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Forord

| Energimyndighetens utlysning 2010 avseende Energieffektivisering i transportsektorn togs frage-
stallningar om perifera handelsplatsers inverkan pa inkdpsresandet upp som ett prioriterat omrade.
Energimyndigheten beslutade hosten 2011 att tillsammans med Trafikverket finansiera projektet
”Utveckling av en modell for inkdpsresor med forbattrad malpunktsbeskrivning”, vilket syftar till att
belysa fragestallningen med hjalp av befintliga data om inkopsresor, handelsutbud och trafiksystem.
En viktig del i projektet ar att ge en mer utvecklad beskrivning av malpunkterna fér inkdpsresorna, till
vilket HUI Research AB bidragit genom att stélla registerdata (som inte anvants tidigare i detta
sammanhang) till projektets forfogande. Foreliggande rapport utgor slutrapport i detta projekt.

Projektet har genomférts av Tekn Dr Staffan Algers och Tekn Dr Daniel Jonsson, avdelningen for
Transport- och lokaliseringsanalys vid Institutionen for trafikvetenskap, KTH.
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Inledning

Under ett antal ar har alltfler s.k. externa handelsplatser kommit att etablerats runt om i landet. De
lockar till sig kunder fran mer centralt beldgna inkopsstallen och inkdpsstallen i ndrmare anslutning
till bostader. Detta kan medféra saval ett 6kat bilresande (och darmed 6kad energikonsumtion och
CO2-utslapp) som en samre service for dem som inte har mojlighet att ta sig till de externa
handelsplatserna.

Det kan darfor finnas skal att studera hur dessa forandringar i handelsutbudets lokalisering paverkar
monstret for inkdpsresor, och vilka styrmedel som skulle kunna anvandas fér att minska de negativa
effekterna av perifert beldagna handelsplatser. Detta vore maijligt om det fanns prognosmodeller som
beskrev hur individer valjer fardsatt och malpunkt vid sina inkdpsresor. Mojligheterna att genomfora
sadana studier exempelvis med det nationella prognossystemet Sampers dr emellertid starkt
begransade, eftersom inkdpsresorna inte behandlas explicit i ndgon av Sampers delmodeller for olika
resdrenden, utan ingar som en del i modellen for s.k. évriga resor.

| Energimyndighetens utlysning 2010 avseende Energieffektivisering i transportsektorn togs frage-
stallningar om externa handelsplatsers inverkan pa inkopsresandet upp som ett prioriterat omrade.
Energimyndigheten beslutade 2011 att tillsammans med Trafikverket finansiera detta projekt, vilket
syftar till att belysa fragestallningen med hjalp av befintliga data om ink6psresor, handelsutbud och
trafiksystem. Projektets malsattning ar darfor begransad till att fa fram en sa bra modell for
inkdpsresor som mojligt utan att genomféra ny datainsamling. Daremot kommer befintliga datakallor
som inte tidigare utnyttjats att anvandas i projektet, namligen resvaneundersdknigen RES0506, HUI's
dagligvarubutiksregister samt HUI’s arbetsstalleregister. De tva senare datakallorna har stallts till
projektets forfogande av HUI Research AB, som ar ett dotterbolag till Handelns Utredningsinstitut.

Registren 6ver butiker och arbetsstallen ger mojlighet att skatta modeller som i hogre utstrackning
tar hansyn till sasmmansattningen pa handelsutbudet i olika omraden. Tidigare modeller hade ingen
koppling till mer planeringsnara variabler som kvadratmeter eller antal butiker. Eftersom
handelslokalisering ar en i hogsta grad levande fraga for kommuner och regioner sa kan en modell
for hur den paverkar transportsystemets utnyttjande vara ett valkommet verktyg for dem. Det blir
mojligt att analysera hur olika atgarder inverkar pa till exempel trafikarbetet. Detta mojliggor i sin tur
analyser av energianvandning och utslapp eftersom det finns bra modeller for trafikens effekter i de
dimensionerna.

Tillganglighetsanalyser ar ett annat anvandningsomrade dar den har typen av modeller ar mycket
anvandbara. Den forvantade nyttan som valen i modellerna bygger pa ar utmarkta matt pa
tillgdnglighet. Det innebar att de modeller skattade for inkdpsresor vi beskriver i den har rapporten
ger ett matt pa tillgangligheten till inkopsstallen som ar empiriskt forankrat i de observerade
resmonstren. Olika grupper paverkas till exempel inte likadant av atgarder och forandringar i
lokaliseringsmonster. Ett uppenbart exempel ar hur tillgangligheten paverkas av balansen mellan
handel i stadskarnor och i perifera képcentrum beroende pa om man har tillgang till bil eller inte.

Rapporten utgér en beskrivning av metod, dataunderlag och modellskattning for bostadsbaserade
inkdpsresor for dagligvaru- respektive sallankop. Arbetet har resulterat i modeller som avsevart
battre an tidigare gor det mojligt att analysera hur lokaliseringen av handelsutbud paverkar
inképsresandet, och darmed ocksa dess energi- och vaxthusgaspaverkan.



Metod

InkGpsresemonstret ar ett resultat av hushallens och dess medlemmars kollektiva och/eller
individuella beslut om hur hushallets forsorjning av livsmedel och andra fornédenheter ska
genomforas. Vi tillampar darfor teorin om diskreta val, vilket ar vanligt inom konsumentanalys, inte
minst inom transportanalysomradet.

Denna teori gér det mojligt att berdkna sannolikheten for att ett visst alternativ ska véljas bland en
avgransad mangd alternativ. Genom att summera sannolikheterna for flera beslutsfattare erhalls
andelarna i en viss population som valjer respektive alternativ. Alternativen kan exempelvis utgoras
av fardsatt, malpunkter eller kombinationer harav. Valet styrs av de nyttor som beslutsfattaren
forknippar med de olika alternativen. Nyttorna beskrivs med variabler dels for malpunkterna (t.ex.
antal dagligvarubutiker), dels for resan till de olika malpunkterna (som restid och reskostnad).
Variabler som beskriver beslutsfattaren (exempelvis inkomst och alder) ingar ocksa i analysen, och
gor det mojligt att ta hansyn till olikheter i beteende mellan olika socioekonomiska grupper.

Kansligheten for de olika variablerna beskrivs av koefficienterna for respektive variabel. Dessa
koefficienter skattas genom att séka fram de koefficientvarden som gor det observerade resmonstret
sa sannolikt som maijligt.

Genom att dndra vardena pa de variabler som beskriver malpunkterna kan man berékna hur
sannolikheterna for respektive beslutsfattare — och darmed andelarna i populationen — féréndras,
och exempelvis se hur manga som byter fran att ta bilen till externt handelscentrum till att ga till en
lokal butik om man infor parkeringsavgifter pa externa handelscentra.

Diskreta valmodeller

For att modellresultaten nedan ska bli begripliga behover vi en lite mer teknisk beskrivning av hur
modellerna for valet av inkdpsresa fungerar. De bygger pa teorin for diskreta val (Ben_Akiva and
Lerman, 1985)). Grunden i metoden bygger pa ett antagande att vi kan anséatta en nytta for varje
alternativ och att individen kanner till nyttan for alla alternativ och valjer det som ger hogst nytta. Vi
gor det genom att formulera en nyttofunktion. | dess enklaste form ser den ut som féljer

uj = Pix1j + Paxaj + -+ g (1)

Nyttan for ett alternativ j (vi kallar den u;) beskrivs av ett antal variabler som vi kan ta reda pd om
det alternativet. Det kan till exempel vara restiden och reskostnaden fér att ta sig till en destination.
Till varje sadan variabel hor en koefficient § som beskriver hur mycket variabeln bidrar till nyttan
(eller onyttan). Vilka variabler som bor inga i modellen och vardet pa koefficienterna bestams under
estimeringsarbetet och ar saledes en empirisk fraga. Vi aterkommer till den proceduren nedan.

Vi kan aldrig som modellbyggare hoppas pa att kunna bestdmma precis allt som spelar roll for en
persons val, darfor infor vi en slumpterm & som far fanga upp alla de dar individuella egenheterna
och situationsspecifika detaljerna vi aldrig kan mata. Genom att vilja en lamplig statistisk fordelning®
pa slumptermerna kan vi dock harleda fram ett uttryck for sannolikheten att en individ valjer just ett
av de tillgdngliga alternativen

! Gumbelférdelningen i det har fallet.



eB1x1jtBaxajt (2)

PG) = Zk eB1xik+B2 Xkt

Sannolikheten att ett alternativ valjs ar alltsa e upphdijt till den del av nyttofunktionen vi kan mata
(dvs hogerledet i (1) férutom ¢;, hadanefter kallar vi den delen fér v; sa att u; = v; + ¢;) for
alternativet sjalv dividerat med summan av samma exponentiering for samtliga alternativ. Det héar
gor det tydligt att sannolikheten att ett visst alternativ véljs beror pa hur stor dess nytta ar i
forhallande till alla andra alternativ (dock pa ett icke-linjart satt). Den har modellen kallas for
multinomial logit (MNL).

Nar vi har den har modellen for sannolikheten att ett visst alternativ véljs kan vi applicera den pa de
observationer vi har. For varje individ vi har i resvaneundersdkningen kan vi nu rdkna
sannolikheterna enligt (2) for en given uppsattning koefficienter eftersom vi kdnner till variablerna
som ingdr i nyttofunktionen. For att skatta koefficienterna formulerar vi likelihoodfunktionen

IEN

dar i motsvarar en observation i resvaneundersékningen (en individ), och &;; dr lika med ett ifall
individ i valde alternativet j och noll annars. Eller uttryckt i ord, vi multiplicerar sannolikheterna for
de valda alternativen fér samtliga observationer. Det 4r samma sak som att berakna sannolikheten
att alla de observerade valen skulle uppkomma i modellen. Notera att det har ar for en given
uppsattning parametrar (koefficienter). Genom att variera parametrarna kan vi nu férsdka fa
modellen att stamma Gverens med observationerna sa val som mojligt genom att maximera L. Av
praktiska skal sa logaritmerar man vanligtvis (3) eftersom produkten da istéllet blir en summa vilket
ar mycket enklare att hantera i optimeringen, darfoér rapporteras log-likelihood foér de skattade
modellerna nedan.

Det finns ett till antagande bakom modellen i (2) som vi inte tagit upp dannu, namligen att den
forutsatter att slumptermerna ar statistiskt oberoende mellan alternativen. Det far sdledes inte
finnas nagon korrelation i de ej observerade egenskaperna hos alternativen. Det ar ett problem for
valet av resor da vissa alternativ ofta ar korrelerade pa olika satt. Ett typiskt exempel &r att vara
alternativ ar en kombination av destination och fardmedelsval. En person som till exempel har en
aversion mot att cykla kommer att ha den egenheten for samtliga alternativ som innebar cykling, dvs
de slumptermer som innehaller fardmedlet cykel kommer att vara korrelerade med varandra.

For att hantera detta kan man nastla flera logitmodeller i varandra sa att vi har en 6vre niva med
fardmedelsval i form av en MNL och for varje valt fardmedel en undre niva med destinationsval. Pa
sa satt skapas en korrelationsstruktur sa att de destinationsval som hor till ett visst fairdmedel delar
den Ovre nivans slumpterm.

Den undre nivan blir precis som forut en MNL, men med alternativen uppdelade sa att det blir en
modell for varje fardmedel. P& den 6vre nivan (fardmedelvalet) sd har vi som tidigare en
nyttofunktion som beskriver egenskaperna hos fardmedlet och eventuella dummyvariabler fér



egenskaper hos individen, men dessutom lagger vi ocksa till den férvantade maximala nyttan av alla
alternativ pa den undre nivan sa att nyttan att vélja ett fardmedel m ges av

Uy = Uy + Em + 0L, (4)

Den férvantade maximala nyttan av alla alternativ i den undre nivan beskrivs av logsumman L,,, =
logY; eVi. Man kan siga att den sammanfattar nyttorna fran valet mellan alla destinationer till ett
tal, givet att man valjer mellan dem enligt modellen i (2). Till den hér en parameter 6 som skattas
tillsammans med de andra med maximum-likelihood-metoden.

Val av fardmedel m Um = Vm + 6 IOgZ exp (Vjjm) + &m
7

Val av destination j, Uim = Vjijm + &jm

givet fairdmedel m

Figur 1. Modellstruktur fér ndstlad modell for val av fardmedel och destination.

Figur 1 visar pa ett grafiskt satt hur valet av kombinationen av fardmedel och destination kan
formuleras pa ett rekursivt satt med destinationsvalet nastlat under fardmedelsvalet med
nyttofunktionerna for de respektive modellnivaerna till hdger. Sannolikheten att en kombination av
fardmedel och destination valjs fas genom att multiplicera sannolikheterna pa de tva nivaerna med
varandra.

Hushallens inkopsbeteende

Nar vi tillampar teorin for diskreta val pa inkdpsresandet maste vi forst gora oss en bild av vilka
valmojligheter hushallen har for att genomféra sina inkdp, och darefter formulera en valmodell som
svarar mot dessa valmojligheter.

Det ar troligt att valmaojligheterna ser olika ut for olika inkdp. Enklare inkdp kan utféras av de flesta
hushallsmedlemmar, medan exempelvis ett kladinkop oftast forutsatter att den “"kladbehévande”
individen atminstone ar med vid inkdpet. En valdimension ar darfér vem eller vilka i hushallet som
ska genomfora inkopet.



Na&r det galler dagligvaror ar det ocksa en fraga om hur lang period ink6pet ska avse. Vissa hushall
foredrar exempelvis att géra veckoink6p, medan andra féredrar att handla fran dag till dag. En annan
valdimension ar darfor hur ofta inkdpen ska ske, vilket ocksa paverkar deras storlek och darmed
transportbehovet.

Nar det géller sjalva genomfdérandet av inkopet ar det fraga om att valja fardsatt och malpunkt. Det
blir da ocksa fraga om att vilja att géra resan som en bostadsbaserad resa, eller som en del i en
langre reskedja.

For att kunna gora en modell 6ver hur hushallen och dess medlemmar viljer bland dessa
valmojligheter beh6vs data om hela hushalls beteende i dessa dimensioner. Sddana data saknas, och
vi ar darfor begransade till att modellera valen av fardsatt och malpunkt samt restyp, vilka
observerats i de nationella resvaneundersékningarna.

Inkopsresedata

Vi ar saledes hanvisade till de data om inkdpsresor som finns i den nationella resvaneundersékningen
RES0506. | denna undersokning tillfragades c:a 30 000 personer i hela Sverige om sitt resande under
ett dygn.

Variabler
Intervjupersonerna fick fragor saval om resandet som om sig sjdlva och sitt hushall. Bl.a. féljande
variabler samlades in:

Hushallet

e Antal hushallsmedlemmar
e Antal bilar

e Antal kérkort i hushallet

e  Hushallsinkomst

* Bostadsadress

Individen
e Korkortsinnehav

e Kon
o Alder
¢ Inkomst

* Sysselsattning
e Utbildning

e Fardmedel

e Malpunkt
» Arende
e Reskedja

En mer fullstandig beskrivning av RES0506 finns i SIKA’s rapport 2007:19.



Indelningen av resdrenden begransar mojligheterna att beskriva inkdpsresandet till dagligvaruinkop
och sallaninkdp. Nedan ges en beskrivning av resandet i dessa bada kategorier.

Dagligvaru- och sillaninkép i RES0506

| resvaneundersokningen far intervjupersonerna uppge vilka malpunkter de har besokt under dygnet,
med angivande av alla uppehall dar nagot arende utforts inklusive hemresan. Varje del av resan fran
en besokspunkt till en annan (inklusive hemmet eller annan utgangspunkt, t.ex. fritidshus) kallas
delresa. | tabell 1 redovisas alla delresor med inkép som malpunktsaktivitet samt fardsatt.

Tabell 1. Fardsattsfordelning for dagligvaruinkdp och séllaninkép, delresor.

Antal delresor

Fardsatt Dagligvaruinkdp Sallaninkop Totalt
Utan uppgift 25 35 60
Bilférare 3592 2697 6289
Bilpassagerare 1147 1306 2453
Buss 156 303 459
Tag 122 279 401
Gang 2899 1774 4673
Cykel 539 310 849
Ovrigt 49 32 81
Totalt 8529 6736 15265

N&r man fattar beslut om resandet gér man det normalt med hansyn till hela resan, fran det att man
ldmnar en utgangspunkt (hemmet eller arbetsplatsen) tills man kommer tillbaka igen. Man kan ju for
det mesta inte vélja bil eller cykel bara en del av resan. Vi bildar darfor slutna reskedjor av
delresorna, vilka kan vara av typen att de borjar och slutar i bostaden (bostadsbaserade resor) eller i
arbetsplatsen (arbetsplatsbaserade resor). Dessa kan ibland innehalla mer &n ett resarende, och da
véljs resdrendet med langst varaktighet som det resdrende som styr resbesluten. Vidare tar vi ut de
arbetsresor som innehaller dven andra besokspunkter med samma kriterium, vilket da beskriver
valmojligheten att gora ett inkop pa vag till eller fran arbetet. | tabell 2 redovisas resultatet av denna
bearbetning.

Tabell 2. Antal reskedjor fordelande pa restyp.

