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Abstract

Sedan nagra ar tillbaka har det kommit fram fOrslag om att bygga
hoghastighetstdg mellan Malmé och Stockholm. Forutom att forbéttra
kommunikationen &r tanken med forslagen att koldioxidutslippen minskar genom
att flygresendrer overgar till att resa med taget nédr dess restid forkortas. Syften
med uppsatsen &r att undersdka hur flygresenérernas efterfraga pé tdgresor mellan
Malmé och Stockholm péverkas nér tégets restid blir mindre. Arbetets empiriska
material utgors av enkédtundersokningar som pa Sturups flygplats har delats ut till
resendrer som ska flyga till Stockholm. En statistisk sammanstéllning av
materialet visar att flygresenédrernas efterfriga pa tagresor mellan Malmé och
Stockholm Okar nir tdgets restid sjunker. Samtidigt har en ekonometrisk
undersokning gjorts med en Probitmodell. Den bekréftar den statistiska
sammanstdllningen, det vill siga att sannolikheten Okar for att flygresendrerna
viljer taget nédr dess restid sjunker. Probitmodellen visar dessutom att om en
resendr reser i tjanst, har hdg inkomst eller flyger till Arlanda vid sjilva
svarstillfallet s& minskar sannolikheten att denne Overgar till taget vid
fordndringar av tagets restid. Daremot visar modellen hur sannolikheten att en
flygresendr dvergar till tdget 6kar om denne péborjar sin resa fran Malmd, Lund
eller fran nagon annan ort som ligger ndrmre tagstrickan dn Sturup.

Nyckelord: Probit, efterfraga, hoghastighetstag, flygresor, tdgresor, Sturup.
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1 Inledning och problemformulering

Under senare &r har debatten om global uppvérmning och vixthuseffekten tilltagit
i bdde media och hos allménheten i ovrigt. Det har lett till att politiker, forskare
och intresseorganisationer har diskuterat hur man bast ska forséka motverka och
komma till rdtta med problemen som den globala uppvarmningen ger upphov till.
Ett konkret exempel pa det dr att svenska politiker har inlett forhandlingar om att
bygga hoghastighetstdg mellan Stockholm och Malmé delvis av den anledningen
att koldioxidutsldppen é&r ldgre for tdg jamfort med flyg. Tanken &r att en del av
dagens flygresendrer skulle Gvergd till tdget om dess restid minskades jamfort
med idag. Om resenérerna pé s sitt Gvergér till att vélja det fardsitt som har lagre
koldioxidutslapp sa uppstar det séledes positiva miljoeffekter. En forutsittning for
att dessa positiva effekter ska uppsté ér att flygresenérerna faktiskt overgar till att
resa med taget.

Syftet for detta arbete blir att undersoka ifall flygresendrerna viljer att resa
med téget eller om de fortsitter att resa med flyget nér tagets restid mellan Malmo
och Stockholm minskas. En annan viktig faktor som kan tinkas avgora vilket
fardsétt en resendr véljer att resa med ar biljettpriset, varfor arbetet 4ven kommer
undersoka hur priset paverkar resebeteendet. Ambitionen for arbetet dr dessutom
att ta reda pé vilka resendrer som tenderar att overgé till taget respektive vilka som
fortsdtter att resa med flyget. For att genomfora det kommer resenérernas
resebeteende dven att analyseras utifrdn faktorer sdsom kon, alder, inkomst, typ av
resa, var resan paborjades och vilken flygplats de reser till vid sjdlva
svarstillféllet. Fragestillningarna for arbetet &r foljande:

e Hur paverkas flygresenérernas resebeteende av fordndringar i pris och restid?

e Hur stor paverkan har andra faktorer, sdsom kon, dlder, inkomst, resa i tjdnst,
vilken flygplats och var resan pdbdrjades pa flygresendrernas bendgenhet att
overga till taget nar dess pris och restid fordndras?



2  Teorl

2.1 Efterfragan och tid

Innan sjdlva undersdkningen utfors behdver vi tillimpa nationalekonomisk teori i
forhéllande till problemformuleringen. Med hjélp av teoretiska begrepp sésom
efterfrdagekurva och alternativkostnad gar det att visa hur faktorer sésom
biljettpris och resetid paverkar resenirernas resebeteende. En efterfragekurva kan
exempelvis illustrera hur efterfragan pd en viss vara bestdms av varans pris som i
detta fall &r biljettpriset. Det vill séga att den efterfragade kvantiteten okar nér
varans pris sjunker, och tvértom att efterfrigan minskar nér priset 6kar (Nicholson
2005 s 129). Detta illustreras i figur 2.1 nér jaimvikten ror sig ifrdn punkt A till
punkt B.

Vad giller restiden s& uppfattas dven det som en kostnad eftersom tiden som
resendren spenderar pa taget eller flyget ar en alternativkostnad. Innebdrden av det
ar att hon skulle kunna ha anvént restiden till att arbeta istéllet for att resa.
Foljaktligen kan restiden prisséttas av vad person hade tjanat ifall hon hade arbetat
under denna tidsperiod (Nicholson 2005 s 477-478). Det innebér att det gar att
rikna in restiden i sjdlva priset.

Figur 2.1
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2.2 Substitut

Till den enkla efterfrigekurvan kan man sedan dven ldgga till ytterligare en vara,
och om dessa varor liknar varandra s finns det mojlighet att substitutionseffekter



uppstar nér relativpriset fordndras. Teorin om substitutionseffekter hidvdar att
efterfragan pa vara A paverkas av efterfrdgan pa vara B och vice versa. Det vill
sdga att om priset pd vara A Okar, och att dess efterfragan foljaktligen sjunker, sa
kommer efterfrdgan pé vara B att 6ka eftersom dess pris i forhéllande till vara A
sjunker. Logiken bakom substitutvaror bygger pa att varor dr sd pass lika att
konsumenten kan byta ut dem mot varandra nir priset pa den ena varan fordndras
(H Frank 2008 s 100-101, Nicholson 2005 s 124-125). I vart fall utgors varan av
sjdlva resan mellan Malmo och Stockholm varfor det dr rimligt att analysera tag-
och flygresan som varandras substitutionsvaror.

Déaremot kan det finnas individuella omstédndigheter som innebér att tdg och
flyg inte uppfattas som mojliga substitutionsvaror. Till exempel kan det vara
flygskrick, illamaende vid tigresa eller att person ifraga ska fortsétta sin resa och
ansluta med antingen flyg eller tdg. Om en resenér fran Skane exempelvis ska
flyga vidare fran Arlanda sa dr det mdjligt att hon inte uppfattar tdgresan mellan
Malmé och Stockholm som ett ldmpligt substitut till flyget mellan Sturup och
Arlanda. Huruvida dessa omsténdigheter forblir individuella eller om de &r sa pass
vanligt forekommande att de paverkar den generella bilden far den empiriska
undersdkningen avgora.

2.3 Vertikal produktdifferentiering

Om vi utgér ifrdn att alla konsumenter dr Overens om vilken den Onskvirda
produkten &r sd kan vi applicera det teoretiska begreppet, vertikal
produktdifferentiering, pd vért problem. Innebdrden av begreppet dr att alla
konsumenter koper den vara med hogst kvalit¢ om de har att vélja mellan tva
varor som kostar lika mycket men att de skiljer sig i kvalité. Aven om
konsumenterna dr overens i hur de prioriterar mellan en produkts kvalitativa
egenskaper sé kan de skilja sig i hur villiga de &r att betala for sjédlva kvalitén. Det
kan exempelvis bero pa inkomstskillnader eller att de skiljer sig i hur de varderar
sjdlva kvalitén (Pepall et al 2008 s 145).

I detta arbete utgoérs varan av sjélva resan mellan Malmo och Stockholm.
Kvalitén pd produkten resan bestar av egenskaper sésom restid, bekvamlighet,
service och det skulle dven kunna vara erbjudanden som exempelvis att mat och
internet ingdr i priset. Med utgangspunkt frdn problemformuleringen ar det
restiden som vi ér intresserade av, varfor det &r just restiden som undersdkningen
kommer att fokusera pa som den kvalitativa egenskap som skiljer varorna #dg- och
flygresa gentemot varandra. | likhet med begreppet vertikal produktdifferentiering
kommer uppsatsen séledes utgé ifran att konsumenterna, det vill sdga resenédrerna,
prioriterar en resa med liten restid i jimforelse med en resa med léng restid.
Déarmed blir det intressant att i den empiriska undersdkningen se om resenérerna
Overgar till taget ndr dess kvalité forbattras i form av att restiden sjunker nér de
har mojlighet att resa med hoghastighetstag.



3 Metod

3.1 Begransningar

For att arbetet inte ska bli alltfor omfattande bor undersokningsomradet
begrinsas. Darmed inleds det med att fastsl& vilka varor, det vill séga fardsitt,
som resenérerna har att vélja emellan nér de reser mellan Malmo och Stockholm. I
fragestéllningen och undersokningen har dessa valmojligheter begrinsats till tdg
och flyg. Daremot sa finns det ytterligare substitut till flyget &n just taget for att
resa mellan Malmé och Stockholm, vilket exempelvis skulle kunna vara buss,
personbil eller nagon form av samakning. Denna studie avser didremot bara en
minskning av resetiden med tdg vilket innebdr att flygresendren eventuellt Gvergar
till tdget av den anledningen att tdgresan har forbéttras, inte pa grund av att
flygresan har forsdmrats. Med andra ord kommer inte tidigare flygresendrer att
borja &ka bil mellan Malmo och Stockholm bara for att tidsatgdngen for tdget har
forminskats. Saledes dr det motiverat att undersokningen endast inkluderar tig
och flyg som valbara fardsétt i analysen.

Om tagets efterfriga dédremot hade stigit till foljd av att flygresan hade
forsdmrats sd hade man kunnat ténka sig att missndjda flygresenérer dven hade
letat efter andra substitut &n just tdget for att ta sig mellan Malmo och Stockholm.
Men eftersom denna uppsats endast beaktar en forbattring av tagresan sa berors
inte denna problematik. Daremot skulle man kunna tinka sig att de som reser med
bil eller buss eventuellt gir dver till att vilja tiget om restiden med tiget minskas.
For analysens vidkommande innebdr det att denna effekt inte observeras, och
ddrmed inte beaktas, om den empiriska undersokningen endast riktas emot
flygresendrer. Séledes dr det mojligt att denna undersdkning underskattar antalet
som viljer att borja resa med tdget nir dess restid minskas. Déremot &r det ett
alltfor omfattande foretag vad géller tid och arbete att dven inkludera bil- och
busresendrerna i analysen, varfor detta inte gors.

3.2 Datainsamling

For att fora analysen vidare behover vi definiera populationen varifran det
statistiska datamaterialet ska hdmtas ifrdn. Som ndmnts ovan utgar uppsatsen
enbart utifrdn ett scenario ddr varan - tagresan — forbéttras och hur denna
fordndring eventuellt lockar till sig flygresendrer. Séledes dr det flygresenirerna



mellan Malmé och Stockholm som utgdr sjdlva populationen for uppsatsen,
medan bilister och bussresendrer exkluderas.

