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För att kunna beräkna hur mycket biltrafikens externa effekter minskar när kollektivresandet 
ökar måste man veta hur många av de ”nya” kollektivresenärerna som är ”före detta bilister” 
(den s.k. korselasticiteten), och hur många fordonskilometer deras tidigare resande utgjorde. 
Till grund för denna beräkning ligger följande antaganden i beräkningsmallen:

Eftersom restidsvärden, elasticiteter och korselasticiteter skiljer sig mellan ärenden behöver 
man anta hur resenärerna fördelar sig på ärenden. Följande antas i beräkningsmallen:

Konsumentöverskottet beräknas med den s.k. rule of a half. Om man betecknar konsument-
överskottet med W (som i ”welfare”), den generaliserade reskostnaden med c (som i ”cost”) 
och antalet resenärer med T (som i ”traveller”) så lyder rule-of-a-half-formeln:

W = T 0 * (c 0 - c 1) + ½(T 1 - T0) * (c 0 - c 1)

Index 0 och 1 syftar på före respektive efter åtgärden. Konsumentöverskottet består alltså av
två termer. Den första termen T 0 * (c 0 - c 1) är förändringen i generaliserad reskostnad för de 
ursprungliga resenärerna. Den andra termen ½(T 1 - T0) * (c 0 - c 1) är förändringen för de 
tillkommande resenärerna (eller försvinnande, om det är fråga om en försämring). Notera att 
(T 1 - T0) är antalet nya resenärer. Om man inte räknar med att antalet resenärer ökar p.g.a. 
åtgärden så försvinner alltså den andra termen – men åtgärden är ju inte utan värde för det, 
den första termen finns ju kvar (och är vanligen mycket större).
	 Termen (c 0 - c 1) som dyker upp två gånger har en speciell och praktisk egenskap: endast 
de komponenter som ändras av åtgärden spelar roll för konsumentöverskottet. Det betyder 
att alla de komponenter som inte ändras – och det är oftast de flesta – inte behöver beräknas. 
Hade det inte varit så hade konsumentöverskottsberäkning varit en oöverstiglig uppgift.
	 I princip ska konsumentöverskottet beräknas för samtliga kombinationer av start- och 
målpunkter, tidpunkter, ärenden och resenärsgrupper, varpå alla delresultat läggs ihop.  
Det räcker alltså inte att veta t.ex. det totala antalet resenärer i systemet: man måste i princip 
veta hur de fördelar sig på t.ex. start/målpunkter och tidpunkt. Det här skulle också vara en 
övermäktig uppgift, om det inte vore för två saker. För det första, som påpekades ovan, är 
det bara de relationer och tidpunkter där den generaliserade reskostnaden förändras som 
blir kvar i beräkningen – termer med samma reskostnad före/efter blir ju noll. För det andra 
är ofta förändringen i reskostnad densamma för många kombinationer. Om man t.ex. ändrar 
turtätheten på en linje kommer väntetidsförkortningen bli samma för alla resenärer på linjen, 
oberoende av start/målpunktskombination.

Andel nya resenärer som tas från bil

Beläggningsgrad, bil (personer/bil)

Genomsnittlig reslängd för överflyttade bilresor (km)

arbetsresor

skolresor

övriga privata resor

tjänsteresor

0,6

0,2

0,5

0,7

1,67

10

Ärendeandelar arbetsresor

skolresor

övriga privata resor

tjänsteresor

30%

30%

40%

0%
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FÖRETAGSEKONOMISKA EFFEKTER

I beräkningsmallen anger användaren schablonintäkten per påstigande resenär. Användaren 
anger också hur utbudet i busskilometer ökas av åtgärden. Beräkningsmallen föreslår en kostnad 
baserad på kostnadsschablonen 19,30 kr/fordonskm. Om användaren har mer korrekta kostnads-
uppgifter bör förstås de användas i stället.

EXTERNA EFFEKTER

Tabellen nedan redovisar beräkningsmallens antaganden om personbilstrafikens och 
busstrafikens externa kostnader. Personbilsuppgifterna är hämtade från VTI (2011). 
Busstrafikuppgifterna är osäkra och baserade på överslag utgående från personbils-
uppgifterna.

Trängseleffekter saknas bland de externa effekterna. När vägträngseln är mycket hög  
– storstäder i rusningstid – kan denna komponent vara stor. Det är dock knappast meningsfullt 
att försöka ange ett riksgenomsnitt för denna komponent.

