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FORORD

Det gar att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel till & 2030, men det kommer att krava
framsynta, medvetna och malinriktade beslut av framforallt regering och riksdag. Detta visar denna
idéstudie som WSP Analys & Strategi tagit fram pa uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik. Analysen visar ocksa att manga av atgarderna for att 6ka kollektivtrafikens andel av
resandet skulle paverka de transportpolitiska malen positivt, liksom malet om ett fossilfritt
transportsystem och arbetsmarknadsregionernas utveckling.

Bakgrunden till rapporten &r att kollektivtrafikens branschorganisationer 2008 samlades kring tva
fordubblingsmal: att fordubbla resandet med kollektivtrafik till & 2020 jamfoért med ar 2006 och att
fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt. Ar 2015 hérsammades branschens mél av
riksdagen som fattade beslut om ett tillkannagivande® till regeringen om statens roll i att bidra till att
skapa ratt forutsattningar for att branschens mal om en fordubblad kollektivtrafik ska kunna nas.

I tillkannagivandet understryker riksdagen att staten kan vidta atgarder for att understodja branschens
mal om fordubblad kollektivtrafik, inte minst genom att bidra till att ge kollektivtrafikbranschen de
forutsattningar som kravs nar det galler exempelvis infrastruktur.

Sedan tillkannagivandet har regeringen flera ganger framhallit att kollektivtrafikandelen ska oka och att
staten ska bidra till att fordubblingsmalet nas. Ett exempel ar att regeringen i den ekonomiska
varpropositionen for 20167 skrev att incitamenten for att valja kollektivtrafik framfor bil maste starkas
och, med anledning av infrastrukturplaneringen, att infrastrukturen ska stodja malet om att fordubbla
kollektivtrafikandelen. Ett annat exempel ar att Trafikverket i december fick ett regeringsuppdrag3 om
att bidra till att skapa forutsattningar for att kollektivtrafiken ska na férdubblingsmalen.

Rapporten innehaller inte Partnersamverkans forslag och aktérerna i Partnersamverkan kan
sinsemellan ha olika uppfattningar om de olika forslagen som presenteras i rapporten. Rapporten ar att
se som en idéstudie som ska fungera som underlag for fortsatta diskussioner om hur férdubblingsmalet
kan nas och hur kollektivtrafiken kan bidra till att utveckla samhallet, minska klimatutslappen och vidga
arbetsmarknadsregionerna.

Projektet har genomfdrts av Helen Lindblom (uppdragsledare), Karin Brundell-Freij, Eva Ericsson och
Anders Bondemark pa WSP Analys & Strategi. Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik, har varit
projektledare for studien pa uppdrag av styrgruppen for Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik.

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik
Stockholm, juli 2016

! Trafikutskottets betankande 2014/15: TU13 Jarnvags- och kollektivtrafikfragor

2 Regeringens proposition 2015/16:100 2016 ars ekonomiska varproposition

3 Regeringen (2015) Regleringsbrev for budgetaret 2016 avseende Trafikverket inom utgiftsomrade 22
Kommunikationer
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1 SAMMANFATTNING

Malet om en férdubblad marknadsandel for kollektivtrafiken utgar fran en basniva ar 2006 da
kollektivtrafiken hade en marknadsandel pa 18 %. En fordubbling till & 2030 innebaér att
kollektivtrafiken ska n& en marknadsandel pa 36 %. Marknaden avser enbart resor med motoriserade
fardmedel. Som kollektivtrafik inréknas resor med offentligt upphandlad kollektivtrafik, kommersiell
buss- och tagtrafik samt taxi. Taxi inraknas darmed inte i begreppet biltrafik i denna rapport utan som
kollektivtrafik.

Mellan &r 2006 till &r 2013 6kade kollektivtrafikens marknadsandel betydligt fran 18 % till 27 %.
Utvecklingen har dock mattats av, och till och med minskat nagot under 2014-2015. Under 2015
uppgick andelen till 26 %. For att na malet &r 2030 kravs en betydande 6kning fran dagens niva.
Baserat pa utvecklingen i Trafikverkets basprognos beddéms malet inte kunna nas utan att ytterligare
atgarder satts in.

| denna rapport presenteras tre exempel pa atgardspaket; ett paket med kollektivtrafikframjande
atgarder, ett med bilhammande atgarder och ett kombinerat paket med bade bilhammande och
kollektivtrafikframjande atgarder. De tre styrmedelspaketen leder alla till att fordubblingsmalet uppfylls,
vagen dit skiljer daremot paketen at.

Maluppfyllelse gentemot andra samhalleliga mal

Det kollektivtrafikframjande paketet 6kar den regionala tillgangligheten valdigt mycket varfor funktions-
och arbetsmarknadsmalet paverkas valdigt positivt, fossilfrihets- och hansynsmalet paverkas ocksa
positivt till foljd av att biltrafiken (som i detta sammanhang exkluderar taxi) minskar. Det bilhdmmande
paketet bidrar dock an mer positivt till fossilfrihets- och hansynsmalet tack vare de stora minskningarna
av biltrafiken och de positivt styrande effekterna. Till foljd av att biltrafiken minskar sa mycket paverkas
dock funktions- och arbetsmarknadsmalet negativt. Det kombinerade paketet ger nagot tkad
tillganglighet vilket leder till positiva effekter for funktions- och arbetsmarknadsmalet. Samtidigt minskar
biltrafiken, vilket ger forutsattningar for strukturer som ar mindre fossilberoende och leder till att
hansyns- och fossilfrihetsmalet paverkas positivt.

Kostnadseffektivitet

Vad galler kostnadseffektivitet ur perspektivet maluppfyllelse per krona ar det bilhammande
atgardspaketet mycket effektivt. Det innebar stora intakter for staten samtidigt som malet uppfylls.
Samtidigt medfor paketet hoga kostnader for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
trafikforetagen som kan behova kompenseras genom aterforing av skatteintakter. Det
kollektivtrafikframjande atgardspaketet uppnar malet genom att man genomfor standardhgjande, men
dyra, atgarder. Det medfor att det kollektivtrafikframjande paketet inte &r lika kostnadseffektivt som det
bilhdAmmande, men huruvida det ar att betrakta som kostnadseffektivt ar ytterst en frdga om hur hogt
man varderar fordubblingsmalet. Det kombinerade paketet innebar betydande utgifter for staten men
ocksa betydande intakter, sammantaget antas utgifterna évervaga intakterna nagot.

Att sdga nagot om den absoluta nivan pa den samhallsekonomiska effektiviteten i atgardspaketen ar
svart att géra. Det kombinerade paketet kan vara det mest samhallsekonomiskt effektiva paketet
eftersom de effektiva atgarderna ar kvar i sin ursprungliga form medan de med stora snedvridande
effekter kan tillampas med mera urskiljning, dvs. atgarderna kan begransas till omraden och linjer med
storre efterfrdgan och mer trafik. Detta kan géra dem mer samhallsekonomiskt effektiva.

Fordelningseffekter

Sett till geografisk fordelning paverkar det bilhdmmande paketet hela landet negativt eftersom malet
uppnas genom inskrankningar av tillgangligheten med bil. Sarskilt hart drabbas landsbygden och lan
med samre kollektivtrafik. Det kollektivtrafikframjande paketet bygger p& att man 6kar tillgangligheten
med kollektivtrafik i hela landet och tack vare det blir alla vinnare. Det kombinerade paketet innehaller
stora motriktade effekter men totalt sett bedoms alla geografiska grupper fa okad tillganglighet.

Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till & 2030 « Hur kan vi nd dit och vad blir konsekvenserna? | 6



Eftersom laginkomsttagare i storre utstrackning an héginkomsttagare anvander sig av kollektivtrafiken
gynnas de som grupp mer av kollektivtrafikframjande atgarder. De hoginkomsttagare som reser med
kollektivtrafik har dock som en effekt av sin hogre inkomst hdgre betalningsvilja for tid och komfort. Det
gor att de har en storre absolut nytta av tillganglighetsforbattringarna. Totalt sett beddms dock
laginkomsttagarna vara de stora vinnarna. Med det bilhammande paketet bedoms laginkosttagarna pa
landsbygden vara de stora forlorarna. Med det kombinerade paketet kompenseras denna grupp till viss
del av tillganglighetsdkningen i kollektivtrafiken men inte tillrackligt fér att vaga upp for forlusten.