Nésta steg blir dérefter att gora ett urval ur denna population och vilja en
datainsamlingsmetod. For att kunna vélja en metod som ldmpar sig att besvara en
viss problemformulering bor man beakta faktorer sdsom datainsamlingens
kostnader, antal svarspersoner, svarsfrekvens och frdgornas komplexitet
(Esaiasson et al 2003 s 260-63). Den frdmsta anledningen till att en
enkédtundersokning valdes som insamlingsmetod é&r att fragestéllningen &r i behov
av ett stort antal svarspersoner for att kunna besvaras. Om personliga intervjuer
med ett stort antal svarspersoner valts s hade kostnader, bdde vad géller tid och
pengar, Overskridit resurserna for denna undersokning. Enkdtundersdkningar &r
déremot ofta kostnadseffektiva att utféra samtidigt som de lampar sig till ett storre
urval, men nackdelen &r att de har lagre svarsfrekvens &n personliga intervjuer
(ibid.). 1 detta fall dr denna invidndning dock uddlds eftersom att enkéterna har
delats ut personligen, vilket innebér att svarspersoner forst tillfragas om de vill
medverka i undersokningen. Av 67 utdelade enkéter var 64 st fullstindigt ifyllda
vilket innebdr att svarsfrekvensen var hog. Sjdlva datainsamlingen dgde sedan
rum pa Sturups flygplats av den anledningen att dir dr det rimligtvis enklast att
komma i kontakt med resenérer som ska flyga till Stockholm.

Vad giller fragornas komplexitet kan dédremot vissa av enkétfragorna troligtvis
uppfattas som kréngliga och dirmed ge upphov till missforstand.! Exempelvis ska
svarspersonerna halla reda pé olika relationer nér de ska ta stillning till om de
skulle vélja taget istéillet for flyget ndr restiden med tiget minskas. Om
svarspersonerna dessutom &r tidspressade pa grund av att de har ett flyg att passa
sa dr det inte orimligt att de kan missforstd ndgot. I urvalet av svarspersoner har
det dérfor forsokts att enbart ge enkdter till de resendrer som har god tidsmarginal
till flyget som de ska passa.

3.3 Enkétundersokning

Efter det att vi har bestimt att datainsamlingen ska ske genom en
enkdtundersdkning ar det hog tid att fatstdlla hur sjidlva enkéten ska utformas. De
variabler som valts i enkéten ar kén, dlder, resa i tjdnst, sjilv betalat, inkomst,
pris, restid, startpunkt och vilken flygplats som resenéren flyger till.

Mot bakgrund av problemformuleringen &r vi just intresserade av hur priset
och restiden skulle kunna péverka flygresenirerna att 6verga till taget. Det innebér
att svarspersonerna maéste ta stéllning till ndgon form av prisforédndring for att vi
ska kunna undersoka huruvida priset kan fa dem att vilja taget framfor flyget. Om
svarspersonen endast skulle tillkdnnage hur mycket hon betalade for biljetten vid
sjélva svarstillféllet, utan att ta stillning till en viss prisfordandring, sa skulle vi inte

! Se bifogad enkiit.



kunna analysera hur mycket mindre taget maste kosta for att hon ska dverga till
tdget. Det beror pé att hon reser med flyget vid sjilva svarstillfdllet, vilket innebér
att vi inte kan observera nagon fordandring i resenérens beteende nér prisrelationen
mellan flyget och taget dr oférandrad gentemot vad den var vid svarstillfdllet. For
att svarspersonen foljaktligen ska mdta en prisfordndring sa far hon i enkiten ta
stillning till om hon viljer att Sverg till taget for sex olika prisrelationer.”

Prisfordndringarna utgar ifran givna prisrelationer mellan tiget och flyget
istdllet for fordndringar utifran svarspersonernas subjektiva prisuppfattningar. Det
vill séga att de till exempel far ta stéllning till prisfordndringar sdsom Skulle du
resa med tdget idag om taget kostade 600 kr mindre &n flyget” istillet for
fordandringar sdsom ”Skulle du resa med taget idag om tiget kostade 600 mindre
an vad du idag hade betalat for en tagbiljett”. Fordelen med att utgd fran givna
prisrelationer &r att det dr léttare att jimfora svaren dn om alla svarspersoner hade
utgdtt frdn sina individuella prisuppfattningar. Det beror péd att biljettpriserna
varierar sd pass mycket utifrdn nér biljetten bokas, vilken dag i veckan resenéren
har ténkt aka samtidigt som det forekommer olika rabattmojligheter.

I enkiten beaktas prisrelationer fran dar taget kostar 900 kr mindre 4n flyget,
tills dér taget kostar 600 kr mer &n flyget. [ sjélva analysen si &r déiremot
relationerna dér tdget kostar 300 och 600 kr mer &n flyget borttagna pa grund av
att svaren for dessa relationer inte innehdll négra variationer. Foljaktligen har
dessa relationer exkluderas eftersom de inte tillfor analysen nagot.

Efter det att svarspersoner tagit stéllning till huruvida prisférdndringen har fatt
dem att Overgd till taget sd far de resendrer som inte har paverkats av
prisfordndring svara pa hur mycket tagets restid méste minska for att de ska vélja
att resa med tdget givet den hypotetiska prisrelationen. Anledningen till att
svarspersonerna inte kan ta stillning till en minskning av tégets restid som &ar
storre dn 2,5 h dr att det finns en fysisk grins for hur mycket restiden kan minskas.

Sedermera har svarspersonerna mdjlighet att fylla 1 Tar flyget dndad vilket
innebdr att de fortsdtter att resa med flyget oavsett om tagets restid minskar med
s& mycket som 2,5 h. Ett sddant svarsalternativ &r nddvéndigt eftersom vissa
flygresendrer inte paverkas av att tdgets restid minskar. Till exempel ska de
mojligtvis ansluta till ett annat flyg vilket innebér att det &r béttre for dem att
fortsitta ta flyget trots att tdgets restid minskar.

Under sista frdgan i enkéten (friga 14) fir svarspersonerna rangordna de
faktorer som péverkar deras resebeslut mest. Daremot &r det uppenbart att
svarspersonerna inte har uppfatta denna fraga korrekt, varfor denna friga
exkluderas i analysen. Till exempel var svaren pa denna fraga inkonsekventa med
andra delar av enkiten samtidigt som manga svarspersoner rangordnade olika
faktorer pa4 samma plats i rangordningslistan.

Avslutningsvis dr variabeln sjdlv betalat exkluderad ur analysen av den
anledningen att det sa pass stor korrelation mellan de som inte sjilv betalar och
mellan de som reser i tjdnst.

? Se enkit i bilaga.



3.4 Probit

Efter det att enkéten dr utformad s behovs det en ekonometrisk modell for att
analysera innehallet i enkdterna. I och med att vi &r intresserade av vad som far
svarspersonerna att antingen ta flyget eller taget sd har vi att géra med en binir
modell. Det vill séga att det finns tva utfall for Y, Y=I nér resendren dvergér till
tdget och Y=0 nér resendren fortsitter att resa med flyget.

I modeller dér Y endast kan anta tva olika varlden sa lampar det sig battre att
anvinda sig av en Probitmodell framfor en vanlig linjir regressionsmodell. Det
beror pa att om vi ska berdkna hur stor sannolikheten att Y blir lika med ett med
en linjar modell sa kan p” anta virlden som &r mindre dn noll och mer 4n ett. Det
ar problematiskt eftersom sannolikheten aldrig kan vara mindre 4n noll eller mer
an ett (Undergraduate Econometrics 2001 s 368- 370). Probitmodellen dr ddremot
utformad sé& att sannolikheten héller sig inom spannet noll och ett, och sjilva
funktionen ser ut som foljande:

Pr(y)=F(Bot+p1*Xi+....pn*Xn)

Déar Po dr en konstant och Bi, P2.....n &r parametrar som visar variablernas
paverkan pa Y och sannolikheten att dess vdrde blir 1. Om dessa parametrar hade
varit kénda sa hade vi kunnat berdkna hur stor sannolikheten &r att en flygresenér
Overgér till tdget nér dess restid minskar. I och med att de inte &r kdnda s& méste
vi skatta dessa koefficienter genom en sa kallad maximum probability estimation.
En sddan metod gar inte att 10sa genom formler, varfor E-views kommer att
anvindas for att genomfora berdkningen. Vid stora urval antas feltermerna vara
normalfordelade, och for att maximum probability estimation ska anses vara
palitlig sa kravs det ndmligen stora urval (Undergraduate Econometrics 2001 s
372- 373).

I en Probitmodell gér det ddremot inte att direkt 1dsa av marginaleffekten fran
de skattade betakoefficienterna som i en vanlig linjir regressionsmodell. Det
innebar att regressionen endast visar om en variabel har positiv eller negativ
paverkan péd sannolikheten att Y blir lika med 1 (Wooldridge 2003 s 553-557).
Déaremot gar det att berdkna marginaleffekterna genom att skapa en indexserie av
Y-véirdena och multiplicera det med koefficienten av intresse (E-views 6 User’s
Guide II s 221-222).



3.5 Hypotesprovning

For att kontrollera om de skattade koefficienterna i modellen dr korrekta sa
genomfors en hypotesprovning. Det innebér att en nollhypotes provas emot en
alternativhypotes, det vill sdga att det undersoks ifall den skattade koefficienten
kan vara lika med noll och ddrmed inte ha nagon péverkan pa Y. Sjilva
provningen genomfors pa sa vis att p-virdet jamfors med den valda
signifikansnivan (Westerlund 2005 s 124-126). P-vdrdet framgir av
resultattabellen i regressionsmodellen, medan signifikansnivén i sin tur bestdms
av de som utfor sjilva undersokningen. Det normala &r emellertid en
signifikansniva pa 95 % vilket &dven géller for denna uppsatts.

I och med att det blir ett ensidigt test s& innebdr det att p-vardet maste vara
under 5 % for att nollhypotesen ska forkastas och for att alternativhypotesen, som
ar den skattade koefficienten, ska accepteras. Foljaktligen innebér ett p-virde pa
mindre dn 5 % att den skattade koefficienten &ar signifikant och statistiskt
sakerstilld (ibid.).



4 Undersokning

4.1 Efterfragan 1 relation till restid och pris

I figur 4.1, som visar efterfrigan pd tagresor i forhéllande till prisskillnaden
mellan tdget och flyget, ser vi att fler flygresenirer viljer att Gverga till taget desto
mindre tagbiljetten kostar i forhdllande till flygbiljetten. Exempelvis dr det endast
6 st flygresendrer som viljer att resa med taget nir prisdifferensen ar lika med
noll, men nér taget kostar 900 kr mindre &n flyget ar det hela 33 st resenédrer som
overgdr till taget.

Figur 4.1
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Ovan beskrevs det hur resendrerna paverkades vid fordandringar av biljettpriser
men foljande grafer visar dven hur deras resebeteende paverkas av forandringar av
resetiden. Dessa figurer visar for varje given prisrelation hur ménga flygresenérer
som Overgdr till tdget nédr dess restid fordndras. Som fOrvéntat ser vi att fler
flygresendrer véljer att resa med tiget i takt med att tdgets restid sjunker. Nar
prisskillnaden dr 900 kr &r det till exempel 33 st resendrer som tar taget vid
ofordndrad restid och hela 48 st om tagets restid minskar till 2.5 h. Som figurerna
visar géller denna tendens for alla fyra prisrelationer.