Bostads- Arbetsplats | samband I samband med Summa Varavisamma
baserad -baserad med ovriga drenden omrade som som
resa resa arbetsresa huvuddrende
Daglig- 3130 68 513 1149 4860 551
varukop
Sallan- 2091 75 264 926 3356 452
kop
Summa 5221 143 777 2075 8216 1003

De flesta resor genomfdrs som bostadsbaserade resor, dvs man startar i hemmet, genomfor ett eller
flera ink6p (och eventuellt ytterligare nagon aktivitet med kortare varaktighet) och atervander hem.
Ett fatal inkopsresor genomfors som arbetsplatsbaserade resor, medan nagot fler inkdpsresor



genomfors pa vag mellan bostad och arbete (eller tvartom). Klassificeringen av resarende for
reskedjan innebar att resor med andra huvudarenden dven kan innehalla inkopsaktiviteter. Dessa
ink6ép representeras av den fjarde kolumnen i tabell 2. Dessa utgor en fjardedel av dagligvaruinképen
och en tredjedel av sdllaninkopen. Cirka halften av dessa inkép genomfors dock pa samma malpunkt
som huvudarendet ifraga.

De bostadbaserade reskedjorna kan modelleras med avseende pa fardsatt och malpunkt. De resor
som ar arbetsplatsbaserade och de som goérs i samband med resan mellan bostad och arbete (eller
omvant) ar emellertid for fa for att detta ska vara mojligt. Nar det géller ink6pen i samband med
andra huvudarenden antas implicit att de senare ar styrande, sa att atminstone de inkdp som gors pa
samma stalle som huvudarendet “flyttar med” huvudarendet om malpunkten dndras, medan de
andra inkdpen gors pa vagen till eller fran huvudarendet utan alltfor stor avvikelse fran den resrutt
mellan bostad och huvudarende som hade valts om inget inkdp hade genomforts. Detta ar
naturligtvis en forenklad beskrivning av resbeteendet, men f.n. saknas mer utvecklade etablerade
modellverktyg for att hantera dessa mer komplicerade reskedjor (forskning kring detta pagar dock).

Viinriktar oss darfér pa att géra modeller for val av fardsatt och malpunkt fér de resor som har inkoép
som huvudarende och som ar bostadbaserade. Detta ar ocksa konsistent med det upplagg Sampers-
systemet har, och i vilket de nya modellerna skulle kunna implementeras.

Omrddesindelning

Det ar naturligtvis viktigt att sa val som majligt kunna bestdmma resornas start- och malpunkter
geografiskt. Detta ar nédvandigt for att kunna koppla information om trafiknat och malpunkter fran
andra databaser. | RES0506 tillfragades intervjupersonen om start- och maladresser for de olika
resorna, och dessa koordinatsattes omgaende vid intervjun for att oklarheter skulle kunna klaras ut
direkt. | RESO506 har en mycket hég andel av start- och malpunkterna kunnat bestammas pa
koordinatniva, vilket ar en betydande férbattring jamfort med de resvanundersdkningar som de
nuvarande Sampersmodellerna ar skattade pa.

Koordinaterna har sedan anvants for att koda pa olika omradesindelningar. Dessa ar dels SCB’s s.k.
SAMS-indelning, dels Trafikverkets s.k. IC-omradesindelning. Den forra omfattar drygt 9000
omraden, medan den senare omfattar c:a 700 omraden och endast anvands for analys av det
langvaga resandet (resor 6ver 100 km enkel resa).

Det ar viktigt att veta att den SAMS-indelning som RES0506 baseras pa inte ar densamma som galler
for Trafikverkets SAMS-databas som anvands i Samperssystemet (se vidare nedan).

Trafiksystemdata

Inképsresandet paverkas forstas av trafiksystemets utformning, vilken bestammer restider och
reskostnader till de olika malpunktsalternativen. Vi behover darfor en beskrivning av trafiksystemet
som kan generera information om restidskomponenter och reskostnader mellan alla omraden.
Samperssystemet innehaller databaser for hela Sveriges trafiknat uppdelat pa 5 regioner. Dessa
regioner omfattar féljande lan:
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Tabell 3. Sampers 5 regioner.

Regionbeteckning Lan

Regionbeteckning

Lan

Samm Stockholms lan
Uppsalas lan
Sédermanlands lan
Orebros lan
Vastmanlands lan
Gotlands lan

Vast Vastra Gotalands lan
Hallands lan

Varmlands lan

Skane Skanes lan

Ostergétlands l3n
Jonkopings lan
Kronobergs lan
Kalmar lan
Blekinge lan

Dalarnas lan
Géavleborgs lan
Vasternorrlands lan
Jamtlands lan
Vasterbottens lan
Norrbottens lan

Databaserna innehaller saval vagnat som kollektivtrafiklinjer. Vidare innehaller databaserna uppgifter

om reskostnader for kollektivtrafik.

Variabler

Foljande variabler har genererats av Samperssystemet:

Bil
e Restid hogtrafik
* Restid lagtrafik
e Resavstand
e Tullkostnad hogtrafik
e Tullkostnad lagtrafik

Kollektiva firdmedel
e Restid i fordonet hogtrafik
e Anslutningstid hogtrafik
e Forsta vantetid hogtrafik
e Total vintetid hogtrafik
e Antal pastigningar hogtrafik
e Restid i fordonet lagtrafik
e Anslutningstid lagtrafik
e Forsta vantetid lagtrafik
e Total vantetid lagtrafik
e Antal pastigningar lagtrafik
e Kostnad for periodkort
e Kostnad kontant/kupong

Gang och Cykel
e Resavstand
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Sampers genererar inte direkt ndgon reskostnad for bil, utan den berdknas har som 1,80 kr per km
(konsistent med Sampers antaganden fér 2006). | modellskattningen divideras kostnaden med
antalet personer i resséllskapet for att kostnaden med bilresor ska bli jamforbar med kostnaden for
kollektivtrafikresor. Kostnaden for kollektivtrafikresor berédknas till O kr for dem som har periodkort,
medan kostnaden fér kontant- och kupongresor anvands for dem som saknar periodkort for
kollektivtrafik.

Omrddesindelning

Samperssystemets omradesindelning ar Trafikverkets Prognosomradesindelning, vilken ar ett
aggregat av Trafikverkets SAMS-indelning (ofta ar dock SAMS-omrade och prognosomrade identiskt).
Antalet prognosomraden i de olika regionerna framgar av tabell 4.

Tabell 4. Antal prognosomraden per region.

Regionbeteckning Antal prognosomraden

Samm 2742
Vast 2647
Skane 1488
Palt 1820
Sydost 1407
Summa 10104
Malpunktsdata

| tidigare modeller dar inképsresorna ingar har tva typer av matt pa malpunkternas attraktivitet
anvants. Det ena mattet beskriver storleken pa malpunkten (dvs ett prognosomrade) i termer av
antal anstallda i vissa SNI-grenar. Det andra mattet ar forekomsten av nagon form av stormarknad.

Data for det forsta mattet levereras av SCB baserat pa foretagens uppgifter till SCB. Dessa data
uppdateras successivt, och prognoser gors ocksa for hur dessa data utvecklas i framtiden, vilket ar
indata till de trafikprognoser som gors i den nationella trafikplaneringen.

Data for det andra mattet bygger pa en inventering som gjordes i samband med utvecklingen av
Samperssystemet i slutet av forra seklet. Det ar oklart i vilken utstrackning dessa data har
uppdaterats darefter. Aven dessa data &r indata till trafikprognoserna.

Tva problem med SCBs SNI-data har varit att antalet anstéllda dels ar ett trubbigt matt pa utbudet av
inkdpsstallen, dels ar forknippat med problem avseende den rumsliga fordelningen av antalet
anstallda i foretag med flera arbetsstallen. | detta projekt har darfor provats att anvdnda mer precis
information avseende malpunktsdata. Sadan information finns dels i form av HUls dagligvarubutiks-
register, dels i form av den s.k. MM/PAR-databasen, vilken innehaller data om arbetsstéllen for alla
svenska aktiebolag. Dessa datakéllor har stallts till projektets forfogande av HUI Research. De olika
datakallorna beskrivs mer i detalj nedan.

12



Malpunktsdata i Sampers SAMS-databas

Variabler

Som ndamnts ovan innehaller Sampers SAMS-databas tva typer av malpunktsvariabler av intresse for
inkdpsresor. Det géller dels antal anstallda i olika naringsgrenar (2-sifferniva), dels antal stor-
marknader av olika slag. De variabler som tidigare anvénts i modeller som innehaller bl.a. inkdpsresor
ar summa anstallda i Parti- och detaljhandel mm. (SNI 50-52), antal anstéllda i Hotell och restaurang-
verksamhet (SNI 55) samt antal stormarknader (summa StorreKopcentra, StorMarknad samt
StorreMarknader). SAMS-databasen innehaller aven andra variabler av potentiellt intresse for
inkdpsresor som inte tidigare anvants i samband med analys av inkdpsresor, exempelvis
befolkningsdata. Det ar inte troligt att allt handelsutbud &r fullstandigt korrekt representerat i de
datakallor vi har tillgang till, sa darfor kan befolkning vara en proxy for icke representerat utbud.

Omrddesindelning

Dessa och andra malpunktsrelaterade variabler finns i Sampers SAMS-databas som definierats med
Trafikverkets SAMS-indelning, Nar prognosberakningar genomfors aggregeras informationen till
Trafikverkets prognosomradesindelning.

Data i HUI's dagligvarubutiksregister

Delfi butiksdatabas fran HUI Research innehaller data pa butiksniva fér samtliga dagligvarubutiker i
Sverige. Den innehaller information som kedjetillhérighet, butikstyp och tabell 5 innehaller en lista pa
variablerna i databasen. Som namnts ovan sa maojliggor butiksdatabasen studier av hur antalet
fysiska butiker och deras storlek (i kvadratmeter och omsattning) inverkar pa malpunktsvalet, vilket
ger stérre mojligheter att hitta de variabler som bast forklarar resandet.

Tabell 5. Variabler och variabelférklaringar i Delfi Butiksdatabas.

Variabelnamn Beskrivning

IDNR ID-nummer

ENNAMN Butiksnamn

WBESAD Besoksadress

WPOST1 Postnummer (bestksadress)
WORT1 Postort (besdksadress)
WBOXAD Postadress

WPOST2 Postnummer (postadress)
WORT2 Postort (postadress)
WTELEF Telefonnummer

ENFTGN Foretagsnamn

ORGNR Organisationsnummer
WNKDJ Kommunkod

WKETXT Butikskedja

WNTYP Butikstyp (kod)

WTYPTX Butikstyp (klartext)
STORLEK Storlek (omsattning kkr/ar)
OMSKLASS Omsattningsklass (20 klasser)
SALIYTA Saljyta (kvm)

13



Rumslig bestdmning
Databasen levererades i Excelformat. For att underlatta integration med GIS sa importerades hela

tabellen till Microsoft SQL Server. Geokodningen av butikernas koordinater gjordes med en inbyggd
geokodningstjanst i ArcMap (European Address Locator Service). Informationen som anvandes var
besoksadress, postnummer och postort. Av totalt 6064 observationer matchades 4735 mot adressen,
medan 49 endast matchades mot ortnamnet. Ovriga matchades mot postnummer. | Figur 2 visas den
geografiska utbredningen av butikerna och indelningen i olika butikstyper.

For att kunna anvanda datamaterialet tillsammans med resvane- och trafiksystemdata matchades
alla observationer med den prognosomradesindelning som anvands i SAMPERS. Det innebar att det
fel som introduceras i och med att bara postnumret matchats mildras i ndgon man da postnummer-
omraden har ungefar samma storlek som prognosomraden for stora delar av landet. Det &r dock inte
sa att de 6verensstammer helt, vilket gor att det introduceras ett brus i data. Det skulle tyvarr fora
for langt att ratta till det har problemet inom ramen for det har projektet.
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Data i HUI's arbetsstilleregister

Arbetsstalleregistret innehaller information om alla arbetsstéllen i landet. Det ar en databas som
innehaller historiska data fran 1995-01-01 till 2005-12-31. For att géra datamaterialet konsistent med
resvanedata och butiksregistret gjordes ett urval ur databasen sa att endast arbetsstallen som ej
avregistrerats vid periodens slut kom med. Da aterstar 1197496 observationer. For
inkdpsresemodellen ar vi inte intresserade av alla typer av arbetsplatser, darfoér har vi valt ut dem
som ar kodade som tillhérande branscher som sysslar med varufoérsaljning (se tabell 6).

Tabell 6. Branschindelning for arbetsstéllen som har med varuférsaljning att gora.

Branschindelning Antal observationer
SNI50 — bilar/fordon 9561
SNI505 — bensinmackar 2203
SNI521 - varuhus, stormarknader, livsmedel, brett sortiment 5149
SNI522 - livsmedel, nischade livsmedelsbutiker, tobak 3485
SN152250 - systembolag 397
SNI523 — Apotek, sjukvardsartiklar, kosmetika 1486
SNI524a — Klader, skor 7203
SNI524b — Inredning, ljud o bild 5025
SNI524c — valdigt blandat... 12564
SNI525 — Antik, begagnat 262
SNI527 — Reparation 835
Variabler

Ur beskrivningen av databasen:

Med arbetsstalle avses varje adress, fastighet eller grupp av fastigheter dar foretaget
bedriver verksamhet. Alla verksamma foretag har minst ett arbetsstalle. Ett arbetsstalle ar
via arbetsgivarregistret en egen enhet d.v.s. kan ha egna administrativa rutiner kring
kallskatteutbetalningar. Falten ORGNR och CFARNR identifierar poster unikt i denna
datamangd. Detta nummer kan drvas av andra juridiska personer t.ex. en kommunal
vardenhet som blir privat kan sa att saga aterfinnas pa en annan juridisk person nar
verksamheter dvertas

For att ytterligare halla nere storleken pa datafilerna sa gjordes dven ett urval bland variablerna sa
att endast arbetsstallets beldgenhet, forsta branschtillhérighet (SNI 1), och storleksklass togs med i
den tabell som geokodades.
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Tabell 7. Variabler i arbetsstalleregistret.

Falthamn Beskrivning

CFARNR Arbetsstallenummer
ORGNR Organisationsnummer
AESTAT Arbetsstéllets status
STARTDAT Startdatum

SLUTDAT Slutdatum
HJVERKSJE Hjalparbetsstalle

BEN Arbetsstallebendmning
KOMMUN Kommunkod

BEADR Belagenhetsadress
BEORT Belagenhetsort
COADR C/O adress

ADR Utdelningsadress
POSTNR Postnummer (Utdelningsadress)
ORT Postort

RIKTNR Riktnummer

ABBNR Abbonentnummer
ANSTKL Antal anstéallda
Storleksklass Storleksklass

SNI1 SNI'1

SNI2 SNI 2

SNI3 SNI 3

SNI4 SNI 4

SNI5 SNI 5

GORGNR Gammalt organisationsnummer
FROMDAT Registreringsdatum

Rumslig bestdmning

Koordinatsattningen gjordes pa samma satt som for butiksdatabasen, men det bér papekas att
bruset pa grund av kodning endast pa ort blev stérre i den har databasen. Framst for att postnummer

inte finns med for beldgenhetsadressen. Det ar inte sjalvklart hur stort felet blir av det har, eftersom

orternas storlek varierar mellan olika delar av landet. For sma orter kan ortnamnet fungera relativt

vil som positionsbestamning. Antagligen &r felet stérre i storstadsomradena. Aven de har

observationerna matchades sedan mot prognosomradesindelningen for att anvdandas med

trafiksystemdata.
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Figur 3: Samtliga arbetsstéllen for samtliga branscher enligt tabell 6.
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Geokodning av malpunktsdata

Det anvands en mangd olika omradesindelningar i transportanalyssammanhang. De viktigaste ar
Trafikverkets Prognosomraden och Trafikverkets SAMS-omraden som tidigare namnts. Trafikverkets
SAMS-omraden &r en for trafikanalys anpassad variant av SCBs SAMS*-omraden. Prognosomradena
utgor start- och malpunkter fér resor i SAMPERS-systemet. Till SAMPERS levereras befolknings- och
arbetsplatsdata enligt Trafikverkets SAMS-indelning. Dessa aggregeras sedan till Prognosomraden via
en nyckel. Vi har valt att matcha de koordinatsatta observationerna i Dagligvarubutiksregistret och
arbetsstalleregistret direkt till Prognosomraden da det visade sig att de GIS-skikt vi har tillgang till
som beskriver Trafikverkets SAMS-omraden hade en projektion som inte verkade 6verensstamma
med annan information.

Geokodning av inkdépsresedata

Inképsresedata i resvaneundersokningen var kodat med koordinater och SCBs SAMS-omraden for
start- och malpunkterna. Fér att underlatta matchningen mot butiker och inképsstallen sa valde vi att
matcha resvaneundersdkningens adresskoordinater direkt mot Prognosomraden for att sakerstalla
att vi anvant samma omradesindelning i alla led.

Jamforelse mellan Sampers SAMS-databas, Dagligvarubutiksdatabasen och

Arbetsstilleregistret

Informationen i de olika datakéallorna ar av olika slag, och darfor inte direkt jamforbara. Det ar
emellertid intressant att undersoka hur informationen i de olika datakallorna forhaller sig till de
inkép som observerats i resvaneundersdkningen. Vi ska har géra en sadan jamforelse baserad pa
aggregeringen till Prognosomraden, vilket ar den omradesniva som vi kommer att estimera
modellerna pa. | tabellen nedan visas hur dagligvaruinképen och sallaninkopen i de olika omradena
korrelerar med de olika handelsutbudsvariablerna for dessa omraden, samt for vissa befolknings-
relaterade variabler. De senare beskriver delvis en efterfrageeffekt (ju fler som bor i ett omrade,
desto fler inkdpsresor genereras, vara en del har malpunkt i samma omrade), men kan i viss
utstrackning ocksa beskriva en korrelation med handelsutbud. Vi visar de mest korrelerade
variablerna for varje inképstyp. Vi visar ocksa korrelationerna fér bada inkdpstyperna for varje
sortering, vilket understryker skillnaderna mellan de bada restyperna. En fullstandig lista med alla
variabler finns i bilagal.