Sammanfattande bedémning

Sammanfattningsvis kan sdgas att det bilhAmmande paketet &r mer kostnadseffektivt an det
kollektivtrafikframjande paketet, men har daremot manga forlorare. Det kollektivtrafikframjande paketet
ar inte lika kostnadseffektivt, ar samhallsekonomiskt ineffektivare men har positivare
fordelningseffekter. Det kombinerade paketet &r inte lika kostnadseffektivt som det bilhdmmande
paketet men ar sannolikt det atgardspaket som ar samhallsekonomiskt effektivast. Det har ocksa
gynnsammare fordelningseffekter &n det bilhdammande paketet.
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2 BAKGRUND OCH SYFTE

Kollektivtrafiken &r ett viktigt medel for att uppna de transportpolitiska malen, minska klimatutslappen,
vidga arbetsmarknadsregionerna och bidra till regional utveckling. Svensk Kollektivtrafik, SKL,
Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiforbundet, Branschforeningen Tagoperatorerna, Jernhusen och
Trafikverket har darfér sedan 2008 inom ramen for Partnersamverkan for férdubblad kollektivtrafik
arbetat for branschens tva fordubblingsmal: att fordubbla resandet med kollektivtrafik till &r 2020
jamfort med ar 2006 och att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt,

Denna studie fokuserar pa det senare mélet enligt preciseringen i Fardplanen®, dvs. att
kollektivtrafikens marknadsandel ska fordubblas till & 2030 jamfort med ar 2006. Det Gvergripande
syftet med studien ar:

- att med hjalp av backcasting beskriva vilka styrmedelspaket som skulle kunna gora att
kollektivtrafikens mal om fordubblad marknadsandel nas senast ar 2030

- att analysera vilka effekter ett sddant inforande skulle kunna f& pa offentliga budgetar och
samhalleliga mal

Backcastingmetoden innebéar att man tar avstamp i en 6nskad framtid, i detta fall att kollektivtrafikens
mal om fordubblad marknadsandel uppnas 2030, och ser tillbaka pa& vad som kravdes for att komma
dit.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har sedan 2012 (nar den nya kollektivtrafiklagen tradde i
kraft) ansvaret for att organisera och bedriva kollektivtrafik. De har darmed makt 6ver utbudet av
offentligt finansierad regional kollektivtrafik. Det finns dessutom ren kommersiell kollektivtrafik med
buss, tag och taxi. En framgangsrik kollektivtrafik ar emellertid i hdg grad beroende &ven av andra
aktorers medverkan. Dessa kan vara till exempel staten, kommuner och privata aktorer.

Olika aktorer har olika forutsattningar att paverka kollektivtrafikens marknadsandel. Kommuner har
t.ex. i stor utstackning radighet over parkering och utformning av tatorternas trafik- och
bebyggelsesystem. Staten har bland annat radighet éver skatter samt investering och drift av statliga
vagar och jarnvagar. Dessa styrmedel kan paverka kollektivtrafikens marknadsandel antingen genom
att forbattra kollektivtrafikens forutsattningar eller genom att férsamra biltrafikens.

Olika styrmedel ar emellertid olika (kostnads-) effektiva och har ofta paverkan ocksa pa andra
samhalleliga mal, t.ex. arbetsmarknadsregionernas utveckling. Att analysera styrmedlens effektivitet
och maluppfyllelse i ett bredare perspektiv ar viktigt dels for att inte férdubblingen ska uppnas till priset
av bristande maluppfyllelse pa andra omraden, och dels for att fordubblingen inte ska bli for
ekonomiskt kostsam for samhallet.

* K2 och Svensk Kollektivtrafik (2013) Fardplan — Kollektivtrafikens roll i en hallbar samhallsutveckling
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3 METOD OCH RAPPORTENS UPPLAGG

Studien har genomforts i tva delar; dels en backcasting-del dar tre atgardspaket for att uppna
fordubblingsmalet har tagits fram och dels en analys av dessa tre atgardspakets effektivitet. Momenten
beskrivs nedan.

Del 1: Framtagande av atgardspaket med hjalp av backcasting

- Kvantifiering av behovet av ”styrning”, dvs. "gapet” mellan den nuvarande utvecklingen och
fordubblingsmalet

- Identifiering av olika atgarder pa olika nivaer och av olika karaktar som forvantas bidra till
Okad kollektivtrafikandel

- Beskrivning av de forvantade effektsambanden, dvs. hur mycket forandras
kollektivtrafikandelen, om atgard X vidtas i en viss omfattning

- ldentifiering av tre ”rimliga”5 paket av atgarder, som sammantaget kan forvantas leda till
férdubblad marknadsandel fér kollektivtrafiken.

Del 2: Analys av atgardpaketens ” effektivitet”

For att ta hansyn till att det finns andra, potentiellt konflikterande, mal och ekonomiska restriktioner, ar
det angelaget att utvardera effektiviteten hos olika atgarder. Med effektiviteten avses vilka kostnader
och uppoffringar (eller ytterligare nyttor) som &ar forknippade med att uppna malet med hjalp av
atgarden/atgardspaketet.

Atgardens effektivitet utvarderas ur flera perspektiv. Dels handlar det om hur ekonomiskt effektiv den
ar ("kostnadseffektivitet”), dels om hur val den bidrar till (eller potentiellt motverkar) annan samhaéllelig
maluppfyllelse. De andra mal for vilka atgardernas effekt bedéms handlar primart om de
transportpolitiska malen (hansynsmalets olika delar respektive funktionsmalet), visionen om ett
fossilfritt transportsystem samt arbetsmarknadsregionernas utveckling.

| analysen bedoms de sammantagna effekterna for landet som helhet, men ocksa deras
fordelningsprofil: vilka grupper som ar vinnare respektive forlorare. Fordelningsaspekterna bedoms
primart med utgangspunkt i kommuntyper, inkomstgrupper och férdelning mellan tatort och landsbygd.

° Rimligheten bedoms utifr&n principiella och preliminara bedémningar av kostnadseffektivitet och inverkan pa
andra samhallsmal.
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4 BEHOVET AV STYRNING

4.1 MALET OM FORDUBBLING

Malet innebar att kollektivtrafikens marknadsandel ska fordubblas fran ar 2006 till &r 2030. |
kollektivtrafik inraknas resor med offentligt upphandlad kollektivtrafik, kommersiell buss- och tagtrafik
samt taxi. Taxi inréknas darmed inte i begreppet biltrafik i denna rapport utan réknas som
kollektivtrafik. "Marknaden” har avser enbart resor med motoriserade fardmedel. En resa ar en
forflyttning med ett specifikt arende och kan darmed besta av flera delresor med flera olika fardmedel
involverade. Marknadsandelen uppskattas med hjalp av en urvalsundersékning —
Kollektivtrafikbarometern. | den beskriver respondenterna fardmedelsvalet for gardagens forsta resa.
Det fardmedel som man reser langst med under resan anvands for att berdkna marknadsandelar.
Fordubblingsmalet utgar fran en basniva ar 2006 da kollektivtrafiken hade en marknadsandel pa 18
%.° En fordubbling innebar alltsa att kollektivtrafiken ska n& en marknadsandel p& 36 % &r 2030.

4.2 KOLLEKTIVTRAFIKENS MARKNADSANDEL MELLAN 2006-2015

Utvecklingen fram till 2013 géllande kollektivtrafikens marknadsandel var valdigt positiv och den 6kade
fran 18 % 2006 till 27 % 2013. Utvecklingen har dock mattats av, och till och med minskat nagot, under
2014-2015 vilket sannolikt kan forklaras av att bilresandet 6kade under dessa ar. Under 2015 uppgick
andelen till 26 %. | figur 1 redovisas utvecklingen mellan 2006-2015 enligt Kollektivtrafikbarometern
samt ungefarlig utvecklingstakt for att na fordubblingsmalet ar 2030. Har anges en hypotetisk linjar
utvecklingstakt mellan 2006-2030, och med det angreppssattet &r dagens marknadsandel ungefar i
linje med "malbanan”.

40%

35%

30%

25% _—

20% +—==" =
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10%

5%

% +—r——FT—FT— T 7T TTTTTT 7T 7T T
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Kollektivtrafikbarometern
Utvecklingstakt for att na fordubblingsmalet 2030

Figur 1. Utveckling av kollektivtrafikens andel 2006-2015 enligt Kollektivtrafikbarometern samt den utvecklingstakt
som kravs for att n& malen ar 2030 om man antar jamn utveckling mellan aren 2006-2030. Kalla:
Kollektivtrafikbarometern samt WSP:s bearbetning.

Utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsandel fran 2006 till idag har dock inte "gatt av sig sjalvt”
utan det har under samma period satsat mycket p& att 6ka utbudet inom kollektivtrafiken i Sverige.
Exempelvis har antalet utbudskilometer’ per invanare 6kat med 10 % mellan 2008-2014 och antalet
sittplatskilometer® per invanare dkat med 29 % under samma period.® Det ar framforallt p& tagsidan
som utbudet 6kat; mellan 2008-2014 6kade antalet utbudskilometer med 60 %. Motsvarande

® Svensk Kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern 2006.

" Utbudskilometer (antalet utférda fordons- och vagnkilometer i kollektivtrafiken)

8 Sittplatskilometer (antalet utférda fordons-och vagnkilometer multiplicerat med fordonsparkens sittplatskapacitet)
o Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik 2014.
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utbudsdkning med buss var 12 %. Det 6kade kollektivtrafikutbudet ar en forklaring bakom utvecklingen
av kollektivtrafikens marknadsandel.