Figur 4.2
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Graferna visar dven hur pris och restid gemensamt paverkar resendrernas
efterfraga pa resor till Stockholm fran Malmé. For nér restiden minskar till 2.5 h
sa ar det till exempel endast 30 resendrer som tar taget givet att prisdifferensen ar
lika med noll men hela 43 resendrer som tar tiget givet att det kostar 600 kr
mindre 4n flyget.” Foljaktligen vergar fler flygresendrer till taget om bade dess
restid och biljettpris minskas i relation till flyget &n om endast en av dessa faktorer

forandras.
Figur 4.3
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3 Se bifogat material for figurerna dé taget kostar 600 kr och 300 kr mindre n flyget.



4.2 Andra faktorer

I foljande avsnitt kommer faktorerna och resultaten frdn undersdkningen att
deskriptivt behandlas. Det vill sdga att resultaten kommer att karaktdriseras i
beskrivande ordalag och med statistiska tabeller, medan den ekonometriska
analysen behandlas i nésta kapitel.

De variabler som beaktas i enkéten utover restid och pris, ar kén, dlder, resans
startpunkt, resa i tjdnst, inkomst och vilken flygplats som resendren flyger till. Det
ar naturligt att ta med kén och dlder som oberoende variabler eftersom de é&r
demografiskt viktiga variabler. Vad giller resans startpunkt sa finns det mycket
ekonomisk teori om hur en alternativkostnad kan fa en individ att vélja vara A
istédllet for vara B. I detta fall utgors alternativkostnaden av tidsskillnaden mellan
att resa till tagstationen och Sturups flygplats med utgéngspunkt fran dér
svarspersonen pabdrjar sin resa. Aven variabeln till vilken fIygplats som reseniiren
flyger till gir in under alternativkostnad eftersom denna faktor beaktar
avstandsskillnaden mellan de olika flygplatserna och tagstationen i Stockholm.
Att ekonomisk teori beaktar alternativkostnadens paverkan pa -efterfragan
motiverar att dven denna undersokning inkluderar variabler som fingar upp detta
fenomen.

P& samma vis finns det ekonomisk teori som beaktar hur personer med
hoginkomst dr mindre priskénsliga dn personer med 14g inkomst. Det vill sdga hur
inkomsten kan péverka individens efterfraga pd en vara. Utifrdn att individens
inkomst paverkar dennes efterfraga kan man @ven hérleda varfor variablerna resa
i tjdnst och sjdlv betalat dr motiverade att inkludera i undersdkningen. For om
svarspersonen reser i tjanst och ddrmed eventuellt inte har betalat biljetten sjilv s&
kan det ténkas att personen i frdga inte alls dr priskénslig eftersom kdpet inte
paverkar konsumentens tillgang pa pengar.

Tabell 4.6
Min Max Medelvarde
Alder 17 74 41.06
Inkomst 7500 57500 33793
Kon 0 1 0.48
Startpunkt 0 1 0.70
Destination (0] 1 0.55
Resa i tjanst (0] 1 0.47
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4.2.1 Kon

I tabellen nedan ser vi att det &r fler min &n kvinnor som véljer att ta flyget
oavsett eventuella fordndringar av tégets restid och pris. Samtidigt 4r det dven
storre andelar kvinnorna d4n mén som Overgar till tdget. Det tyder foljaktligen pa
att kvinnor &r mer benégna att dverga till tdget jimfort med minnen. Diaremot &r
skillnaden i materialet relativ liten, och om vi tillater oss att hoppa framat i
hindelseutvecklingen sa far variabeln kon dessutom inget signifikant stéd av den
ekonometriska modellen i foljande kapitel. Det innebér att det inte gar att hdvda
att resendrernas kon paverkar sannolikheten att de véljer att Gverga till tdget.

Tabell 4.7

Kvinnor 5 16.1% 26 83.9%
Man 7 21.2% 26 78.8%
12 52
Kvinnor 6 19.4% 25 80.6%
Man 10 30.3% 23 69.7%
16 48
Kvinnor 10 32.3% 21 67.7%
Man 15 45.5% 18 54.5%
25 39
Kvinnor 13 41.9% 18 58.1%
Man 15 45.5% 18 54.5%
28 36
Total urval:
n_kvinnor=31
n_man=33

4.2.2 Resans startpunkt

Ytterligare en variabel som kan vara av intresse for att undersoka flygresenirernas
vilja att 6verga till tdget ar var resendrerna pabdorjade sin resa. Exempelvis bor den
som bor i Sturup ha stor benédgenhet att ta flyget, eftersom denna person har
nidrmare till flygplatsen 4n till tigstationen. P4 samma sétt bor de flygresenirer



som bor i Lund och i Malmo ha ldttare att ga dver till tiget jimfor med andra som
bor langt ifran tgstationerna.

I foljande tabell ser vi ocksé att det &r en storre andel av de som pabdrjar sina
resor ifran Malmé och Lund* som 6vergar till tiget jimfort med andelen resenérer
som pabdrjar sina resor ifrdn orter som ligger narmre Sturup. P4 samma vis ér det
en storre andel av de som pabdrjar sina resor ifran orter som ligger ndrmre Sturup
som fortsétter att resa med flyget jamfort de resendrer som paborjar sina resor fran
orter som ligger nidrmre tagstrackan. Detta forhdllande galler for alla fyra
prisrelationer. Saledes pekar det pd att avstandet till flygplatsen respektive till
tégstationen faktiskt spelar roll for resenédrens vilja att overgé till taget. Det vill
sdga att de som paborjar sina resor frdn Malmo, Lund och andra orter som ligger
ndrmre tagstrickan dn Sturup har storre bendgenhet att Gvergé till taget jamfort
med de som paborjar sina resor ifran orter som ligger ndrmre Sturups flygplats.

Tabell 4.8

Malmé/Lund 8 17.8% 37 82.2%
Sturup 4 21.1% 15 78.9%
12 52
Malmé/Lund 10 22.2% 35 77.8%
Sturup 6 31.6% 13 68.4%
16 48
Malmé/Lund 15 33.3% 30 66.7%
Sturup 10 52.6% 9 47.4%
25 39
Malmé/Lund 19 42.2% 26 57.8%
Sturup 9 47.4% 10 52.6%
28 36
Totalt urval:
n_Malmd/Lund=45
n_Sturup=19

I tabell 4.9 kan vi titta nirmare pa vilken faktor det faktiskt &r som paverkar
flygresendrerna att overgd till att ta tadget. Frageformulédret &r formulerat sé att
svarspersonerna forst tar stillning till om de dvergar till att ta tdget for det nya
priset, och om de inte gor det s& far de direfter ange hur mycket tagets restid

*Kategorin ” Malmé och Lund” innefattar 4ven andra orter i Skéne som ligger nirmre tdgstrickan &n Sturups
flygplats. ”Sturup” innefattar foljaktligen orter som ligger ndrmre Sturups flygplats dn de tagstationer dér tagen
mellan Malmé och Stockholm stannar.



méste minska for att de ska overga till taget.” Det innebar att de som tar tiget
direkt for en viss prisrelation enbart reagerar pé sjilva prisfordndringen. De som
dédremot tar taget for en viss restid reagerar pa sjilva tidsfordndringen, men
skillnaden &r att de inte enbart blir paverkade av restiden eftersom svaret dr givet
en viss prisrelation som kan uppfattas som en fordndring av priset. Séledes gar det
inte att fastsla att en resendr enbart har blivit paverkad av tiden nér hon Overgér
till tdget for en viss tidsminskning. Déremot s visar det att tidsfordndringen
paverkar hennes val att 6verga till tdget.

Tabellen visar foljaktligen att de som pébdrjar sina resor fran orter som ligger
nidrmre tagstrickan &r nigot mer priskdnsliga jamfort med de som pabdrjar sina
resor frin orter som ligger ndrmre Sturupsflygplats.

Vad giller tidskédnslighet sa dr det ndgot otydligare, for nér prisskillnaden &r
900 kr sa ar det exempelvis en storre andel av de som paborjar sina resor fran
orter som ligger ndrmre Sturup som reagerar pé tidsfordndringen jaimfort med de
som paborjar sina resor frén orter som ligger ndrmre tigstrickan. Daremot sa
fordndras det vid nésta prisrelation, och i takt med att prisskillnaden blir mindre sa
blir det d4nnu storre andel av de som péaborjar sina resor frain Malmd och Lund, i
jamforelse med de som pébdrjar sina resor fran orter som ligger nirmre Sturup,
som reagerar pa tidsfordndringen. Sammantaget tyder det pa att de som pébdorjar
sina resor fran Malmd, Lund och andra orter som ligger ndrmre tagstrackan dven
ar mer priskdnsliga d4n de som paborjar sina resor ifrdn orter som ligger ndrmre
flygplatsen.

Tabell 4.9

Malmé/Lund 25 55.6% 12 60.0%

Sturup 8 42.1% 7 63.6%
33 19

Malmé/Lund 24 53.3% 11 52.4%

Sturup 7 36.8% 6 50.0%
31 17

Malmdé/Lund 16 35.6% 14 48.3%

Sturup 5 26.3% 4 28.6%
21 18

Malmdé/Lund 2 4.4% 24 55.8%

Sturup 4 21.1% 6 40.0%
6 30

5 .
Se bilaga.

%1 och med att tidspaverkan dr en foljdfraga s& beriknas andelen i denna kolumn inte pa hela gruppen utan bara

pa dem som svarar pa foljdfragan, det vill sdga det totala urvalet av gruppen minus de som reagerar direkt pa

prisforandringen (se bilaga).



4.2.3 Alder

Genom att dela in urvalet i tre olika aldergrupper gér det att urskilja ett tydligt
samband mellan vilka &ldersgrupper som i storre utstrackning tar tdget respektive
flyget.” T tabell 4.10 ser vi att nir tiget &r 900 kr billigare &n flyget si ar det
ungefér lika stora andelar av medelaldersgruppen och de édldre som Gvergar till
tdget, medan alla fran den yngre gruppen gér dver till taget. Det tyder séledes pé
att den yngre gruppen &r priskénslig, vilket dven styrks av tabell 4.11 som visar att
det dr stora andelar av de yngre som reagerar direkt pa priset. Att unga manniskor
Overgér till taget ndr dess pris dr sd pass mycket mindre &n flyget ar rimligt
eftersom yngre ménniskor inte séllan har sémre ekonomi &n dldre ménniskor.

Tabell 4.10

0 till 30 0 0% 19 100.0%
30 till 55 9 26.5% 25 73.5%
55 och uppat 3 27.3% 8 72.7%
12 52
PfPL600
0 till 30 0 0% 19 100.0%
30 till 55 13 38.2% 21 61.8%
55 och uppat 3 27.3% 8 72.7%
16 48
PfPt+300
0 till 30 1 5.3% 18 94.7%
30 till 55 19 55.9% 15 44.1%
55 och uppét 5  455% 6 54.5%
25 39
PPt
0 till 30 5 26.3% 14 73.7%
30 till 55 19 55.9% 15 44.1%
55 och uppat 4 36.4% 7 63.6%
28 36

" Den yngre gruppen bestir av resenirer upp till 30 ar, medeldldersgruppen innefattar resendrer fran 30 till 55 &r
och den dldregruppen bestér av resenérer fran 55 ar och uppat.



