‘ri;m“m behi AlternativA O AlternativB O a
bilicfimiomater biljettautomater
7 min kortare restid 5 min kortare restid
Alternativ A O Alternativ B m] a
Fler val féljer pa néista uppslag!
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Trafikverks s m 7 § somorbate med Lunds Teknisk Hogaolo

Val 5

Aktuell information fiir alla
mrafikslags ankomst- och

Aktuell information for ragers
ankomst- och avgingstider

avgingstider
Cykelstill Cykelstill med viderskydd
N i%d i " Vet gj
- emannad informations- o
bo.‘l’.:‘l‘t":u"wm“‘d Sution med biljettdisk, biljettautomater
. samt stationsviirdar i rbrelse
10 min kortare restid 10 min ldngre restid
AlternativA O AlternativB O O
Val 6
Aktuell information for ragets Akll.l; ]; mft‘lxatmn ﬁ'lrl:-' il
ankomst- och avgingstider frafikslags ankomst- oc
avgingstider
Léli:;l:a r].ulch viiderskyddat Cykelstill
oy Vetej
Eiel}: ::;-lsid;n]::;rmauons- ozh Obemannad station med
biljettautomater biljettautomater
6 min lingre restid 4 min kortare restid
Alternativ A O Alternativ B ) a

Tack fér din medverkan!

NWYHSIYWIS 02 2.2

60VE8S0Z
1S0dSHVYAS

8V ¥SOaNOsT3INVa

“pped
G

v mGa o

seayuRg

1iA np wo yqdfe} us epes np uey g4

52




53



Bilaga 2: Resenérernas profil per station
Tabell B2.1 Resenéarernas profil totalt och per undersokt station.

Linkdping Hassleholm Lund Samtliga stationer

Bakgrundsfraga/svarsalte rnativ Kortviga |Antal Langvdga |Antal Kortviga |Antal Langvaga |Antal Kortviga |Antal Langvdga |Antal Kortviga |Antal Langvdga |Antal

1. I vilket arende besokte du den station dar du fick denna enkat idag?
Reste till/frén arbetet 62% 147 23% 23 60% 136 14% 13 78% 244 22% 22 68% 527 20% 58
Genomforde en tjinsteresa i arbetet 3% 8 62% 61 7% 16 35% 33 2% 6 16% 16 4% 30 38% 110
Reste till/frén studier 27% 63 4% 4 28% 63 12% 11 14% 42 11% 11 22% 168 9% 26
Fritidsresa 5% 11 7% 7 2% 5 35% 33 5% 14 43% 43 4% 30 28% 83
Hémtade/limnade person(er) 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 0% 0 0% 2 0% 0
Annat 3% 6 3% 3 3% 6 5% 5 1% 4 7% 7 2% 16 5% 15
Summa 100% 236 100% 98 100% 226 100% 95 100% 311 100% 99 100% 773 100% 292

2. Hur ofta beséker du den hér stationen?
5 eller fler ganger per vecka 72% 169 8% 8 70% 159 13% 12 73% 227 18% 18 72% 555 13% 38
2-4 ganger per vecka 16% 37 13% 13 18% 41 14% 13 14% 44 13% 13 16% 122 13% 39
Nagon ging per vecka 4% 9 19% 19 4% 8 12% 11 5% 17 17% 17 4% 34 16% 47
Négon ging per manad 7% 17 33% 32 7% 15 24% 23 6% 20 36% 36 7% 52 31% 91
Négon ging per ar 2% 4 27% 26 2% 4 38% 36 1% 3 15% 15 1% 11 26% 77
Summa 100% 236 100% 98 100% 227 100% 95 100% 311 100% 99 100% 774 100% 292

3. Hur l&nge var du pé stationen idag?
Mindre &n 5 minuter 27% 63 21% 20 22% 50 3% 3 39% 120 12% 12 30% 233 12% 35
5-15 minuter 61% 142 53% 51 58% 129 44% 42 54% 167 51% 50 57% 438 49% 143
16-45 minuter 11% 26 26% 25 19% 43 43% 41 6% 20 35% 35 12% 89 35% 101
Mer @n 45 minuter 1% 3 1% 1 1% 2 9% 9 0% 1 2% 2 1% 6 4% 12
Summa 100% 234 100% 97 100% 224 100% 95 100% 308 100% 99 100% 766 100% 291