En annan forklaring till utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsandel ar biltrafikens utveckling. |
figur 2 redovisas utvecklingen av antalet personkilometer med bil totalt samt per person under aren
2000-2015. Mellan 2006-2013 var trafikarbetet mer eller mindre konstant vilket sannolikt kan forklaras
av den ekonomiska situationen i kombination med hdga oljepriserlo. Under denna period 6kade
kollektivtrafikens marknadsandel. Under 2014-2015 har dock biltrafikarbetet aterigen okat vilket
paverkat kollektivtrafikens marknadsandel som under dessa ar planat ut/minskat.
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g 3000 H
g 2000 - 20000 =
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Figur 2. Utveckling av fordonskm per person och ar respektive utvecklingen av fordonskm totalt for hela Sverige.
Matarstallningsuppgifter. Kélla: Trafikanalys samt WSP:s egen bearbetning.

Kollektivtrafikens marknadsandel skiljer sig markant mellan olika delar av Sverige. | figur 3 redovisas
marknadsandelen 2015 per lan. | Stockholms lan sker nastan halften av resorna med kollektivtrafik. |
Skane, Vastra Gotaland och Uppsala ligger andelen kring 26-28 % medan de flesta Gvriga lan ligger
betydligt lagre med andelar kring 10-15 %.

10 Bastian A., Borjesson, M. "Peak car? : Drivers of the recent decline in Swedish car use," Transport Policy, vol.
42, s.94-102, 2015
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Figur 3. Kollektivtrafikens marknadsandel per lan. Observera att Ostergétlands 14n saknas.
Kalla: Kollektivtrafikbarometern 2015, Svensk Kollektivtrafik

4.3 FORVANTAD UTVECKLING OCH IDENTIFIERING AV GAPET

Vad géller kollektivtrafikens marknadsandel framover finns vissa orosmoln. Dels innebar
fordubblingsmalets formulering att maluppfyllelsen &r starkt beroende av hur utvecklingen av biltrafiken
utvecklas under perioden, och déar har kollektivtrafikbranschen begransat inflytande. En annan aspekt
ar kostnaderna for kollektivtrafik som under de senaste aren har dkat betydligt, sannolikt till stor del p&
grund av 6kade utbudet, se figur 4. Men aven réknat i kronor per utbudskilometer har kostnaden okat.
Kostnadsokningen uppgick till 20 % mellan 2007-2014 pa nationell niva. | en studie som genomforts
dar bland annat kollektivtrafikmyndigheter intervjuats framkom att ekonomiska begransningar ses som
en av de stora utmaningarna i att n& fordubblingsmalet™".

™ Analys av kopplingen mellan kollektivtrafikens férdubblingsmal och malet om en fossiloberoende
fordonsflotta, Sweco 2015
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Figur 4. Genomsnittliga kostnader per invanare respektive per utbudskilometer for kollektivtrafiken i Sverige ar
2007-2014. Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik 2014.

For att kunna ta fram atgardspaket som styr tillrackligt starkt i riktning mot fordubblingsmalet kravs en
uppskattning av hur langt ifran malet man skulle hamna om inga nya atgarder kommer till och inga
stora utbudsokningar inom kollektivtrafiken ingar, ett basscenario. Detta basscenario jamfors sedan
med férdubblingsmalet &r 2030 for att bedéma gapet mellan "forvantad” utveckling och énskvard
utveckling. Istallet for att ta fram ett helt eget basscenario valjer vi har att utga fran ett befintligt:
Trafikverkets basprognos fran april 2016.

| Trafikverkets basprognos ingar endast beslutade styrmedel och beslutade infrastrukturinvesteringar.
For kollektivtrafiken innebar det att vissa jarnvagssatsningar, framforallt Ostlanken, ingar i
basprognosen. Utdver dessa jarnvagssatsningar antas dock att kollektivtrafiken inte férandras under
prognosaren - bussutbud och avgiftsnivaer antas vara oférandrade jamfort med dagens lage.
Trafikverkets personprognos for personbil, buss och tag redovisas i figur 5. Har uttrycks resandet i
personkilometer. Andelen buss och tag uppgar till ca 20 % ar 2014, och andelen férandras inte
namnvart till ar 2040.
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Figur 5. Utveckling av trafikarbete med personbil, buss och tag i Trafikverkets basprognos 2016. Prognosen avser
endast aret 2040, den streckade linjen illustrerar utvecklingsbanan om denna antas vara linjar. Kalla: Trafikverket
basprognos 2016-04-01.
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Eftersom Trafikverkets prognos inte uttrycks i resor utan i personkilometer ar det inte helt sjalvklart att
Trafikverkets prognossiffror kan anvandas rakt av for att bedéma utvecklingen av kollektivtrafikens
marknadsandel i basscenariot. | det fortsatta arbetet har vi dock antagit att relationen mellan personkm
och antalet resor med olika fardmedel inte kommer att fordndras speciellt mycket under perioden fram
till &r 2030, dvs. vi antar att antalet resor okar i takt med antalet personkm — att reslangderna ar
ofdrandrade.

Om detta resonemang appliceras pa kollektivtrafikens marknadsandel uttryckt i antal resor skulle det
innebara att marknadsandelen inte kommer forandras under perioden fram till &r 2030. | figur 6
redovisas utvecklingen i basscenariot till &r 2030, respektive malnivan for att na fordubblad
marknadsandel. Skillnaden mellan den roda och den orangea linjen illustrerar darmed gapet mellan
"forvantad” utveckling och énskvard utveckling. Skillnaden ar 2030 motsvarar det gap som behdéver
stangas med hjalp av olika atgarder.
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Figur 6. Utvecklingen till &r 2030 for att na fordubblingsmalet 2030 samt bedémd utvecklingstakt i ett basscenario
baserat pa Trafikverkets Basprognos 2016.

Utgangspunkten i denna studie ar att malet om férdubbling ska nas pa nationell nivd, men inte
nodvandigtvis uppfyllas pa regional niva dverallt. Det &r t.ex. nastintill omojligt for Stockholm att na
fordubblad kollektivtrafikandel eftersom dagens niva ar nastan 50 %. Samtidigt ar det sannolikt bade
enklare och mer kostnadseffektivt att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel i titbebyggda omraden i
Sverige, jamfort med att forsoka fa en jamn 6kning av andelsokningen dar resandet vaxer lika mycket
aven i glesbefolkade 1&an. Resonemang kring styrmedelseffektivitet och férdelningseffekter foljer langre
fram i rapporten.
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5 IDENTIFIERING OCH KATEGORISERING AV
ATGARDER

5.1 OLIKA TYPER AV ATGARDER OCH STYRMEDEL

Atgarder och styrmedel kan delas in i olika typer, ett exempel pa s&dan indelning illustreras i tabell 1.
Atgéarder och styrmedel kan vara av mer generell karaktér eller mer specifika. Generella styrmedel har
en sarskild fordel eftersom de ger individer och foretag mojlighet att anpassa sig pa det satt som
passar just dem bast. Det 6kar chansen att det blir de mest "effektiva” anpassningarna som sker. Ett
tydligt exempel pa ett mycket generellt styrmedel for att minska biltrafiken &ar en kilometerskatt som
lagger en fix extra kostnad kopplad till varje utfort trafikarbete. Bertrda individer kan sjalva véalja hur
man vill anpassa sig till styrmedlet; andra sitt fardmedelsval och valja bil mer séllan for sina resor eller
boséatta sig mer centralt och gora kortare resor. De valjer da den anpassningsmodell som passar dem
sjalva bast for att utifrdn egna forutsattningar och preferenser hantera de férandrade forutsattningar
som styrmedlet fér med sig. Ju mer specifikt och riktat ett styrmedel &r, desto mindre flexibilitet
erbjuder det.

Tabell 1. Olika typer av atgarder och styrmedel.

Administrativa Ekonomiska Information
Lagstiftning Skatter Upplysning
Langsiktiga avtal Subventioner Radgivning
Kommunal reglering Avgifter Opinionsbildning

5.2 EFFEKTKEDJOR

Nar fardmedelsfordelningen forskjuts till foljd av ett offentligt beslut &r det normalt resultatet av en
effektkedja med flera lankar.

« Nagon offentlig aktor har fattat beslut som foérandrar villkoren i transportsystemet: bygga en
vag, hoja biljettpriset, 6ka en turtathet

« Nagon enskild medborgare (eller organisation) har fattat beslut om att anpassa sig till dessa
forandrade omstandigheter pa ett satt som gor att fardmedelsfordelningen forandras

Inte séllan finns det flera mellanled i kedjan. | den man nagon av aktérerna fattat sitt beslut i syfte att
exempelvis minska biltrafiken talar vi om ett styrmedel for (i det héar fallet) minskad biltrafik. Hur stor
potential detta styrmedel far beror pa kraften i de atgarder som aktorer nedstroms i kedjan vidtar for att
anpassa sig till fattade beslut.