Totalt urval:

n_0 till 30=19
n_30 till 55=34
n_55 & uppat=11

Aven for de andra prisrelationerna #r det en stérre andel av de yngre én av de
dldre aldersgrupperna som Overgér till tdget. Till och med nir taget kostar lika
mycket som flyget dr det hela 73.7 % av de yngre som Overgar till att ta taget
medan det bara dr 26.3 % av dem som tar flyget oavsett. Séledes ar det en stor
andel av de yngre som o6vergar till tiget dven nér prisskillnaden mellan taget och
flyget dr liten. Det tyder pa att denna grupp édven é&r tidskénslig. Denna tendens
syns dven i den andra tabellen eftersom den visar att de ar storre andelar av de
yngre jaimfort med de andra grupperna som reagerar pa fordndringarna i restid.

I tabellen ser vi dven att den dldre gruppen visar upp liknande tendenser som
den yngre gruppen. For nér taget ar billigare &n flyget sa &r det dven en stor andel
av de dldre som oOvergér till tdget. Det skulle kunna forklaras av att dldre
ménniskor, likt yngre ménniskor, inte alltid har s& stark ekonomi, vilket kan
foranleda dem till att vara priskénsliga. Daremot sa innefattar den &dldre gruppen
dven personer i arbetsfor &lder (fr&n 55 &r och uppat) vilket talar emot att denna
grupp skulle vara sérskilt svag ekonomiskt sett. I tabell 4.11 ser vi ocksé att dven
om de dr mer &n 45 % av de édldre som reagerar pa priset nar prisskillnaden ar 600
och 900 kr s &r det dock betydligt mindre dn hur manga procent av den yngre
gruppen som reagerar pa priset. I jimforelse med medelaldersgruppen sé ér det
déremot storre andelar av de dldre, for alla prisrelationer, som reagerar pa
prisfordndringen. Foljaktligen indikerar det pé att de éldre inte ar lika priskénsliga
som de yngre, men att de diremot dr priskdnsligare &n de som tillhor
medeléldersgruppen.

Aven nir prisskillnaden #r liten sa finns det en liknande, om &n ngot svagare,
tendens hos de édldre som hos de yngre. Det vill séiga att &ven nér prisskillnaden &r
liten sa dr det over 50 % av de dldre som Gvergér till att ta tdget. Det tyder pd att
de dldre dven é&r tidskénsliga. Tabell 4.11 understryker ockséd att de é&ldre é&r
tidskdnsliga, ddremot sa ar skillnaderna mellan de dldre och medelaldersgruppen
sd pass sma att det dr svart att hivda att de éldre ar tidskénsligare dn de som ar
medelélders. Dessutom blir urvalet for den éldre gruppen vildigt litet nir man
drar av de som reagerar direkt pé priset, vilket ocksé forsvarar en slutsatsdragning.

Aven for medeldldersgruppen ir det en stdrre andel som tar tiget in som tar
flyget nér taget dr 600 respektive 900 kr billigare dn flyget. Men for relationerna
dér prisskillnaden ér liten sa ar det ddremot en stérre andel av medelaldersgruppen
som tar flyget 4n som Overgar till tAget. P& sa vis skiljer sig medelaldersgruppen
fran de andra tva grupperna vilket tyder pa att de &r mindre bendgna att dverga till
taget. Det beror till viss del pa att de dr mindre priskénsliga, for som nimndes
ovan sa visar den andra tabellen att de som tillhor medelaldersgruppen ér betydligt
mindre priskdnsliga &n bdde de yngre och de dldre. Vad giller tidskdnslighet sé
visar tabellen att medeldldersgruppen &r mindre tidskénsliga dn de yngre men att
skillnaden i tidskénslighet inte dr sa pass stor i jimforelse med de éldre
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Tabell 4.11

0till 30 17 89.5% 2 100.0%
30 till 55 10 29.4% 15 62.5%
55 och uppat 6 54.5% 2 40.0%
33 19
Pf=Pt+600
0 till 30 17 89.5% 2 100.0%
30 till 55 9 26.5% 12 48.0%
55 och uppat 5 45.5% 3 50.0%
31 17
Pf=Pt+300
0till 30 16 84.2% 2 66.7%
30 till 55 3 8.8% 12 38.7%
55 och uppat 2 18.2% 4 44.4%
21 18
PfPt
0 till 30 1 5.3% 13 12.2%
30 till 55 2 5.9% 13 40.6%
55 och uppat 3 27.3% 4 50.0%
6 30

4.2.4 Tjanstemédn och privatresenérer

I foljande kapitel ser vi att det ar fler tjéinsteresenérer jaimfort med privatresendrer
som viljer att fortsdtta resa med flyget oavsett eventuella minskningar av tagets
restid och pris. Samtidigt ar det fler privatresenérer, bade i antal och andelar, dn
tjénsteresenédrer som véljer att dverga till taget. Nar flyget och taget kostar lika
mycket dr det till exempel hela 70 % av privatresendrerna som Overgar till att ta
taget jamfort med 40 % procent av tjdnsteresendrerna. Foljaktligen indikerar det
pa att privatresendrerna dr mer bendgna att Overgd till tdget medan
tjdnsteresendrerna &r mer bendgna att fortsitta resa med flyget. Ett sédant
samband kan ha sin forklaring i att tjédnsteresenérerna inte sjdlva betalar for sina
resor.

¥ I och med att tidspaverkan dr en foljdfraga s& beriknas andelen i denna kolumn inte pa hela gruppen utan bara
pa dem som svarar pa foljdfragan, det vill sdga det totala urvalet av gruppen minus de som reagerar direkt pa
prisforandringen (se bilaga).



Tabell 4.12

Tjanst 8 26.7% 22 73.3%
Privat 4 11.8% 30 88.2%
12 52
Tjanst 11 36.7% 19 63.3%
Privat 5 14.7% 29 85.3%
16 48
Tjanst 16 53.3% 14 46.7%
Privat 9 26.5% 25 73.5%
25 39
Tjanst 18 60.0% 12 40.0%
Privat 10 29.4% 24 70.6%
28 24
Total urval:
n_tjanst=30
n_privat=34

Enkédtundersokningen visar foljaktligen att det &r néstintill ingen av
tjdnsteresendrerna som har betalat sjilv for sin resa.” Om man séledes inte sjilv
star for kostnaden s& bor ens kop av resa inte heller paverkas av priset i den
utstrickning som om man sjélv hade betalat for biljetten. Tabell 4.13 understryker
detta genom att visa att det &r betydligt firre tjinste- dn privatresendrer som
reagerar pé prisforandringen. Nér tdget kostar 900 och 600 kr mindre 4n flyget sa
ar det till exempel mer d4n 70 % av privatresendrerna som reagerar direkt pa
prisfordndringen jamfort mot endast 23 % av tjénsteresendrerna. Det dr en
betydlig skillnad vilket tyder pd att privatresendrerna &r mer priskédnsliga &n
tjénsteresenérerna.

Vad giller tidskénsligheten s& dr det svarare att urskilja en tydlig skillnad
mellan grupperna. Nér tdget 4r 900 och 600 kr billigare dn flyget s ar det nagot
storre andelar av tjanste- &n av privatresendrerna som reagerar pa
tidsfordndringen. Det dr dédremot tvartom for de andra tva prisrelationerna.

Dessa tendenser kan anses motstridiga, men formodligen beror det pa hur
enkédten dr utformad. For som diskuterades i kapitel 4.2.2 sa ér fragan angdende
hur mycket tagets restid maste minska alltid givet en viss prisrelation, och
beroende pa vad svarspersonen har for uppfattning om priset innan fragan stills s
kan den nya prisrelationen uppfattas som en prisfordndring. Det innebér att dven
om svarspersonen inte reagerar direkt pa prisfordndringen sé kan &nda priset till

°I enkitundersokningens urval ir det endast en tjénsteresenir av 30 som har betalat resan sjilv.



viss del ligga till grund for beslutet att overga till tdget. Till exempel kan det for
vissa svarspersoner krivas bade en minskning av priset och av restiden for att
Overgé till taget.

Det dr formodligen denna effekt vi kan se ndr tdget ar 900 och 600 kr billigare
dn flyget. For vid dessa prisrelationer dr det en stor andel av tjansteresendrerna
som reagerar pa tidsfordndringen men i och med att prisskillnaden minskar sa
minskar d4ven denna andel som reagerar pé tidsfordndringen. Foljaktligen tyder det
pa att vissa av tjansteresendrerna som reagerar pa tidsfordndringen till viss del
dven paverkas av priset, vilket innebér att deras tidskadnslighet kan dverskattas om
man endast stirrar sig blind pa de tva forsta prisrelationerna.

Till skillnad mot tjdnsteresenirerna sa dkar ddremot antalet privatresenidr som
reagerar pa restidsfordndringen nér prisskillnaden blir mindre. Det tyder pd att
privatresendrerna dven ar mer tidskénsliga dn vad tjdnsteresendrerna ar.

Tabell 4.13

Antal  Andel  Antal  Andel®
7

Tjanst 23.3% 15 65.2%

Privat 26 76.5% 4 50.0%
33 19

Tjanst 7 23.3% 12 52.2%

Privat 24 70.6% 5 50.0%
31 17

Tjanst 4 13.3% 10 38.5%

Privat 17 50.0% 8 47.1%
21 18

Tjanst 2 6.7% 10 35.7%

Privat 4 11.8% 20 66.7%
6 30

4.2.5 Bromma eller Arlanda som destination

Foljande tabeller visar fordelningen mellan svarspersoner som flyger till Arlanda
respektive Bromma flygplats. Anledningen till att destinationsorten beaktas i
undersokningen &r att det kan tinkas paverka flygresendrernas vilja till att 6verga

' och med att tidspaverkan ér en foljdfrdga s beriknas andelen i denna kolumn inte p4 hela gruppen utan bara
pa dem som svarar pa foljdfragan, det vill sdga det totala urvalet av gruppen minus de som reagerar direkt pa
prisforandringen (se bilaga).
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till tdget. Eftersom flygplatserna ligger pa olika avstdnd i forhéllande till
tdgstationen sd kan en Overging till tdget ge olika tidsvinster respektive
tidsforluster.''

Tabell 4.14
Arlanda 25.7% 26 74.3%
Bromma 3 10.3% 26 89.7%
12 52
Arlanda 11 31.4% 24 68.6%
Bromma 5 17.2% 24 82.8%
16 48
Arlanda 15 42.9% 20 57.1%
Bromma 10 34.5% 19 65.5%
25 39
Arlanda 19 54.3% 16 45.7%
Bromma 9 31.0% 20 69.0%
28 36
Total urval;
n_arlanda=35

n_bromma=29

Om vi ser till de absoluta talen i tabell 4.14 sa dr det betydligt fler av de som reser
till Arlanda dn av de som reser till Bromma som tar flyget oavsett. Diremot &r det
desto jdmnare fordelat mellan antalet Arlanda- och Brommaresenérer som overgér
till taget. Exempelvis dr det endast nér tdget och flyget kostar lika mycket som en
skillnad i absoluta tal kan urskiljas.