OFFENTLIG BUDGET – FÖRÄNDRADE SKATTEINTÄKTER

I beräkningsmallen antas följande skattesatser. Personbilsuppgiften är ur VTI (2011), medan 
uppgiften för buss är bedömd utifrån personbilsuppgiften.

Biltrafiken är beskattad för att i viss utsträckning ta hänsyn till de externa effekterna. Om skatte-
nivån exakt hade motsvarat de externa effekterna hade mängden biltrafik varit ”optimal” i 
meningen att varje bilist skulle väga de nyttor som bilresan för med sig mot de kostnader/onyttor
/skador den orsakar, och bara sådana bilresor skulle företas där nyttorna övervägde.  	
	 I praktiken är biltrafiken i viss mån underbeskattad. Beskattningen av biltrafik ligger dock 
ganska nära värdet av de externa effekterna (utom i storstäder med väsentlig trängsel), vilket 
betyder att ”onyttan” av minskade skatteintäkter i stor utsträckning uppväger nyttan av minskade 
externa effekter9.
	 Vid första anblicken kan det verka förvånande att det inte uppstår större nyttor när bil-
trafiken minskar. Det borde väl vara bra för miljön och trafiksäkerheten att biltrafiken minskar? 
Och då måste det väl uppstå en större nettonytta i kalkylen? Men om de externa kostnaderna 

   Värdering externa effekter, biltrafik

Värdering externa effekter, busstrafik

Olyckor

CO2-emissioner

Övriga emissioner

Slitage

Buller

Olyckor

CO2-emissioner

Övriga emissioner

Slitage

Buller

0,19 kr/fordonskm

0,18 kr/fordonskm

0,05 kr/fordonskm

0,012 kr/fordonskm

0,038 kr/fordonskm

0,19 kr/fordonskm

0,54 kr/fordonskm

0,15 kr/fordonskm

0,012 kr/fordonskm

0,038 kr/fordonskm

   Drivmedelsskatt, bil

Drivmedelsskatt, buss

Moms på kollektivtrafiktaxa

0,42 kr/fordonskm

1,26 kr/fordonskm

6%

9 Värderingen av biltrafikens externa effekter är dock en omstridd fråga. Dels är frågan vilka effekter som ska ingå, dels hur 
de ska värderas. I beräkningarna av biltrafikens externa effekter ingår vanligen vägslitage, olyckor, koldioxidutsläpp, buller, 
hälsopåverkande utsläpp och vissa naturpåverkande utsläpp, men inte vissa svårvärderade och svårberäknade effekter som 

   t.ex. påverkan på biologisk mångfald. Flera effekter beror också i hög grad på vilken miljö som avses, t.ex. partiklar och buller 
   – i landsbygdsmiljö är ofta dessa effekter mycket små på marginalen, medan de kan vara avsevärda inne i täta stadsmiljöer.
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i hög grad är internaliserade gör det alltså inte det – ser det ut som. Förklaringen till denna 
skenbara paradox är att internaliserande skatter gör att nyttan av minskad biltrafik syns i 
konsumentöverskottet i stället. Utan en internaliserande skatt kommer minskad biltrafik ge 
nyttor i kalkylen i form av minskade externa effekter – precis som de flesta ”lekmän” antag-
ligen skulle förvänta sig. Med en internaliserande skatt flyttar en del av bilisterna över till 
kollektivtrafik. En åtgärd som förbättrar för kollektivresenärerna kommer därför ge ett högre 
konsumentöverskott än om inte bilistskatten varit, eftersom skatten ökar antalet kollektiv-
resenärer. I denna mening kan man säga att en internaliserande skatt ”flyttar nyttan” från 
de externa effekterna till konsumentöverskottet.
	 I hur hög grad vägtrafikens externa effekter är internaliserade beror dels på samman-
hanget, bl.a. vilken trafikmiljö det handlar om, dels på hur olika externa effekter värderas, dels 
på vilka typer av externa effekter som man anser ska finnas med i beräkningen. Om vägtrafikens 
externa kostnader är helt internaliserade förenklar det beräkningen av samhällsnyttan, efter-
som man inte behöver veta hur många nytillkomna kollektivresenärer som utgörs av ”överflyt-
tade bilister”. Är de externa effekterna inte fullständigt internaliserade måste man fortfarande 
bedöma hur mycket biltrafiken minskar som följd av åtgärden, men ju högre internaliserings-
graden är, desto mindre känsligt blir kalkylresultatet för detta antagande.
	 Att biltrafikens externa kostnader i hög grad är internaliserade genom bränsleskatten 
betyder alltså att man inte både kan tillgodoräkna sig konsumentöverskottet (vad resenärerna 
vinner på åtgärden) och miljö- och trafiksäkerhetsnyttor. Det vore en sorts dubbelräkning, 
eftersom beskattningen ökat antalet kollektivresenärer och därmed konsumentöverskottet.
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        4. Vad saknas i samhällsekonomiska 
            kalkyler?