Den totala dagligvarubutiksytan ar den variabel som ger storst korrelation med inkdpsresorna, 0.43.
Den totala omsattningen visar nastan samma korrelation. Darefter foljer antalet invanare som inte ar
forvarvsarbetande men 6ver 16 ar. Det totala antalet dagligvarubutiker ger ungefar samma
korrelation (0,37), vilket alltsa ger en sdmre korrelation dn den totala butiksytan. Nagot lagre
korrelation ger det totala antalet anstallda i SNI 52 (Parti- och detaljhandel mm, SCB’s statistik). Efter
ett par befolkningsrelaterade variabler foljer den forsta variabel som representerar SNI pa 5-
sifferniva, namligen antal anstallda i SNI52112 (Livsmedelshandel med brett sortiment) fran
Arbetsstalleregistret. Efter ytterligare nagra befolkningsrelaterade variabler kommer sa den forsta
butikstypsvariabeln, ndmligen antal DagligVaruMarknadsbutiker (enligt dagligvarubutiksregistrets
nomenklatur). Lika hég korrelation (0,32) har antalet anstallda i SNI 521 (Varuhus och stormarknader
samt livsmedelsbutiker med brett sortiment) fran Arbetsstalleregistret. Av dessa variabler ar det

2 SAMS anvinds av SCB och star fér Small Areas for Market Statistics, och ar en indelning som bygger pa
kommunernas NYKO i de storre kommunerna och pa valdistrikt i de mindre..
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endast det totala antalet anstallda i SNI 52 som ger en hog korrelation ocksa for antalet
sallankopsresor.

Det totala antalet anstéllda i SNI 52 (SCBs statistik) ar ocksa den variabel som ger den hogsta
korrelationen med sallankopsresorna. For Sallankdpsresorna ar det praktiskt taget enbart variabler
relaterade till Arbetsstalleregistret som ger de hdgsta korrelationerna. Den nast hogsta korrelationen
ger antalet arbetsstéllen relaterade till SNI 524b (Inredning, ljud och bild). Darefter foljer antalet
anstallda for tva enskilda fem-siffervariabler, namligen SNI 52471 (Butiksandel med bécker och
kontorsforbrukningsvaror) samt SNI 52484 (Butikshandel med guldsmedsvaror och smycken av ddel
metall). Ungefar lika hog korrelation ger antalet anstallda i SNI 524c¢ (blandad butikshandel) samt
antal butiker i SNI 52422 (Butikshandel med herrklader) och i SNI 52484 (Butikshandel med
guldsmedsvaror och smycken av ddel metall). Foljt av ytterligare nagra variabler pa SNI fem-sifferniva
kommer ocksa antalet anstallda i SNI 55 (Hotell och restaurangverksamhet).

Vi kan alltsa konstatera att dagligvaruinkép och sallaninkdpen inte korrelerar lika vdl med samma
variabler. Ett undantag ar antalet anstallda i SNI 52, vilket innehaller all detaljhandel. Detta tyder pa
att olika delar av detaljhandeln ger olika bidrag till korrelationen, och att man darfér bor anvanda
flera variabler for att beskriva de olika omradena.

Det faktum att butiker i en viss naringsgren har hog korreleration med inkdpsresandet ska dock inte
tolkas som att det sker manga inkdp av just det slaget. | stéllet kan forekomsten av just den
butikstypen vara korrelerad med exempelvis forekomsten av andra butiker. Sa t.ex. kan den hoga
korrelation mellan sallaninkdp och antal arbetsstéllen i SNI 52471 (Butiksandel med bocker och
kontorsforbrukningsvaror) snarare tolkas som forekomsten av stérre centrumbildningar an
allmanhetens stora boktorst. Utbudets pris- och kvalitetsniva kan ocksa samvariera med forekomsten
av butiker i olika naringsgrenar.

I denna ganska enkla analys har ingen hansyn tagits till reskostnader eller olikheter i beteende mellan
olika socioekonomiska kategorier. Det sker forst nar vi skattar valmodellerna for fardsatt och
destination, men genomgangen ovan ger vissa utgangspunkter for vilka variabler som &r intressanta i
den analysen.
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Tabell 8. Korrelationer mellan inképsresor och handelsutbudsvariabler.

Sortering pa

Sortering pa

dagligvaruinkop Korrelation  Korrelation  sdllaninkop Korrelation Korrelation
dagligkop sdllankop dagligkép sdllankop

Variabel Variabel

TotB_yta 0,43 0,22 Dag_SNI52 0,35 0,41
TotB_storl 0,43 0,22 Tot SNI524b arbst 0,27 0,35
BefsumEjFval6+ 0,37 0,16 52471 0,19 0,35
TotB_ant 0,37 0,20 52484 0,18 0,34
Dag_SNI52 0,35 0,41 Tot SNI524c anst 0,24 0,34
Befsum_30- 0,35 0,15 52422 0,20 0,34
BefSum 0,34 0,15 52484 0,21 0,34
52112 0,33 0,20 52481 0,19 0,33
Ant_BiliHH 0,33 0,13 52443 0,23 0,32
Befsum_fval6- 0,32 0,14 52431 0,21 0,32
Befsum_16-30 0,32 0,15 Tot SNI524a arbst 0,19 0,32
DVM_ant 0,32 0,17 Tot SNI524c arbst 0,26 0,32
Tot SNI521 anst 0,32 0,24 52452 0,26 0,31
DVM_yta 0,29 0,16 Retail 0,29 0,31
Retail 0,29 0,31 52421 0,18 0,30
52310 0,28 0,19 52422 0,16 0,30
Tot SNI521 arbst 0,28 0,20 52443 0,18 0,30
52250 0,27 0,20 52481 0,21 0,29
DVM _storl 0,27 0,15 52485 0,17 0,29
Tot SNI524b arbst 0,27 0,35 Tot SNI524a anst 0,16 0,29
Tot SNI524c arbst 0,26 0,32 Dag_SNI55 0,18 0,28
Befsum_0-16 0,26 0,09 52431 0,18 0,28
52112 0,26 0,18 52494 0,15 0,28
52452 0,26 0,31 52485 0,22 0,28
Tot SNI523 arbst 0,25 0,25 52423 0,16 0,28
Tot SNI50 arbst 0,25 0,20 52421 0,13 0,27
Tot SNI524c anst 0,24 0,34 52471 0,21 0,26
Dagbef_Tot 0,24 0,24 52482 0,18 0,26
52310 0,24 0,20 52432 0,17 0,26
SM_storl 0,23 0,13 Tot SNI524b anst 0,14 0,26
52486 0,23 0,25 52442 0,21 0,26
50102 0,23 0,19 Tot SNI523 arbst 0,25 0,25
VM_storl 0,23 0,08 52486 0,23 0,25
VM_ant 0,23 0,09 52330 0,16 0,24
Tot SNI523 anst 0,23 0,22 52423 0,14 0,24
52461 0,23 0,19 Dagbef Tot 0,24 0,24
52250 0,23 0,21 Tot SNI521 anst 0,32 0,24
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Estimeringsdata

Definition av alternativmingden i valmodellen for firdmedels- och malpunktsval

For att kunna estimera modeller for val av fardsatt och malpunkt med hjalp av teorin for diskreta val
kravs att vi for varje observerat val beskriver savél valda som icke valda alternativ med avseende p3
variabler som paverkar fairdmedelsvalet och malpunktsvalet. Det skulle egentligen innebara att vi
forutom variabler for det valda fardsattet till den valda destinationen ocksa maste ta med samma
variabler for alla icke valda destinationer, samt motsvarande data for alla icke valda fardmedel till
saval den valda som alla icke valda destinationer. Med 5 fardsatt (bil som férare, bil som passagerare,
kollektivt, gang och cykel) och 1000 — 3000 destinationer blir den totala alternativmangden 5 000 —
15 000 alternativ, vilket blir férhallandevis ohanterligt med avseende pa filstorlek och exekverings-
tider for estimeringsmjukvaran. Fér att minska detta problem kan man genomféra modellskattningen
pa ett urval av denna alternativmangd.

Ett vanligt satt att minska alternativmangden ar att gora ett slumpmassigt urval av alternativen. For
att gora urvalet mer effektivt ur skattningssynpunkt kan man stratifiera urvalet, exempelvis genom
att ta ett storre urval i mer narliggande omraden. | tabellerna 9 och 10 redovisas andelen med valt
omrade inom olika avstandsintervall for dagligvaru- och séllaninkép for respektive region (enkel
resa).

Tabell 9. Andel valda omraden inom olika avstandsklasser, dagligvaruinkop.

Maxavstand km 2 5 10 20 50 100 9999
Region Andel valda omraden, dagligkop

Samm 51% 27% 11% 8% 3% 1% 0%
Vast 44% 28% 10% 13% 5% 0% 0%
Sydost 50% 24% 15% 5% 6% 0% 0%
Skane 51% 28% 10% 6% 3% 1% 0%
Palt 46% 21% 15% 13% 4% 0% 0%
Summa 49% 26% 12% 9% 4% 0% 0%

Dagligvaruinképen gors i mycket stor utstrackning i ndromradet, cirka halften gérs inom 2km. Mindre
an 5 procent gors pa avstand over 20 km.

Tabell 10. Andel valda omraden inom olika avstandsklasser, séllaninkép.

Maxavstand km 2 5 10 20 50 100 9999
Region Andel valda omraden, sallankép

Samm 23% 26% 19% 17% 11% 3% 0%
Vast 22% 25% 18% 20% 11% 4% 0%
Sydost 25% 29% 13% 12% 16% 4% 0%
Skane 25% 25% 14% 20% 14% 1% 0%
Palt 27% 25% 12% 18% 14% 4% 1%
Summa 24% 26% 17% 18% 13% 3% 0%
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Nar det galler sallanink6p ar avstandsfordelningen mer utstrackt. Halften av inkdpen gors pa avstand
mindre dn 5 km, och nastan en sjattedel gors pa avstand éver 20 km.

For att finna en lamplig stratifiering gjordes en genomgang av alla omraden i respektive region med
avseende pa antalet omraden inom varje avstandsklass. Dessa antal skiftar ju fran omrade till
omrade beroende pa storleken av de olika omradena och vagnatets utformning. | tabell 11 redovisas
det genomsnittliga antalet omraden som kan nar inom varje avstandsklass, samt storleken pa
motsvarande stratum (dvs hur manga omraden som slumpmassigt véljs ut i respektive
avstandsklass).

Tabell 11. Genomsnittligt antal omraden per avstandsklass, for respektive region.

Maxavstand km 2 5 10 20 50 100 9999
enkel
Medelantal omraden per stratum

Samm 6,4 28,5 69,5 168,9 399,1 618,7 1361,0
Vast 6,8 28,5 75,5 146,7 262,4 626,6 1419,4
Sydost 2,9 8,9 12,7 21,3 106,3 240,6 987,2
Skane 5,6 20,5 26,0 70,9 263,8 459,1 159,2
Palt 2,4 71 11,6 18,1 52,8 130,1 1597,9
Antal per stratum 5 15 25 20 20 13 2

Som framgar av tabellen ar det genomsnittliga antalet omraden i de tre lagsta strata betydligt lagre
an stratumstorleken for bade Sydost och Palt. For dessa kommer praktiskt taget alla omraden med i
dataunderlaget for estimeringen. Fér Samm och Vast kommer ungefar halften av omradena med i de
tva lagsta klasserna, och betydligt fler for Skane.

Matchning av resdata, trafiksystemdata och malpunktsdata

Matchning av resdata, trafiksystemdata och malpunktsdata innebar att en datafil dar varje
observerad resa ar kopplad till trafiksystemdata och malpunktsdata for alla fardsatts- och
malpunktsalternativ. FOr att observationen ska kunna anvandas kravs att korrekt kodade uppgifter
om fardsatt samt start- och malomrade finns for den aktuella inkdpsresan. Kravet pa korrekthet
innebar ocksa att valet inte ska vara uppenbart orimligt, som t.ex. att intervjupersonen har valt bil
som forare trots att korkort saknas. Forutom krav pa korkort har ocksa andra rimlighetskrav stallts.
For kollektivtrafikalternativet kravs att det ska finnas kollektivtrafik till malpunkten ifraga, vilket
definierats som att det finns en restid i fordonet pa hogst 5 timmar (enkel resa). Fér gangalternativet
kravs att avstandet ar hogst 5 km (for enkel resa), och for cykel hogst 10 km Det finns en stor risk for
att observationer som inte uppfyller dessa krav ar felaktigt kodade eller egentligen inte representerar
inkdpsresor (utan kanske snarare promenader eller cykelturer dar resan varit huvudsyftet men dar
nagot inkop anda gjorts). Anledningen till att utesluta sadana observationer ar att extrema val kan
paverka modellresultatet en hel del. Slutligen har de observationer med andra fardsatt an bil,
kollektivt, gang och cykel uteslutits (t.ex. lastbil).

| tabell 12 och 13 redovisas férdelningen pa fardsatt och avstandsklass for dagligvaru- och
sallankopsresor efter matchningen, vilket alltsa ar det datamaterial som anvands vid skattningen.
Jamfoért med antalet bostadsbaserade resor fore matchning har antalet observationer minskat med 7
procent for dagligvaruinkdp och 13 procent for sallankop.
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Tabell 12. Dagligvaruinkop fordelade pa fardsatt och resavstand.

Avstandsklass, km enkel resa

Fardsatt 02 2-5 5-10 10-20 20-50 50-100 100- Summa
Bil som forare 375 374 225 179 67 4 2 1226
Bil som passagerare 83 97 75 70 38 4 0 367
Kollektivt 5 31 19 9 3 1 0 68
Gang 862 184 1 0 0 0 1047
Cykel 115 70 15 0 0 0 0 200
Summa 1440 756 335 258 108 9 2 2908

Tabell 13. Sallaninkop fordelade pa fardsatt och resavstand.

Avstandsklass, km enkel resa

Fardsatt 0-2 2-5 5-10 10-20 20-50 50-100 100- Summa
Bil som forare 117 197 150 180 133 27 3 807
Bil som passagerare 32 61 87 91 80 29 2 382
Kollektivt 10 68 52 49 21 5 0 205
Gang 231 103 0 0 0 0 0 334
Cykel 51 43 7 0 0 0 0 101
Summa 441 472 296 320 234 61 5 1829

Som framgar av tabellerna &r det stora skillnader mellan fordelningen pa fardsatt och avstandsklass

mellan dagligvaru- och sdllankdpsresor. Cirka halften av dagligvaruinkdpen ligger i den lagsta

avstandsklassen jamfort med en fjardedel for sadllankdpen. Halften av dagligvaruinképen genomférs

med bil, mot tva tredjedelar for sallaninképen. Endast tva procent av dagligvaruinképen gors med
kollektivt fardmedel, jamfort med drygt 10 procent for sdllaninkdpen. Denna bild, tillsammans med
de tidigare redovisade olikheterna i korrelation mellan handelsutbudsvariabler och de tva inkdps-
typerna talar mycket starkt for att skatta separata modeller for dagligvaruinkdp och sallaninkop.

Det kan slutligen vara intressant att se hur de tva inkdpstyperna férhaller sig till varandra néar det

giller trafikarbetet (antalet resor multiplicerat med resldngden). Aven om antalet resor &r stdrre nar

det géller dagligvarunképen ar de inte sa langa som i fallet med séllanképsresorna. De senare ger
darfor ett storre bidrag till CO2-utslappen. | tabell ggg visas sallanképens andel av trafikarbetet for
olika fardsatt och regioner.

Tabell 14. Sallanképens andel av det totala trafikarbetet for inkdpsresorna.

Séillankop Andel av trafikarbetet totalt fér inkopsresorna

Region Bil som forare Bil som passagerare Koll Gang Cykel Summa
Samm 0,58 0,70 0,78 0,27 0,42 0,62
Vast 0,56 0,66 092 0,17 0,40 0,57
Sydost 0,58 0,66 0,52 0,39 0,23 0,59
Skane 0,63 0,69 081 0,52 0,38 0,64
Palt 0,55 0,60 099 0,25 0,56 0,57
Summa 0,58 0,67 0,81 0,27 0,41 0,60
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Estimering

Utgangspunkter
N&ar modellerna skattas maste beslut tas om hur modellen ska se ut i olika avseenden. Dessa beslut
ror i huvudsak

* hurde olika resbesluten ska struktureras
e definitionen av alternativmangden

¢ hur nyttofunktionerna ska formuleras

e hur malpunktsvariablerna ska hanteras

I vart fall vill vi modellerna individernas val av fardsatt och malpunkt. Man kan se alternativen som en
kombination av malpunkt och fardsatt — ett alternativ ar att ta bil till omrade ett, och ett annat
alternativ ar att ga till omrade tva. En sddan modell innebar att de faktorer vi inte kdnner tillhor
samma fordelning for alla kombinationer av fardsatt och omrade. Skulle det vara sa att vissa av dessa
okdnda faktorer paverkar exempelvis fardsatt mer an omrade (t.ex. méjlighetenatt transportera
inképta varor) maste modellen struktureras sa att forutsattningen om lika fordelning av okanda
faktorer galler pa respektive niva. Vi far da en strukturerad eller nastad modell, vilket illustreras i
figur 4

Modellstrukturen

De erfarenheter vi har sedan tidigare pekar pa att vi bor vélja en modellstruktur med malpunktsvalet
nederst och fardmedelsvalet Gverst. Det innebér att vi far en hogre kdnslighet for att byta omrade an
att byta fardmedel. Det innebar ocksa att vi skattar vardet pa den s.k. logsumparametern, som avgor
hur mycket variablerna pa den undre nivan inverkar pa den 6vre.

Figur 4. Modellstruktur for inkopsresor.