I tabell 4.15 sa ser vi att det beror pd att nér prisskillnaden blir mindre sa
sjunker antalet Brommaresendrer som tar taget till foljd av priset, medan antalet
Brommaresenérer som tar taget till f61jd av tiden 6kar. Det vill sidga att en stor del
av Brommaresendrerna dvergdr till att ta tdget pd grund av tiden istéllet for pa
grund priset nér prisskillnaden minskas. Nar prisskillnaden minskas s& sjunker
dven antalet Arlandaresendrer som tar taget till f6ljd av priset, men till skillnad
mot Brommaresendrerna s& okar inte antalet Arlandaresenédrer som tar taget till
foljd av tiden. Arlandaresendrerna dvergar saledes till att istéllet vdlja Tar flyget
dndd nir prisskillnaden minskas.

" Arlanda ligger 4 mil norr om Stockholm medan Bromma flygplats ér beldget i en nérforort i véstra Stockholm.
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Tabell 4.15

Antal  Andel  Antal Andel
18

Arlanda 51.4% 8 47.1%

Bromma 15 51.7% 11 78.6%
33 19

Arlanda 17 48.6% 7 38.9%

Bromma 14 48.3% 10 66.7%
31 17

Arlanda 11 31.4% 9 37.5%

Bromma 10 34.5% 9 47.4%
21 18

Arlanda 4 11.4% 12 38.7%

Bromma 2 6.9% 18 66.7%
6 30

Resonemanget ovan tyder pa att Brommaresendrerna dr mer tidskédnsliga &n
Arlandaresendrerna. 1 den andra tabellen ser vi dven att det dr storre andelar
Brommaresenérer dn Arlandaresendrer som reagerar pa en fordndring av resetiden
for alla fyra olika prisrelationer. Enligt materialet verkar dock resendrsgrupperna
vara lika priskénsliga.

Aven resultatet av den forsta tabellen forindras om vi ser till andelar istillet
for till antal. For sett till andelar sd visar tabellen att det &r storre andelar av
Bromma- &n av Arlandaresenirerna som dvergér till tdget. Det tyder foljaktligen
pa att Brommaresenédrerna dr mer villiga dn Arlandaresendrerna att overgé till
taget nér dess restid fordndras.

Anledningen till det kan vara att de Arlandaresenirer som inte later sig
paverkas av pris- eller tidsfordndringar ska ansluta till ett annat flyg pa Arlanda.
Forutom utrikesflyg sa har 4ven Arlanda fler avgangar bland inrikesflygen dn vad
Bromma har, varfor det ér troligare att resenédrerna ansluter till flyg pd Arlanda én
pd Bromma. Fran Bromma avgar det nimligen bara inrikesflyg. Om
svarspersonen saledes ska flyga vidare fran Arlanda sa kan det vara orationellt for
denne att ta taget till centrala Stockholm och dérifrén byta fairdmedel for att ta sig
till Arlanda, istéllet for att flyga direkt till Arlanda fran borjan. Foljaktligen ar det
mojligt att en del av de flygresendrer som ska ansluta till ett annat flyg i
Stockholm inte uppfattar taget som ett ldmpligt substitut till flyget. Darfor
paverkas de kanske inte i sddan stor utstrickning av de hypotetiska fordndringarna
av tagets pris och restid.
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4.2.6 Inkomst

I tabell 4.16 ser vi att det dr en storre andel av hoginkomsttagarna som tar 7ar
flyget dnda jamfort med de andra inkomstgrupperna. Samtidigt dr det storre
andelar av lag- medelinkomstgruppen som o&vergér till taget jadmfort med
hoginkomsttagarna. Som tabellen visar sa géller det for alla prisrelationer.
Foljaktligen tyder det pé att inkomst har ett negativt samband med flygresenérens
vilja till att vélja taget framfor flyget.

Tabell 4.16

Laginkomst 1 7.7% 12 92.3%

Medelinkomst 2 10.5% 17 89.5%

Hoginkomst 8 32.0% 17 68.0%
11 46

PEP600

Laginkomst 1 7.7% 12 92.3%

Medelinkomst 2 10.5% 17 89.5%

Hoginkomst 12 48.0% 13 52.0%
15 42

Laginkomst 1 7.7% 12 92.3%

Medelinkomst 6 31.6% 13 68.4%

Hoginkomst 15 60.0% 10 40.0%
22 35

Laginkomst 4 30.8% 9 69.2%

Medelinkomst 7 36.8% 12 63.2%

Hoginkomst 14 56.0% 11 44.0%
25 32

n_laginkomst=13
n_medelinkomst=19
n_hdginkomst=25

Det &ar forstdeligt att hoginkomsttagarna &r mindre bendgna, an lag- och
medelinkomsttagarna, att overga till taget nér det ar billigare &n flyget. Det beror
pa att de som har hog inkomst troligtvis 4r mindre priskénsliga dn de som har lag
inkomst, vilket innebér att 1dginkomsttagarna paverkas mer vid en prisfordndring
an vad hoginkomsttagarna gor.

Av tabell 4.17 framgar det dven att laginkomsttagarna dr mer priskénsliga én
hoginkomsttagarna. For tabellen visar dels att det dr en storre andel lag- &n
medelinkomsttagare som reagerar pa priset, dels att det dr en storre andel medel-
an hoginkomsttagare som reagerar pa priset. Som vi ser giller det for alla
prisrelationer.
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Tabell 4.17

Laginkomst 12 92.3% 0 0.0%
Medelinkomst 12 63.2% 5 71.4%
Hoginkomst 5 20.0% 12 60.0%
29 17
Laginkomst 12 92.3% 0 0.0%
Medelinkomst 12 63.2% 5 71.4%
Hoginkomst 4 16.0% 9 42.9%
28 14
PEPEA300
Laginkomst 11 84.6% 1 50.0%
Medelinkomst 6 31.6% 7 53.8%
Hoginkomst 2 8.0% 8 34.8%
19 16
PfPt
Laginkomst 2 15.4% 7  63.6%
Medelinkomst 2 10.5% 10 58.8%
Hoginkomst 2 8.0% 9 39.1%
6 26

Om det pd forhand kindes forstaeligt att 14g- och mellaninkomsttagare dr mer
priskénsliga &n hoginkomsttagare s& dr det ddremot ovéntat att det dven verkar
vara sa vad géller tidskénslighet. I tabellen ovan ser vi exempelvis att det &r storre
andelar medelinkomsttagare som reagerar pa tidsforandringar jamfort med
héginkomsttagare.

Det dr diremot svart att sdga nigot om laginkomsttagarnas tidskadnslighet nér
det dr en sd pass stor andel av dem som tar taget direkt till foljd av
prisforindringen. A andra sidan ser vi att det ir storst andel 13ginkomsttagare som
reagerar pa tidsfordndringen ndr tdget och flyget kostar lika mycket, vilket tyder
pa att de dven é&r tidskénsligare 4n hoginkomsttagarna.

Oavsett om det beror pa pris- eller tidskdnslighet sa tyder materialet pa att
inkomst har ett negativt samband med flygresendrernas vilja att overga till taget
nér dess pris och restid fordndras.

"Enkiten 4r utformad sa att svarspersonerna forst tar stillning till om de skulle ta taget for ett givet pris, och om
de inte gar dver till taget givet det nya priset sa far de svara pa hur mycket restiden med taget maste minska for
att de ska vilja taget framfor flyget (se bilaga). I och med att tidspaverkan saledes &r en foljdfraga sa berdknas
andelen i denna kolumn inte pa hela gruppen utan bara pa de som svarar pa foljdfragan. Det vill sdga dem som
inte reagerar direkt pa prisfordndringen.

23



5 Analys

I foljande kapitel analyseras materialet med hjélp av en Probitmodell som
berdknar sannolikheten att ett visst utfall sker, som i detta fall 4r att svarspersonen
overgar till tiget eller fortsitter att resa med flyget. Probitmodellen &r en
bindrfunktion dér Y endast kan vara 0 eller 1. I denna undersdkning innebédr Y=0
att flygresendren fortsitter resa med flyget medan Y=1 innebér att resenéren
overgar till att resa med tiget mellan Malmd och Stockholm. De skattade
koefficienterna i tabellen visar foljaktligen om variablerna har en positiv eller
negativ paverkan for sannolikheten att Y=1, det vill séga att resenéren dvergar till
att ta taget.

For att fa modellen att konvergera sa var jag tvungen att gora svarspersonernas
stdllningsstagande till vilka restider som de valde att resa eller inte resa med téget
till sex olika observationer. Problemet var att det var svart att bestimma vilket
virde som skulle skrivas in i modellen for de svarspersoner som hade fyllt i Tar
flyget dndi” om de olika restiderna inte hade gjorts till sex olika observationer.
Om dessa svar analyseras som att de tar flyget nér t=0, det vill sdga nér restiden &r
ofordndrad, sd skulle restidens effekt Gverskattas. Det beror pa att modellen i
saddant fall inte hade beaktat att dessa svarspersoner skulle fortsatt att resa med
flyget d&ven om tigets restid hade minskat till 2 h. Om dessa svar & andra sidan
analyseras som att de tar flyget ndr t=2.5, det vill siga nidr tagets restid minskas
med 2.5 h, s& konvergerar inte modellen. Det beror pa att alla svarspersoner som
inte Overgér till tdget, y=0, gor det i sadant fall ndr t=2.5. Foljaktligen blir
variationen mellan y och t vildigt liten, vilket innebédr att modellen inte
konvergerar.

Nér observationerna diremot gors till sex olika sd gir det att skriva in i
modellen att en person som kryssar for Tar flyget dndd fortsitter att ta flyget, det
vill sdga Y=0, for alla sex olika t. Det &terspeglar pd ett korrekt sitt
svarspersonernas svar eftersom dessa resendrer tar flyget oavsett om restiden for
tdget minskas med noll timmar eller med sa mycket som 2.5 timmar samtidigt
som modellen nu faktiskt konvergerar. Problemet &r emellertid att en observation
som gjorts om till sex olika leder till att det finns ett samband mellan dessa sex
observationer vilket strider emot antagandet att alla observationer ska vara
oberoende av varandra. Det &r sjdlvfallet problematisk att kringgé antaganden som
en ekonometrisk modell vilar emot, men alternativet var att inte gora ndgon
modell alls. Foljaktligen bor resultaten fran regressionen tolkas extra forsiktigt.

1 Se bifogad enkit.
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5.1 Analys med probit givet att P=P++900

5.1.1 Regression

I resultattabellen nedan ser vi att koefficienten for #id &r positiv vilket innebdr att
det &r ett positivt samband mellan tagets restidminskning och flygresenirernas
vilja att Gverga till taget. Det betyder att sannolikheten for att flygresenérerna ska
overga till taget, okar desto storre restidsminskningen &dr for taget.

Koefficienten #jdnst dr en dummy variabel ddr 1 betyder att resenéren reser i
tjdinst medan O innebér att resan sker privat. Till skillnad emot #id s& dr denna
koefficient negativ vilket innebédr att det dr negativt samband mellan att resa i
tjdnst och att overga till tdget. Foljaktligen minskar sannolikheten att en resenér
véljer taget framfor flyget nir denna reser i tjanst.

