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Sammanfattning/Abstract

Efterfragepriselasticitet &r en valdigt viktig faktor i processen for strategiskt beslutsfattande, framst
da det galler prissattningen. Beslutsfattarna vill veta hur en prishdjning kommer att paverka
forsdljningen av produkten/tjansten. De kan ocksa ta hjdlp av efterfragepriselasticiteten om deras
mal ar att vinna marknadsandelar och berdkna hur mycket priset bor sankas for att fa en viss antal
nya kunder. Priselasticiteten pa efterfragan av kollektivtrafiken kan ha manga olika
anvandningsomraden. Eftersom prissdttningen av en sddan tjanst inte bara paverkar hur méanga
personer som kommer att anvidnda sig av kollektivtrafiken utan att ocksa hur manga bilar som
kommer att finnas ut pa vagarna, ar det en viktig faktor for en (nufortiden valdigt efterstravat)
effektiv miljopolitik. Detta arbete forsoker ldgga grunden for en framtida studie om en noll-

taxerade kollektivtrafik i Stockholms region.

(Priselasticitet, kollektivtrafik, Stockholm)
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1. Inledning och bakgrund

1. 1. Bakgrund

Manadskortet dr ett satt for alla att rora sig fritt med samtliga kommunala fardmedel inom
Stockholmsregionen. Det &r ett system dar man laddar ett kort med 30 dagar for en viss summa
pengar varvid man kan dka hur mycket man vill med tunnelbana, pendeltag och buss inom
Stockholm. Manadskortet eller (som det nufortiden kallas) Accesskortet dr den metod som de flesta

stockholmare vdljer for att anvdnda sig av kollektivtrafiken.

1. 2. Fragestallning

Genom att bygga upp en lamplig efterfragefunktion av manadskortet ska priskansligheten for
efterfragan forsokas fa fram med hjalp av ekonometriska metoder. Alltsa hur antal salda manadskort

paverkas av prisforandringar.

1. 3. Metod och avgransningar

Uppsatsen ér riktad mot analysen av ett specifikt betalningsétt for en viss persontransports-tjanst i
Stockholmsregion. Detta innebar att det inte ar efterfragan pa kollektivtrafiken i sig som analyseras
utom att det &r manadskortets efterfragan som ar i fokus. Pa sa sitt kommer en del av slutsatserna
som dragits i tidigare studier att bortses fran pa grund av att dessa framkommer efter analysen av

transportefterfragan som helhet.

Efterfragestudier kan genomforas pa aggregerad- och pa individniva. I den har studien kommer
aggregerad tidseriedata att anvandas for att kunna analysera resandet i ett givet geografiskt omrade
och av en viss typ av resendrer, dvs Stockholmsregionen och de individer som har mest behov av
kollektiv-trafiken. Det ar viktigt att skilja mellan typ av individ och deras behov av tjansten pa
grund av att sporadiska resendrer har en storre valfrihet och darmed kan forvantas ha en mycket
hogre priselasticitet. Tidigare studier har visat att resendrerna som “maste” aka (till exempel resor
till jobbet, ldkaren, etc) har en hogre alternativkostnad och ddarmed lagre priselasticitet &n de som

“kan” dka pa ett annat sétt eller vid ett annat tillféllet eller helt enkelt vélja att inte dka alls.



Pa individnivd genomfors efterfragestudier med hjéalp av enkdter. Dessa skickas till individer som
svarar pa hypotetiska fragor vilket kan hjdlpa till att bilda en uppfattning om deras preferenser.
Sjalvkart kan detta ge en bra bild av individers preferenser men med hjdlp av aggregerad data kan
man fa en dnnu battre uppfattning av helheten. Dessutom &r den typen av analys mycket mer

kostsam och tids-krdvande.

Aggregerade data har hittats och har dirmed kunnat anvéndas for analysen.

1. 4. Tidigare studier

Det finns redan en hel del empiriska studier inom detta omrade men dessa har, fér det mesta, skattat
efterfragepriselasticitet pa kollektivtrafiken i utlandet. Detta gor att man kan ta en viss vigledning
men inte helt och hallet pa grund av att konsumtionsmonstret &r annorlunda. Konsumtionsmonstret
grundas bl a pa kulturella- och effektivitetaspekter, vilka ger som resultat, olika preferenser.
Dessutom har dessa studier tagit hansyn till ett mer omfattande perspektiv da de analyserar hela
utbud av kollektivtrafiken och dess betalningsatt. I detta arbete begrdnsas utbudet till en typ av "kép
alternativ” (dvs periodkort). Sasom kommer att framga senare i analysen kan deras elasticiteter

variera markant beroende pa vilken typ av biljett som kops for att kunna anvanda denna tjanst.