Alternativmingden

En stor alternativmangd innebar berdkningsmadssiga problem, och darfér har metoder utvecklats for
att begransa alternativmangden utan att det uppstar en bias i skattningen. Det ar dock mer oklart
vilka effekterna av alternativsampling ar i ndstade modeller, som ar fallet har. Nyare forskning visar
att det kan finnas risk for bias nar alternativsampling tillampas i ndstade modeller, medan svenska
erfarenheter pekar pa att effekterna ar mycket sma. Ovan har vi beskrivit hur man kan ta ett
stratifierat urval ur alternativmangden. Denna samplingsstrategi innebar en hég urvalssannolikhet
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for de alternativ som ocksa har hog valsannolikhet. Vi har valt att tillampa denna metod i detta
projekt, men det kan naturligtvis vara intressant att validera detta. Det ligger dock utanfor ramen for
denna studie. Den nu valda samplingsstrategin innebar dock ett kraftigt utdkat antal alternativ
jamfort med tidigare modellskattningar i Sverige.

Nyttofunktionen

Nyttofunktionen bestar av de olika variablerna som vi har tillgang till, i de enklaste fallet med linjara
variabler multiplicerade med en tillhorande parameter. Det innebar att en krona eller minut har
samma effekt pa nyttofunktionen oavsett total reskostnad eller restid. Det har visat sig att ickelinjara
formuleringar ofta ger en betydligt battre anpassning till datamaterialet, och det ar darfor intressant
att préva sadana formuleringar vid estimeringen. Detta kan goras pa flera satt. Det enklaste sattet ar
att ansatta en transformation av nagot slag, t.ex. det logaritmerade vardet, skatta modellen och se
om det forbattrade anpassningen. Ett sadant forfaringssatt svarar dock inte pa fragan vilken
transformation som ar den basta.

Ett mer generellt forfaringssatt ar att parameterisera transformationen, vilket kan géras genom den
s.k. Box-Cox-transformationen (Gaudry and Wills, 1978). Da skattas en transformationsparameter
tillsammans med de 6vriga parametrarna, och den optimala transformationen erhalls direkt. Detta ar
dock tekniskt svarare, och i stéllet kan man anvanda sig av att den optimala transformationen kan
beskrivas som en kombination av tva transformationer, t.ex. logaritmen och den linjara formen. Man
far da skatta tva parametrar (tillsammans med de 6vriga), i detta fall en for det logaritmerade vardet,
och en for den linjara formen. Summan av dessa tva funktioner utgér da den optimala
transformationen. Detta forfaringssatt har visat sig framgangsrikt i olika sammanhang, och vi har
darfor valt att anvdanda det dven i detta projekt.

Malpunktsvariablerna

De variabler som beskriver malpunkterna kan delas in i tva grupper. Den forsta gruppen har att gora
med omradets storlek. Vi ar ju vanligen inte intresserade av exakt i vilken affar inkopet gjordes, utan
det ar tillrackligt att veta i vilket omrade det skedde for att kunna berédkna de trafikala
konsekvenserna. Samtidigt vill vi kunna arbeta med olika stora omraden, och vid behov vill vi kunna
andra omradesindelningen. Det dr da en 6nskvard egenskap att modellen &r okéanslig for vilken
omradesindelning vi anvander. Detta innebdar att om vi delar upp ett omrade med ett visst antal
besdkande i tva lika stora delar, sa vill vi att modellen ska resultera i att hilften av de besékande ska
resa till vardera av de tva delarna (under forutsattning att forhallandena i 6vrigt 4r desamma).

Detta forutsatter dels att vi har nagon variabel som beskriver storleken av ett omrade, dels att denna
formuleras pa ett satt som uppfyller villkoret ovan. | fallet med inkdpsresor skulle exempelvis antalet
butiker kunna utgéra ett matt pa omradesstorlek. Den 6nskvarda egenskapen om oberoende av
omradesindelningen uppnas om storleksvariabeln (antal butiker) logaritmeras och har parametern
ett. Vid modellskattningen Iases darfor vanligen parametern for storleksvariabeln till ett.

Egentligen ar storleksmattet ett aggregat av det som brukar kallas elementaralternativ, dvs det som
egentligen ar malpunkten for resan, t.ex. butiken i vart exempel ovan. Men det finns ju olika stora
butiker, och en stor butik innebar ofta fler inkdpsmajligheter. Darfor skulle exempelvis butiksyta
kunna vara en battre storleksvariabel. | sjdlva verket kan det finnas manga variabler som paverkar
det man skulle kunna kalla storlek, och man kan darfor skatta sammansatta storleksvariabler — en
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sorts index som bestar av flera komponenter som ger olika stort bidrag, beroende pa skala och
faktisk betydelse.

| den programvara som anvants i detta projekt (Alogit) ar det mojligt att skatta sddana sammansatta
storleksvariabler. | detta sammanhang vill man undvika negativa varden (kan inte logaritmeras),
varfor parametrarna ar exponentierade. Till skillnad fran en vanlig variabel x som ingar i
nyttofunktionen som Bx, ingar alltsa en sammansatt storleksvariabel pa formen

¢ log(Sy + Sy exp(y1) + Szexp (v2) +...) (5)

dar B och y,, ar de skattade parametervdrdena och S, ar storleksvariabler. For att modellen ska vara
oberoende av omradesindelningen lases ¢ till ett. Genom exponentieringen uppnas att variabeln
ifraga inte kan fa ett negativt varde. Parametern kan daremot bli negativ. Skalan pa storleksvariabeln
bestams av en av de ingdende storleksvariablerna, godtyckligt vilken (vi kallar den S, ovan). |
resultattabellerna presenteras varden utan exponentiering. Det kan vara vart att papeka att t-
vardena i resultattabellerna presenterar t-vardet i forhallande till vardet noll, vilket ar rimligt for
vanliga variabler. For storleksvariablerna innebar vardet noll att effekten &r densamma som fér den
variabel som anger skalan (exp(0) = 1). En storleksvariabel med forsumbar betydelse far ett hogt
negativt varde.

Det finns en ytterligare kategori malpunktsvariabler, vilken inte har att géra med omradets storlek
utan istallet med andra, icke storleksberoende omradesegenskaper. Exempel pa sadana variabler ar
dummyvariabler for om omradet ar detsamma som startomradet, eller om omradet ar beldget i ett
kommunalt eller regionalt centrum. Dessa variabler kan dels sta for omradesegenskaper, men ocksa
trafiksystemegenskaper (sa t.ex. saknas restider och resavstand fér resor med start och mali samma
omrade). Sadana variabler formuleras som vanliga variabler.

Dagligvaruinkop

| tabell 14 visas tre modeller. Den sista baseras pa de malpunktsvariabler som tidigare anvants i den
Sampersmodell som inkdpsresorna ingar i. Den andra modellen baseras pa utnyttjande av flera av de
malpunktsvariabler som finns i Sampers SAMS-databas, och som hade varit slutresultatet om inte de
nya datakallorna funnits tillgangliga. Den forsta modellen ar baserad pa alla tillgangliga datakallor.
For varje modell redovisas dels log likelihoodvardet, som beskriver sannolikheten fér det obser-
verade valen, dels de skattade parametervardena och dess t-varden. Variabelbeteckningarna
forklaras i bilaga 3.

Tabell 15. Parametervarden i modeller for fardmedels- och malpunktsval, dagligvaruinkép.

Tot_Dagl5_SC Tot:Dagl5b_S Tot:Dagl5¢c_S

Log likelihood -7962,9092 Log likelihood -8058,94 Log likelihood -11807,4
Variabel Parameter t-varde Parameter t-virde Parameter t-virde
Corr 1,0000 - 1,0000 - 1,0000 -
Car_P_Cons -1,8346 -4,9 -1,8250 -4,9 -1,8152 -4,9
PT_Const -1,2443 -2,4 -1,2859 -2,5 -1,3196 -2,9
W_Const 2,5429 8,9 2,5378 9,0 2,4904 9,0
Bike_Const -1,5838 -4,2 -1,5667 -4,2 -1,5075 -4,1
PT_Sunday -0,6654 -1,4 -0,6631 -1,4 -0,6076 -1,3
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Car_time
Car_OeqD
Car_HH_C
CComp_C_1
Wom_C
Car_HHStlk
Car_Palt
CComp_C_2
CarP_time
CarP_OeqgD
Car_HH_CP
Wom_CP
CP_y15
PT_Inveh
PT_AcEg
PT_Transf
PT_tim_log
PT_FW_log
W_distLi
W_OeqD
W_Samm
BC_distLi
BC_OegD
BC_Sydost
BC_Skane
BC_alone
BC_15minus
BC_75plus
CPPT_costl
W_dwltime
BC_dwltime
PT_dwltime
Cent_k
Cent_|
CCP_SI

Bef

Dag50
Dag52
Dag_55
DVH_yta
DVM_yta
VHall_yta
TotB_ant
Systemet
Ikea

Theta
Dag50-52

-0,1022
-3,0122
5,9687
-0,8787
-1,3647
0,3763
0,4561
-0,7120
-0,0779
-2,6371
4,7075
3,2573
1,2373
-0,0299
-0,0222
-0,5182
-0,5706
-0,5439
-0,5791
0,2254
0,3155
-0,3019
0,1498
1,0578
0,9241
1,2957
1,1538
-0,7603
-0,4394
-0,0524
-0,0117
0,0074
0,1243
0,9149
-1,1654
1,0000
2,3967
4,0449
0,1622
0,8538
0,6500
2,3998
5,8983
8,3467
8,5914
0,4400

21,7
-7,2
7,2
-8,3
-4,8
9,3
3,2
6,7
-14,9
-6,2
6,1
5,9
4,6
2,4
-1,9
-3,3
-1,9
1,7
21,2
1,6
3,0
-10,9
0,6
5,1
4,1
5,2
3,6
2,7
7,2
-16,7
-4,7
3,7
1,5
4,9
-8,5

7,1
40,6
0,2
3,6
3,4
8,1
19,5
39,1
9,8
9,4

-0,1038
-3,2019
6,3596
-0,8833
-1,4525
0,3771
0,4594
-0,7173
-0,0785
-2,7673
4,9941
3,4347
1,2317
-0,0306
-0,0224
-0,5112
-0,5825
-0,5330
-0,5853
0,1948
0,3151
-0,3078
0,0718
1,0566
0,9180
1,2946
1,1542
-0,7657
-0,4572
-0,0527
-0,0118
0,0072
0,1993
0,8842
-1,2131
1,0000
1,8831
4,1802
0,0918
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000
0,4156

-0,1015
-4,0345
8,9837
-0,9025
-1,9814
0,3871
0,4518
-0,7423
-0,0745
-3,4118
7,1117
4,8370
1,2553
-0,0295
-0,0262
-0,5836
-0,6071
-0,6740
-0,6621
0,6207
0,3751
-0,3432
0,3547
1,0028
0,8522
1,3000
1,1440
-0,7711
-0,6082
-0,0527
-0,0118
0,0070
0,0054
0,9148
-1,2618

-0,5144
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000
-50,0000

0,2981

1,0000

-19,6

-13,5

-11,5

-16,8
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De skattade parametervardena och dess t-varden i den slutliga modellen for fardmedels- och
destinationsval aterfinns alltsa i kolumnerna 2 och 3. Vi ska kommentera de ingdende variablerna
gruppvis - forst de variabler som ar relaterade till trafiksystemet, sedan malpunktsvariablerna och
darefter strukturvariablerna.

Trafiksystemvariablerna

Reskostnad och restidskomponenter

Trafiksystemets inverkan pa valen beskrivs framst av reskostnader och restidskomponenter. Vi har
har ansatt olika parametrar for restidskomponenter med olika fardsatt, medan kostnadsparametern
har samma varde oavsett fardsatt. Nar det galler reskostnaden visade sig den logaritmerade
kostnaden (CPPT_costl ) ge den basta anpassningen. Nar det géller restiderna visade sig linjara
formuleringar av restid for bilalternativen (Car_time och CarP_time ) ge bast anpassning, medan en
ickelinjar formulering (PT_Inveh och PT_tim_log) gav bast anpassing for kollektivalternativets aktid.
For kollektivtrafikalternativet gav den logaritmerade turtatheten (PT_FW_log) bast resultat. Antalet
byten (PT_Transf ) och anslutningen till kollektivt fardsatt (PT_AcEg ) formulerades linjart. For gang-
(W_distLi ) och cykelalternativen (BC_distLi ) gav avstandsvariabeln i linjar form den bésta
anpassningen. De olika parametervardena har férvantade tecken och god signifikans.

Tillgangsvariabler

Tillgangen till de olika fardsatten ar naturligtvis en viktig faktor. Som beskrivits ovan kravs korkort for
att resenaren ska anses ha tillgang till alternativet bil som forare. Vi har daremot inte kravt att man
ska bil i hushallet for att ha tillgang till bilalternativet, eftersom det ju 4r mojligt att Iane eller hyra bil.
Att inte ha tillgang till bil i hushallet ar naturligtvis ett visst hinder for att anvanda bil vid inkdpsresor,
och detta kommer till uttryck i dummyvariabler fér forekomsten av minst en bil i hushallet, dels for
alternativet bil som férare och dels for alternativet bil som passagerare (Car_HH_C resp Car_HH_CP).
Dessa parametrar minskar kraftigt sannolikheten att en person som saknar bil i hushallet ska anvanda
bil.

En ytterligare tillgangsfaktor ar att andra hushallsmedlemmar kan vilja anvanda bilen sa att den inte
blir tillganglig for den aktuella inkdpsresan. Detta beskrivs genom en s.k. bilkonkurrensvariabel,
uttryckt som antal korkort i hushallet dividerad med antal bilar i hushallet. Ju fler individer som har
korkort i hushallet, desto mindre blir sannolikheten att den anvands for inkdpsresan. | modellen finns
tva sadana variabler — en som géller nar endast en person deltar i inkdpet (CComp_C_1), och en som
galler nar flera personer deltar (CComp_C_2). Den senare ger en lagre effekt, vilket ar naturligt
eftersom en viss del av konkurrensen da bortfaller.

Reserelaterade variabler

Trafiksystemet paverkar ju ocksa pa andra satt, exempelvis genom majligheterna att ta med bagage
etc. Betydelsen av denna faktor beror ju inte minst av inkdpets storlek, som vi saknar information om
i resvaneundersokningen. Vi kanner dock hushallsstorleken och inkdpets varaktighet, vilka bada kan
vara indikatorer pa onskvardheten av transportkapacitet. | modellen har detta formulerats genom en
variabel som anger antalet hushallsmedlemmar (Car_HHStlk) och som ar kopplad till bilalternativet,
samt en variabel som beskriver varaktigheten av inképet och som har olika parametervarden for
kollektivt fardsatt, gang och cykel (PT_dwltime, W_dwltime, BC_dwltime). Variablerna ar negativa for
gang och cykel, men positiv for kollektivt fardsatt. Ju langre varaktighet, desto stérre sannolikhet att
anvanda bil eller kollektiv fardmedel.
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Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksa resbesluten. Alder och kon ger utslag i modellen pa
olika satt. Dummyvariabler for dem som ar hogst 15 ar (BC_15minus) och minst 75 ar (BC_75plus)
Okar respektive minskar sannolikheten att valja cykel som fardsatt. Dummyvariabeln for personer
som ar hogst 15 ar (CP_y15) okar sannolikheten for alternativet bil som passagerare. Dummy-
variabler for kvinna (Wom_C respektive Wom_CP) minskar sannolikheten att vélja bil som forare
respektive dkar sannolikheten att vélja bil som passagerare. Om resan genomfors enskilt 6kar
sannolikheten for att cykel anvands (BC_alone).

Aven geografiska skillnader har beaktats i modellen. Framférallt &r det bensgenheten att anvinda
cykel som skiljer sig at mellan de fem regionerna. Dummyvariabler for cykel (BC_Sydost, BC_Skane)
ger en betydligt stérre sannolikhet att valja cykel dn i 6vriga regioner. W_Samm 6kar sannolikheten
att ga i Samm-regionen.

Malpunktsvariabler

Det visar sig att malpunktsvariabler fran saval Sampers SAMS-databas som dagligvarubutiksregistret
har en signifikant inverkan pa resbesluten. Saval totalbefolkning (Bef) som antalet anstallda i SNI 50,
SNI 52 och SNI 55 (Dag50, Dag52 samt Dag_55) kommer med. Storst betydelse har, inte sa
overraskande, SNI 52 dar detaljhadeln ingar.

Bland variablerna i dagligvarubutiksregistret visar sig saljytan férDagligvaruhallar (DVH_yta),
Dagligvarumarknad er(DVM_yta) samt Varuhallar (VHall_yta) ge en signifikant effekt. Aven det totala
antalet butiker (TotB_ant) har en signifikant inverkan. Specifika butiker, som exempelvis Systemet
och lkea, forvantas ofta ha en viss dragningskraft. Det visar sig vara fallet har, och effekterna av en
Systembutik respektive en lkea-anldggning ar cirka tio respektive femton ganger storre an effekten
av en enskild genomsnittlig dagligvarubutik. Det innebar forstas inte att dagligvaruinkdpen gors i
Systembutiken eller pa lkea, utan att dagligvarubutiker i omraden som inrymmer sddana butiker ar
mer attraktiva dn andra dagligvarubutiker. Vad detta beror pa ger modellen dock ingen forklaring till.

Det kan vara intressant att jadmfora den nu erhadllna modellen med den modeller som man hade fatt
om inte de nya datakallorna funnits tillgdngliga.. Den andra modellen dr den modell vi da skulle
erhallit. Dar utnyttjas alltsa enbart data i Sampers SAMS-databas. Vi ser att den modellen far en
betydligt samre anpassning till resdata genom att log likelihoodvardet sjunker fran -7962 till -8058,
eller med cirka 100 enheter.