Likasa startpunkt ir en dummy variabel och for denna koefficient betyder 1 att
resendren paborjar sin resa frin Malmd, Lund och andra orter som ligger ndrmre
tagstrackan dn Sturups flygplats. Det vill sdga de orter som befinner sig ndrmre
stationerna dir man kan ta tag till Stockholm jamfort med vad orterna befinner sig
i relation till Sturup. Den positiva koefficienten betyder siledes att sannolikheten
att resenéren Overgér till taget okar ifall denna paboérjar sin resa frdn Malmo, Lund
och andra orter som ligger ndrmre tdgstrickan dn Sturup.

Inkomst har ddremot ett negativt samband med att overga till taget, vilket
innebdr att desto hogre inkomst resenédren har desto mer minskar sannolikheten att
resendren viljer tget framfor flyget. Koefficienten for inkomst har beréknats pé
16n i tiotusentals kronor, och det innebar att koefficienten blir storre jamfort med
om 16nen hade beréknats i kronor.

Avslutningsvis ér dven flygplats en dummy variabel, och for denna innebér 1
att resendren flyger till Arlanda medan 0 innebér att resendren flyger till Bromma
flygplats. I resultattabellen ser vi att flygplats har ett negativt samband med Y,
vilket innebdr att sannolikheten att en flygresendr overgar till tdget minskar ifall
resendren hade tinkt flyga till Arlanda. Omvént 6kar sannolikheten att en resenér
Overgér till att ta taget ifall denna hade ténkt flyga till Bromma flygplats. I likhet
med resonemanget i kapitel 4.2.5 sa beror detta troligtvis pd att en del av
resendrerna som flyger till Arlanda reser dit for att ansluta till annat flyg, varfor de
kanske inte uppfattar taget som ett lampligt substitut till flyget.
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Tabell 5.1

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Probit (Quadratic hill climbing)
Included observations: 342

Convergence achieved after 4 iterations

Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
C 1.725751 0.401796 4.295093 0.0000
TID 0.492719 0.099923 4.930980 0.0000
TJANST -0.947299 0.178780 -5.298684 0.0000
STARTPUNKT 0.477306 0.199096 2.397370 0.0165
KON -0.108613 0.185729 -0.584795 0.5587
INKOMST -0.407917 0.067819 -6.014837 0.0000
FLYGPLATS -0.404146 0.171943 -2.350461 0.0188
ALDER -0.002215 0.006878 -0.322107 0.7474

5.1.2 Hypotesprovning

Alla koefficienter som berdrs i analysen ovan &r signifikanta for en 95 %
signifikansniva eftersom alla dess p-vdrden dr mindre 4n 5 %. Det innebér att
nollhypotesen for dessa variabler kan forkastas, och att dess alternativhypoteser
kan godtas. Foljaktligen &r dessa variabler statistiskt sékerstallda.

De kvarstdende variablerna, kon och dlder, dr daremot inte signifikanta, vilket
ar anledningen till att de inte har berdrs i analysen ovan. I och med att dess p-
vérden &r storre dn 5 % sé kan inte nollhypotesen for dessa variabler forkastas och
ddrmed finns det inte tillrdckligt med statistiska bevis for att hdavda att deras
koefficienter inte &r skilda frén noll.

5.1.3 Marginaleffekter

Som vi ser i tabellen nedan sd har variabeln #dnst storst marginaleffekt pa
sannolikheten att en flygresenir dvergar till tdget medan variabeln flygplats har
minst marginaleffekt. I och med att flygplats &r en dummy variabel sa tolkas dess
marginaleffekt sdsom att sannolikheten att en flygresendr Overgar till taget
minskar med 10.2 % ifall flygresendren hade tdnkt flyga till Arlanda. P4 samma
sitt tolkas de andra dummy variablerna, vilka dr ¢jdnst och startpunkt. Det vill
sdga om resendren reser i tjanst s& minskar sannolikheten att resendren overgar till
taget med 23.9 %, medan sannolikheten okar med 12 % ifall resendren paborjar
sin resa fran Malmo, Lund eller andra orter som ligger ndrmare tégstrickan dn
Sturup.

I och med att variabeln #id kan anta olika virden mellan 0 och 2.5 sé ar det
inte en dummy variabel. Foljaktligen tolkar man marginaleffekten som att
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sannolikheten att resenédren foredrar tdget dokar med 12.4 % for varje enhet "tid”
som restiden minskas med. Det vill séga for varje timme som tégets restid minskar
s Okar sannolikheten att resendren Overgar till tiget med 12.4 %.

Tabell 5.2

Marginaleffekt for prisrelationen: Pf=Pt+900
Tid Tjanst Startpunkt  Inkomst Flygplats

0.124 -0.239 0.120 -0.103 -0.102

5.2 Analys med probit givet att P=P++600

5.2.1 Regression

Som vi ser i tabellen nedan sa skiljer sig inte den skattade tidskoefficienten
nimnvért gentemot tidskoefficienten da prisskillnaden mellan flyget och taget var
900 kr. Saledes giller det dven for denna prisrelation att sannolikheten att
resendrerna overgdr till tdget okar desto mer tdgets restid minskar.

Likasa skiljer sig inte koefficienten for variabeln ¢dnst speciellt mycket
mellan de olika prisrelationerna. Det betyder att dven nir tiget kostar 600 kr
mindre an flyget sa har tjansteresor ett negativt samband med att dverga till taget.
Foljaktligen dr det storre sannolikhet att privatresendrer overgér till att ta taget
jamfort med tjénsteresenérer.

Déaremot har koefficienten for startpunkt 6kat markant vilket indikerar att det
ar starkare positivt samband mellan att foredra tdget och att pabdrja sin resa langs
tagstrackan nu nér tadget kostar 600 kr mindre &n flyget jamfort med foregédende
prisrelation.

Aven for denna prisrelation har inkomst ett negativt samband med
resendrernas vilja att overga till taget. Koefficienten har dkat nagot vilket visar att
variabeln inkomst har storre paverkan pa Y nu nér prisskillnaden mellan tdget och
flyget har blivit ndgot mindre. Det kan uppfattas som maérkligt att koefficienten
for inkomst Okar nér prisskillnaden mellan tdget och flyget minskar, men i de
foljande regressionerna kommer vi se att tendensen &dr avtagande sett till all fyra
regressioner.

Likasa flygplats har ett fortsatt negativt samband med resenérernas bendgenhet
att vilja tget framfor flyget. Aven om det bara #r en liten skillnad si har dess
koefficient minskat ndgot jaimfort med foregaende prisrelation.
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Tabell 5.3

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Probit (Quadratic hill climbing)
Included observations: 342

Convergence achieved after 4 iterations

Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
C 1.357555 0.406647 3.338411 0.0008
TID 0.456989 0.101677 4.494526 0.0000
TJANST -1.002842 0.184748 -5.428150 0.0000
STARTPUNKT 0.831536 0.215174 3.864485 0.0001
KON 0.095878 0.188109 0.509694 0.6103
INKOMST -0.523722 0.072519 -7.221849 0.0000
FLYGPLATS -0.362652 0.176298 -2.057034 0.0397
ALDER 0.004044 0.007239 0.558626 0.5764

5.2.2 Hypotesprovning

Som vi ser i tabellen s& dr alla p-viarden for variablerna tid, tjidnst, startpunkt,
inkomst och flygplats under det kritiska virdet av 5 %. Sdledes kan
nollhypotesen, som hivdar att koefficienterna inte ar skilda frén noll, forkastas.
Det innebér att de skattade koefficienterna i probitmodellen dr signifikanta och
statistisk sékerstéllda.

5.2.3 Marginaleffekter

Vid prisskillnaden 600 kr sa okar sannolikheten att en flygresenédr overgér till
tdget med 10.9 % for varje timme som tagets restid minskar. Det innebér att
marginaleffekten av tidsminskningen har minskat négot i jamforelse med nér taget
kostade 900 kr mindre &n flyget.

Marginaleffekten av att resa i tjinst r fortsatt stor och negativ, vilket framgér
av att sannolikheten att en flygresendr véljer att resa med tdget minskar med 24 %
om resenéren reser i tjinst.

Péa samma sitt som for prisrelationen ovan sa dr marginaleffekten for inkomst
negativ, ddremot s har dess effekt okat till 12.5 %. Det vill sdga for varje
ytterligare tiotusentals kronor en resenér tjdnar sa minskar sannolikheten att denna
overgdr till tiget med 12.5 %.

Inte heller har marginaleffekten for flygplats forandrats sérskilt mycket
jamfort med foregaende prisrelation. Nu minskar sannolikheten att en resendr
véljer tdget med 8.7 % om denna hade tidnkt flyga till Arlanda istallet for till
Bromma flygplats, vilket kan jamforas med 10.2 % for foregdende prisrelation.

Diaremot sd har marginaleffekten for startpunkt 6kat markant jamfort med
foregdende prisrelation. Nu nér prisskillnaden ar 600 kr Okar ndmligen
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sannolikheten att en resenir véljer tdget med hela 19.9 % om denna péborjar sin
resa fran Malmd, Lund eller andra orter som ligger ndrmre tgstrackan &n Sturups
flygplats. Det kan jamforas med 12 % for foregdende prisrelation.

Tabell 5.4

Marginaleffekt for prisrelationen: Pf=Pt+600
Tid Tjanst Startpunkt  Inkomst Flygplats

0.109 -0.240 0.199 -0.125 -0.087

5.3 Analys med probit givet att P=P++300

5.3.1 Regression

Koefficienten for tid ligger fortfarande pd samma nivd som for de andra
prisrelationerna, vilket innebédr att en minskning av tagets restid har ett positivt
samband med resendrernas vilja att dverga till tdget dven for denna prisrelation.

Det har emellertid skett en liten minskning av koefficienten som skattar
sannolikheten att tjadnsteresendrerna overgér till tAget. Den ar fortsatt negativ men
nu dr den nagot mindre, vilket indikerar att koefficienten inte har lika stor
paverkan lédngre. Hursomhelst visar regressionen att det fortfarande &r en storre
sannolikhet att en privatresendr overgar till flyget jamfort med en tjdnsteresenar.

Aven koefficienten for variabeln startpunkt har minskat jamfort med
foregdende prisrelation, ddremot s& dr den pd ungefdr samma niva som nér tiget
var 900 kr billigare dn flyget. Koefficienten dr emellertid fortsatt positiv vilket
innebdr att det dr storre sannolikhet att resendrerna Overgar till taget ifall de
paborjar resan ifrén orter som ligger nidrmare tagstrackan én Sturups flygplats.