Holmgren (2001) har genomfort tva olika studier angdende efterfragan pa kollektivtrafik. I den
forsta delen analyseras efterfragan i LinkOpings tdtort genom att anvdnda sig av tidseriedata for
detta omrade. I sin modell har forfattaren anvént sig av priset pa resan, medelinkomst, antal bilar
per invanare, prisindex for petroleumprodukter och antal utbudskilometer per invanare som mojliga
relevanta variabler for att forklara efterfragad kvantitet pa kollektivtrafiks resor. I den andra delen
har regionala resor med kollektivtrafiken analyserats, dér har tvérsnittdata valts for uppna detta mal.

Resultaten av den forsta analysen kommer att redovisats i den avslutande diskussionen.

Andra studier ldgger variabler som konjunkturindex i modellen fér att ta hdnsyn till den
ekonomiska aktiviteten i landet i syfte att fa en béttre bild ur ett mer langsiktigt perspektiv. I detta
arbete kommer bankinldning att anvdndas i samma syfte. Det &ar ett sdtt att med hjdlp av en

inkomstrelaterad faktor for att fa in ett ndgot langre perspektiv i analysen.



2. Teorl

2. 1. Elasticitet

Elasticiteten forsoker méta den beroende variabelns reaktionférmaga pa forandringar av oberoende
variabler. Dessa férandringar mats i relativa- eller procentuella termer. Detta syftar till att kunna
avvdrja sig fran mattenheter (ex. fysiska férandringar som reaktion for monetdra forandringar). En
annan anvandning for detta dr att relativa- eller procentuella termer undviker de problem som
absoluta termer kan framkalla. T. ex. en h&jning av 1 krona pa nagonting som kostar 1 krona
betyder en 100 % hojning fran 1 till 2 kronor, ddaremot en hojning av 1 krona pa nidgonting som
kostar 10 kronor innebér en 10 % hojning fran 10 till 11 kronor. Dvs att samma enkrona kommer att

hanteras pa olika séatt beroende pa vilken procent av vardet som den representerar.

_ _beroende variabelnsrelativ eller procentuell férdndring
oberoende variabelnsrelativ eller procentuell fordndring

Detta &r den generella formeln av elasticitet.

2. 2. Efterfragefunktion

Den efterfragade kvantiteten kan forklaras av féljande faktorer:

. m; = individens inkomst
. D, =priset pd varan X (den son vill analyseras)
. D.—x = priset pa alla andra varor i marknaden

. G = en variabel som symboliserar individenspreferenser
Efterfragefunktionen Q.=f(m,p,,p,,.G,...) representerar alla mojliga variabler som kan

tankas paverka efterfragad kvantitet av varan x.

Eftersom kombinationer av varden pa alla oberoende variabler dr odndliga studeras effekten av en

oberoende variabel genom att anta att vardet pa de 6vriga ar konstant och uttrycks:



Q.=f(p,) Im,p, .,G..| den operativa oberoende variabeln p isoleras och de andra

variablerna antas vara parametrar som forblir konstanta under analysperioden.

Pa samma sétt kan man analysera m;:

Q.=f(m) [py,py G-,

eller priset pa nagon annan vara vars forhallande till x man vill analysera:

Q.=f(p,) Ipom,p,,,,G..]

For var och en av dessa oberoende variabler kan elasticiteten skattas.

2. 2. 1. Forhallanden mellan efterfragan och priset pa varan

Som har namnts ovan kan efterfragepriselasticiteten forklaras som den procentuella férandringen i

kvantiteten genom den procentuella férandringen i priset. Priselasticiteten blir da:

AQ,
.- Q
® Ap,

P«

x Ap,
Q— ar den relativa férandringen av kvantiteten och p— ar den relativa férandringen av
X X

priset pa varan. Efterfragepriselasticiteten kan dven uttryckas pa foljande satt:

dar

. =4, p
* Ap,  Q

.. .. .. . o o p .
dér dar den omvidnda lutningen pa efterfragekurvan och Q—X visar vart punkten eller

X X

Ap

straickan befinner sig i funktionen. Pa sd sitt kan samma absoluta forandring ge olika

X
Ap
elasticitets koefficienter beroende pa vilken position i kurvan den har. En linjar funktion har samma
lutning genom hela kurvan men den kommer att visa olika elasticitets koefficienter. I boérjan
kommer den att vara elastisk (|€ ep|> 1), senare i ndgon punkt eller stricka kommer den att vara

enhetselastisk (|¢.,/=1), for att tills slut bli oelastisk (|¢,,/<1). Priselasticiteten kommer att



vara < 0 for alla varor som inte ir ”Giffenvaror”!, eftersom kvantiteten okar (AQ>0) da priset
minskar (Ap<0) och tvirtom. Fér enkelhetens skull anvinds i nationalekonomi det positiva

vérdet av elasticiteten (|e ep|)-

2. 2. 2. Forhallanden mellan efterfragan och inkomsten

Da individens inkomst isoleras for att analysera paverkan i efterfragad kvantitet av varan x

uttrycks funktionen pa foljande sétt:
Qx:f(mi> [px’pn—x’G"']