4. Hur lang ar/var din resa idag, enkel vag?
Kortare dn 15 minuter 20% 46 0% 0 9% 21 0% 0 39% 121 0% 0 24% 188 1% 2
15-30 minuter 56% 132 0% 0 35% 79 0% 0 25% 77 0% 0 37% 288 0% 1
30-60 minuter 14% 32 2% 2 43% 97 9% 9 26% 81 5% 5 27% 210 5% 16
Langre dn en timme 10% 24 98% 96 13% 30 91% 86 10% 31 95% 94 11% 85 93% 273
Summa 100% 234 100% 98 100% 227 100% 95 100% 310 100% 99 100% 771 100% 292

5. Med vilket fardmedel kom du till stationen idag (sista fardmedlet)?
Tag 6% 15 16% 16 15% 34 34% 32 7% 23 17% 17 9% 72 22% 65
Buss 33% 79 26% 25 22% 49 11% 10 23% 70 19% 19 26% 198 18% 54
Cykel 17% 39 4% 4 14% 32 6% 6 37% 115 16% 16 24% 186 9% 26
Géende 35% 83 21% 21 28% 63 31% 29 29% 90 30% 30 30% 236 27% 80
Egen bil 4% 10 11% 11 13% 29 13% 12 1% 2 4% 4 5% 41 9% 27
Skjutsad med bil 3% 8 12% 12 8% 18 3% 3 3% 10 5% 5 5% 36 7% 20
Taxi 0% 0 9% 9 0% 0 3% 3 0% 0 7% 7 0% 0 7% 19
M C/moped 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 0% 0 0% 2 0% 0
Annat 0% 1 0% 0 1% 2 0% 0 0% 0 1% 1 0% 3 0% 1
Summa 100% 236 100% 98 100% 227 100% 95 100% 311 100% 99 100% 774 100% 292
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Linkdping Hassleholm Lund Samtliga stationer
Bakgrundsfraga/svarsalternativ Kortvaga |Antal Langvaga |Antal Kortvaga |Antal Langvaga |Antal Kortvaga |Antal Langvaga |Antal Kortvaga |Antal Langvaga |Antal
6. Med vilket fardmedel ska du aka fran din slutstation (férsta fardmedlet)?
Tag 8% 19 24% 24 18% 41 21% 20 9% 29 14% 14 12% 89 20% 58
Buss 17% 40 8% 8 31% 70 14% 13 20% 63 9% 9 22% 173 10% 30
Cykel 17% 39 1% 1 8% 19 3% 3 10% 30 7% 7 11% 88 4% 11
Géende 39% 92 23% 23 36% 82 18% 17 56% 175 30% 30 45% 349 24% 70
Egen bil 9% 22 8% 8 4% 10 10% 9 1% 3 4% 4 5% 35 7% 21
Skjutsad med bil 4% 9 3% 3 1% 3 10% 9 1% 3 23% 23 2% 15 12% 35
Taxi 0% 0 9% 9 0% 0 4% 4 0% 0 3% 3 0% 0 5% 16
M C/moped 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 1 0% 0
Annat 6% 14 22% 22 0% 1 20% 19 3% 8 9% 9 3% 23 17% 50
Summa 100% 236 100% 98 100% 226 100% 94 100% 311 100% 99 100% 773 100% 291
7. Hur kom du till plattformen dar du fick denna enkét?
Géngvig i markplan 45% 106 26% 25 21% 48 11% 10 25% 77 14% 14 30% 231 17% 49
Via trappor/rulltrapp or/hiss 55% 129 74% 73 79% 177 89% 85 75% 234 86% 85 70% 540 83% 243
Summa 100% 235 100% 98 100% 225 100% 95 100% 311 100% 99 100% 771 100% 292
9. Hur har du betalat din biljett?
Kontantbiljett fullpris 2% 5 56% 54 4% 9 65% 62 2% 6 47% 46 3% 20 56% 162
Rabattkort med reskassa 9% 20 0% 0 10% 23 9% 9 11% 34 17% 17 10% 77 9% 26
M édnadskort 34% 81 1% 1 70% 159 11% 10 83% 258 16% 16 65% 498 9% 27
Arskort 39% 91 11% 11 0% 1 5% 5 0% 0 0% 0 12% 92 6% 16
Skolkort 13% 30 0% 0 14% 32 0% 0 2% 5 1% 1 9% 67 0% 1
Annan biljettyp 3% 8 32% 31 1% 3 9% 9 2% 6 18% 18 2% 17 20% 58
Summa 100% 235 100% 97 100% 227 100% 95 100% 309 100% 98 100% 771 100% 290
10. Betalar du resan sjalv?
Ja 79% 186 29% 28 81% 182 59% 56 93% 287 76% 75 85% 655 55% 159
Nej 21% 50 71% 69 19% 44 41% 39 7% 21 24% 24 15% 115 45% 132
Summa 100% 236 100% 97 100% 226 100% 95 100% 308 100% 99 100% 770 100% 291
11. K6n?
Man 40% 93 45% 44 37% 84 48% 46 39% 121 51% 50 39% 298 48% 140
Kvinna 60% 142 55% 53 63% 143 52% 49 61% 189 49% 49 61% 474 52% 151
Summa 100% 235 100% 97 100% 227 100% 95 100% 310 100% 99 100% 772 100% 291
12. Alder?
-19 ar 19% 45 0% 0 13% 30 4% 4 3% 9 4% 4 11% 84 3% 8
20-24 ar 11% 27 1% 1 18% 40 12% 11 14% 44 15% 15 14% 111 9% 27
25-64 ar 68% 160 93% 91 68% 152 82% 78 81% 252 73% 72 3% 564 83% 240
65- ar 2% 4 6% 6 1% 3 2% 2 2% 5 7% 7 2% 12 5% 15
Summa 100% 236 100% 98 100% 225 100% 95 100% 310 100% 98 100% 771 100% 290
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Bilaga 3: Skattade varderingar, kort- och langvaga