Likasa koefficienten for inkomst har minskat jimfort med foregdende
prisrelation. Det dr fOrstaeligt att regressionerna visar pad en sddan avtagande
tendens eftersom resendrernas inkomst rimligtvis paverkar deras reseval mindre
nir prisskillnaden mellan tiget och flyget blir mindre. Det vill sdga nér
prisskillnaden mellan tva varor suddas ut s& kommer troligtvis inte tillgingen pa
pengar att styra konsumentens val mellan dessa tva varor.
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Tabell 5.5

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Probit (Quadratic hill climbing)
Included observations: 342

Convergence achieved after 4 iterations

Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
C 0.842665 0.374861 2.247938 0.0246
TID 0.479553 0.097373 4.924887 0.0000
TJANST -0.736492 0.173788 -4.237869 0.0000
STARTPUNKT 0.522334 0.198980 2.625062 0.0087
KON 0.156121 0.178534 0.874460 0.3819
INKOMST -0.408717 0.065914 -6.200770 0.0000
FLYGPLATS -0.175642 0.165174 -1.063375 0.2876
ALDER -0.007643 0.006340 -1.205545 0.2280

5.3.2 Hypotesprovning

I tabellen ovan framgar det att p-virdena for tid, tjdnst, startpunkt och inkomst ar
under 5 %, varfor de alla dr signifikanta. Ddrmed kan vi forkasta nollhypoteserna
som hivdar att koefficienterna inte ar skilda fran noll och séledes inte paverkar Y.
Foljaktligen &r dessa koefficienter statistiskt sakerstillda.

5.3.3 Marginaleffekter

Marginaleffekten for resetidens paverkan péd resenédrernas beslut att dvergé till
tdget har Okat nagot i1 jdmforelse med foregdende prisrelation. Givet att
tagbiljetten nu ar 300 kr billigare an flygbiljetten sd Okar sannolikheten att
resendren Overgdr till tdget med 12.5% for varje timme som resetiden minskar.
Det kan jamforas med 10.9 % som géller for foregdende prisrelation.

Aven om dess effekt fortfarande ir stor si har marginaleffekten av att resa i
tjidnst minskat i jamforelse med prisrelationerna ovan. Som tabellen visar sa
minskar sannlikheten att en resendr véljer tdget med 19.6% om resenéren reser i
tjanst, vilket kan jamforas med 23.9 och 24 % som giller for prisrelationerna
ovan.

Likasd marginaleffekten for startpunkt har minskat i jamforelse med
foregdende prisrelation, men sett Over alla tre prisrelationer sa har
marginaleffekten okat i jamforelse med nér prisskillnaden var 900 kr. Fér denna
prisrelation Okar sannolikheten att en resendr overgdr till tdget med 13.9 % om
denna pédborjar sin resa fran orter som ligger ndrmare tigstrickan dn Sturups
flygplats, vilket kan jamforas med 12 % nér tdget var 900 kr billigare én flyget.
Det tyder sdledes pa att marginaleffekten 6kar nér prisskillnaden minskar.
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Aven marginaleffekten for inkomst har minskat i jimforelse med foregiende
prisrelation. Givet att taget kostar 300 kr mindre &n flyget s& minskar
sannolikheten att en resendr Overgar till tdget med 10.8 % fOr varje ytterligare
tiotusentalskrona denna har i inkomst.

Tabell 5.6

Marginaleffekt for prisrelationen: Pf=Pt+300
Tid Tjanst  Startpunkt Inkomst

0.127 -0.196 0.139 -0.108

5.4 Analys med probit givet att P=P:

5.4.1 Regression

Nu nér det inte ldngre existerar ndgon prisskillnad mellan tiget och flyget s har
koefficienten for tid 0kat. Det dr logiskt eftersom de resendrer som Gvergar till
taget troligtvis enbart reagerar pa tidsfordndringen nu nir det inte ldngre finns
nagon prisskillnad. Slutsatsen av det dr att restiden péverkar flygresenérernas vilja
att overga till tdget mer nér prisskillnaden &r liten.

Den negativa koefficienten for tjdnsteresendrer har aterigen sjunkit nagot
vilket indikerar att det inte rader lika stor skillnad mellan tjinste- och
privatresenérernas vilja att dvergd till taget nér prisskillnaden 4r liten som nér den
ar stor. Det beror rimligtvis pa att skillnaden mellan dessa grupper bygger pa att
tjdnsteresendrer inte betalar sina egna biljetter, varfor de inte heller ar lika
priskdnsliga som privatresendrerna. Om skillnaden siledes bygger pa att
privatresendrerna dr mer priskénsliga dn tjénsteresendrerna s& kommer denna
skillnad minska i takt med att prisskillnaden mellan taget och flyget minskar.

Aterigen har koefficienten for inkomst sjunkit vilket visar att inkomstens
paverkan pa resendrens val av resa sjunker i takt med att prisskillnaden mellan
téget och flyget blir mindre.

Variabeln flygplats har é&terigen blivit signifikant efter att har wvarit
insignifikant vid den fOregdende prisrelationen. Den negativa koefficienten
innebdr att sannolikheten att flygresendren dvergér till taget minskar om resendren
hade ténkt flyga till Arlanda. Som nidmndes ovan kan Arlandas negativa effekt for
sannolikheten att reseniren Gvergar till taget bero pa att en del av resenérerna som
reser till Arlanda ska flyga vidare dérifran. Darmed uppfattar de kanske inte taget
som nagot lampligt alternativ, eftersom de dé skulle bli tvungna att byta tig i
Stockholm for att ta sig ut till Arlanda.

For forsta gangen har variabeln dlder blivit signifikant nu nér det inte ldngre
rdder nagon prisskillnad mellan flyget och taget. Den positiva koefficienten
innebdr att sannolikheten att en resendr Overgar till tidget Okar desto dldre
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resendren dr. Daremot bor denna koefficient tolkas forsiktigt eftersom den har
varit insignifikant for de andra prisrelationerna, samt att det 4r mojligt att denna
variabel inte har en linjir paverkan pd Y. For som det statistiska materialet visade
i kapitel 4.2.3 sa tenderade den yngre och den dldre gruppen att dverga till tdget i
storre utstrackning en den grupp som utgjordes av resendrer i medelaldern. Det
vill séga att yngre och éldre resenérer har ett positivt samband med att Gverga till
tdget medan resendrer i medeléldern har ett negativt samband med att 6verga till
taget. Om sambandet i sddant fall &r olinjart sa ar det problematiskt att forsoka
mita sambandet med en linjidr variabel som &r fallet med denna modell, vilket
formodligen dven &r anledningen till att variabeln ar insignifikant for de Gvriga
prisrelationerna.

Tabell 5.7

Dependent Variable: Y

Method: ML - Binary Probit (Quadratic hill climbing)
Included observations: 342

Convergence achieved after 5 iterations

Coefficient Std. Error z-Statistic Prob.
C -1.473524 0.388806 -3.789867 0.0002
TID 0.747305 0.104578 7.145887 0.0000
TJANST -0.544605 0.185251 -2.939825 0.0033
STARTPUNKT -0.009482 0.197909 -0.047911 0.9618
KON 0.084401 0.181998 0.463748 0.6428
INKOMST -0.234029 0.067378 -3.473369 0.0005
FLYGPLATS -0.409521 0.170200 -2.406121 0.0161
ALDER 0.024029 0.006587 3.648025 0.0003

5.4.2 Hypotesprovning

Som framgér av regressionstabellen sa ar alla p-virden under det kritiska vérdet
av 5 % for variablerna ftid, tjdnst, inkomst, flygplats och dlder. Séledes kan vi
forkasta nollhypoteserna for dessa variabler och faststélla att dess koefficienter ar
skilda fran noll. Det innebir att dessa koefficienter ar signifikanta och statistiskt
sakerstillda.

5.4.3 Marginaleffekter

For denna prisrelation har koefficienten for tid oOkat markant. Nu &r dess
marginaleffekt pd hela 18.9 % jamfort med 10.9 och 12.7 % {or Ovriga
prisrelationer. En sddan 6kning ar rimlig eftersom nu nér det inte ldngre existerar
nagon prisskillnad sé ar det logiskt om fordndringar av resetiden far storre utslag
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pa resendrernas resebeteende. Det vill sdga att det dr mindre svarspersoner som
Overgér till taget utan att det dven krivs en viss minskning av tagets restid for det.

Nu har variabeln flygplats aterigen blivit signifikant, och p4 samma sétt som
tidigare sa har den ett fortsatt negativt samband med resendrernas vilja att overga
till taget. Det vill sdga om resendren har tinkt flyga till Arlanda sd minskar
sannolikheten att denna dvergér till att resa med tdget med 10.4 %.

Tabell 5.8

Marginaleffekt for prisrelationen: Pf=Pt
Tid Tjanst  Inkomst  Flygplats  Alder

0.189 -0.138 -0.059 -0.104 0.006

Marginaleffekten for att resa i tjdnst fortsatter att minska. Nu dr koefficienten nere
pd 13.8 % vilket kan jamforas med 23.9 % nér prisskillnaden var 900 kr. Att
marginaleffekten for denna variabel minskar i takt med att prisskillnaden blir
mindre, har sin forklaring i att en stor del av skillnaden mellan tjdnste- och
privatresenédrerna bygger pd att tjdnstresendrerna inte betalar sina resor sjdlva.
Foljaktligen minskar sannolikheten att en resenidr viljer tdget med 13.8 % om
denne reser 1 tjénst, forutsatt att det inte rader ndgon prisskillnad mellan tdget och
flyget.

I tabellen ser vi att marginaleffekten for inkomst har minskat till 5.9 % vilket
kan jimforas med 10.3 % nér prisskillnaden var 900 kr. Det innebér att
marginaleffekten av inkomst har sjunkit i takt med att prisskillnaden har blivit
mindre. Saledes tyder det pa att resendrens inkomst paverkar dennes val i mindre
utstrdckning desto mindre prisskillnad det d4r mellan varorna som resenéren har att
vilja emellan.
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6 Slutsats

6.1 Restidens péverkan pa resebeteendet

Som det deskriptiva kapitlet visar sa 6vergér fler flygresenérer till tiget desto mer
dess pris och restid minskar i forhallande till flyget. Det framgar dven av
undersokningen att flygresendrerna paverkas mer ifall tagets restid och pris
gemensamt minskas i forhallande till flyget an om bara en av dessa variabler
fordndras. Det innebér att det sdledes kan vara en idé att bade sénka tagets pris
och restid ifall man strévar efter att fa flygresenérer att dverga till tdget.

I och med att resultaten fran den deskriptiva delen inte &r statistiskt
sakerstdllda sd gar det inte att generalisera dessa resultat till hela populationen.
Om vi ddremot vander blicken mot probitmodellen ser vi att variabeln ¢id har ett
positivt samband med Y for alla fyra prisrelationer. Det innebér att det &r
statistiskt sdkerstéllt att en minskning av tagets restid Okar sannolikheten att
flygresenérerna overgar till tdget nér de reser mellan Malmo och Stockholm. I och
med att variabeln tid och dess samband med Y siledes far stod av bade den
ekonometriska regressionen och den deskriptiva undersékningen sa &r det rimligt
att dra slutsatsen att detta forhallande inte enbart géller for det statistiska urvalet
utan att det dven géller for hela populationen.

I likhet med innebdrden av begreppet vertikal produktdifferrentiering visar
den empiriska undersokningen séledes hur en del av flygresendrerna véljer att
Overgé till tAget ndr tagresans kvalité 6kar i jamforelse med flygresan. Att inte alla
resendrer Overgar till tdget beror formodligen pa att flygets restid fortfarande &r
kortare &n tagets, vilket innebér att kvalitetsforbattringen inte ér tillracklig for att
alla resendrer ska dverga till taget.