Pa sa satt kan varorna indelas i olika kategorier beroende pa hur de reagerar pa individens inkomst-
forandringar (Am,). For att uppnd detta kan inkomstelasticiteten bli det mest anvindbara

verktyget. Inkomstelasticiteten méter de proportionella fordndringarna i efterfragad kvantitet da

inkomstforandringar intraffar. Inkomstelasticiteten kan saledes uttryckas:

AQ,
. = Q«
" Am,
mi
. X . . T . . o . Ami .
dar Q— ar den proportionella férdndringen i efterfragad kvantitet och — inkomstens
X i
. T . . . o AQX mi
proportionella férdndring. Inkomstelasticiteten kan ocksd uttryckas ¢, = Am * Q_
i X

Den efterfragade kvantiteten av varan x forvantas oka da individens inkomst stiger. I normala
varor fallet (t. ex. matt, kldder, osv) 6kar konsumtionen av varan men i mindre takt d&n inkomsten

(1>5m[>0)- Annorlunda blir om varan dr en lyxvara. Lyxvara dr en produkt som tillverkas for en
begrdnsad skara konsumenter. Dagens lyxvaror kan vara mérkesklader, hudvardsprodukter, m m.
Dessa produkters efterfragan kan 6kas i hogre takt 4n konsumentens inkomst (Em[> 1). Det finns
vissa varor som inte paverkas av inkomstférandringar. Salt och lakemedel &r exempel pa dessa typer
av varor och kallas for neutrala varor (&, =0). Till sist finns det ytterligare en kategori av varor
som konsumeras vid ldga inkomstnivder och vars konsumtion minskar da inkomsterna stiger

eftersom de ersdtts av andra produkter av béttre kvalitet. Dessa varor kallas for inferiér varor

(€,<0).

1 De varor som okar forsaljningen da priset hojs kallas for ”Giffen varor”.



2. 2. 3. Forhallanden mellan efterfragan av en vara och priset pa en annan vara

Da prisforandringen av en vara z analyseras for att se vilken paverkan den har pa varan x (ifall

ndgon relation finns) bor denna vara isoleras:

AQ,
_ Q
1 Ap
b
N . Ap,
dar 0 ar den proportionella forandringen i efterfrigad kvantitet av vara x och —— &r den

z

proportionella férandringen i priset av andra varan (z). Korspriselasticiteten kan dven uttryckas

_AQ, . b
Ekp—A— .
pZ QX

I den hér analysen sarskiljs de varor som konsumeras tillsammans for att tillfredstdlla samma behov
(dessa kallas for komplementira varor) och de varorna som konsumeras vixelvis for att
tillfredstélla ett visst behov (dessa kallas for substituta varor). Det finns dven varor som inte visar

nagon direkt relation till varandra. Korspriselasticiteten for dessa grupper ér:

€0 substitut vara.
€, <0 komplementdr vara.
£,=0 utan direkt paverkan.

Om ¢,>0 innebér det att da priset pa en av varorna 6kar konsumeras mer av den andra varan.
Om ¢&,,<0 betyder det att nér priset pd den ena vara hojs minskar konsumtionen av den andra.

Forhallanden mellan efterfragad kvantitet och individens inkomst sasom priset pa andra varor

kommer att ge grunderna till priselasticitetens vérde.

Ju storre andel av individens inkomst som anvdnds for konsumtion av vara x och ju storre och
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ndrmare antal substitut dr desto hogre kommer priselasticitetskoefficienten att vara.

2. 3. Modell

Den aggregerade efterfrigade kvantiteten Y &r en variabel (i det héar fallet, antal salda
ménadskort) som férklaras av en funktion f(.). Denna funktion inkluderar ett antal olika
forklarande variabler av aggregerad eller makroekonomisk typ (i det hér fallet: pris pa manadskort,
bensinpris, bankinldning, befolkning, etc). I de flesta fallen &r detta férhallande inte exakt. Det &ar
darfér nodvandigt att 1dgga till en slumpterm (u) vars minimering &r ett av de huvudsakliga mélen

i sddana studier.

3. Data

Undersokningen om manadskortets efterfragepriselasticitet inleddes med att séka upp de data som
ansags vara de mest relevanta i fragan. Genom kontakter med Stockholms Lokaltrafik (SL) erholls
data géllande antalet manadskort som salts varje manad fran januari 1998 till december 2008 och
dess respektive pris (d.v.s. 132 observationer). Pa statistiska centrabyrans (SCB) hemsida hittades
tidseriedata om olika faktorer vilka skulle kunna representera olika indikatorer pa relevanta

ekonomiska variabler. Dessa redovisas har:

Inflation: detta har anvants for att ha alla monetara data pa samma prisniva (januari 1997)
* Bankinlaning: detta anvénts i regressionen som en indirekt inkomstindikator.

* Loneindex for arbetare inom privat sektorn som en kortsiktig inkomstindikator

* Befolkning: detta har lagts till i analysen for att ha en demografisk utvecklings- indikator.