Tabell B3.1 Modellskattningar for kortvaga resendrer, spel 1.

Nivaférandring Modellskattningar
Koefficient t-vérde
Konstant -0,75 -9,03
Info 0-1 0,36 5,25
Cy 0-1 0,02 0,16
Cy 0-2 0,55 5,58
Bem 0-1 0,39 3,46
Bem 0-2 0,96 11,26
Restid -0,15 26,32

Log likelihood = -2582,07
Chi2 =1021,50

Tabell B3.2 Kovariansmatris for kortvaga resenarer, spel 1.

Konstant Info0-1 Cy 0-1 Cy 0-2 Bem 0-1 Bem 0-2 Restid
Konstant 0,007 -0,003 -0,005 -0,003 -0,003 -0,004 0,000
Info 0-1 -0,003 0,005 0,001 0,001 0,000 0,000 0,000
Cy 0-1 -0,005 0,001 0,010 0,002 0,003 0,003 0,000
Cy 0-2 -0,003 0,001 0,002 0,010 -0,005 0,001 0,000
Bem 0-1 -0,003 0,000 0,003 -0,005 0,012 0,004 0,000
Bem 0-2 -0,004 0,000 0,003 0,001 0,004 0,007 0,000
Restid 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

Tabell B3.3 Modellskattningar for kortvaga resenarer, spel 2 .

Nivaférandring Modellskattningar
Koefficient t-varde
Konstant -1,32 -12,80
Véntsal 0-1 1,65 14,94
Vintsal 0-2 1,88 17,17
Viderskydd 0-1 0,64 7,06
Viderskydd 0-2 0,15 1,75
Tillg 0-1 -0,72 -6,68
Tillg 0-2 -0,39 -4,68
Restid 0,18 226,28

Log likelihood = -2545.890
Chi2 = 960.7817
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Tabell B3.4 Kovariansmatris for kortvaga resenarer, spel 2.