Om vi dessutom hade formulerat malpunktsvariablerna modellen pa samma satt som i den
nuvarande modellen for 6vriga resor i Samperssystemet i vilken inképsresorna ingar, hade vi fatt den
tredje modellen. Dar beskrivs malpunkterna med variablerna antal sysselsatta i SNI 50-52 (Dag50-52)
och SNI 55 (Dag_55) samt en dummyvariabel for olika former av st6rre dagligvarubutiker,
klassificerade som summan av Storre kdpcentra (40 st) , Stormarknad (54 st) samt Stérre marknader
(4 st). Den tredje modellen har skattats med samma variabelformulering, dock utan variabeln
avseende storre dagligvarubutiker (eftersom denna troligen inte uppdaterats under den senaste 10-
arsperioden). Denna tredje modell uppvisar en ytterligare avsevart simre anpassning till resdata, dar
log likelihoodvardet sjunker till -11807.

Modellen innehaller ytterligare nagra malpunktsvariabler. Det galler bl.a. kommunala och lansvisa
centralorter (Cent_k respektive Cent_I), som innebar att omraden som ligger centralt i kommunen
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eller lanet ger en 6kad dragningskraft. Det galler ocksa variablen CCP_Si, som avser Stockholms
innerstad och som minskar sannolikheten att anvanda bilalternativen till Stockholms innerstad.
Variabeln tar troligen upp effekter som parkeringsavgifter och trangsel, vilka inte ar tillrackligt val
representerade i trafiksystemdata.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fairdmedelsvalet (Theta) avgor hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Den &r signifikant skild
fran ett i alla modeller, men ldgre i de mindre utvecklade modellvarianterna. Det betyder att restider,
reskostnader och handelsutbud far en mindre paverkan pa fardmedelsvalet.

Storleksvariablens parameter bor vara last till ett om man ska vara neutral i forhallande till
omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.8. och anpassningen (log
likelihoodvardet) forbattras med 14 enheter. | 6vrigt paverkas modellen mycket litet, och
rekommendationen ar darfor att lasa parameterns till ett.

Sdllankopsresor

Pa samma satt som for dagligvaruinképsresorna visas tre modeller (tabell ykk). Den sista modellen
baseras pa de malpunktsvariabler som tidigare anvants i den Sampersmodell som inkdpsresorna
ingar i. Den andra modellen baseras pa utnyttjande av flera av de malpunktsvariabler som finns i
Sampers SAMS-databas, och som hade varit slutresultatet om inte de nya datakéllorna funnits
tillgangliga. Den forsta modellen &r baserad pa alla tillgéngliga datakallor. For varje modell redovisas
dels log likelihoodvardet, som beskriver sannolikheten for det observerade valen, dels de skattade
parametervardena och dess t-varden.

De skattade parametervardena och dess t-varden i den slutliga modellen for fardmedels- och
destinationsval aterfinns alltsa i kolumnerna 2 och 3. Vi ska, som for dagligvaruinképsresorna,
kommentera de ingdende variablerna gruppvis - férst de variabler som ar relaterade till
trafiksystemet, sedan malpunktsvariablerna och darefter strukturvariablerna.

Trafiksystemvariablerna

Reskostnad och restidskomponenter

Nar det galler reskostnaden visade sig kombinationen av den logaritmerade och den linjara
kostnaden (CPPT_costl och CPPT_cost) ge den béasta anpassningen. Nar det galler restiderna visade
sig linjara formuleringar av restid for bilalternativen (Car_time och CarP_time ) ge bast anpassning,
liksom for kollektivalternativets aktid (PT_Inveh). For kollektivtrafikalternativet gav den
logaritmerade turtatheten (PT_FW_log) bast resultat. Antalet byten (PT_Transf ), bytestiden
(PT_TransT) och anslutningen till kollektivt fardsatt (PT_AcEg ) formulerades linjart. For gang-
(W_distLi ) och cykelalternativen (BC_distLi ) gav avstandsvariablen i linjar form den bésta
anpassningen. De olika parametervardena har férvantade tecken och god signifikans.

Tillgangsvariabler

Pa samma satt som i modellen for daglivaruinkdp ansattes dummyvariabler for férekomsten av minst
en bil i hushallet, dels for alternativet bil som forare och dels for alternativet bil som passagerare
(Car_HH_C resp Car_HH_CP). Dessa parametrar minskar kraftigt sannolikheten att en person som
saknar bil i hushallet ska anvanda bil.
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Tabell 16. Parametervarden i modeller for fardmedels- och malpunktsval, séllaninkép.

Tot_Sall15b_Sclogslut

Tot_Sall17_SClog

Tot_Sall18_Sclog

Log lkelihood -6274,32 Log lkelihood -6478,28 Log lkelihood -6660,84
Variabel Parameter t-varde Parameter t-vdirde Parameter t-vdrde
Car_P_Cons -1,3177 -3,4 -1,3053 -3,4 -1,2960 -3,4
PT_Const 0,9757 2,5 0,9773 2,5 1,0069 2,6
W_Const -0,2455 -0,6 -0,3147 -0,8 -0,4665 -1,3
Bike_Const -1,1804 -3,1 -1,2346 -3,3 -1,3668 -3,8
PT_Sunday -0,8310 -2,7 -0,8329 -2,7 -0,8183 -2,6
W_Weekend 0,5646 4,0 0,5627 4,0 0,5541 4,0
W_Samm 0,3192 2,1 0,3118 2,1 0,3280 2,2
W_Palt -0,2287 -1,0 -0,2218 -1,0 -0,2021 -0,9
Car_time -0,0463 -11,7 -0,0463 -11,7 -0,0458 -11,0
Car_OeqD -1,5666 -4,4 -1,6386 -4,5 -1,9711 -4,9
Car_HH_C 4,5462 6,9 4,6879 6,8 5,6680 6,8
CComp_C -0,8053 -3,8 -0,8302 -3,8 -1,0086 -3,9
Wom_C -1,5198 -5,4 -1,5646 -5,3 -1,8801 -5,3
CarP_time -0,0380 -11,4 -0,0378 -11,4 -0,0368 -10,7
CarP_OeqD -1,7386 -3,9 -1,8275 -4,1 -2,1696 -4,6
Car_HH_CP 2,3368 4,6 2,4017 4,6 2,9580 4,7
Wom_CP 1,4663 4,5 1,5008 4,4 1,7666 4,4
PT_Inveh -0,0322 -7,2 -0,0319 -71 -0,0320 -6,9
PT_AcEg -0,0505 -5,4 -0,0525 -5,4 -0,0627 -6,1
PT_Transf -0,2635 -2,4 -0,2815 -2,6 -0,2865 -2,6
PT_TransT -0,0441 -2,3 -0,0409 -2,2 -0,0480 -2,5
PT_FW_Log -0,4323 -2,6 -0,4466 -2,6 -0,5833 -3,1
W_distLi -0,4796 -12,5 -0,4720 -12,4 -0,5186 -13,2
W_0OeqgD -0,3745 -1,6 -0,3645 -1,6 -0,1949 -0,8
BC_distLi -0,3820 -9,5 -0,3795 -9,5 -0,4121 -9,9
BC_OeqD -1,0397 -2,8 -1,0643 -2,9 -0,9883 -2,5
CPPT_cost -0,0104 -4,4 -0,0103 -4,4 -0,0096 -4,0
CPPT_costl -0,2244 -4,9 -0,2305 -5,0 -0,3031 -5,8
WBC_dwl_30 1,7674 10,9 1,7806 11,0 1,7964 11,2
WBC_dwl_60 0,8893 5,2 0,9024 5,3 0,9078 5,3
Cent_k -0,2550 -2,9 -0,2827 -3,3 -0,4153 -4,9
Cent_| 0,1715 1,6 0,1544 1,4 0,0867 0,8
CCP_SI -0,7127 -5,0 -0,7329 -5,2 -0,7126 -4,9
Bef 1,0000 - 1,0000 -

Destnoll 7,6724 20,6 7,3553 20,0 2,0352 10,8
Sni50-52 1,0000 -
Dag52 4,3663 36,2 4,4064 47,8

Dag_55 3,3283 10,2 3,5836 17,4 0,7120 6,1
Tot_arbst 5,8621 38,0

Ikea 11,5093 48,1

Theta 0,5860 10,0 0,5698 9,8 0,4759 9,6
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Bilkonkurrensvariabeln (CComp_C ) uttryckt som antal kérkort i hushallet dividerad med antal bilar i
hushallet, minskar sannolikheten att valja bil ju fler individer som har koérkort i hushallet (vid samma
antal bilar).

Reserelaterade variabler

Aven for séllankdpsresor finns variabler som beskriver varaktigheten av inképet. Har dr de
formulerade som tva dummyvariabler, en for varaktighet upp till 30 minuter och en fér varaktifhet
upp till en timme (WBC_dwI30 respektive WBC_dwl_60). De dkar sannolikheten for att gang eller
cykel anvands nar inkdpen tar kortare tid an 30 eller 60 minuter.

Socioekonomiska variabler

Olika socioekonomiska faktorer paverkar ocksa resbesluten. Kén ger utslag i modellen pa olika satt.
Dummyvariabler for kvinna (Wom_C respektive Wom_CP) minskar sannolikheten att vélja bil som
forare respektive 6kar sannolikheten att vélja bil som passagerare.

Madlpunktsvariabler

Det visar sig att malpunktsvariabler fran saval Sampers SAMS-databas som arbetsstalleregistret har
en signifikant inverkan pa resbesluten. Saval totalbefolkning (Bef) som antalet anstallda i SNI 52 och
SNI 55 (Dag52 samt Dag_55) kommer med. Storst betydelse har, inte sa 6verraskande, SNI 52 dar
detaljhandeln ingar.

Bland variablerna i arbetsstalleregistret visar sig det totala antalet arbetsstallen vara mest lampad.
Uppdelningar pa undergrupper ger ingen signifikant forbattring av modellen. Antalet arbetsstallen
ger en battre anpassning till de faktiska valen an om man skulle vélja antalet anstéllda pa dessa
arbetsstallen.

Aven for séllankdpsresor visar sig forekomsten av ett Ikea ha en stor effekt p& ett omrades
attraktion. Effekterna av en lkea-anlaggning ar cirka 280 ganger storre an effekten av ett
genomsnittligt arbetsstalle. Det innebar forstas inte nédvandigtvis att sallaninkopen gors i pa lkea,
utan att handelsutbud i omraden som inrymmer sadana butiker &r mer attraktiva aniandra
omraden. Vad detta beror pa ger modellen dock ingen forklaring till. Forekomsten av systembolag
ger inte heller nagon signifikant férbattring av modellen.

Det kan vara intressant att ocksa for sallanképen jamfora den nu erhallna modellen med den modell
som man hade fatt om inte de nya datakallorna funnits tillgdngliga.. Den andra modellen &r den
modell vi da skulle erhallit. Dar utnyttjas alltsa enbart data i Sampers SAMS-databas. Vi ser att den
modellen far en betydligt sémre anpassning till resdata genom att log likelihoodvardet sjunker fran
-6284 till -6478, eller med cirka 200 enheter.

Om vi dessutom hade formulerat modellen pd samma satt som i den nuvarande modellen for 6vriga
resor i Samperssystemet i vilken inképsresorna ingar, hade vi fatt den tredje modellen. Dar beskrivs
malpunkterna med variablerna antal sysselsatta i SNI 50-52 (Dag50-52) och SNI 55 (Dag_55) samt en
dummyvariabel for olika former av storre dagligvarubutiker, klassificerade som summan av Storre
kdpcentra (40 st) , Stormarknad (54 st) samt Stérre marknader (4 st). Den tredje modellen har
skattats med samma variabelformulering, dock utan variabeln avseende stérre dagligvarubutiker
(eftersom denna troligen inte uppdaterats under den senaste 10-arsperioden). Denna tredje modell
uppvisar en ytterligare avsevart simre anpassning till resdata, dar log likelihoodvardet sjunker till
-6660.
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Modellen innehaller ytterligare nagra malpunktsvariabler. Det galler bl.a. kommunala och lansvisa
centralorter (Cent_k respektive Cent_I), som innebar att omraden som ligger centralt i kommunen far
en minskad dragningskraft medan omraden som ligger centralt i lanet far en nagot 6kad attraktivitet.
Variabeln CCP_Si, som avser Stockholms innerstad minskar sannolikheten att anvanda bilalternativen
till Stockholms innerstad. Variabeln tar troligen upp effekter som parkeringsavgifter och trangsel,
vilket inte ar tillrackligt val representerade i trafiksystemdata.

Strukturvariabler

Logsumparametern fran destinationsvalet till fairdmedelsvalet (Theta) avgor hur stor effekt
forandringar i trafiksystem och destinationsvariabler far pa fardmedelsvalet. Den &r signifikant skild
fran ett i alla modeller, men ldgre i de mindre utvecklade modellvarianterna.

Storleksvariablens parameter bor vara last till ett om man ska vara neutral i forhallande till
omradesindelningen. Om parametern slapps fri blir vardet 0.96. vilket inte ger en signifikant
forbattrad anpassning till de valda resorna.

Validering

Mojligheterna att validera modellerna begransas till “intern validering”, dvs att kontrollera modellen
forklaringsformaga med avseende pa olika underkategorier i datamaterialet. Har presenteras ett par
tabeller dar det observerade antalet inkopsresor jamfors med det av modellen berdknade antalet.
Ytterligare tabeller aterfinns i bilaga 2.

Dagligvaruinkop
Modellerna har skattas pa data for hela Sverige. Det kan darfér vara av intresse att se hur val
modellen beskriver resandet i de olika regionerna.

Tabell 17. Observerade och modellberaknade resor férdelade pa region och fardsatt.

Fardsatt Kategori Samm Vast Sydost Skane Palt Totalt
Observerat 500 219 156 106 245 1226

Bil som forare Stdavvik 20,8 14,1 11,1 10,1 13,8 32,4
Indikator A \" A \" 0 0

Berdknat 490 232,7 146,99 111,4 245 1226

Observerat 144 70 41 34 78 367
Bil som pass Stdavvik 11,8 7,8 6,3 5,6 7,8 18,2
Indikator \Y A Vv A *A 0

Beraknat 155,3 67 42,4 32,8 69,5 367

Observerat 55 4 3 6 0 68
Kollektivt Stdavvik 6,8 2,7 1,7 2,2 1,9 8,1
Indikator A *V 0 A *V 0
Berdknat 48,7 7,6 3 4,9 3,8 68
Observerat 580 161 93 88 125 1047
Gang Stdavvik 19,8 9,9 8,2 8 9 26,5
Indikator 0 *A Vv A Vv 0

34



Cykel

Totalt

Beraknat

Observerat
Stdavvik
Indikator
Berdknat

Observerat
Beraknat

580

74
8,8

78,9

1353
1353

150,7

31
5,1
A
27

485
485

100,7

41

6,1
0

41

334
334

84,9

34
5,6

34

268
268

130,6 1047
20 200
4,2 13,8
A 0
19,1 200
468 2908
468 2908

| tabellen visas dels de observerade och berdknade antalet resor i varje kategori. Eftersom de

observerade antalen baseras pa ett urval finns det en osakerhet i i antalet, vilket beskrivs med
standardavvikelsen for det observerade antalet. Indikatorn i form av ett A eller V visar om det
observerade antalet under- eller 6verskattas av modellen, och antalet * anger med hur manga
antalet standardavvikelser. Som vi kan se av tabellen finns ingen kategori dar avvikelsen ar tva

standardavvikelser. De regionspecifika variabler som finns i modellen bidrar till att ge detta resultat.

Tabell 18. Observerade och modellberaknade resor fordelade pa veckodag och fardsatt.

Kategori Man Tis Ons Tor Fre Lor Son  Total
Observerat 146 149 151 175 212 226 167 1226
Bil som forare Stdavvik 11,3 11,4 11,4 12 13,2 14 12 32,4
Indikator \ Vv \ A A Vv Vv 0
Beraknat 148 150,9 152,9 170,7 208,3 228 167,2 1226
Observerat 29 43 46 54 75 76 44 367
Bil som pass Stdavvik 5,5 6,3 6,2 6,8 8 8,7 6,3 18,2
Indikator \ A A A A Vv A 0
Beraknat 33,3 42,7 428 509 71,3 824 435 367
Observerat 4 5 18 11 12 12 6 68
Kollektivt Stdavvik 2,3 2,9 3,2 3,3 3,1 3,8 2,4 8,1
Indikator \ *V *EA \ A Vv 0 0
Beraknat 5,4 9 109 11,2 10,1 154 6 68
Observerat 130 152 136 134 140 199 156 1047
Gang Stdavvik 9,3 9,9 9,8 9,4 10,2 11,2 10,2 26,5
Indikator A A \ \ *V A A 0
Beraknat 124,4 1449 1456 1355 156,1 189 151,4 1047
Observerat 28 25 29 20 36 38 24 200
Cykel Stdavvik 4,9 5 5,1 4,9 5,3 5,8 5,2 13,8
Indikator A Vv A *V *A A Vv 0
Beraknat 25,9 265 27,7 25,7 292 36,2 28,9 200
Observerat 337 374 380 394 475 551 397 2908
Totalt Beraknat 337 374 380 394 475 551 397 2908
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| tabell 17 visas fordelningen pa fardsatt och veckodag. Modellen baseras pa data for alla veckodagar,
och det ar darfér intressant att se hu modellen beskriver resandet for olika dagar.

Foga overaskande kan man konstatera att dagligvaruinképen har sin tyngdpunkt pa fredag-lordag.
Modellen beskriver resandet de olika veckodagarna ganska val. Den enda modellvariabée som ar
associerad med veckodag ar en dummyvariabel for kollektivtrafik pa sondagar, vilken lagts till for att
hantera effekten av att trafikutbudet pa sdondagar ar mindre dn det som Sampers trafikdatabas
beskriver.

Sillankop
Som for dagligvaruinkdpen borjar vi med att visa fordelningen av observeerade och predicerade
resor pa de olika regionerna (Tabell 18).