* Prisindex for inhemsk tillgang av motorfordon finns med i undersékningen som en indikator

for kostnaden att kdpa bil.

Indikatorn pa priset for alternativa firdmedel ansdgs vara nodvandig i denna analys. Da alla

fardmedel &r beroende av drivmedel, har bensinpriset anvénts som representativ kostnad for alla

11



andra drivmedel.

3. 1. Antal salda manadskort

Antal salda manadskort har en markant sdsongtrend och denna visas i figur 1. Dar kan man tydligt
se att det sdljs mycket farre SL-kort under sommaren. Detta beror troligen pa att nar vadret ar
mildare sa dr den genomsnittlige stockholmaren mycket mer bendgen att promenera eller att cykla
de strdckorna som inte ar for langa. Dessutom ar det under den héar perioden som stockholmaren
helst tar ut sina sparade semesterdagar for att kunna njuta av varme efter den langa vintern. Som
framgar av ”Per ar” diagrammet dr juli den manad dar minst manadskort séljs vilket kan forklaras
med att det dr da de flesta tar semester och aker ivdg. Eftersom manadskortet omfattar 30 dagar i
strack och de flesta tar minst 2 veckors semester for att kanske dka ivdg, sa ar det for manga inte

lonsamt att kopa SL-kort under denna manad.

Figur 1. Antal sdlda manadskort under dret
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Antal silda manadskort under aret.

For att forsoka undvika sdsongtrendsbundna problem hat det lagts till 11 dummyvariabler i

regressionen motsvarande februari-december, da januari tar varde 0.

Det andra problemet som senare kom fram i analysen var att det fanns tva perioder da antalet salda
kort avvek mycket fran de normala vardena. Som man kan utldsa i diagrammet nedan, i figur 2, sa

finns det tva perioder som avviker fran trenden. Februari och mars 2000 och fran maj 2006 till mars
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2007. Efter att ha undersokt saken ndrmare for att se vad detta berodde pa visade det sig att den
forsta stora avvikelsen berodde pa en stor strejk bland bussférarna. P g a denna strejk saldes
manadskortet till ett reducerat pris per manad for att kompensera resendrerna for besvaret som detta
orsakade. Detta fick antalet salda manadskort att 6ka ordentligt. Den andra stora avvikelsen, (maj
2006 - mars 2007) berodde pa att en enhetstaxa inférdes i Stockholm under denna period.
Konsekvensen blev ett billigare satt for manga kunder att resa varvid antalet salda manadskort
sjonk. For att 16sa dessa avvikelser har det lagts till ytterligare tva dummyvariabler (“rabatt strejk”

och ”enhetstaxa”).

Figur 2. Antal salda mdanadskort per manad genom dren

400000
350000 Januari
Februari
300000 Mars
250000 April
Mayj
200000 Juni
Juli
150000 —— Augusti
100000 September
— Oktober
50000 November
o . . . . . . . . . . . . December
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Antal salda méanadskort per ménad genom aren.

3. 2. Manadskortspriset

Maénadskortspriset dr en egenskap som inte har haft sd manga variationer over tiden. Under
perioden analysen tdcker har det dndras vid 5 tillfdllen med olika procentuella héjningar. Den forsta
hojningen dgde rum arsskiftet 2000 och var pa 12,5 % fran 400 till 450 kronor. Nésta steg var 11,1
% i september 2001 for att sedan halla sig kvar pa 500 kronor fram till mars 2004 da det hojdes till
600 kronor dvs. en 6kning pa 20 %. Drygt 3 ar senare fick manadskortspriset en liten hojning till pa
3.3 % (20 kronor). Elva manader senare genomfordes den sista héjningen pa 11,3 % och priset

strandade pa det nuvarande, dvs 690 kronor.

D& man tar hansyn till inflationen blir det reala priset det som visas i diagrammet under.

13



Figur 3. Reala Manadskortspriset

Reala Manadskortspriset (prisniva januari 1997)
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Reala manadskortspriset genom hela analysperiod.

3. 3. Bensinpriset

Till skillnad fran manadskortet har bensinen haft ett mycket mer fluktuerande pris. Som det har
redovisat i forra stycket har manadskortspriset haft vildigt fa prisforandringar under analysperioden
(5 forandringar pa 11 ar). Bensinprisfallet dr helt annorlunda. Det varierar varje manad (till och med

flera ganger per manad men det ligger utanfor analysramen pa detta arbete).
Figur 4. Reala Bensinpriset

Reala Bensinpriset (prisniva januari 1997)
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Reala bensinpriset genom hela analysperiod. Datakdlla OKQ8:s hemsida.
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3. 4. Prisindex for motorfordon