Konstant | Vintsal 0-1 Vintsal 0-2 | Vdderskydd | Véderskydd Tillg Tillg Restid
0-1 0-2 0-1 0-2
Konstant 0,011 -0,007 -0,008 -0,006 -0,003 -0,002 [ -0,001 | 0,000
Vintsal 0-1 -0,007 0,012 0,009 0,004 0,001 -0,004 | -0,004 | 0,000
Vintsal 0-2 -0,008 0,009 0,012 0,004 0,001 -0,002 | -0,002 | 0,000
Viderskydd 0-1 | -0,006 0,004 0,004 0,008 0,003 0,001 | -0,001 | 0,000
Viderskydd 0-2 | 0,003 0,001 0,001 0,003 0,007 -0,001 | 0,000 0,000
Tillg 0-1 -0,002 -0,004 -0,002 0,001 -0,001 0,011 | 0,004 0,000
Tillg 0-2 -0,001 -0,004 -0,002 -0,001 0,000 0,004 | 0,007 0,000
Restid 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000 0,000
Tabell B3.5 Modellskattningar for langvéaga resenérer, spel 1.
Nivaférandring Modellskattningar
Koefficient t-varde
Konstant -1,02 -8,22
Info 0-1 0,40 3,75
Cy 0-1 0,23 1,59
Cy 0-2 0,47 3,36
Bem 0-1 0,79 4,48
Bem 0-2 1,29 9,73
Restid -0,07 -11,41
Log likelihood = -1086,84
Chi2 = 252,34
Tabell B3.6 Kovariansmatris for langvaga resenérer, spel 1.
Konstant Info0-1 Cy 0-1 Cy 0-2 Bem 0-1 Bem 0-2
Konstant 0,015 -0,007 -0,012 -0,006 -0,009 -0,009
Info 0-1 -0,007 0,011 0,003 0,003 -0,001 -0,001
Cy 0-1 -0,012 0,003 0,022 0,005 0,008 0,007
Cy 0-2 -0,006 0,003 0,005 0,019 -0,010 -0,002
Bem 0-1 -0,009 -0,001 0,008 -0,010 0,031 0,012
Bem 0-2 -0,009 -0,001 0,007 -0,002 0,012 0,017
Restid 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
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Tabell B3.7 Modellskattningar for langvéaga resenérer, spel 2.

Nivaforandring

Modellskattningar

Koefficient t-varde
Konstant -1,75 -10,12
Vintsal 0-1 1,65 9,34
Vintsal 0-2 2,14 12,34
Viderskydd 0-1 0,53 3,60
Viderskydd 0-2 0,18 1,44
Tillg 0-1 0,37 -2,29
Tillg 0-2 0,32 2,49
Restid -0,10 -14,02

Log likelihood = -1088,312

Chi2 =335,3413

Tabell B3.8 Kovariansmatris for langvéaga resenérer, spel 2.

Konstant Va:)xitlsal Va:)titzsal Vad%r_slkydd Vad%r_szkydd "l;)l_lllg "l;)l_l;g Restid
Konstant 0,030 -0,021 -0,022 -0,016 -0,008 -0,006 -0,004 0,001
Véntsal 0-1 -0,021 0,031 0,023 0,011 0,003 -0,006 -0,007 -0,001
Véntsal 0-2 -0,022 0,023 0,030 0,011 0,002 -0,003 -0,004 0,000
Véderskydd 0-1 -0,016 0,011 0,011 0,021 0,007 0,002 -0,003 0,000
Viderskydd 0-2 20,008 | 0,003 0,002 0,007 0,015 20,002 20,001 | 0,000
Tillg 0-1 -0,006 -0,006 -0,003 0,002 -0,002 0,026 0,011 0,000
Tillg 0-2 -0,004 -0,007 -0,004 -0,003 -0,001 0,011 0,016 0,000
Restid 0,001 -0,001 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
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Bilaga 4: Skattade varderingar for olika undergrupper

Signifikanta skillnader mellan grupperna pa 5 % nivan, markerade med *.

Tabell B4.1 Skattade restidskvoter for kortvaga resor, undergrupp alder.

<258r t-varde >25 ar t-varde
Vintsal 0-1 11,70 7,98 8,48 13,00
Vintsal 1-2 4,32% 3,90 0,49* 0,98
Vintsal 0-2 16,02* 9,92 8,97* 13,76
Viéderskydd 0-1 4,96 3,93 3,23 5,98
Viderskydd 1-2 -3,61 -2,75 -2,45 -3,95
Viderskydd 0-2 1,35 1,23 0,78 1,47
Tillg 0-1 -3,51 -2,51 -4,26 -6,28
Tillg 1-2 1,21 0,94 2,02 3,25
Tillg 0-2 -2,31 -2,10 -2,24 -4,49

Tabell B4.2 Skattade restidskvoter for kortvaga resor, undergrupp kon.