De empiriska resultaten dr dven forenliga med teorin om att efterfragan pa en
vara Okar nidr dess pris sjunker. Om vi dessutom &versitter tid till pengar genom
att se restiden som en alternativkostnad for utebliven forvarvsinkomst sé stimmer
teorin om att efterfrigan Okar nér kostnaden sjunker dven for de empiriska
resultaten som avser restidens paverkan pé resebeteendet.

6.2 Hur 6vriga faktorer paverkar resebeteendet

Problemformuleringen gjorde &ven ansprak pa att undersoka hur andra faktorer &n
just restiden paverkar flygresenédrernas benidgenhet att overgé till tdget nir dess
pris och restid fordndras. Om vi foljaktligen vdger in resultaten frdn bade den
deskriptiva och den ekonometriska delen ser vi exempelvis att variabeln kdn inte

34



far nagot signifikant stod i ndgon av undersokningarna. Det innebér att det inte gér
att hivda att resenédrernas kon paverkar sannolikheten att de véljer att dverga till
taget.

Vad giller variabeln dlder framgick det av den deskriptiva delen att de yngre
och de dldre resendrerna var mer benigna att overgd till taget jaimfort med de
resendrer som var medelalders. Foljaktligen visar det statistiska materialet pa ett
olinjirt samband mellan variabeln dlder och resenirernas bendgenhet att Gverga
till tdget. Darmed é&r det inte underligt att variabeln dlder inte visar sig signifikant
1 probitmodellen eftersom variabeln &r bestimd att mita det linjara sambandet.
Det vill séga att modellen méter ifall sannolikheten 6kar eller minskar for varje ar
dldre en resendr ar, vilket den saledes inte kan besvara eftersom den statistiska
undersokningen visar att det verkliga sambandet troligtvis dr olinjart. I och med
att vi ddrmed inte bade kan stodja oss pa den ekonometriska och den statistiska
undersokningen s& bor vi vara forsiktiga med att dra for stora slutsatser om hur
alder paverkar resenirernas benédgenhet att Gverga till taget.

En variabel som ddremot bade har stod i den deskriptiva och den
ekonometriska undersokningen &ar startpunkt. Det statistiska kapitlet visar
exempelvis hur de resenérer som pabdrjar sina resor fran Malmo, Lund och andra
orter som ligger ndrmre tagstrdckan dn Sturup har stérre tendens att overgé till
taget jamfort med de som paborjar sina resor fran orter som ligger narmre Sturup.
Som materialet visar géller det for alla fyra prisrelationer. Samtidigt har variabeln
startpunkt ett starkt positivt samband med sannolikheten att flygresenéren dvergar
till tdget for alla ekonometriska regressioner forutom dé prisskillnaden ar lika med
noll. Foljaktligen kan vi dra slutsatsen att resenédrer som pabdrjar sina resor fran
Malmo, Lund och andra orter som ligger ndrmre tigstrickan d@n Sturup har storre
bendgenhet att Gverga till taget jamfort med de som péaborjar sina resor frn orter
som ligger ndrmre Sturup.

Aven variabeln som miiter tjdnsteresenirernas paverkan pi Y har stod béade i
den deskriptiva och ekonometriska delen. For som det statistiska materialet visar
s dr det betydligt storre andelar av privatresenérer jaimfort med tjénsteresenérer
som viljer att Gverga till taget. Det beror till stor del pa att de som reser privat dr
mer priskdnsliga d4n de som reser i tjanst. Likasd visar resultaten fran
probitmodellen att det finns ett starkt negativt samband mellan att resa i tjanst och
att 6verga till tAget for alla fyra prisrelationer. Koefficienterna ar signifikanta for
alla fyra regressioner vilken innebér att resultaten ar statistiskt sékerstillda. Det
innebdr att vi sdledes kan dra slutsatsen att det &r storre sannolikhet att
privatresendrer overgar till taget jamfort med tjénsteresendrer vid fordndringar av
tégets restid och pris.

Vidare ser vi att dven variabeln inkomst har ett negativt samband med
resendrernas efterfraga pa tigbiljetter mellan Malmo och Stockholm. Béde den
deskriptiva och den ekonometriska delen styrker namligen att de som har hogre
inkomst inte dvergdr till att resa med taget i lika stor utstrdckning som de med
lagre inkomst nér tagets restid minskas.

Inte séllan dr ldginkomsttagare priskdnsligare dn hoginkomsttagare vilket
innebdr att det var forvéntat att resultatet skulle visa att inkomst har ett negativt
samband med resenérernas bendgenhet att 6verga till tiget nir dess pris sjunker.
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Daremot dr det intressant att resultatet dven géller for prisrelationen dé tdget och
flyget kostar lika mycket, vilket bor tyda pa att de som har ldgre inkomst dven é&r
mer tidskénsliga 4n de med hdgre inkomst.

Till sist ser vi i den deskriptiva delen hur flygresenédr som flyger till Bromma
har lattare for att overga till tdget jamfort med resendrer som flyger till Arlanda
nér tagets restid minskas. Denna tendens styrks dven av probitmodellen som visar
hur resendrer som flyger till Arlanda har ett negativt samband med att 6verga till
taget jamfort med de som flyger till Bromma. Koefficienterna for variabeln
flygplats ar signifikanta for alla regressioner forutom da prisskillnaden mellan
tdget och flyget & 300 kr. Det innebdr att vi kan dra slutsatsen att
Brommaresenédrerna har storre benfdgenhet att Overgd till taget jamfort med
Arlandaresendrerna vid fordndringar av tagets restid och pris.

Sammanfattningsvis visar undersokningen att variablerna tjdnst, flygplats och
inkomst har ett negativt samband med resendrernas benigenhet att Gverga till taget
medan starpunkt och restid har ett positivt samband med att 6verga till taget. Det
skiljer sig frdn variablerna kén och dlder vilkas samband det inte finns négot
betydande stod for i undersokningen.
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Bifogade figurer och bifogat enkdtformular

Figur 4.4
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Figur 4.5
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Frageformulir:
Hej,

Jag ar en ekonomstuderande lundastudent som ar mitt uppe i mitt examensarbete. I det
ska jag undersoka hur efterfragan pa flyg- och tagresor ser ut for flygresenarer mellan
Sturup och Arlanda/Bromma. For att jag ska kunna genomféra min undersékning
behover jag just din hjalp, varfor jag vanligen ber dig besvara fragorna nedan! Det ar 13
fragor och det bor inte ta mer dn 5 minuter att besvara dem. Ni far sjilvklart vara
anonym och jag kommer att behandla dina uppgifter forsiktigt och med storsta etiska
hansynstagande.

Tack pa férhand!

Max Viktorsson

Fraga 1 - Kon?
Man 0
Kvinna O

Fraga 2 - Hur gammal ar ni? ....cceevnsessenenns

Fraga 3 - Var borjade ni er resa idag? ..o vsesssersnns

Fraga 4 - Reserni i:
Tjanst

Privat

Som student

© o o ©

Som ungdom/pensionar

Fraga 5 - Flyger ni till:
Bromma 0

Arlanda 0



Fraga 6 - Har du sjalv betalat for biljetten?
Ja 0
Nej O

Om Ja, hur mycket har du betalat for din enkelbiljett?

.......................... kr (Avrunda till 100-tal)

Om Nej, har du ndgon uppfattning om hur mycket ndgon annan har betalat for din
enkelbiljett?

.......................... kr (Avrunda till 100-tal) Vet inte 0

Information for fragorna 7-12:

[ foljande fragor stalls ni infor hypotetiska prisrelationer mellan tdg- och flygbiljetter. Ni
ska svara pa om ni hade valt taget istallet for flyget om dessa prisrelationer hade gallt
idag.

[ och med att den hypotetiska prisrelationen endast avser prisférhallandet mellan
tag- och flygbiljett s maste ni sjilva dven vaga in skillnaden i pris av att ta sig till och
fran flygplatsen/tagstationen fran den punkt ni startar, respektive avslutar, dagens resa.

[ fragorna ska ni utga fran att den nuvarande restiden med taget mellan Malmo-STHLM
ar 4,5 h medan resetiden for flyget ar 1 h och 5 minuter(plus tid for checkin och
boarding). Utdver det sa maste ni sjdlva vaga in tidskillnaden mellan att ta sig till och
fran flygplatsen jamfort med att ta sig till och fran tagstationen.

Fraga 7 - Anta att en enkelbiljett med tdget mellan Malmo-STHLM skulle vara 900 kr
billigare dn en enkelbiljett med flyget mellan Sturup-STHLM , skulle ni da valja taget
istdllet for flyget for att ta er till STHLM?

Ja 0
Nej 0

Om Nej, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska vilja taget

istéllet for flyget nar tagbiljetten ar 900 kr billigare an flygbiljetten for en enkelresa?
(Nuvarande tagresa tar 4,5 h mellan Malmo6-STHLM)

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0



Fraga 8 - Anta att en enkelbiljett med taget skulle vara 600 Kkr billigare dn en
enkelbiljett med flyget, skulle ni da vailja taget istillet for flyget for att ta er till STHLM?

Ja 0
Nej 0

Om Nej, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska vilja taget
istéllet for flyget nar tagbiljetten ar 600 Kkr billigare an flygbiljetten?

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0

Fraga 9 - Anta att en enkelbiljett med taget skulle vara 300 Kkr billigare an en
enkelbiljett med flyget, skulle ni da vailja taget istillet for flyget for att ta er till STHLM?

Ja 0
Nej 0

Om Nej, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska vilja taget
istéllet for flyget nar tagbiljetten ar 300 Kkr billigare an flygbiljetten?

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0

Fraga 10 - Anta att en enkelbiljett med taget skulle kosta lika mycket som en
enkelbiljett med flyget, skulle ni da vilja taget istillet for flyget for att ta er till STHLM?

Ja 0
Nej 0

Om Nej, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska vilja taget
istallet for flyget givet att tagbiljetten kostar lika mycket som flygbiljetten?

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0



Fraga 11 - Anta att en enkelbiljett med taget skulle vara 300 kr dyrare an en
enkelbiljett med flyget, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska
valja taget istallet for flyget?

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0

Fraga 12 - Anta att en enkelbiljett med taget skulle vara 600 Kkr dyrare in en
enkelbiljett med flyget, hur mycket tid behover restiden med taget minska for att ni ska
valja taget istallet for flyget?

0,5h1h 15h 2h 2,5 Tar flyget anda
0] 0 0 0 0 0

Fraga 13 - Vad ar er manadsinkomst(brutto)?

0-15000 0 35001 -40000
15001 -20000 40 001 -45000
20001 -25000 45001 -50000

25001 -30000 50 001 - och uppat

©c O O O
©c O©o O O O

30001 -35000 vill ej svara

Fraga 14- [ valet mellan tag och flyg till STHLM vad ar det som paverkar ert beslut i

storst utstrackning? Rangord alternativen uppifran och nerat dar (1) betyder stérst paverkan och (5)
minst paverkan. Om det dr nagot alternativ som inte paverkar er alls sa krysser for alternativet (ingen
paverkan).

1 2 3 4 5 (ingen paverkan)
Restiden 0 0 0] 0 0 0
Priset 0 0 0] 0 0 0
Bekvamlighet 0 0 0] 0 0 0
Platstillgang 0 0 0] 0 0 0
Annat skil...... 0 0 0 0 0