En annan faktor som kan tdnkas vara intressant for malet med analysen ar kostnaden for att kopa ett
motorfordon. Eftersom bilresandet har antagits vara den storsta konkurrenten till kollektivtrafiken
formodas bilkostnaden vara en relevant variabel i arbetet. Till skillnad fran bensinpriset, som kan
tolkas som det kortsiktiga priset for alternativa fairdmedel, kan motorfordonens prisindex anvéndas
som ett mer langsiktigt pris for den viktigaste konkurrenten. Att kdpa” en bil &r en investering och
ddrmed &r det inte ett beslut som brukar tas utan att forst analyseras ordentligt. Bensinpriset kan
sjalvklart paverka detta beslut men denna ar en of6rutsdgbar variabel som kan fluktuera rejéalt vilket
framgdr av diagrammet ovan. I ett investeringsbeslut &r det det forvdntade priset som dr den
tillampliga faktorn men bensinmarknaden har en stor grad av osdkerhet. P4 grund av detta antas
bensinpriset paverka bilkdpsbeslut men bara i liten skala. Syftet med att ha bade bensinpriset och
motorfordonens prisindex i regressionen dr just att fanga bade den omedelbara effekten (dvs
bensinpriset paverkar beslutet om att kopa manadskortet fér de som redan har bil och véljer mellan
att kora eller att lamna bilen hemma och aka kommunalt) och en mer langsiktig effekt som det

skulle innebdéra att kopa en bil.
Figur 5. Prisindex motorfordon
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3. 5. Trdngselskatten

Trangselskatt i Stockholm &r en skatt som sedan 1 augusti 2007 tas ut for de flesta bilar vid fard
dagtid in och ut ur ett omrade som i stort omfattar Stockholms innerstad. Ett sju manader langt

forsok med trangselskatten, Stockholmsforsoket, genomfoérdes mellan 3 januari och 31 juli 2006.

Huvudsyftena med trangselskatten ar att minska fordonstrangseln i Stockholms centrum, forbéttra
framkomligheten och forbattra miljon i innerstaden. Intdkterna fran skatten skall anvéands till nya
vigbyggen i Stockholmsomradet.> Denna variabel beaktas déirfoér att denna skatt innebir en
forhojning av kostnaden for bilresandet. Aven om tringselskatten har olika taxor beroende pé vilken

tid pa dygnet som man passerar tullen kommer det att anvandas i modellen som dummyvarabel.

3. 6. Bankinlaning

Bankinldning &r en aspekt som har lagts till i analysen for att kunna ta hansyn till inkomsten i ett
langre perspektiv. Eftersom denna variabel &r ett satt att ta reda pa hur mycket pengar som folk kan
spara och eftersom analysen stracker sig i en flerarsperiod, dr det viktigt for att kunna fa en
helhetsbild. Dessutom antas bilresandet vara den storsta konkurrenten till kollektivtrafiken (och
ddarmed det viktigaste substitutet) och beslutet att kopa en bil ar inte ndgot som tas fran en dag till en
annan utan att dr en process som, i mycket stor utstrackning, beror pa inkomstsutvecklingen genom

aren.

Figur 6. Bankinldning
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3. 7. Loneindex

Loneindex for arbetare inom den privata sektorn dr en variabel som har lagts in i analysen for att
fanga den omedelbara effekten av imkomstférandringar pa efterfragad kvantitet av manadskortet.
Tillsammans med bankinlaning férvantas denna variabel kunna forklara bade den omedelbara och
den fordr6jda paverkan av variationer i inkomsten pa efterfragan. Loneindex for arbeterna inom den

privata sektorn antas vara representativ for alla arbetarnas inkomst.
Figur 7. Loneindex
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3. 8. Inforande av Tvdarbanan och Busslinjen 4

Kollektivtrafiken dr en tjanst och har déarfér andra egenskaper som borde beaktas. Kvaliteten i form
av bekvamlighet samt tidssparande kan vara exempel pd det. I den hédr undersokningen kommer

inférandet av Tvdrbanan och Busslinjen 4 att anvdndas som en kvalitetsfaktor.

Den nya sparvagnslinjen ”Tvarbanan” som tdcker strickan mellan stationerna Alvik och Sickla
Udde har givit mojligheten for méanniskorna som bor i eller i anslutning till detta omrade att spara
restid genom tétare turer och atkomst till nya omraden. Invigningen av den nya linjen infordes i fyra
olika moment. Forst 6ppnades strackan Gullmarsplan — Liljeholmen i januari 2000 for att senare i
juni samma ar forlangas till Alvik. I augusti 2002 invigdes den sista straickan mellan Gullmarsplan —
Sickla Udde. Till sist 6ppnades i augusti 2006 Arstabergs station och ddrmed blev

kommunikationen med pendeltaget avslutad. Trots dessa fyra moment i inférandet av Tvdrbanan
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kommer endast en dummyvariabel att ta del av regressionen (da den forsta strackan invigdes) for att

inte overlasta modellen med sadana typer av variabler.