Kvinna t-vérde Man t-varde
Info 0-1 2,66 4,54 2,14 3,07
Cy 0-1 0,71 0,84 -0,83 -0,86
Cy 1-2 3,53 3,34 3,36 2,87
Cy 0-2 4,23 5,25 2,53 2,73
Bem0-1 4,35% 4,71 -0,67* -0,60
Bem 1-2 3,24 3,68 4,68 423
Bem 0-2 7,59* 10,94 4,01* 5,07
Vintsal 0-1 10,79* 12,79 7,13* 8,31
Viantsal 1-2 0,74 1,21 2,14 3,14
Vintsal 0-2 11,53 13,71 9,26 10,46
Viderskydd 0-1 4,06 5,87 3,01 4,03
Viderskydd 1-2 -2,97 -3,90 -2,54 -3,06
Viéderskydd 0-2 1,09 1,68 0,46 0,65
Tillg 0-1 -3,24 -3,86 -5,08 -5,62
Tillg 1-2 1,26 1,65 2,58 3,10
Tillg 0-2 -1,98 -3,19 -2,50 -3,66
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Tabell B4.3 Skattade restidskvoter for langvaga resor, undergrupp kon.

Kvinna t-varde Man t-vérde
Info 0-1 11,91%* 3,72 2,14* 1,27
Cy 0-1 10,51% 3,02 -1,63* -0,69
Cy 1-2 3,66 0,80 3,13 1,09
Cy 0-2 14,17*% 3,50 1,50* 0,69
Bem0-1 20,07* 4,75 6,00* 2,20
Bem 1-2 12,90 2,94 4,54 1,72
Bem 0-2 32,97* 7,05 10,53* 5,22

Tabell B4.4 Skattade restidskvoter for kortvaga resor, undergrupp cykel till station.

Ej cykel t-varde Cykel t-varde
Info 0-1 3,20 5,65 0,74 1,01
Cy 0-1 0,25 0,32 -0,17 -0,16
Cy 1-2 3,62 3,63 3,20 2,53
Cy 0-2 3,87 5,04 3,03 3,07
Bem0-1 4,26 4,77 -1,59 -1,41
Bem 1-2 3,53 4,12 4,35 3,95
Bem 0-2 7,79 11,62 2,75 3,28

Tabell B4.5 Skattade restidskvoter for langvaga resor, undergrupp cykel till station.

Ej cykel t-varde Cykel t-varde
Info 0-1 6,26 3,54 1,79 0,55
Cy 0-1 2,61 1,15 6,12 1,46
Cy 12 3,44 1,18 2,12 0,40
Cy 0-2 6,05 2,68 8,24 1,75
Bem0-1 12,85 4,85 7,41 1,43
Bem 1-2 6,14 2,39 15,76 2,52
Bem 0-2 18,99 8,47 23,17 4,65
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Bilaga 5: Analys av ej fullstandigt ifyllda enkéater

Vader IR Alder Man Kv Antal Differens
¢j full svar 44,83 0,59 0,41 17 Alder 2,47

full svar 42,36 0,54 0,46 138 % mén 5%
Vader R Alder Man Kv Antal Differens
ej full svar 46,18 0,25 0,75 60 Alder 8,37

full svar 37,81 0,36 0,64 385 % min  -11%
CyIR Alder Man Kv Antal Differens
¢j full svar 47,17 0,40 0,60 25 Alder 6,20

full svar 40,97 0,45 0,55 137 % mén -5%
CyR Alder Man Kv Antal Differens
ej full svar 4533 0,31 0,69 78 Alder 7,60

full svar 37,73 0,41 0,59 365 % mén -10%
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Bilaga 6: Stationsskisser
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Figur B6.1 Principskiss Linképingcentral (kalla: www.stationsinfo.se).

65



J I\I\-ﬁrt-L_nm-J |=rraShﬂ ta ; _ il g‘
_H\\I SoImsOARSES | == I ﬁ_ e 1' g

TTITITTTTITTLLLTTTTTTTTTTITIT
dlllm f:*\"_}
QALY ST
3 R/ /

T 4 e -:‘r g

-
Ttm

— ‘10 e —
B R

—

__ Tingshusgatan |
| S—

Figur B6.2 Principskiss Hassleholm central (kalla: www.stationsinfo.se).
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Figur B6.3 Principskiss Lund central (kalla: www.stationsinfo.se).
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