Det finns en rad olika atgarder och styrmedel som kan anvandas for att &stadkomma tkad
marknadsandel for kollektivtrafiken. Eftersom studien strévar efter att ge en bred bild av vad olika
aktorer kan gora, finns en pétaglig risk att vi dubbelraknar effekten av

e Den indirekta effekten av ett styrmedel som nagon aktor vidtar — till exempel
infrastrukturinvesteringar for att astadkomma forbattrad kapacitet

e Den direkta effekten av de atgarder som nagon annan aktor vidtar, (delvis) till foljd av
styrmedlet ovan — till exempel 6kat utbud pa den kapacitetsforstarkta infrastrukturen

For att i mojligaste man undvika dubbelrakning av effekter ar utgangspunkten i denna studie darfor att
forstka arbeta med styrmedel och atgarder som &r "pa samma niva” i effektkedjan.
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Vad galler effekter p& kollektivtrafikens marknadsandel kan man dela in styrmedel/atgarder i tva olika
kategorier; sddana som framjar kollektivtrafikresande och sddana som dampar biltrafikresande. | figur
7 illustreras detta schematiskt.
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Figur 7. Schematisk beskrivning av effektkedjan for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel

For att inte behdva anvanda bade ordet "atgard” och ordet "styrmedel” genom hela rapporten anvands
endast "atgard” i resterande del av rapporten, dven om vissa av de atgarder som diskuteras ar mer av
ett "styrmedel” enligt ovanstdende resonemang (t.ex. hojda drivmedelsskatter).

5.3 EFFEKTER AV ATGARDER

Att effekter uppstar i en kedja av successiv anpassning kan leda till svarigheter nar potentialer ska
uppskattas. Ska vi ange den (maximala, teoretiska) effekten inom ett visst atgardsomrade? Det vill
saga den effekt som beslut inom ett omrade kan fa om alla trafikanter anpassar sig till forandrade
forutsattningar pa det satt vi onskar eller tycker vore lampligt? Ett extremt exempel skulle vara att
uppskatta effekten av att “fordubbla kollektivtrafikresandet”.

Eller ska vi ange den (praktiska, konkreta) bedomda effekten av ett specifikt beslut — t.ex. effekten av
att bygga kollektivkorfalt — med hansyn till den faktiska anpassning som kan ténkas ske till foljd av just
detta? Den okade framkomligheten kan ge 6kad efterfragan direkt, och ocksa méjlighet att 6ka utbudet,
vilket i sin tur kan ge ytterligare efterfrageckningar.

Eller ska vi — som en sorts kompromiss mellan dessa nivaer - beskriva den effekt som bedéms majlig
att uppna med en viss typ av styrmedel — till exempel effekten av "6kad satsning pa kollektivtrafik”? Har
blir svarigheten att denna effekt naturligtvis kommer att bero pa hur kraftiga satsningar som man
kommer att vara beredd att gora.

Ofta &r det svart att renodla synsétten. Det kan vara stora skillnader i bedomd potential och konkreta
atgarders effekter. | denna studie har ambitionen varit att sa langt mojligt fokusera pa beslutsnivan och
i forsta hand bedoma atgardernas potentialer att paverka marknadsandelen. Marknadsandelen
paverkas via atgardens effekter pa kollektivtrafik- respektive bilresandet. Ofta har det dock varit svart
att géra bedomningarna strikt begransat till specificerade atgarder, bland annat eftersom kunskap om
styrmedel och effektkedjor annu ar outvecklade inom flera omraden. De bedémda potentialerna ar
darfor i viss man en blandning av

« teoretiskt bedomda maxpotentialer inom bredare atgardsomraden

«  praktiskt uppskattade realistiska effekter av mer specifika atgarder
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For att gora det mojligt att uppskatta de samlade effekterna, och ocksa for att stodja analysen av
atgardernas fordelningseffekter, har atgarderna segmenterats dels utifran hur de paverkar olika
arendetyper (arbets-, tjanste-, service- respektive fritidsresande'?) samt i olika geografiska segment.
For den geografiska fordelningen anvands foljande indelning:

e Stockholms lan
e Skane, Vastra Gotalands och Uppsala lan
e Ovriga lan

Indelningen baseras pa& hur marknadsandelen varierar mellan olika lan, se figur 3. Figuren visar att
marknadsandelen varierar "stegvis” mellan lanen. De tre geografiska segmenten ovan har alltsa
marknadsandelar pa olika niva. Inom respektive geografiskt segment gors aven en bedémning av
huruvida atgarden paverkar mest i tatort eller pa landsbygd. Denna segmentering gors bland annat for
att f& en battre uppskattning av rimligheten i bedomningen av atgardseffekter (t.ex. hur stor effekt pa
det totala trafikarbetet i Sverige kan man fa med en atgard som bara paverkar arbetsresor i tatort?).
Dessutom utgdr segmenteringen en grund for den efterfoljande konsekvensanalysen, sarskilt nar det
galler fordelningseffekter.

5.4 URVAL OCH KATEGORISERING AV ATGARDER

Urvalet av atgarder som diskuterats inom ramen for denna studie har baserats pa i huvudsak tre kallor:

o Atgarder fran Trafikverkets klimatscenario™®

o Atgéarder frn rapporten Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel fran Nationellt Kunskapscentrum
for kollektivtrafik (K2)**

e Forslag frdn Svensk Kollektivtrafik och deras samarbetsparters inom Partnersamverkan for
forbattrad kollektivtrafik (SKL, Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiférbundet och Jernhusen)

| tabell 2 kategoriseras de olika atgarderna utifrdn huruvida de i forsta hand ar kollektivtrafikframjande
eller bilhammande, vem som har radighet 6ver atgarden och inom vilken kategori atgarden klassas
(administrativ, ekonomisk, information).

12 Arbetsresor avser resor till och frén arbetet. Tjansteresor avser resor i tjanstedrende. Serviceresor inkluderar
resor for service- och inképsandamal, dar lakarbesok ar ett exempel pa serviceresa. Fritidsresor omfattar att
besoka vanner, delta i foreningsliv, besdka kulturaktiviteter, rekreation i olika former etc.

'3 Trafikverket, Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan, 2014:137

4 K2 Research, Att styra mot okad kollektivtrafikandel, 2015:2
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Tabell 2. Lista pa styrmedel och atgarder fran Trafikverkets klimatscenario, K2 samt utifran input fran Svensk
Kollektivtrafik och deras samarbetspartners inom Partnersamverkan for forbattrad kollektivtrafik.

Bilhammande eller

kollektivtrafikframjande

Radighet

Typ av styrmedel

Helt slopat reseavdrag Bilhdammande Stat Ekonomiskt
Avstandsberoende reseavdrag Kollektivtrafikframjande Stat Ekonomiskt
och bilhdmmande

Hoégre drivmedelskatt Bilhdmmande Stat Ekonomiskt
Differentierad drivmedelsskatt (lagre for Bilhdmmande Stat Ekonomiskt
kollektivtrafik och taxi)

Periodkort som skattefri I6neforman Kollektivtrafikframjande Stat Ekonomiskt
Periodkort mot bruttoléneavdrag Kollektivtrafikframjande Stat Ekonomiskt
HOjd trangselskatt Bilhammande Stat Ekonomiskt

Okat utbud av kollektivtrafik

Kollektivtrafikframjande

Region/Kommun

Administrativt

Framkomlighetsatgarder

Kollektivtrafikframjande

Region/Kommun

Administrativt

Lagre biljettpriser

Kollektivtrafikframjande

Region/Kommun

Ekonomiskt

Information och marknadsforing av
kollektivtrafik

Kollektivtrafikframjande

Region/Foretag/Kommun

Information

Planering av miljon kring kollektivtrafikens Kollektivtrafikframjande Kommun Administrativt
bytespunkter
Reglering av bilparkering vid arbetet Bilhdmmande Kommun/Foéretag/Stat Administrativt/Ekonomiskt

Hogre parkeringsavgifter pa fler platser

Bilhdmmande

Kommun/Privata aktorer

Ekonomiskt

Farre parkeringsplatser pa gata Bilhdmmande Kommun Administrativt

Infartsparkeringar och park and ride Bilhdmmande och Kommun Administrativt
kollektivtrafikframjande

Bilfria innerstader Bilhdmmande Kommun Administrativt

Mobility management Kollektivtrafikframjande Stat/Kommun/Region/ Administrativt/Ekonomiskt/
och bilhdmmande Foretag Information

Gréna Resplaner Kollektivtrafikframjande Stat/Kommun/Region/ Administrativt/Ekonomiskt/
och bilhdmmande Foretag Information

Battre bytespunkter

Kollektivtrafikframjande

Kommun/Region

Administrativt

Okat inslag av avstandsbaserat
biljettprissystem

Kollektivtrafikframjande

Region

Ekonomiskt

Fortatning av bebyggelsen

Bilhdmmande och
kollektivtrafikframjande

Kommun/Exploatorer/Stat

Administrativt/Ekonomiskt

Funktionsblandning speciellt avveckling av
externhandel

Bilhammande

Kommun/Né&ringsidkare/
Stat

Administrativt

Kollektivtrafiknara lokalisering av ny
bebyggelse

Bilhdmmande och
kollektivtrafikframjande

Kommun/Exploatdr/Stat/
Kollektivtrafikhuvudman

Administrativt/Ekonomiskt

Utformning och hastighet pa GC-trafikens
villkor

Kollektivtrafikframjande

Kommun/Stat

Administrativt

Kollektivtrafikforbattringar motsvarande Kollektivtrafikframjande Kollektivtrafikaktorer/ Ekonomiskt
fordubblat turutbud for resor<30 km Kommun/Stat
Kollektivtrafikforbattringar motsvarande Kollektivtrafikframjande Kollektivtrafikaktorer/ Ekonomiskt
fordubblat turutbud for resor>30 km Kommun/Stat