Busslinjen 4 dr dverldgset den mest belastade busslinjen i hela Sverige. Med sina 12,5 kilometer
langa rutt och sina 29 hallplatser férenar denna busslinje alla tunnelbane- och pendeltdgslinjer (bade

norr- och séder om Stockholm Central) samt Roslagsbanan i norr och Tvéarbanan i syd.
Den totala restiden berdknas:
Totala restid=Tiden att ta sig till hallplats + vintetid +resanstid

Bade Busslinjen 4 och Tvédrbanan innebér en tidsbesparing for alla tre moment av resan.

3. 9. Befolknings utveckling

Befolkningen ar ocksa en viktig faktor i en sadan analys som tdcker flera ar. Ju fler personer som
bor i en region desto fler kommer att anvdnda sig av kollektivtrafiken. Data om befolknings
utveckling ar den enda variabeln vars data inte hittades manadsvis (fanns bara arvis). Eftersom antal
invanare i Stockholmsregionen ¢kar varje ar har det antagits att ha en konstant 6kning under de 12

manaderna som aret omfattar.
Figur 8. Befolknings utveckling
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4. Empirisk analys

4. 1. Log-Linear model

Gujaratis foreslar i sin bok “Essentials of Econometrics” att den basta modellen som kan anvandas
for att fa fram priskédnsligheten av en vara ar genom att anvéanda sig av ”Log-Linear model”. ”Log-
Linear model” gdr ut pa att konvertera en funktion som &r icke-linjar i variabeln till en motsvarande

funktion i linjarform. Till exempel:

B
Y=AX i2 , i=1,...,n ,(dvs n stycken oberoende variabler)

Y ar kvantiteten och X ar priset pa varan.

Den hédr modellen ar inte linjar i variabeln X, men man kan skriva formeln pa ett alternativt satt utan

att 4ndra inneborden.

InY=InA+B,In X,

Pa detta sdtt kan man alltsd enkelt skriva om en funktion for att gora den linjar i variabeln X. Med

den nya funktionen kan ”Minsta kvadratmetoden” anvéndas for regressionen.

4. 2. Presentation av modellen

I detta arbete valdes att konvertera alla varden till sina respektive LN-vérden. Alltsa, de variablerna

som anvandes i regressionsanalysen ér:

Y, ... =LnAntal silda manadskort.

X pm = Ln Pris pd ménadskort.
Xy p» = Ln Bensinpris.

X = Ln Bankinlaning.

X iigps = LN Loneindex for arbetare, privat sektor.
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X e = Ln Befolkning.

X Lopimf = L Prisindex motorfordon.

D,, = Rabatt strejk. far véardet 1 da rabatten ar tillganglig, annars 0

D, = Enhets-taxa. far vardet 1 da enhetstaxa ar tillganglig, annars 0

D,  =Tringselskatt. far vardet 1 da trangselskatt ar tillganglig, annars 0

D, = Tvérbanan. far vardet 1 da tvarbanan ar tillganglig, annars 0

D,, =Buss4 far vardet 1 da Buss 4 ér tillgdnglig, annars 0

DDy = far vardet 1 manaderna februari-december da januari har vérdet 0.
u = Slumpterm

Regressionsmodellen:

Ylnasm:a+Bl*Xlnpm+BZ*XInpb+BB*Xanimf+B4*Xlnbi+B5*XLnIiaps+BG*XInbef+Y1 *Drs+y2*Del+'”

+Y3*Dfeb+)’13*Ddec+Y14*Drs+Y15*be+Y16*Db4+“

5. Redovisning

5. 1. Redovisning av resultat

Som tidigare namndes i modellavsnittet har Minsta Kvadrat Metoden anvénts for att fa fram

regressionen. Resultaten visas i tabell nedan.
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Tabell 1: Resultat av regressionen