Tabell 19. Observerade och modellberaknade resor fordelade pa region och fardsatt.

Kategori Samm Vdast Sydost Skane Palt Totalt

Observerat 344 144 87 94 138 807
Bil som forare Stdavvik 17,6 11,2 8,7 9,7 11 26,9
Indikator A A Vv Y Y 0

Berdknat 339,7 1411 87,1 100,6 138,55 807

Observerat 162 75 47 45 53 382
Bil som pass Stdavvik 12,6 8,4 6,1 6,3 7 18,8
Indikator Y Y A A A 0

Berdknat 168,7 77,4 41,5 42,4 52,1 382

Observerat 150 28 4 11 12 205
Kollektivt Stdavvik 11,6 5,1 2,8 3,5 3 13,8
Indikator A \Y *\ \Y A 0

Berdknat 144,1 29,7 8,3 13,3 9,6 205

Observerat 176 52 39 26 41 334
Gang Stdavvik 12,2 6,5 5,5 4,9 5,7 16,7
Indikator 0 A A Y 0 0

Berdknat 176 51,4 38,5 27 41 334

Observerat 42 17 11 17 14 101
Cykel Stdavvik 6,7 4 3,4 3,1 4 9,9
Indikator \Y A Vv *EA \Y 0

Berdknat 45,5 16,5 12,5 9,7 16,8 101

Observerat 874 316 188 193 258 1829
Totalt Berdknat 874 316 188 193 258 1829

Som framgar av tabellen forekommer inga storre avvikelser utom néar det géller cykel i Skane.
Modellen innehaller regionspecifika konstanter fér gangalternativen i Samm och Palt, samt dummyn
for Stockolms innerstad, kopplad till bilalternativet.
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Tabell 20. Observerade och modellberaknade resor fordelade pa veckodag och fardsatt.

Kategori Man Tis Ons Tor Fre Lor Son Total

Observerat 99 103 99 85 156 174 91 807
Bil som forare  Stdavvik 93 94 91 87 119 12,7 93 269

Indikator A A A \ A \ Vv 0

Berdknat 98,2 999 92,6 869 1558 178,7 95 807

Observerat 36 35 27 48 65 111 60 382
Bil som pass Stdavvik 58 65 54 6 7,5 103 7,1 1838

Indikator \ *V Vv *A A \ A 0

Berdaknat 36,4 45,1 31,2 40,3 609 1142 54 382

Observerat 22 26 25 26 24 65 17 205
Kollektivt Stdavvik 44 49 49 5,1 51 7,4 4 13,8

Indikator A Vv Vv \ \ A 0 0

Berdaknat 20,7 26,9 26,4 27,7 276 58,7 17 205

Observerat 31 40 33 35 46 96 53 334
Gang Stdavvik 53 56 54 5.2 6,3 9 6,5 16,7

Indikator \ A Vv A \ \ A 0

Berdaknat 33,2 37,2 355 329 46,2 98,7 503 334

Observerat 13 19 15 6 17 25 6 101
Cykel Stdavvik 35 3,7 36 34 4,1 4,5 3,2 9,9

Indikator A *A A *V \ A *V 0

Beraknat 12,5 139 13,3 122 176 20,7 10,8 101

Observerat 201 223 199 200 308 471 227 1829
Totalt Berdknat 201 223 199 200 308 471 227 1829

Aven for sillankdpsresorna ligger tyngdpunkten pa fredag-l6rdag. Modellen férklarar resandet
ungefar lika bra oberoende av veckodag.

Ytterligare valideringstabeller aterfinns i bilaga 2.

Diskussion

Vi har i detta projekt utvecklat modeller for individers val av fardmedel och malpunkt fér inképsresor.
Modellutvecklingen har begrénsats av tillgangliga datamaterial, men har anda gett en betydligt mer
utvecklad bild av inképsresandet jamfort med existerande svenska prognosmodeller.

En av de mer betydande begransningarna utgors av RES0506, vars uppldsning nar det galler
resarende ar begransad till att avse dagligvaruinkop respektive sallaninkop. Nagon ytterligare
information om inkopet finns inte, forutom varaktigheten pa respektive malpunkt. Forutom valet av
fardsatt och malpunkt givet att en inkopsresa ska genomféras finns det andra beslut inom hushallet
som har potentiell betydelse ocksa for resandet — vem i hushallet ska genomféra inkopet, vilket
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avvagning gor hushallet mellan flera sma eller farre stora ink6p? For att kunna ge en mer fullstandig
bild av hushallens inkdpsresor kravs data for hela hushall 6ver flera dagar, helst en vecka.

Betydelsen av hogre uppldsning ndr det galler resarende understryks av de stora skillnader som
erhélls mellan modellerna for te tva inkdpstyperna. Aven om modellerna i stor utstrickning
innehaller samma variabler ar betydelsen av dem mycket varierande. Kansligheten for restider och
reskostnader ar storre for dagligvaruinkopen, vilken troligen beror pa att dessa varor 4r mer
homogena i sin karaktar — att resa langre ger inte lika stor chans att gora ett battre inkdp som nar det
galler sallankop.

Trafiksystemvariablerna begransas av den information som finns i Samperssystemet. Alla dessa har
dock signifikant betydelse for inkopsresorna. Trots det laga antalet kollektivresor, sarskilt for
dagligvaruinkopen, har kollektivtrafikens egenskaper i form av tillganglighet, frekvens och restider
kommit till tydligt uttryck.

Tidigare begransningar av tillgangen pa data som beskriver malpunkterna har lattats i och med att
dagligvarubutiksregistret och arbetsstalleregistret blivit tillgdngliga for detta projekt. De ger
signifikanta och patagliga bidrag till modellernas férmaga att forklara det observerade beteendet. Vi
har anvant materialet pa en forhallandevis aggregrad niva, vilket delvis styrkts av tester med mer
uppdelade variabler. Detta ar delvis en f6ljd av den grova uppldsningen nar det galler inkdpets
karaktar. Samtidigt kan det finnas andra uppdelningar dn de vi har prévat med storre effekter. Ett
exempel pa det ar ju Ikea-parametern, och det kan finnas andra liknande exempel. Vi har heller inte
undersokt interaktionseffekter mellan olika variabler, vilket ocksa skulle kunna vara intressant. En
lang rad mer detaljerade hypoteser skulle kunna provas med detta datamaterial.

En ytterligare begransning galler geokodningen av de nya datakallorna, framfor allt nar det galler
arbetsstalleregistret. Detta har darfor inte kunnat utnyttjas fullt ut, och en mer fullstandig
geokodning skulle ge ett ytterligare forbattrat underlag for modellskattningen.

De nya variablerna kraver emellertid ocksa att prognoser gors for framtida scenarier. | den man
sadana saknas skulle de modeller som inte utnyttjar dagligvarubutiksregistret och arbetsstalle-
registret kunna anvandas. Dessa modeller utnyttjar informationen i Sampers SAMS-databas betydligt
effektivare an i tidigare modeller, och kan vara ett alternativ till de mer utvecklade modellerna som
kanske i stallet ar mer intressant vid mer lokala analyser.

Fortsatt forskning
Det finns ett antal apsekter som skulle behdva studeras vidare. Vissa kan studeras inom ramen for
det nu befintliga datamaterialet, andra kraver nya data. Vi borjar med de forra.

Den narmast till hands liggande aspekten ar kvaliteten pa geokodningen, och ett mer fullstandigt
geokodat underlag for modellskattningen ar 6nskvart.

En annan aspekt ar formuleringen av omradesvalet. Att som nu knyta egenskaperna for ett visst
omrade enbart till det utbud som finns just i detta omrade kan vara val restriktivt. Egenskaperna for
kringliggande omraden kan ocksa “farga av sig” pa det aktuella omradet. Exempelvis far det valdigt
stor betydelse om lkea hamnar i det aktuella omradet eller i det intilliggande omradet. Ett satt att
hantera deta vore att infor en ytterligare omradesniva i modellen, vilken tacker flera
prognosomraden (figur 5).
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Figur 5. Modellstruktur med mellanliggande grévre omradesniva

Fardsatt

IC-omrade

Prognos
omrade

En sadan mellanniva skulle kunna utgoras av de s.k. IC-omradena, vilka redan finns definierade. En
sadan modellstruktur skulle ocksa reducera den rumsliga korrelation som forekommer och som
egentligen strider mot férutsattningarna fér den anvanda modelltypen (som ar oberoende fordelning
av icke observerade faktorer)..

En tredje aspekt ar interaktioner mellan olika utbudsvariabler.
En fjarde aspekt ar hur man skulle kunna ge en bild av tillgangligheten till handelsutbudet.

Till de aspekter som kraver nytt dataunderlag hor inverkan av den alltmer 6kande internethandeln
och hemkaorningsutbudet.

For att mer fullstandigt kunna beskriva hur handelsutbud och trafiksystem paverkar inképsresandet
ar det ocksa onskvart att studera ink6psbeteendet for hela hushall, helst 6ver en hel vecka. Att
studera dessa aspekter forutsatter ocksa ny datainsamling, vilket ocksa kan vara intervjutekniskt
utmanande.

Att modellen anvander mer detaljerade malpunktsdata innebér att det blir en storre utmaning att
forse den med data nar man vill genomfora prognoser. For Samperssystemet sa gors nedbrytningar
till SAMS-omradesniva fran regionalekonomiska prognoser av befolkningen och arbetsmarknadens
utveckling. Det ar en intressant forskningsuppgift att studera hur man kan hantera att dven gora
prognoser for hur t.ex. antalet butiker och butiksyta utvecklas éver tiden. | synnerhet ifall det
tillkommer helt nya handelsplatser.

Slutsatser

Projektet har resulterat i modeller for val av bostadsbaserade dagligvaruinkdp och séllaninkép som
betydligt battre an tidigare nationstackande svenska prognosmodeller (Sampers) beskriver individers
inkdpsresor. Mojligheterna att beskriva effekter av férandringar i handelsutbud och trafiksystem har
darmed okad betydligt.

39



Med de nya modellerna kan man specifikt for bostadsbaserade dagligvaruinkép och sallaninkdp
berdkna antalet resor mellan alla prognosomraden i hela Sverige. Darmed kan man ocksa berdkna
energiatgang och vaxthusgasutslapp, genom att multiplicera det resulterande trafikarbetet med
atgangstal for energi- och vaxthusgaser. Genom att andra forutsattningarna for modellberdkningen i
form av av handelsutbudets lokalisering och trafiksystemets egenskaper kan man sedan berékna
olika atgarders effekt pa energidtgang och vaxthusgasutslapp.

Forutom nya datakéllor har ocksa modeller som anvander data tillgdngliga i Samperssystemet mer
effektivt an tidigare tagits fram, vilket ger en battre bild av inkdpsresandet utan krav pa ytterligare
indata for prognosscenarierna. Detta underlattar integrationen i Samperssystemet.

De nya datakallorna ger ett betydande tillskott till modellernas formaga att forklara det observerade
inképsresandet, men det finns troligen potential att 6ka detta bidrag ytterligare. Det kravs dock
betydligt mer tid for att undersoka detta, vilket inte inrymts i detta projekt. En battre geokodning av
de nya datakallorna kan ocksa ge en 6kad forklaringsférmaga.
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Bilaga 1

Tabell 6ver korrelationer mellan inkdpsresor och handelsutbudsvariabler

Variabel Korrelation  Korrelation  Variabel Korrelation Korrelation
dagligkép sallankop dagligkép sallankop
TotB_yta 0,43 0,22 Dag_SNI52 0,35 0,41
TotB_storl 0,43 0,22 Tot SNI524b arbst 0,27 0,35
BefsumEjFval6+ 0,37 0,16 52471 0,19 0,35
TotB_ant 0,37 0,20 52484 0,18 0,34
Dag_SNI52 0,35 0,41 Tot SNI524c anst 0,24 0,34
Befsum_30- 0,35 0,15 52422 0,20 0,34
BefSum 0,34 0,15 52484 0,21 0,34
52112 0,33 0,20 52481 0,19 0,33
Ant_BiliHH 0,33 0,13 52443 0,23 0,32
Befsum_fval6- 0,32 0,14 52431 0,21 0,32
Befsum_16-30 0,32 0,15 Tot SNI524a arbst 0,19 0,32
DVM_ant 0,32 0,17 Tot SNI524c arbst 0,26 0,32
Tot SNI521 anst 0,32 0,24 52452 0,26 0,31
DVM_yta 0,29 0,16 Retail 0,29 0,31
SNI50-52 0,29 0,31 52421 0,18 0,30
52310 0,28 0,19 52422 0,16 0,30
Tot SNI521 arbst 0,28 0,20 52443 0,18 0,30
52250 0,27 0,20 52481 0,21 0,29
DVM_storl 0,27 0,15 52485 0,17 0,29
Tot SNI524b arbst 0,27 0,35 Tot SNI524a anst 0,16 0,29
Tot SNI524c arbst 0,26 0,32 Dag_SNI55 0,18 0,28
Befsum_0-16 0,26 0,09 52431 0,18 0,28
52112 0,26 0,18 52494 0,15 0,28
52452 0,26 0,31 52485 0,22 0,28
Tot SNI523 arbst 0,25 0,25 52423 0,16 0,28
Tot SNI50 arbst 0,25 0,20 52421 0,13 0,27
Tot SNI524c anst 0,24 0,34 52471 0,21 0,26
Dagbef Tot 0,24 0,24 52482 0,18 0,26
52310 0,24 0,20 52432 0,17 0,26
SM_storl 0,23 0,13 Tot SNI524b anst 0,14 0,26
52486 0,23 0,25 52442 0,21 0,26
50102 0,23 0,19 Tot SNI523 arbst 0,25 0,25
VM_storl 0,23 0,08 52486 0,23 0,25
VM_ant 0,23 0,09 52330 0,16 0,24
Tot SNI523 anst 0,23 0,22 52423 0,14 0,24
52461 0,23 0,19 Dagbef Tot 0,24 0,24
52250 0,23 0,21 Tot SNI521 anst 0,32 0,24

52443 0,23 0,32 52442 0,21 0,23




SM_ant
52485
52462
52487
52471
52486
SM_yta
52431
52481
VM_yta
52442
50500
52442
52484
52271
DVH_ant
50201
52422
50500
52493

Tot SNI524a arbst
52121
52481

Tot SNI522 arbst
Dag_SNI80
Tot SNI527 arbst
52471
52431
52484
52482
52443
Dag_SNI55
52483
TB_ant
Tot SNI522 arbst
52421
52444
50302
52451
52129
52485
52432
524383
52487
52461
52441
52422
52423

0,22
0,22
0,22
0,22
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,18
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,16
0,16
0,16

0,14
0,28
0,15
0,22
0,26
0,21
0,13
0,32
0,29
0,08
0,23
0,13
0,26
0,34
0,22
0,07
0,15
0,34
0,12
0,20
0,32
0,20
0,33
0,20
0,11
0,20
0,35
0,28
0,34
0,26
0,30
0,28
0,23
0,08
0,20
0,30
0,19
0,16
0,20
0,14
0,29
0,26
0,21
0,19
0,15
0,18
0,30
0,28

52483

52453

52487
TotB_yta
52271
AntSNI_7
TotB_storl

Tot SNI523 anst
52486

52250

52410

52499

52483

Tot SNI521 arbst
52310

52112

52482

Tot SNI522 arbst
52451

Tot SNI50 arbst
52279

52493

Tot SNI527 arbst
52121

Tot SNI522 arbst
52250
TotB_ant
52432

52487

52310

52271

52461

50102

52444

52494

52279

52441

52112

52740

52454

52441

52424
DVM_ant
52260

52410

52444
Dag_SNI75
DVM_yta

0,18
0,12
0,22
0,43
0,20
0,16
0,43
0,23
0,21
0,23
0,16
0,15
0,17
0,28
0,24
0,33
0,14
0,19
0,17
0,25
0,10
0,20
0,19
0,19
0,18
0,27
0,37
0,14
0,17
0,28
0,14
0,23
0,23
0,18
0,10
0,14
0,16
0,26
0,16
0,09
0,06
0,10
0,32
0,15
0,10
0,16
0,13
0,29

0,23
0,23
0,22
0,22
0,22
0,22
0,22
0,22
0,21
0,21
0,21
0,21
0,21
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,20
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,19
0,18
0,18
0,18
0,18
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,17
0,16
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52740
TB_storl
52444
AntSNI_7
52330
TB_yta
52462
DVH_yta
50202
52410

Tot SNI524a anst
Dag_SNI50
DVH_storl
52494
Grand Total
50103
AntSNI_8
50204
52499
52260
52720
52271

Tot SNI524b anst
52111
52432
50400
52423
52482
AntSNI_4
52279
52111
Dag_SNI75
52488
50301
52241
50102
52421

Tot SNI527 anst
52451
52121
52488
52493
50201
52453
SB_ant
50103
Dag_SNI85
50204

0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,16
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,11
0,11
0,11

0,17
0,07
0,17
0,22
0,24
0,07
0,12
0,05
0,14
0,21
0,29
0,10
0,07
0,28
0,14
0,09
0,10
0,12
0,21
0,17
0,14
0,19
0,26
0,14
0,19
0,13
0,24
0,20
0,09
0,18
0,13
0,17
0,16
0,13
0,14
0,11
0,27
0,14
0,15
0,16
0,14
0,13
0,10
0,23
0,11
0,06
0,08
0,08

BefsumEjFval6+
50302
52488
52121
Befsum_16-30
52461
52451
50201
Befsum_30-
52462
52499
52330
BefSum
DVM_storl
Befsum_fval6-
Tot SNI527 anst
52488
52111
52720
52129
Grand Total
SM_ant
52241
50202
SM_yta
52425
52491
52493
52111
50500
50400
52452
Ant_BiliHH
50301
52491
SM_storl
52472
52462
52454
50500
52453
52242
50204
52425
50102
Dag_SNI80
SB_ant
52740