Det finns vissa typer av nyttor som av olika skäl inte enkelt kan beräknas, och därmed inte kan 
inkluderas i en kvantifierad samhällsekonomisk kalkyl. Till sådana ”icke beräkningsbara nyttor” 
hör påverkan på stads-, natur- och kulturmiljö, långsiktiga effekter på lokalisering och bilinnehav, 
samt delar av de långsiktiga effekterna på ekonomiska faktorer som sysselsättning och tillväxt. 
Att dessa nyttor inte är ”beräkningsbara” beror i de flesta fall inte på att de inte i princip skulle 
kunna beräknas och värderas, utan på att det visat sig svårt att få fram robust metodik för att 
göra det. Forskning pågår inom alla dessa områden. Tills vidare bör man veta om att dessa 
effekter inte ingår i den beräknade samhällsnyttan (i normalfallet). När det gäller den typ av 
smärre kollektivtrafikåtgärder som är ämnet för denna vägledning, spelar de saknade effek-
terna i de allra flesta fall ingen roll för slutsatserna av en samhällsekonomisk analys, även om 
undantag finns.
	 Till de effekter som saknas hör:
- Om en åtgärd medför att biltrafiken minskar kan det minska biltrafikens intrång i natur-, stads- 

och kulturmiljöer. Vissa åtgärder kan å andra sidan innebära ett intrång i sig, t.ex. ökad buss-
trafik i ett område.

- Högre tillgänglighet till arbetsplatser har positiva effekter på sysselsättning och produktivitet. 
Denna effekt fångas dock till stor del av konsumentöverskottet. I vissa fall kan det dock finnas 
positiva arbetsmarknadseffekter som inte fångas av konsumentöverskottet. Typexemplet är 
åtgärder som väsentligt förbättrar tillgängligheten för arbetsresor inom en högspecialiserad 
arbetsmarknad. 

- På lång sikt påverkas lokalisering och bilinnehav så att den långsiktiga resandeökningen av 
en åtgärd blir något större än den kortsiktiga.

	 Dessutom finns, som nämnts, andra överväganden som ligger utanför samhällsnyttoberäk-
ningarna, framför allt rättighetsperspektiv (rätt till ”minsta tillgänglighet”) och fördelningseffekter 
(att det kan vara ett värde i sig att omfördela resurser mellan samhällsgrupper).
	 I princip kan man säga att alla effekter som man vet hur resenärerna värderar kan inklu-
deras i en samhällsekonomisk kalkyl. Förutom de effekter som nämnts i denna vägledning 
– restid och turtäthet – finns det mycket forskning om resenärers värdering av byten och  
bytestid, många typer av komfortfaktorer, avstånd till hållplatser osv. Alla sådana effekter  
är därför möjliga att inkludera i en samhällsekonomisk kalkyl. Däremot finns det inte så 
mycket kunskap om resenärers värderingar av t.ex. informationsåtgärder eller utformning  
av bytespunkter, och sådana åtgärder är därför svåra att analysera samhällsekonomiskt. 
I sådana fall kan man ibland jämföra åtgärdernas nytta mot deras kostnad genom att ta fram 
nyckeltal av typen ”hur mycket måste varje resenär värdera denna åtgärd för att den ska vara 
lönsam?”. 
	 Allmänt sett är det klokt att skaffa sig en uppfattning om resenärers värdering av de åt-
gärder man överväger, för att se till så man använder sin budget på det sätt som skapar mest 
värde för resenärerna.
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Organisationerna inom Fördubblingsprojektet

Fördubblingsprojektet är ett nationellt samarbete som
involverar hela kollektivtrafikbranschen. Det gemensamma målet är 

att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel. 
Läs mer på: www.fördubbling.se