Variabel Modell 1 Modell 2 Modell 3 Modell 4
Konstant -28,8691 * -28,7232 * 10,1559 -32,3432
(-5,092) (-5,075) (-0,9719) (0,0280)
X Loom -0,280251 * -0,265578 * -0,219857 * -0,181037 *
(—4,337) (-4,047) (-3,326) (-2,282)
X b 0,237334 * 0,217547 * 0,201060 * 0,247540 *
(4,410) (3,874) (3,640) (3,804)
X -0,429240 * -0,459120 * -0,288573 * -0,245907 *
(-8,851) (-8,445) (-2,761) (-2,255)
X Lber 3,34810 * 3,36159 * 1,89932 * 3,44252 *
(7,443) (7,486) (2,303) (3,025)
X Lpim 0,774304
(1,743)
——_— -0,976919 *
(-2,740)
D, 0,169681 * 0,170988 * 0,148752 * 0,139928 *
(6,800) (6,859) (5,562) (5,321)
D, -0,0970048 * -0,0920254 * -0,0893955 * -0,0835172 *
(-8,920) (-7,925) (-7,897) (-7,412)
D, 0,0154436 0,0195375 0,0110323
(1,207) (1,560) (0,8745)
D, 0,0247474 0,0408846
(1,136) (1,665)
D,, 0,0431359 * 0,0436766 *
(2,796) (2,891)
10k -0,00820245 -0,00800728 -0,00585215 -0,0109333
(-0,5782) (-0,5655) (-0,4240) (~0,8040)
D,.. 0,0620984 * 0,0621027 * 0,0654580 * 0,0615395 *
(4,365) (4,374) (4,688) (4,475)
D, -0,0400727 * 0,0389640 * -0,0366007 * -0,0297256 *
(-2,827) (-2,748) (-2,642) (-2,155)
D, -0,128649 * -0,127709 * -0,124153 * -0,112614 *
(-9,063) (-9,001) (-8,910) (~7,894)
D,,, -0,299901 * -0,298341 * -0,296797 * -0,289414 *
(-21,14) (-20,99) (-21,45) (-21,01)
D, -0,611304 * -0,608096 * -0,605191 * -0,626775 *
(-42,88) (-42,02) (—42,81) (-39,39)
Daug -0,341718 * —-0,339544 * -0,338828 * -0,353908 *
(—24,03) (-23,74) (—24,37) (-24,13)
D,, -0,0188003 -0,0167085 -0,0208490 -0,0263124
(-1,329) (-1,175) (-1,500) (-1,919)
D,, 0,0373492 * 0,0389750 * 0,0369830 * 0,0328222 *
(2,660) (2,768) (2,692) (2,432)
D, 0,0393883 * 0,0406728 * 0,0387876 * 0,0353296 *
(2,795) (2,884) (2,820) (2,619)
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D,,. -0,0413069 * -0,0411889 * -0,0373123 * -0,0323817 *
(~2,890) (-2,887) (~2,609) (-2,270)
t-vérde visas inom parentes (...).  * betyder att estimatet ar skiljt fran noll pa signifikansniva 5%.
Medelvirde 12,5206 12,5206 12,5206 12,5206
R® 0,9769 0,9772 0,9789 0,9802
Justerad R’ 0,9735 0,9736 0,9751 0,9762
Antal observationer 132 132 132 132

5. 2. Diskussion av regressionens resultat

5. 2. 1. Priselasticitet

Det forsta resultatet och det mest intressanta for arbetets syfte &r priselasticiteten. Oavsett vilken
modell som viljs sa visades koefficienten ligga mellan -0,1810 och -0,2803. Denna koefficient &r
inom de forviantade ramarna. Manga forfattare hdvdar att ett normalvarde for kollektivtrafikens
efterfragepriselasticiteten ligger runt -0,3 vilket 6verensstimmer med studiens resultat. Mojligen &r
elasticiteten som modellen visar lite ldgre pa grund av att tjansten (vilket ocksa namnts i uppsatsen)
anvands mest av de som har ett storre behov av kollektivtrafiken och ddrmed ar mindre bendgna att
avsta fran denna tjanst. Studien visar for det forsta att manadskortet inte ar en “Giffenvara”
eftersom den konsumerade kvantiteten minskar da priset hojs. For det andra visar studien att

efterfrgan &r oelastisk eftersom vérdet ar < mindre &n 1 (|&,,/<1).
5. 2. 2. Korspriselasticitet

Bensinpriskoefficienten skiftar mellan 0,2011 och 0,2373 beroende pa modellen och den visar att

bilresandet dr ett substitut for kollektivtrafiken eftersom korspriselasticiteten &r stérre dn 0

(,>0). Dys. att pa kort sikt, da kostnaderna for att dka bil Okar, blir efterfragan pa
manadskortet storre vilket ocksa var det forvantade resultatet. Detta visas ocksa med hjilp av
trangselskattskoefficienten som varierar mellan 0,0110 och 0,0196 och som gar at samma hall. Den
sistnamnda koefficienten har ddaremot inte visat sig vara statistiskt signifikant. Detta kan bero pa att
trangselskatten har inforts endast vid tva tillfdllen och att dess direkta paverkan pa manadskortets

efterfragan inte har varit tillrackligt stor for att visa sig signifikant.

Motorfordonens prisindexkoefficient pa 0,7743 ar dven den positiv, vilket skulle innebéra att bilen
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(som vara) ocksa ar ett substitut for manadskortet och dess t-varde visar att estimatet &r véldigt nara

att vara skiljt fran noll pa signifikansniva 5%.
5. 2. 3. Inkomstelasticitet

Koefficienten for bankinlaning som har fatts av regressionen fluktuerar mellan -0,2459 och -0,4591.
Eftersom denna variabel har antagits vara en inkomstrelaterad faktor kan det tolkas som att
ménadskortet 4r en inferiér vara/tjanst (&, <0). Koefficienten forvintades vara negativ eftersom
konsumentens kopkraft 6kar och da antas individen vélja dyrare men bekvamare varianter for att
rora sig i regionen (bil och taxi dr exempel pa dessa). Loneindex &ar den inkomstrelaterade faktorn
som har lagts in i modellen for att studera den omedelbara effekten av inkomstférandringar. Den har
fatt av regressionen en koefficient pa -0,9769 och visat sig vara signifikant. Bada dessa
inkomstrelaterade koefficienter visar att manadskortet dr en inferiér vara och att den omedelbara

effekten ar starkare dn den fordrojda.
5. 2. 4. Befolkning

Befolkningskoefficienten som vaxlar mellan 1,8993 och 3,4425 gar ocksa den forvantade véagen.
Aven om det l&ter sjilvkart att ju fler invénare en region har, sd desto kommer fler att anvénda sig
av kollektivtrafiken, sa ar det bra att fa det empiriskt bevisat. Detta behover inte betyda att fler