0,37
0,18
0,13
0,12
0,32
0,17
0,12
0,20
0,35
0,22
0,10
0,09
0,34
0,27
0,32
0,13
0,12
0,14
0,15
0,17
0,15
0,22
0,13
0,16
0,21
0,04
0,09
0,12
0,14
0,21
0,14
0,09
0,33
0,13
0,08
0,23
0,10
0,16
0,08
0,20
0,06
0,08
0,15
0,05
0,13
0,19
0,12
0,08

0,16
0,16
0,16
0,16
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,15
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,14
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,13
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,12
0,11
0,11
0,11
0,11
0,11
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52720
52129
52424
52499
52410
52496
52472
52279
50202
52495
52494
ODVB_storl
52241
AntSNI_51
Dag_SNI51
52454
SB_storl
52452
50203
52330
ODVB_yta
50302
52491
SB_yta
VHall_yta
CulSpor
Dag_SNI92
52260
52242
52454
52740
VHall_ant
VHall_storl
52491
ODVB_ant
Tot SNI525 arbst
52210
52496
VHus_ant
52242
52501
52220
52501
52441
52495
50400
VHus_yta
52453

0,11
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,06
0,06
0,06
0,06
0,06
0,06

0,11
0,10
0,17
0,15
0,17
0,07
0,13
0,20
0,09
0,10
0,18
0,04
0,10
0,09
0,09
0,17
0,09
0,13
0,05
0,15
0,03
0,10
0,13
0,07
0,02
0,08
0,08
0,10
0,12
0,12
0,11
0,02
0,02
0,13
0,04
0,10
0,05
0,05
0,07
0,10
0,09
0,06
0,09
0,17
0,08
0,05
0,07
0,12

52424
52720
50201
52129
52495
52710
52241
52260
AntSNI_8
50302
Dag_SNI50
Tot SNI525 arbst
52242
50103
AntSNI_4
50202
AntSNI_51
Dag_SNI51
52501
SB_storl
52501
Befsum_0-16
VM_ant
CulSpor
Dag_SNI92
TB_ant
VM_storl
52495
50204
VM_yta
Dag_SNI85
DVH_ant
TB_yta
TB_storl
VHus_ant
DVH_storl
52710
SB_yta
52496
VHus_yta
52472
50103
VHus_storl
52220
52220
50400
52492
52501

0,05
0,11
0,12
0,10
0,10
0,04
0,10
0,08
0,15
0,09
0,16
0,07
0,07
0,15
0,14
0,10
0,10
0,10
0,06
0,09
0,07
0,26
0,23
0,08
0,08
0,18
0,23
0,06
0,11
0,21
0,11
0,20
0,16
0,16
0,07
0,15
0,05
0,08
0,10
0,06
0,05
0,11
0,05
0,05
0,07
0,06
0,04
0,05

0,11
0,11
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,10
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,09
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,08
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,07
0,06
0,06
0,06
0,06
0,05
0,05
0,05
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50203
52220
52425
52501
52424
VHus_storl
52230
52472
52710
52210
52509
52492
52710
52509
52425
52497
52492
Tot SNI525 anst
52501
50301
52730
52320
52497
52320
52230
52509
52509

0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,05
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,04
0,03
0,03
0,02
0,02
0,02
0,02
0,01
0,01
0,01

0,03
0,06
0,11
0,05
0,11
0,06
0,04
0,07
0,07
0,04
0,05
0,05
0,10
0,05
0,13
0,01
0,05
0,04
0,05
0,03
0,03
0,04
0,01
0,01
0,01
0,01
0,01

52509 0,04 0,05

DVH_yta 0,16 0,05
52496 0,07 0,05
52509 0,04 0,05
52501 0,03 0,05
50203 0,09 0,05
52492 0,04 0,05
52210 0,07 0,05
Tot SNI525 anst 0,04 0,04
ODVB_storl 0,10 0,04
52230 0,05 0,04
ODVB_ant 0,07 0,04
52210 0,05 0,04
52320 0,02 0,04
ODVB_yta 0,09 0,03
50203 0,05 0,03
50301 0,03 0,03
52730 0,02 0,03
VHall_yta 0,08 0,02
VHall_storl 0,08 0,02
VHall_ant 0,08 0,02
52730 0,00 0,01
52509 0,01 0,01
52509 0,01 0,01
52230 0,01 0,01
52497 0,04 0,01
52497 0,02 0,01

Variabelforklaring

Har forklaras vissa mindre sjadlvklara beteckningar som anvants i tabellen. Siffrorna i variablerna

motsvarar SNI-koder pa olika nivaer. _ant betyder antal butiker, _anst betyder antal anstallda, _arbst

betyder antal arbetsstdllen, _storl betyder omsattning och _yta betyder saljyta.

Variabel Forklaring

DVM Dagligvarumarknad

DVH Dagligvaruhall

SM Stormarknad

VM Varumarknad

VHall Varuhall

VHus Varuhus

TB Trafikbutik

SB Servicebutik

ODVB Ovriga dagligvarubutiker

TotB_ant Totalt antal Butiker

TotB_yta Saljyta i totalt antal butiker

TotB_storl Summa omsdttning i totalt antal butiker
Ant_BilHH Antal bilar i hushallet (genomsnittsvirde)
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Bilaga 2 Valideringstabeller

Dagligvaruinkop
Inkdpets varaktighet i minuter
Kategori 0 1-10 10-20 21-30 31- 45- 61-90 90- 121- 241- Totalt
45 60 120 240

Observerat 16 120 217 263 194 183 106 59 39 29 1226

Bil, forare Stdavvik 2,4 10,9 14,2 14,3 12,8 12,4 9,3 7,3 5,8 5 32,4
Indikator HFEXN *V *V *A A A A Vv \% \% 0
Beraknat 6,6 132,4 236,1 239,4 193 182,5 104 60,6 40 31,4 1226
Observerat 1 17 56 65 60 74 43 20 25 6 367

Bil,pass Stdavvik 5 7,1 7,6 7,3 7,8 6,1 4,4 4,5 2,8 18,2
Indikator \% *Ey A \Y A *A A Vv A \% 0
Beraknat 1,1 27,4 54,6 65,6 58,4 65,7 41,5 21,2 22,8 8,7 367
Observerat 3 1 6 4 7 9 11 10 9 8 68

Kollektivt Stdavvik 0,6 2 2,6 2,8 2,8 2,9 2,5 2,7 2,6 3,1 8,1
Indikator HFEXN *V Vv *V \Y A *A A A \% 0
Beraknat 0,4 4,1 7 8 8 8,8 6,5 7,8 6,9 10,6 68
Observerat 21 297 354 184 97 40 20 13 8 13 1047

Gang Stdavvik 4,3 13 14,8 12,1 8,3 5,7 43 3,2 2,9 2,9 26,5
Indikator *xy A *A *V A A \Y A \Y A 0
Beraknat 32,5 284,1 3371 2059 91,7 39,8 23,9 11,9 9,4 10,7 1047
Observerat 2 47 52 45 23 11 8 4 1 7 200

Cykel Stdavvik 1,5 5,7 6,9 6,3 5,3 4,3 3,3 2,1 1,7 1,2 13,8
Indikator \Y *EA A A *V *xY *V \Y *V *EEA 0
Beraknat 2,4 34,1 50,1 42,2 30 20,2 12,1 4,6 2,9 1,6 200
Observerat 43 482 685 561 381 317 188 106 82 63 2908

Totalt Berdknat 43 482 685 561 381 317 188 106 82 63 2908
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Hushallsstorlek

Kategori 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Total
Observerat 1 179 488 170 272 92 20 1226
Bil som forare  Stdavvik 08 123 205 124 1512 86 38 15 08 09 324
Indikator A A \Y \Y A A A \Y A 0 0
Berdknat 0,8 176,2 489,1 1795 1269,5 888 178 2,6 0,7 09 1226
Observerat 0 24 173 45 73 41 9 2 0 0 367
Bil som pass Stdawvik 0 4,1 12 6,9 8,5 61 33 12 1 0 18,2
Indikator 0 *A *A *V \Y \% \Y A \Y 0 0
Berdknat 0 18,9 157 53 81,2 42 123 18 1 0 367
Observerat 0 28 25 4 5 6 0 0 0 0 68
Kollektivt Stdawvik 0,2 5 4,9 2,6 2,4 19 07 04 02 O 8,1
Indikator 0 A A *V \Y *A \Y \Y 0 0 A
Berdknat 0,1 263 244 6,8 5,8 37 06 02 01 O 67,8
Observerat 3 371 357 133 124 41 12 3 2 0 1046
Gang Stdawvik 1,2 151 16,1 8,9 9,4 56 28 12 08 0,2 265
Indikator A \Y *V XA A \Y% A A *A 0 0
Berdknat 24 3714 376,33 1142 1198 46,4 115 2,6 1,1 0 10459
Observerat 0 62 70 24 28 11 3 1 0 0 199
Cykel Stdawvik 0,8 8,2 7,9 4,6 5 317 13 09 04 01 137
Indikator \Y *V A A A A A A \Y 0 \Y
Berdknat 07 712 662 225 257 101 19 08 02 O 199,3
Observerat 4 664 1113 376 502 191 44 8 3 1 2906
Totalt Berdknat 4 664 1113 376 502 191 44 8 3 1 2906
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Alder

Kategori -15  -18 -24 -34 -44 -64 -74 -84 Total
Observerat 0 4 28 169 279 450 194 102 1226
Bil som férare Stdavvik 0 2,1 6 12,2 15 19,5 12,7 96 32,4
Indikator 0 \ *EY \ A A A Vv 0
Berdknat 0 5 40,7 172,4 264,6 4456 1884 109,2 1226
Observerat 81 13 19 37 26 106 49 36 367
Bil som pass Stdavvik 8,4 3,4 3,6 6,6 6,4 9 6,1 57 18,2
Indikator 0 \ *A *V Y *A *A A 0
Berdknat 81 138 14 47,4 444 895 413 355 367
Observerat 4 1 6 8 6 21 11 11 68
Kollektivt Stdavvik 1,8 1,22 2,3 3,2 2,8 4,5 2,9 3 8,1
Indikator A Vv A Vv Vv 0 A A 0
Berdknat 33 14 5,2 10,9 7,8 21,1 8,7 9,5 68
Observerat 48 30 119 173 127 275 134 141 1047
Gang Stdavvik 56 4,1 8,1 10,3 9,4 14,4 10 9,1 26,5
Indikator \ A *A *EA A *EY *V A 0
Beraknat 48,7 29,2 1059 1486 119,9 307,5 151,5 135,7 1047
Observerat 17 6 11 19 22 76 33 16 200
Cykel Stdavvik 39 21 4 5 4,7 7,8 5,4 3,9 13,8
Indikator 0 A *V *V Vv *A A 0 0
Beraknat 17 4,6 172 266 233 642 31,1 16 200
Observerat 150 54 183 406 460 928 421 306 2908
Totalt Beraknat 150 54 183 406 460 928 421 306 2908
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Individinkomst, tusen kr per ar

Kategori 0- 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3
10 100 200 300 400 600 800 1000 1500 9999 Total
Observerat 0 130 62 328 461 144 81 13 5 1 1225
Bil som Stdavvik 0 109 7,7 16,7 19,4 11,1 8,5 3,2 1,9 1,2 32,3
forare
Indikator 0 \Y \Y \ A A \Y A A \Y \
Beriknat 0 136, 681 331, 447 142, 83,1 11,7 3,9 1,5 1225,
1 8 3 3
Observerat 0 141 46 93 66 13 6 1 0 1 367
Bil som Stdawvik 0 11 6 9 8,5 3,9 2,5 1,2 0,7 0,8 18,2
pass
Indikator 0 A *A A *V v Y \% \% A 0
Berdknat 0 137, 398 87,1 77,9 15,8 6,6 1,4 0,5 0,7 367
2
Observerat 0 19 4 25 15 4 1 0 0 0 68
Kollektivt  Stdawvik 0 39 26 43 41 22 16 07 0,2 0,2 8,1
Indikator 0 A Y *A \% \Y Y \Y% 0 0 0
Berdknat 0 162 7,1 189 174 5.2 2,6 0,5 0 0 68
Observerat 0 253 126 296 249 82 38 2 0 1 1047
Géng Stdavvik 0 125 89 139 135 76 52 1,8 1 0,8 26,5
Indikator 0 A A \ \ A A \ *V A A
Berdknat 0 251, 124, 300, 251, 785 344 3,6 1,4 0,7 1046,
6 6 6 4 7
Observerat 0 50 25 51 51 13 7 2 1 0 200
Cykel Stdawvik 0 7 4,7 7,2 6,8 3,7 2,5 0,9 0,4 0,3 13,7
Indikator 0 \Y A \% A Y A *A *A 0 0
Beriknat 0 52 234 546 483 142 63 0,8 0,2 0,1 200
Observerat 0 593 263 793 842 256 133 18 6 2907
Totalt Berdknat 0 593 263 793 842 256 133 18 6 2907
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Hushallsinkomst, tusen kr per ar

Kategori 0- 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3
10 100 200 300 400 600 800 1000 1500 9999 Total
Observerat 0 225 11 88 164 168 381 137 31 16 1221
Bil som Stdavvik 0,5 14,1 3,4 9 119 11,5 17,6 109 5,4 4,2 32,3
forare
Indikator \ \ Vv \Y \ A A A \Y \ Vv
Beraknat 0,3 230, 13,5 94,4 166, 159 370, 1352 32,5 18,8 1222,
9 9 9 4
Observerat 1 102 7 22 53 37 95 37 6 6 366
Bil som Stdavvik 0,6 9,4 2,2 4,4 6,7 6,1 9,5 5,7 2,8 2,2 18,2
pass
Indikator *A A A A A \ \ A Vv A A
Beraknat 04 986 54 21,1 49,9 41,7 99,6 355 8,4 5,3 365,9
Observerat 1 22 2 13 7 7 11 4 1 0 68
Kollektivt Stdavvik 0,6 4 1,6 3,4 3,3 2,4 3,6 2,1 0,9 0,8 8,1
Indikator A *A Vv A *V A \ Vv A \Y A
Beraknat 0,4 17 2,5 11,7 114 6 13,2 4,3 0,8 0,6 67,9
Observerat 0 255 56 191 175 98 184 61 17 10 1047
Gang Stdavvik 07 128 57 10,5 10,7 8,6 11,7 7 3,5 2,5 26,5
Indikator *V Vv A A A \ \ Vv A A A
Beraknat 0,7 257, 51,5 185, 171 103, 191, 63 15,1 7,5 1046
1 5 2 3
Observerat 0 49 7 34 32 19 42 10 5 2 200
Cykel Stdavvik 0,5 6,8 3,1 5,7 5,5 4,3 6 3,3 1,8 1,3 13,7
Indikator \ \ *V Vv A Vv A Vv *A A A
Beraknat 0,2 494 10,1 353 31,7 191 381 11 3,2 1,8 199,8
Observerat 653 83 348 431 329 713 249 60 34 2902
Totalt Beraknat 2 653 83 348 431 329 713 249 60 34 2902
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Kon

Kategori Man Kvinn Total
Observerat 701 525 1226
Bil som forare Stdavvik 24,4 21,3 32,4
Indikator 0 0 0
Berdknat 701 525 1225,9
Observerat 74 293 367
Bil som pass Stdavvik 8,4 16,2 18,2
Indikator 0 0 0
Berdaknat 74 293 367
Observerat 25 43 68
Kollektivt Stdavvik 5,1 6,3 8,1
Indikator \ A 0
Berdknat 27 40,9 68
Observerat 453 594 1047
Gang Stdavvik 17,7 19,7 26,5
Indikator \ A 0
Berdknat 460,8 586,2 1047
Observerat 95 105 200
Cykel Stdavvik 9 10,4 13,8
Indikator *A \ 0
Berdknat 85,1 114,9 200
Observerat 1348 1560 2908
Totalt Berdknat 1348 1560 2907,9
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Sallskapsstorlek

Kategori 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Total
Observerat 750 391 63 19 0 0 0O 0 2 1 1226
Bil som férare Stdavvik 25,2 184 72 4,7 07 O 0O 0 13 0,3 32,4
Indikator A \Y A *V \" 0 0 0 V **A 0
Berdaknat 747,1 392,3 58,8 245 0,7 O 0O 0 24 01 12259
Observerat 0 275 47 37 7 1 0O 0 O 0 367
Bil som pass Stdavvik 0 159 69 52 22 09 06 0 04 01 18,2
Indikator 0 0 \Y *AA A v 0 V 0 0
Berdaknat 0 275,1 53,7 31,4 53 08 05 0 01 O 367
Observerat 51 12 4 1 0 0 0O 0 O 0 68
Kollektivt Stdavvik 6,9 3,6 16 15 04 01 02 0 02 01 8,1
Indikator A \Y A \Y \" 0 0O 0 O 0 0
Berdaknat 49,7 132 26 23 02 O 0O 0 O 0 68
Observerat 793 208 32 11 0 0 1 0 2 0 1047
Gang Stdavvik 22,8 123 47 2,7 08 04 05 0 0,7 0,5 26,5
Indikator Vv \Y A A vV V *A 0 A * 0
Berdaknat 797,2 2085 28,7 91 07 01 05 O 14 0,8 1047
Observerat 178 20 1 1 0 0 0O 0 O 0 200
Cykel Stdavvik 12,9 4,1 8 13 04 02 01 0 03 01 13,8
Indikator 0 A *V \Y Vv 0 0O 0 O 0 0
Beraknat 178 169 32 16 02 O 0O 0 01 O 200
Observerat 1772 906 147 69 7 1 1 0 4 1 2908
Totalt Beraknat 17719 906 147 69 7 1 1 0 4 1 29079
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Sadllankopsresor