Satsning pa bilpooler Varken eller Privata aktérer/Kommun Administrativt

Resfritt tjansteresor Varken eller Offentliga och privata Administrativt/Ekonomiskt
arbetsplatser

Resfritt arbetsresor Varken eller Offentliga och privata Administrativt/Ekonomiskt
arbetsplatser

E-handel Varken eller Privata aktorer Administrativt/Ekonomiskt

Lagre skyltad hastighet

Bilhdammande

Stat/kommun

Administrativt

Borttagande av subvention formansbil

Bilhdammande

Stat

Ekonomiskt
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6 BESKRIVNING AV ATGARDSPAKETEN

Utifran tabell 2 har tre atgardspaket satts samman baserat pa féljande kriterier:

e Att &tgardens effekt har gatt att kvantifiera uppskattningsvis, antingen utifran tidigare studier
eller genom enklare 6verslagsberakningar.

e Att &tgarden ska vara tillrackligt betydelsefull for méalet om tkad marknadsandel for
kollektivtrafik. Atgéarder som t.ex. hdgre trangselskatt har av detta skél inte tagits med i nagot
av styrmedelspaketen.

o Att (forsoka) utga fran atgarder som befinner sig pa ungefar samma niva i effektkedjan. Ett
exempel kan vara en énskan om att minska restiderna med kollektivtrafik dorr-till-dorr. Detta
kan astadkommas pa flera satt, exempelvis genom att 6ka utbudet eller att forbattra
framkomligheten. Har har vi valt att utga fran den "hogre nivan”, dvs. atgarderna okat utbud
och forbattrad framkomlighet.

e Att malet om fordubblad kollektivtrafikandel nas ar 2030.

| tabell 3 redovisas atgarderna i respektive paket. Sedan foljer en beskrivning av respektive atgard
samt en bedémning av dess relativa effekt p& biltrafik- och kollektivtrafikresandet.

Tabell 3. Sammanfattande tabell 6ver atgardspaketen 1, 2 och 3.

Paket 1: Paket 2: Paket 3:
Kollektivtrafikframjande atgarder Bilhdmmande atgarder Kombination av paket 1 och 2
Avstandsbaserat reseavdrag Avstandsbaserat reseavdrag Avstandsbaserat reseavdrag
Fortatning av bebyggelsen och centralare Hogre parkeringsavgifter och Hogre parkeringsavgifter och minskat
lokalisering minskat utbud utbud
Okat utbud Bilfria innerstader Bilfria innerstader
Framkomlighetsatgarder for kollektivtrafik ~ Lagre skyltad hastighet Lagre skyltad hastighet
Okad avstandsdifferentiering i H6jning av drivmedelsskatter Hojning av drivmedelsskatter
biljettprissystem
Periodkort mot bruttoloneavdrag Borttagande subventioner Borttagande subventioner formansbil
formansbil
Punktlighetsatgarder Fortatning av bebyggelsen och centralare
lokalisering
Marknadsféringsatgarder Okat utbud
Framkomlighetsatgarder for
kollektivtrafik
Okad avstandsdifferentiering i
biljettprissystem
Punktlighetsatgarder
Marknadsforingsatgarder

Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till & 2030 « Hur kan vi na dit och vad blir konsekvenserna? | 19



6.1 ATGARDSSPAKET 1: KOLLEKTIVTRAFIKFRAMJANDE ATGARDER

6.1.1 Avstandsbaserat reseavdrag

| dagslaget finns flera typer av subventioner och avdrag kopplade till personbilsresande. Ett av dem &r
reseavdrag for resor till och fran arbetet och for tjansteresor. Avdraget har som syfte att 6ka rorligheten
pa arbetsmarknaden genom att minska barriaren mot att acceptera langre arbetsresor. Avdraget
tenderar dock att ensidigt gynna bilanvandning eftersom det ar svart att fa avdrag for arbetsresor med
kollektivtrafik och cykel. De genomsnittligt hdgsta reseavdragen i landet yrkas av inkomsttagare i
Sodermanlands och Uppsala lan — ofta I&ngpendlare in till Stockholm.*

Ett alternativ till dagens utformning av reseavdraget ar det norska systemet med ett avdrag som istéllet
ar avstandsbaserat. Dar far den skattskyldige géra avdrag for resor mellan bostaden och arbetsplatsen
for den del av kostnaden som Overstiger 13 700 kr per ar. For att f4 gora reseavdrag i Norge maste
avstandet Overstiga 19,5 km enkel vag (baserat pa 230 arbetsdagar). Avdraget ar fardmedelsneutralt
och ska beréaknas utifran den kortaste strackan mellan bostaden och den fasta arbetsplatsen.
Intaktsaret 2010 var det avdragsgilla beloppet:

e 1,5 NOK/km for resor pa totalt 1-35 000 km per ar
e 0,7 NOK/km for resor pa éver 35 000 kr per ar

| en studie av WSngjordes modellbaserade analyser av effekterna pa resandet om detta styrmedel
skulle inféras i Sverige. Effekten pa antalet arbetsresor med kollektivtrafik beraknades uppga till +13,6
% i Malardalen®’ och 37 % i Norrland®. Antalet arbetsresor med bil beraknades samtidigt minska med
5,8 % i Mélardalen och 2,3 % i Norrland.

| denna analys antas att ovanstdende resultat for Malardalen &r applicerbara for Stockholm, Skane,
Vastra Gotaland och Uppsala lan medan 6vriga landet antas fa en effekt motsvarande Norrland.
Endast arbetsresorna antas paverkas av atgarden. Detta leder till en minskning av resandet med bil
med -1 % samtidigt som resandet med kollektivtrafik 6kar med 3 %.

Total effekt pa resandet med bil: -1 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: + 3 %

6.1.2 Fortatning av bebyggelsen och centralare lokalisering

Fortatning handlar om att styra mot okat byggande pa tillganglig mark inom ramen for de befintliga
tatorternas granser och undvika exploateringar som later tatortsytan breda ut sig i s.k. "urban sprawl”.
Fortatning innebar ianspraktagande av 6detomter och luckor i bebyggelsen eller omvandling av mark
som tidigare haft andra funktioner. Det handlar ocksa om att styra mot exploateringstal som medger
effektiv anvandning av ledig mark under bibehallande av viktiga gronytor.

Hog tathet har potential att bidra till minskad bilanvandning pa flera sétt. Tillgangen till manga
malpunkter inom en begransad yta bidrar till en hog tillganglighet. Tata stader ar lattare att ge en
effektiv kollektivtrafikforsorjning med gena kollektivtrafiklinjer som nar en stor del av befolkningen.
Detta ger underlag for att halla en hdg standard i utbudet vilket gor kollektivtrafiken mer attraktiv som
fardmedelsalternativ.

Bwsp (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
onskad effekt?

®wsp (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
onskad effekt?

7y rapporten definieras detta omréade som Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sédermanland och
Ostergotland

18 rapporten definieras detta omrade som Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland, Jamtland, Vasterbotten och
Norrbotten
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Potentialen for fortatning har bland annat bedémts inom ramen for det nya klimatscenariot, som
beskrivs i SOU 2013:84. Om kommunerna fram till 2030 bara tillat nybebyggelse inom dagens
tatortsgranserbefolkning bedémdes trafiken i landet bli 4 procent lagre jamfért med den utveckling som
forvantas enligt business-as-usual. Om den nya bebyggelsen dessutom lokaliserades i tétorternas
centralare delar ("1 kilometer narmare centrum an foérvantat”), skulle detta kunna minska bilresandet
med ytterligare -1 procent. Dessa uppskattningar baserades pa olika empiriska samband.

Modellkorningar med transportmodellen Sampers har visat att fortatningsatgarder dock kan ha
betydligt Iagre paverkan pa trafikarbetet med bil &n ovanstaende potentialbedomning baserat pa
empiriska samband™®.

WSP har i denna analys valt att utga fran ett genomsnitt mellan potentialen frdn empiriska samband
(dvs. totalt 5 %) och resultatet fran Samperskdrningen (0,5 %) och landar darmed i en effekt pa
omkring 3 % pa resandet med bil. Det antas att 50 % av resorna ersatts med kollektivtrafik®.

Det antas vidare att korta resor paverkas mer an langa och att effekten av atgarden ar storre ju storre
tatorten ar.

Total effekt personbil: -3 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 3,5 %

6.1.3 Okat utbud av kollektivtrafik

Ett Okat kollektivtrafikutbud kan skapas genom att 6ka kapaciteten ombord (storre fordon), introducera
nya linjer och ny anropsstyrd trafik och att 6ka turtatheten. En 6kning av turtatheten minskar vantetiden
och darmed den totala restiden for kollektivresan. Detta leder till 6kat resande. Av en total
resandeokning i kollektivtrafiken till f6ljd av standardhdjningar, brukar mellan en tredjedel och halften
utgora overflyttning fran bil. Resten bestar av generell 6kning av kollektivresandet till foljd av
forbattringen och av overflyttning fran cykel.

Inom detta atgardsomrade inkluderas aven effektivare byten genom exempelvis battre samordnade
tidtabeller, kortare gadngavstand till och mellan hallplatser och forbattrad skyltning vilket ger kortare
restid dorr-till-dorr.