“valjer” att dka kommunalt utan att det helt enkelt *finns” flera som kan vélja detta alternativ.
5. 2. 5. Kvalitetsvariablerna Tvidrbanan och Busslinjen 4

Koefficienten pa variabeln Tvarbanan har inte visat ndgot relevant resultat. Trots sitt lagt t-varde &r
koefficienten positiv och den skulle innebdra att battre kvalitet i form av tidssparande for resendrer
gor tjansten mer attraktiv och darmed 6kar dess efterfragan. Detta &r fallet i variabeln Busslinjen 4
som dr bade positiv och signifikant. Att Tvdrbanan inte &r signifikant kan bero pa att andelen
pendlare som gynnas av Tvidrbanans inférande representerar en minimal procent av de totala
resendrerna. Tvdrbanan tacker en 11 kilometers strdcka och den kommunala trafiken omfattar flera

hundra kilometer.
5. 2. 6 Rabatt strejk-, enhetstaxe- och sdsongtrend relaterade dummyvariabler

Rabatt strejk variabeln har visat sig vara relevant pa samtliga modeller med positiv tecken. Det var
den forvéantade resultatet. Eftersom priselasticiteten har visats sig att vara < 0 dr den forvantade

reaktionen att antal kopta manadskort 6kar da en rabatt dger rum. Samma sak men i den andra
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riktningen hdnder med enhetstaxan. Ndr kostnaden for en alternativ tjanst minskar, minskar ddrmed
den efterfrigade kvantiteten pd mdanadskortet. Dummyvariablerna februari-december tolkas inte

eftersom de har lagts till i analysen fér att undvika sdsongtrenden.
5. 2. 7 Konstant

Konstants koefficienten & en matematisk term som visar vart regressionlinjen korsar Y axeln.

Denna koefficient har ingen ekonomisk tolkning.

5. 3. Val av modell

I Modell T &r viktiga variabler relevanta forutom ndgra av de sdsongtrend relaterade dummy-
variabler och den visar en justerad R® (justerad férklarings-grad) p& 0,9735. De resterande
modellerna visar ha nagon eller nagra variabler som inte &r statistiskt signifikanta. Da
grundmodellen byggs upp med nya variabler blir den justerade R* hdogre trots att vissa variabler
har 1&ga t-virde. Den storsta modellen (dvs Modell IV) ger intressanta resultat och en justerad R’

pa 0,9762. Trots att den har ldgre signifikans niva pa vissa variabler dr denna modell den som tar

hansyn till de flesta aspekter som kan tdnka sig paverka manadskortets efterfragan.

6. Avslutande diskussionen

Malet med detta arbete var att skatta manadskortets efterfragepriselasticitet. For att na detta ar det
nodvandigt att bygga upp en lamplig efterfragefunktion pa manadskortet som tidcker de flesta
faktorerna som kan tdnkas paverka den efterfragade kvantiteten. Som framgar av analysen har
denna elasticitet skattats med rimliga resultat. Ett normalvdarde for priselasticiteten pa
kollektivtrafiken borde hamna runt -0,3. I detta arbete har elasticiteten skattats pa mellan -0,18 och
-0,28, beroende pa vilken modell som viljs. Som framgar av diskussionen ovan kan det ldgre vardet
pa priselasticitetskoefficienten forklaras genom att efterfragan pa periodkortet brukar vara mindre

elastisk &@n efterfradgan pa transporten som helhet.

Undersokningen visar att manadskortet inte dr en ”Giffenvara/tjanst”, att det ar en inferior
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vara/tjanst pa bade kort och medel lang sikt och att dess efterfragan ar oelastisk. Dessutom analysen
visar att en hojning i kvalitets standard (i det &r fallet i form av tidssparande for resendrer) orsakar

en 0kning av den efterfragade kvantiteten.

Holmgrens studie har visat en efterfragepriselasticitet for kollektivtransporten i Linkopings tatort pa
-0,36. Detta arbete har dven visat att variabeln antal bilar per invénare ar irrelevant i studien och
darfor har den tagits bort fran modellen. Detta ar vart att ndmnas da i analysen om manadskortets
efterfragepriselasticitet hade denna variabel tankt anvandas i analysen men den gav ett hogt p-varde

och inte nagot intressant resultat.
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