Inkdpets varaktighet i minuter

Kategori 0 1-10 10- 21- 31- 45- 61- 90- 121- Total
20 30 45 60 90 120 240 241- t
Observerat 5 101 95 98 93 81 94 92 110 38 807
Bil som Stdavvik 2,1 10,2 8,8 9 9 8,5 9,4 8,9 10 5,9 26,9
forare
Indikator A *V *A A A A \Y A \Y Vv 0
Beraknat 4,8 116, 85,7 90,5 90,2 80 98,5 89,3 111,3 40,1 807
6
Observerat 9 13 22 32 40 43 57 49 86 31 382
Bil som Stdavvik 2,3 3,9 4,5 4,9 5,9 5,8 7,2 7,3 9 5,8 18,8
pass
Indikator *A \Y A *A A *A A *V \ \ 0
Berdknat 5,5 16,4 21,1 25,2 37,2 36,2 56,9 57,4 89,4 36,7 382
Observerat 3 13 14 9 24 25 25 58 25 205
Kollek- Stdavvik 1,5 4 3,6 4,4 3,9 4,8 4,9 49 6,3 3,8 13,8
tivt
Indikator A *V Vv *V *V \Y \Y \Y *EN KEA 0
Beraknat 2,4 16,4 13,7 21,2 15,9 25 26,3 25,8 43,5 14,9 205
Observerat 6 107 52 39 28 28 26 22 17 9 334
Gang Stdavvik 2,9 8,1 6,7 6 5 5,5 4,2 4,2 4,6 3,2 16,7
Indikator *V *EA Vv \Y Vv *V *A A *V Vv 0
Beraknat 11 83,8 55,3 43,2 28,7 36,9 20,2 19,4 23,5 11,9 334
Observerat 4 28 11 11 11 13 6 10 3 4 101
Cykel Stdavvik 1,8 4,8 4,1 3,7 2,9 3,2 2,4 2,4 2,5 1,8 9,9
Indikator A A *V \Y A A 0 *A *V A 0
Beraknat 3,4 24,7 17,3 13,9 8,9 10,9 6,1 6 6,4 3,5 101
Observerat 27 258 193 194 181 189 208 198 274 107 1829
Totalt Berdknat 27 258 193 194 181 189 208 198 274 107 1829
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Huhsallsstorlek

Kategori 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Total
Observerat 0 123 323 143 142 60 12 3 0 0 806
Bil som férare Stdavvik 0 108 17,8 11 105 69 2,7 15 0 0 269
Indikator 0o VvV *V A *A *AO*A A 0 0 \Y
Berdaknat 0 132 3546 134,8 121,5 529 8,1 23 0 0 806,3
Observerat 0 29 128 66 117 31 6 5 0 0 382
Bil som pass Stdavvik 0 46 101 8,4 104 6,2 28 2 09 0 1838
Indikator 0 *A *A *V \" *V vV A *Y 0 A
Berdaknat 0 224 1086 76,5 1182 426 82 44 09 0 3818
Observerat 0 61 51 33 42 13 4 0 1 0 205
Kollektivt Stdavvik 0o 73 7,5 5,4 6,1 35 1,7 0,7 02 0 13,8
Indikator 0O A *V A A \Y A V. *E*A 0 0
Berdaknat 0 581 59 30,7 401 133 3 06 01 0 205
Observerat 0 100 130 44 35 22 2 1 0 0 334
Gang Stdavvik 0 85 9,8 6,1 7 4,2 2 13 01 0 16,7
Indikator 0 *A *A \Y *EXY A *Vo Vv 0 0 0
Berdaknat 0 90,2 1129 45 58,5 21,1 43 2,1 0 0 334
Observerat 0 18 37 15 19 10 1 1 0 0 101
Cykel Stdavvik 0 5,2 5,7 3,7 4 24 12 08 01 0O 99
Indikator 0 *V A A A *AVA 0 0 0
Beraknat 0 283 338 14 16,7 6,1 1,4 0,7 0 0 101
Observerat 0 331 669 301 355 136 25 10 1 0 1828
Totalt Beraknat 0 331 669 301 355 136 25 10 1 0 1828
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Alder

Kategori -15  -18 -24 -34 44 -64 -74 -84 Total
Observerat 0 6 46 126 174 285 116 38 791
Bil som férare Stdavvik 0 1,8 65 102 11,5 16,4 108 6,7 26,7
Indikator 0 *A Vv *A *EA Vv *V *V \
Beraknat 0 39 46,2 115 147,3 300,5 131,8 49,8 7944
Observerat 129 11 24 43 33 92 33 15 380
Bil som pass Stdavvik 105 38 43 7,2 6,9 8,3 5,4 3,4 18,7
Indikator A *V A *V xRV *EA A A A
Beraknat 122,1 159 20 54,5 502 724 31,1 12,1 3784
Observerat 30 15 31 31 15 37 22 24 205
Kollektivt Stdavvik 5,1 29 46 55 49 6,6 4,2 4,2 13,7
Indikator A *A *A \ xRV *V A *A A
Beraknat 27,6 94 235 323 251 47,7 185 183 2023
Observerat 35 8 22 49 43 81 53 40 331
Gang Stdavvik 6 3 48 6,2 6,1 8,3 6,1 5 16,6
Indikator *V *V *V A \ 0 *A *A 0
Beraknat 46,6 11,8 28 452 434 81 446 30,4 331
Observerat 15 5 3 11 14 31 16 4 99
Cykel Stdavvik 3,5 19 28 3,6 3,5 49 3,7 3,2 9,8
Indikator A A *V \ A *A A *EV \
Beraknat 12,7 4 83 13,1 13 24,4 14 10,5 100
Observerat 209 45 126 260 279 526 240 121 1806
Totalt Beraknat 209 45 126 260 279 526 240 121 1806
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Individinkomst, tusen kr per ar

Kategori 0- 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3
10 100 200 300 400 600 800 1000 1500 9999 Total
Observerat 0 78 62 195 300 112 49 10 1 0 807
Bil som Stdavvik 0 8,7 7,2 13,7 16 9,9 6,8 2,9 1,3 0,9 26,9
forare
Indikator 0 \Y A \Y A A \Y A \% \% 0
Berdknat 0 85,3 56,6 208,6 286,1 107,7 51 9,2 1,6 0,7 807
Observerat 0 182 32 73 72 19 3 1 0 0 382
Bil som Stdavvik 0 12,4 58 8,1 8,7 4,4 2,6 1,2 0 0 18,8
pass
Indikator 0 *A \% A \% \Y *V Vv 0 0 0
Berdknat 0 168,7 35,7 70 79,1 20,2 6,8 1,5 0 0 382
Observerat 0 73 23 49 36 13 9 2 0 0 205
Kollektivt Stdavvik 0 7,8 4,4 6,6 6,3 4,3 2,7 1,3 0,3 0,8 13,8
Indikator 0 *A A A *V *V A A 0 \% 0
Berdknat 0 65 21,4 46,2 42,6 19,7 7,7 1,7 0,1 0,7 205
Observerat 0 77 35 96 74 36 14 0 1 1 334
Gang Stdavvik 0 8,8 5,5 8,2 7,9 53 3,2 1,1 0,5 0,7 16,7
Indikator 0 *xy Vv *A A A A *V *A A 0
Berdknat 0 95,3 36,2 84,6 73,2 31,5 11,2 1,2 0,2 0,5 334
Observerat 0 33 10 22 21 8 5 1 0 1 101
Cykel Stdavvik 0 5,2 3,4 5 4,6 3 1,8 0,6 0,2 0,4 9,9
Indikator 0 A Vv \Y Vv \Y *A *A 0 XA 0
Berdknat 0 28,6 12,2 25,6 22 8,9 3,2 0,4 0,1 0,1 101
Observerat 0 443 162 435 503 188 80 14 2 2 1829
Totalt Berdknat 0 443 162 435 503 188 80 14 2 2 1829
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Hushallsinkomst, tusen kr per ar

Kategori 0- 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3_ 3
10 100 200 300 400 600 800 1000 1500 9999 Total
Observerat 1 152 4 56 103 114 266 77 27 7 807
Bil som Stdavvik 0,6 11,9 2,2 7,4 9,4 10,1 15,1 8,2 53 2,5 26,9
forare
Indikator A Vv Vv \ A A A A \ A 0
Berdknat 04 158,7 5,1 61,7 101,2 1139 2554 742 29,9 6,6 807
Observerat 0 114 6 20 37 44 114 31 12 4 382
Bil som Stdavvik 0,7 10 1,5 4,4 6 6,5 10,3 5,4 3,6 2 18,8
pass
Indikator \Y A XA \Y \Y \Y \Y 0 \Y \Y 0
Berdknat 0,5 1089 26 20,5 394 46,4 115 31 13,4 4,2 382
Observerat 0 68 5 29 27 22 32 10 11 1 205
Kollektivt  Stdavvik 0,2 7,4 2,2 5,4 4,8 4,6 5,9 3,8 2,7 1,6 13,8
Indikator 0 *A \Y \Y A \Y \Y *V *A *V 0
Berdknat 0 58,9 5,4 31,2 248 22,5 36,5 15,5 7,5 2,6 205
Observerat 0 74 12 55 50 44 68 18 10 3 334
Gang Stdavvik 0,2 8,3 2,9 6,1 6,1 5,8 8 4,1 3 1,6 16,7
Indikator 0 Vv A *A A A *V Vv A A 0
Berdknat 0 80,9 11,5 46,1 4655 405 774 18,6 9,6 2,8 334
Observerat 0 24 1 15 9 11 27 9 3 2 101
Cykel Stdavvik 0,1 4,9 1,8 3,9 3,7 34 4,7 2,3 1,6 0,9 9,9
Indikator 0 Vv *V \Y *V \Y A *A A *A 0
Berdknat 0 24,5 3,4 15,6 14 11,7 22,8 5,5 2,7 0,8 101
Observerat 1 432 28 175 226 235 507 145 63 17 1829
Totalt Berdknat 1 432 28 175 226 235 507 145 63 17 1829
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Kon

Kategori Man Kvinn Total
Observerat 500 307 807
Bil som forare Stdavvik 21 16,8 26,9
Indikator 0 0 0
Berdaknat 500 307 807
Observerat 100 282 382
Bil som pass Stdavvik 9,7 16,1 18,8
Indikator 0 0 0
Berdaknat 100 282 382
Observerat 63 142 205
Kollektivt Stdavvik 8,5 10,9 13,8
Indikator *V *A 0
Berdknat 77,4 127,6 205
Observerat 159 175 334
Gang Stdavvik 11,1 12,4 16,7
Indikator A \ 0
Berdknat 150,4 183,6 334
Observerat 50 51 101
Cykel Stdavvik 6,5 7,4 9,9
Indikator A \ 0
Berdknat 44,2 56,8 101
Observerat 872 957 1829
Totalt Beraknat 872 957 1829
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Sallskapsstorlek

Kategori 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Total
Observerat 418 278 68 33 8 2 0 0 0 807 1226
Bil som férare Stdavvik 194 159 76 52 29 1,1 0 0O O 269 32,4
Indikator Vv A A A \Y A 0 0 O 0 0
Berdaknat 428,3 2752 625 299 95 16 0 0O O 807 12259
Observerat 0 223 90 50 16 3 00 0 382 367
Bil som pass Stdavvik 0 14,7 89 64 3,7 16 0 0 05 188 18,2
Indikator 0 \Y A A A A 0 0 V 0 0
Berdaknat 0 232,2 868 454 146 2,7 0 0 03 382 367
Observerat 106 77 12 7 2 0O 0 0 1 205 68
Kollektivt Stdavvik 10,4 7,6 39 26 14 08 0 O 05 138 8,1
Indikator *V *EA \" 0 0 V. 0 0 *A 0 0
Berdaknat 117,8 61,5 156 7 21 06 0 O 03 205 68
Observerat 207 95 22 6 3 1 0 0 0 334 1047
Gang Stdavvik 12,8 9 4,5 3 1,7 08 0 0 06 16,7 26,5
Indikator A A \" *V 0 A 0 0 V 0 0
Berdaknat 202,2 93 22,8 11,8 3 08 0 0 03 334 1047
Observerat 81 16 2 1 1 0 0 0 O 101 200
Cykel Stdavvik 7,8 51 25 1,7 09 05 O O 03 99 13,8
Indikator *EA *EV *V *V A v 0 0 V 0 0
Beraknat 63,7 271 63 28 08 02 0 0 01 101 200
Observerat 812 689 194 97 30 6 0 O 1 1829 2908
Totalt Beraknat 812 689 194 97 30 6 0 O 1 1829 129079

60



Bilaga 3 - Variabelforklaringar
I nedanstaende tabell listas de variabelbeteckningar som anvants i rapporten, tillsammans med
vilken niva de ansatts pa (fardmedelsnivan eller malpunktsnivan) samt definition. Alla variabler avser

tur- och returresan.

Variabel Niva Forklaring

BC_15minus | Fardsatt Dummy fér Cykel om alder hogst 15 ar

BC_75plus Fardsatt Dummy fér Cykel om alder minst 75 ar

BC_alone Fardsatt Dummy foér Cykel om ensamresa

BC_distLi Malpunkt Avstand, cykelalternativet

BC_dwltime | Fardsatt Inkdpets varaktighet, Cykelalternativet

BC_OeqD Malpunkt Dummy fér om malomradet ar detsamma som startomradet,
Gang

BC_Skane Fardsatt Dummy fér Cykel om region = Skane

BC_Sydost Fardsatt Dummy fér Cykel om region = Sydost

Bef Malpunkt Befolkning

Bike_Const Fardsatt Konstant for alternativet Cykel

Car_HH_C Malpunkt Dummy fér om hushallet disponerar bil, Bsf

Car_HH_CP Malpunkt Dummy fér om hushallet disponerar bil, Bsp

Car_HHStlk Fardsatt Antal hushallsmedlemmar, kopplat til Bilalternativen

Car_OeqgD Malpunkt Dummy fér om malomradet ar detsamma som startomradet,
Bsf

Car_P_Cons | Fardsatt Konstant for alternativet Bil som passagerare

Car_Palt Fardsatt Dummy fér Bil som férare, om region = Palt

Car_time Malpunkt Bilrestid, alternativet Bil som forare

CarP_OeqgD | Malpunkt Dummy fér om malomradet ar detsamma som startomradet,
Bsp

CarP_time Malpunkt Bilrestid, alternativet Bil som passagerare

CComp_C Fardsatt Bilkonkurrens = antal kdrkort per bil i hushallet

CComp_C_1 | Fardsatt Bilkonkurrens = antal korkort per bil i hushallet, ensamresa

CComp_C_2 | Fardsatt Bilkonkurrens = antal korkort per bil i hushallet, resa i sallskap

CCP_SI Malpunkt Dummy fér Stokholms innerstad, bilalternativen

Cent_k Malpunkt Dummy fér omraden i kommuncentrum

Cent_| Malpunkt Dummy fér omraden i lanscentrum

Corr Malpunkt Korrektionsfaktor for urvalssannolikhet

CP_y15 Fardsatt Dummy for alder hogst 15 ar, Bsp

CPPT_cost Malpunkt Reskostnad, bil- och kollalternativen

CPPT_costl Malpunkt Logaritmen for reskostnad, bil- och kollalternativen

Dag_55 Malpunkt Antal sysselsatta i SNI 55

Dag50 Malpunkt Antal sysselsatta i SNI 50

Dag50-52 Malpunkt Antal sysselsatta i SNI 50 - 52

Dag52 Malpunkt Antal sysselsatta i SNI 52

Destnoll Malpunkt Dummy fér omradesstorlek =0

DVH_yta Malpunkt Séljyta for Dagligvaruhallar

DVM_yta Malpunkt Séljyta for Dagligvarumarknader
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Ikea Malpunkt Dummy fér forekomst av lkea-varuhus
PT_AcEg Malpunkt Anslutningstid kollektivt
PT_Const Fardsatt Konstant for alternativet Kollektiv fardsatt
PT_dwltime | Fardsatt Inkdpets varaktighet, Kollalternativet
PT_FW_log Malpunkt Logarimtne av halva turintervallet
PT_Inveh Malpunkt Kollektiv aktid i fordon
PT_Sunday Fardsatt Konstant for alternativet Kollektivt, om resdagen ar en séndag
PT_tim_log Malpunkt Logaritmen av Kollektiv aktid i fordon
PT_Transf Malpunkt Antal omstigningar kollektivt
PT_TransT Malpunkt Bytestid kolektivt
Sni50-52 Malpunkt Antal anstallda i naringsgren SNI 50 - 52
Systemet Malpunkt Dummy for férekomst av Systembutik
Theta Strukturparamete | Parameter for logsumvariabeln

r
Tot_arbst Malpunkt Totalt antal arbetsstéllen (i utvalda SNI-grupper)
TotB_ant Malpunkt Totalt antal dagligvarubutiker
W_Const Fardsatt Konstant for alternativet Gang
W_distLi Malpunkt Avstand, gangalternativet
W_dwltime Fardsatt Inkpets varaktighet, Gangalternativet
W_0OeqD Malpunkt Dummy fér om malomradet dr detsamma som startomradet,

Gang

W_Palt Fardsatt Dummy fér Gang om region = Palt
W_Samm Fardsatt Dummy fér Gang om region = Samm
W_Weekend | Fardsatt Dummy fér inkop l6rdag-sondag, gang
WBC_dwl_3 | Fardsatt Dummy for varaktighet upp till 30 minuter
0
WBC_dwl_6 | Fardsatt Dummy for varaktighet upp till 60 minuter
0
VHall_yta Malpunkt Séljyta fér Varuhallar
Wom_C Malpunkt Dummy fér om resendrer ar kvinna, kopplad till bil som forare
Wom_CP Malpunkt Dummy fér kvinna, Bsp
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