Potentialen i okat utbud &ar svarbeddmd. En foérdubbling av kollektivtrafiken bedéms i SOU 2013:84
kunna minska vagtrafiken med 8 procent (varav 3 % pa korta resor och 5 % pa langa resor). Att
fordubbla utbudet av kollektivtrafik Gverallt i landet ar inte en rimlig atgard — sarskilt inte de stora
staderna dar utbudet redan &r stort och turtédtheten hdg. Modellkérningar med transportmodellen
Sampers har visat att utbudsokningar kan ha betydligt lagre paverkan pa trafikarbetet med bil an
ovanstaende potentialbedémning baserat p& empiriska samband*. WSP har i denna analys valt att
utga fran ett genomsnitt mellan potentialen fr&n empiriska samband och resultatet frdn modellkérningar
och landar darmed i en effekt pa omkring 3 % for samtliga resor (ndgot lagre effekt for korta resor och
nagot hogre effekt for lAnga resor). Det antas att 30 % av 6kningen i kollektivtrafikresande bestar av
overflyttad biltrafik”* medan resterande andel bestar av dels éverflyttning fran gang/cykel och dels ett
Okat totalt kollektivtrafikresande. Detta ger en 6kning av det totala resandet med kollektivtrafik med 22
%. Effekten for Stockholm antas vara lagre an for 6vriga landet, eftersom potentialen i atgarden ar
lagre i omraden dar utbudet &r stort fran borjan.

Total effekt personbil: -3 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 22 %

Pwsp (2015). Transportsnalt samhalle — underlag prognosscenario till Trafikverket

% Baserat pa utvarderingen av trangselskattskatteforsoket i Stockholm, da omkring 50 % av biltrafiken
Overflyttades till kollektivtrafik.

2L wsp (2015). Transportsnalt samhalle — underlag prognosscenario till Trafikverket

2 Baserat pa modellberakningarna fran WSP (2015). Transportsnalt samhélle — underlag prognosscenario till
Trafikverket
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6.1.4 Framkomlighetsatgarder

Atgarder som syftar till att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet omfattar exempelvis dedikerade
kollektivkorfalt samt att ge signalprioritet till kollektivtrafikfordon. Har har detta konkretiserats till
antagandet att 20 % av all tatortstrafik blir stomlinjelik. For denna trafik antas att restiden minskar med
10 %. Restidselasticiteten for korta bussresor uppskattas till -0,5%.

Framkomlighetsatgéarder skulle aven kunna finnas med under "bilhdmmande atgarder” eftersom det
ofta handlar om att ta korfalt for bil och ersatta dem med kollektivkorfélt, samt att ta bort
gatuparkeringar. Har valjer vi dock att se atgarden som framforallt kollektivtrafikframjande.

Det bor noteras att denna atgard ar en relativt specifik atgard i jamforelse med odvriga atgarder i denna
studie. Av den anledningen blir effekten pa det totala resandet inte sa stor, ca 0,5 % 6kning av det
totala kollektivtrafikresandet.

Det bor ocksa noteras att det finns ett starkt inbérdes samband mellan atgarder for 6kat utbud, okad
framkomlighet samt punktlighetsatgarder, som kan vara svara att halla isar (se aven avsnitt 6.5). |
praktiken kan framkomlighetsatgéarder, utdver att minska restider, aven skapa majligheter till 6kad
turtathet och minskade forseningar. Dessutom kan framkomlighetsatgarder medverka till att skapa en
forbattrad attityd till kollektivtrafik.

otal effekt personbil: 0 %

otal effekt pa resandet med kollektivtrafik: 0,5 %

6.1.5 Okad avstandsdifferentiering i biljettprissystem

Att utforma biljettpriser och zoner for kollektivtrafiken ar mycket komplext. Olika mal star mot varandra;
systemet ska helst vara enkelt att forsta, ge manga resenarer, ge tillrackliga intakter, upplevas som
rattvist och vara effektivt. Ett satt att fa ett mer optimerat system med avseende pé antalet resande och
intakter, ar att oka avstandsdifferentieringen i biljettprissystemet. Ett annat satt skulle kunna vara att
aven infora differentiering med avseende pa trafikeringsperiod, dvs. att styra resenarer bort fran
hdgtrafiken.

WSP har i en tidigare studie utrett biljettpriser och zoner i J6nkdpings lan®*. Slutsatsen i denna studie
var att ett okat antalet zoner dvs. 6kat inslag av avstandsbaserat biljettprissystem skulle kunna 6ka
resandet med 1,6 % med oforandade intakter medan ett helt avstandsbaserat biljettprissystem skulle
kunna 6ka resandet med 5 % samtidigt som intdkterna skulle 6ka med 4 %.

Ett helt avstandsbaserat biljettsystem ar dock sannolikt svart att realisera, dels pa grund av att det ar
svart att hantera for kollektivtrafikoperatérerna och dels for att det kan bli krangligt ur ett
resenarsperspektiv. Har utgar vi fran en uppskattad effekt pd omkring 2 %. Effekten av atgarden antas
vara storre i Stockholm an i dvriga landet eftersom prisséattningen i Stockholm idag medger relativt
l&nga resor till 1Ag kostnad, dvs. potentialen i en 6kad avstandsdifferentiering bor vara relativt stor i
Stockholm.

otal effekt personbil: -0,5 %

otal effekt pa resandet med kollektivtrafik: 2 %

6.1.6 Kollektivtrafikkort mot bruttoldneavdrag

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag innebar att kollektivtrafikkort erbjuds de anstallda som féorméan
utdver 16nen mot ett bruttoléneavdrag, vilket skulle gora kollektivtrafikkortet 34-53 procent billigare for
den anstallde. Har antas att subventionen ar 50 %. Om arbetsgivaren ska betala arbetsgivaravgift for

%3 Balcombe et al (2004), citerad i Kottenhoff och Bystrém (2010), Nar resenaren sjalv far vélja
4 WSP 2011, Oversyn- taxor och zoner i Jénkdpings 1an
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vardet av bruttoldneavdraget ar forslaget kostnadsneutralt fér denne. Tas arbetsgivaravgiften bort blir
det ekonomiskt Ionsamt for arbetsgivaren om en anstélld valjer kollektivtrafikkort istéllet for 16n%.

Fordelen med att infora kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag istallet for som skattefri lneforman ar
att formanen i hogre utstrackning kommer att valjas av dem som verkligen kommer att arbetspendla
med kollektivtrafiken.

I en modellk('jrning26 dar man studerat effekten av att infora kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag kom
man fram till en effekt p& arbetsresandet med 17 % i Norrland och 8,9 % i Malardalen. Antalet
arbetsresor med bil skulle minska med 0,9 % i Norrland och 3,2 % i M&lardalen.

| denna analys antas att ovanstdende resultat for Malardalen ar applicerbara for Stockholm, Skane,
Vastra Gotaland och Uppsala lan medan 6vriga landet antas fa en effekt motsvarande Norrland. Detta
leder till en minskning av resandet med bil med ungefar -0,5 % samtidigt som resandet med
kollektivtrafik 6kar med 3 %.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 3,0 %

6.1.7 Punktlighetsatgarder

Forseningar i trafiken &r ett stort problem och kélla till missnéjda kunder och uteblivha intékter. Ett
viktigt skal till obehaget ar att forseningar inte gar att planera eller forutse. Férseningar kan uppkomma
redan vid avgang eller under resan. Av olika anledningar kan en liten forsening forstarkas. Inom
tagtrafiken prioriteras ofta tdg som &r i ratt tid enligt tidtabellen framfor forsenade tag. Vid tat busstrafik
uppstar latt sa kallade hopklumpningseffekter, vilka ofta forvarrar eller laser fb‘rseningar”.

Punktligheten kan forbattras genom exempelvis fler métesspar for jarnvagstrafiken, utokat
jarnvagsunderhall eller battre signalprioritering for busstrafiken. Uppskattningen av effekter bygger pa
att man kan genomfora atgarder som inte ger forsamringar p& andra hall samtidigt som att de
forbattringar som genomfors verkligen tas ut i battre punktlighet och inte 6kat utbud.

Effekten av forbattrad punktlighet uppskattas till omkring 2 % pa kollektivtrafikresandet®®. 30 % av
okningen kommer fran overflyttad biltrafik.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 2 %

6.1.8 Marknadsforingsatgarder

Man bor skilja mellan resenarsinformation och marknadsféring. Syftet med resenarsinformation ar att
beskriva kollektivtrafiksystemet och servicen inom kollektivtrafiken pa ett objektivt satt for att underlatta
anvandningen av kollektivtrafiken. Marknadsforing syftar istallet till att forandra och paverka individens
beteende. Naturligtvis kan trafikinformation ha en marknadsfoérande effekt och marknadsféring av
kollektivtrafiken en informerande effekt. Har avses marknadsforingsatgéarder.

Transek har gjort en metastudie® av marknadsféringens effekter pa kollektivtrafikresandet. | denna
kartlaggning av olika informations- och marknadsféringsatgarders effekter pa kollektivtrafikresandet
jamfordes tretton svenska studier fran 1970-talet fram till &r 2001. Studien visade att
marknadsféringskampanjer genom masskommunikation 6kar resandet med kollektivtrafik med ca 3-5

S WSP (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
onskad effekt?

®Wsp (2012) Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
Onskad effekt?

%" Kottenhoff och Bystrom (2010), N&r resenéaren sjalv far vilja

%8 Transek. (2006). Vaneresenarers varderingar av forseningar och trangsel i Stockholms lokaltrafik, Transek
2006:12.

* Transek (2001) Informationsatgéarders effekter pa kollektivtrafikresandet, Transek AB,
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procent och direktbearbetningskampanjer med 11-30 procent. Marknadsforingsatgarder blir mer
effektiva om de genomférs samtidigt med forbéttringar av trafiken.

| en WSP-rapport frdn 2007 bedémdes information och marknadsforing av kollektivtrafik 6ka
kollektivtrafikresandet med omkring 2 %. | omraden som redan har en hog andel kollektivtrafikresande
och dar informationen om kollektivtrafiksystemet ar val spridd beddms effekten bli ndgot mindre®.

Sammantaget réaknar vi har med att enbart marknadsforingsatgarder kan bidra till omkring 2 % 6kning
av kollektivtrafikresandet. 30 % av okningen kommer fran éverflyttad biltrafik.

Total effekt personbil: -0,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 2 %

6.1.9 Sammanfattning av paket 1, det kollektivtrafikframjande paketet

| tabell 4 sammanfattas atgarderna i paket 1 och den bedémda effekten pa resandet. Totalt innebar
paketet att bilresorna minskar med ca 8 % ar 2030 jamfort med basscenariot samma ar, samtidigt som
kollektivtrafikresorna dkar med 40 %. Sammanlagt ger detta en marknadsandel for kollektivtrafiken pa
36 % (se aven sammanstaliningen i avsnitt 6.4).

Tabell 4. Sammanfattning av atgarder och effekter pa resande i paket 1.

PAKET 1 -
Kollektivtrafikframjande
atgirder
Avstandsbaserat
reseavdrag

Kort beskrivning

Reseavdragets utformning i Norge. Avdraget ar
fardmedelsneutralt.

Bedomd effekt pa resande

Bilresor: -1 %
Kollektivtrafikresor: +3 %

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare lokalisering

Endast nybebyggelse inom dagens

tatortsgranser. Den nya bebyggelsen lokaliseras i

tatorternas centralare delar ("1 kilometer
narmare centrum an forvantat”).

Bilresor: -3 %
Kollektivtrafikresor: 3,5 %

Okat utbud

Korta resor (<3 mil): Fordubblad turtathet och
kortare restid dorr-till-dorr. Langa resor:
Fordubblad turtdthet. Inkl. effektivare
bytespunkter

Bilresor: -3 %
Kollektivtrafikresor: 22 %

Framkomlighetsatgarder
for kollektivtrafik

Framkomlighetsatgarder motsvarande att 20 %
av tatortstrafik blir stomlinjelika. Restiden pa 20
% av alla busslinjer i tatort minskar med 10 %.

Bilresor: 0 %
Kollektivtrafikresor: 0,5 %

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Okat antal zoner dvs. dkat inslag av
avstandsbaserat biljettsystem samtidigt som
intdkterna bibehalls

Bilresor: -0,5 %
Kollektivtrafikresor: 2 %

Kollektivtrafikkort mot
bruttoloneavdrag

Kollektivtrafikkort erbjuds de anstéllda som
forman utéver I6nen mot ett bruttoloneavdrag

Bilresor: -0,5 %
Kollektivtrafikresor: 3 %

Punktlighetsatgarder

Exempelvis utokat jarnvagsunderhall eller fler
motesspar for jarnvagstrafiken eller battre
signalprioritering for busstrafiken.

Bilresor: -0,5 %
Kollektivtrafikresor + 2 %

Marknadsforingsatgarder

Héar avses marknadsféringsatgarder, ej
trafikinformation. Marknadsforing syftar till att
forandra och paverka individens beteende.

Bilresor: -0,5 %
Kollektivtrafikresor: + 2 %

Totalt

Bilresor: ca—8 %

Kollektivtrafikresor: ca 43 %

Totalt resande: ca + 8 %

%0 (WSP (2007) Effekter av Mobility Management atgarder — en analys for Stockholm baserad pa internationell

litteratur
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6.2 ATGARDSPAKET 2 — BILHAMMANDE ATGARDER

6.2.1 Avstandsbaserat reseavdrag
Enligt 6.1.1.

6.2.2 HOoOgre parkeringsavgifter och minskat utbud
Det finns flera olika typer av parkeringsatgarder som kan inféras for att begransa biltrafiken:

Utbudet av parkeringsplatser ar en viktig faktor néar beslut om fardmedelsval ska fattas. Ett minskat
utbud av parkering minskar bilens relativa attraktivitet jamfort med andra fardmedelsval. Tillgang till
parkering ar vidare en faktor vid manniskors val att képa bil, och paverkar darmed bilagandet i stort.
Exempelvis kan mojligheten att parkera pa gatan begransas. Om gatuparkeringen minskas tvingas fler
parkera i garage, vilket ofta innebar att avstandet till parkeringen 6kar och samtidigt generellt sett ar
dyrare an att parkera pa gatan. Sammantaget gor detta det mindre attraktivt att parkera i garage an pa
gatan.

Parkeringsutbudet kan aven minskas genom att andra parkeringsnormen. Genom att krava farre
parkeringsplatser vid nyexploatering blir det krangligare for de som flyttar in att f& tag pa en
parkeringsplats, vilket paverkar hur manga som véljer att ha bil.

Mojligheten att parkera vid bostaden paverkar i forsta hand bilinnehavet, och begransade
parkeringsméjligheter vid malpunkten om bilen véljs for den specifika resan eller inte.

En annan atgard inom parkeringsomradet ar hojda parkeringsavgifter, antingen genom att hoja
priserna eller genom att utoka omradet i vilket avgifter tas ut.

| denna analys antas bade en hojning av parkeringsavgifterna och ett minskat utbud av parkering.
Effekterna av dessa atgarder hamtas dels frAn en modellberakning som gjorts for Stockholm, och som
rapporterats inom ramen for Stockholms arbete med fossilfrihet 2040, och dels fran Trafikverkets
klimatscenario®”.

I modellberékningen for Stockholm hojdes timtaxan med i genomsnitt 5 kr i innerstad och 12 kronor i
ytterstad. Boendeparkeringskostnaden antogs uppga till 1000 kr/man i innerstad och 600 kr/man i
ytterstad. Detta inférande minskade trafikarbetet med 5,9 % i Stockholms tatort. F6r 6vriga tatorter
antar vi att samma procentuella hojning av parkeringsavgifterna ger en lagre effekt pa resandet. En
oversiktlig bedémning ar att effekten kan uppga till ungefar halften av effekten i Stockholm, dvs. ca 3 %
minskning. (Antagandet om "halva effekten utanfor storstaderna” stods av svensk forskning®, som
visar att en bensinprishéjning far ungefar halva effekten (elasticitet -0.23) i resten av landet &n
motsvarande effekt i Stockholms och Goteborgsregionen (elasticitet -0.45)). Pa landsbygd antas ingen
férandring av resandet.

Potentialen i trafikarbetsminskning fran att minska utbud av parkering samt ¢ka uttaget av
parkeringsavgifter vid arbete har i arbetet med Trafikverkets klimatscenario® uppskattats till -0,5 %
respektive -1,5 %.

Utifran dessa underlag antar vi att parkeringsatgarder totalt sett kan ge en minskning av resandet med
bil med ca 2,5 %. Det antas att 50 % av bilresorna fors over till kollektivtrafik.

¥ WSP 20186, Atgéardsplan fossilfrihet, Ett uppdrag &t Trafikkontoret Stockholms stad 2016

%2 Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad klimatpaverkan,
Trafikverket, 2014:137

% Bastian A., Borjesson, M. "Peak car? : Drivers of the recent decline in Swedish car use," Transport Policy, vol.
42, s.94-102, 2015

% Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad klimatpaverkan,
Trafikverket, 2014:137
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Total effekt p& resandet med bil: -2,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 3 %

6.2.3 Bilfriainnerstader

Antagande om att 20 % av tatortstrafiken i Stockholm, Uppsala, Skane och Vastra Gotalands lan ar
innerstadstrafik. 5 % av tatortstrafiken antas forsvinna. Det antas att 50 % av bilresorna férs over till
kollektivtrafik. Taxi ar undantaget.

Total effekt pa resandet med bil: -1,0 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 1,5 %

6.2.4 Lagre skyltad hastighet

Sankta hastigheter ar ett effektivt satt att spara bransle och minska koldioxidutslappen, sarskilt for
hastighetsgranser pa 80 km/h och uppat. Lagre hastighetsgranser bidrar dessutom till att minska bilens
relativa attraktivitet jamfort med kollektivtrafik. En lagre skyltad hastighet innebéar (om den efterlevs) att
nyttan med bilresor minskar till foljd av 6kad restid. | tatort har den skyltade hastigheten stor betydelse
for framkomlighet, sakerhet, exponering for buller och luftféroreningar for oskyddade trafikanter, men
ocksa for kollektivtrafikanter. Anpassning av biltrafikens hastighet har darfor betydelse for hur attraktiva
andra fardmedel ter sig. Personbilstrafikens faktiska hastighet kan ocksa sankas genom andrad
utformning — till exempel genom omfordelning av vagutrymme fran biltrafik till andra trafikslag.

Atgarden lagre skyltad hastighet antas motsvara en sankning av hastigheterna med 10 km/h p&
samtliga vagar med hastighetsgrans dver 50 km/h. Glesbygdslanen ar dock undantagna.

Den totala atgardseffekten i termer av forandrat trafikarbete har uppskattats till -2,6 % for hela landet
enligt bedomningar i Trafikverkets klimatscenario®. | Stockholm bedoms atgarden ge betydligt lagre
effekt, dels p& grund av att de resor som gors i Stockholm ar kortare, dels pa grund av att det i
Stockholm finns trangsel som gor att det redan i dagslaget inte gar att kora sa fort som den skyltade
hastigheten tillater.

Det antas att 30 % av resorna Overfors till kollektivtrafik. Anledningen till att dverflyttningen inte ar
storre beror pa att den storsta effekten antas vara pa langre resor, dar 6verflyttning till kollektivtrafik ar
nagot svarare an for korta resor.

Total effekt pa resandet med bil: -2,5 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: 2 %

6.2.5 Borttagande av subventioner formansbil

Totalt finns idag ca 230 000 formansbeskattade bilar i Sverige. Av nybilsforsaljningen till juridisk person
p& omkring 100 000 bilar per &r utgdr formansbilarna omkring hélften, 50 000 per &r.*® Dessa bilar
subventioneras av arbetsgivare och formanliga skatteregler, sa att den som kor bilen inte betalar den
fulla kostnaden for sina resor. Detta slar pa resandet pa olika satt:

e Dels paverkar det bilinnehavet genom att de som har férmansbil inte betalar fullt pris for sitt
bilinnehav. En formansbeskattning med lagre subventioner av bilinnehavet, kommer att leda till
minskat intresse for formansbilar. D& styrs det privata bilbehovet over till hushallen. Dar kdper

% Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario for energieffektivisering och begransad klimatpaverkan,
Trafikverket, 2014:137

% Ynnor AB, Beskattning av formansbilar, Underlag till utredningen om fossilfri fordonsflotta i Sverige (N 2012:05),
2013-05-07
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man foretradelsevis billigare och mindre nya bilar (som ofta men inte nddvandigtvis ar
snalare).®” Det bor aven ha en effekt p& huruvida man éverhuvudtaget valjer att kopa en bil

e Dels paverkas det faktiska resandet genom att de som har formansbil inte betalar for
reparationer, parkering eller trangselskatt. De far darmed en lagre marginalkostnad an
motsvarande bilist utan formanshbil

Ett borttagande av formansbilssubventioner har antagits ge en sammanlagd effekt pa 1 % minskat
resande med personbil. Det bor noteras att detta ar en mycket grov uppskattning da det inte gatt att
hitta underlag sedan tidigare for denna bedémning.

Total effekt pa resandet med bil: -1 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +1 %

6.2.6 HOjning av drivmedelsskatterna

Skatten pa drivmedel ar idag indelad i tva delar, dels en energiskatt och dels en koldioxidskatt. 2016
uppgar energi- och CO,-skatten for bensin till 6,31 kr/l och for diesel 5,53 kr/liter. Enligt ekonomisk teori
ar en generell hojning av drivmedelsskatten det effektivaste styrmedelet for att astadkomma en
minskning av drivmedelsanvandningen. Till en viss — mindre - del anpassar sig trafikanterna genom att
vélja branslesnalare bilar, men huvuddelen av anpassningen sker genom ett minskat biltrafikarbete.

Drivmedelspriset paverkar kostnaden att kora bil och darmed minskar trafikarbetet med bil.
Bensinpriselasticiteten antas uppga till -0,45 for Stockholms lan, -0,3 for Skane, Vastra Gotaland och
Uppsala lan och -0,23 for dvriga Sverige®. Av biltrafiken som férsvinner antas att 50 % Gverfors till
kollektivtrafik medan resterande andel bidrar till en minskning av det totala motoriserade trafikarbetet.

Nivan pa drivmedelsskatten laggs sa att paket 2 som helhet nar fordubblingsmalet. For att fa till denna
effekt pa trafikarbetet kravs en 6kning av drivmedelsskatterna med omkring 60 %.

Total effekt pa resandet med bil: -12 %

Total effekt pa resandet med kollektivtrafik: +14 %

6.2.7 Sammanfattning av paket 2, det bilhdmmande paketet

| tabell 5 sammanfattas atgarderna i paket 2 och den bedomda effekten pa resandet. Totalt innebar
paketet att bilresorna minskar med ca 18 % ar 2030 jamfort med basscenariot samma ar, samtidigt
som kollektivtrafikresorna 6kar med 25 %. Sammanlagt ger detta en marknadsandel for
kollektivtrafiken pa 36 % (se aven sammanstallningen i avsnitt 6.4).

%" Ynnor AB, Beskattning av formansbilar, Underlag till utredningen om fossilfri fordonsflotta i Sverige (N 2012:05),
2013-05-07

% Baseras pa Bastian, A och Bérjesson, M; Peak Car? - Drivers of the recent decline in Swedish car use, CTS
Working Paper 2014:15

Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till &r 2030 « Hur kan vi na dit och vad blir konsekvenserna? | 27



Tabell 5 Sammanfattning av atgarder och effekter pa resande i paket 2.

PAKET 2-
Bilhammande
atgdrder

Kort beskrivning

Bedomd effekt pa resande

Avstandsbaserat Reseavdragets utformning i Norge. Avdraget Bilresor: -1 %
reseavdrag ar fardmedelsneutralt. Kollektivtrafikresor: +3 %
Hogre Minskat utbud av parkeringsplatser. Bilresor: -2,5 %

parkeringsavgifter
och minskat utbud

Andring av parkeringsnormer vid
nybebyggelse
Okade parkeringsavgifter

Kollektivtrafikresor: +3 %

Bilfria innerstader

5 % av tatortstrafiken antas forsvinna i
tatorter i Stockholm, Uppsala, Skane, Vastra
Gotalands lan

Bilresor: -1,0 %
Kollektivtrafikresor: 1,5 %

Lagre skyltad 10 km/h sankt éver 50 km/h men Bilresor: -2,5 %
hastighet glesbygdsldanen undantagna Kollektivtrafikresor: 2 %
Borttagande Borttagande av subventioner for Bilresor: -1 %
subventioner formansbilister ger dels en effekt pa Kollektivtrafikresor: + 1 %
formansbil bilinnehavet och dels en effekt pa korstrackan

(genom att formansbilister far hogre

marginalkostnad)
Hojning av Hojning av skatterna sa att fordubblingsmalet  Bilresor: -12 %

drivmedelsskatterna

nas. Kravs en skattehdjning pa ca 60 %.

Kollektivtrafikresor: +14 %

Totalt Bilresor: ca—18 %
Kollektivtrafikresor: ca 25 %
Totalt resande: -5 %

6.3 STYRMEDELSPAKET 3 — KOMBINERADE ATGARDER

Styrmedelspaket 3 innehaller samtliga atgarder i paket 1 och paket 2 foérutom Kollektivtrafikkort mot
bruttoloneavdrag. Paketet syftar till att illustrera hur man kan anvanda bade bilhammande och
kollektivtrafikframjande atgarder for att nd méalet om fordubblad kollektivtrafikandel. Eftersom detta
paket innehaller fler atgarder behdver styrkan hos atgarderna inte vara lika omfattande som
motsvarande atgard i paket 1 alternativt 2. Styrkan i atgarderna i paket 3 jamfort med paket 1 och 2 har
tagits fram i samrad med Svensk Kollektivtrafik. Atgérden héjning av drivmedelsskatter har sedan
anpassats sa att malet om fordubbling ar 2030 nas.

| tabell 6 sammanfattas atgarderna i paket 2 och den bedomda effekten pa resandet. Totalt innebar
paketet att bilresorna minskar med ca 13 % ar 2030 jamfort med basscenariot samma ar, samtidigt
som kollektivtrafikresorna tkar med 35 %. Sammanlagt ger detta en marknadsandel for
kollektivtrafiken p& 36 % (se aven sammanstalliningen i avsnitt 6.4).
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Tabell 6 Sammanfattning av atgarder och effekter pa resande i paket 3.

PAKET 3 —
Kombinerat paket

Skillnad jmf
paket 1
alternativ 2

Kort beskrivning

BedOmd effekt pa resande

Avstandsbaserat Samma styrka Reseavdragets utformning i Norge. Avdraget ar  Bilresor: -1 %

reseavdrag som i paket 1 fardmedelsneutralt. Kollektivtrafikresor: +3 %
och 2

Hogre Halverad styrka Minskat utbud av parkeringsplatser. Andring av  Bilresor: -1,5 %

parkeringsavgifter
och minskat utbud

jmf paket 2

parkeringsnormer vid nybebyggelse. Okade
parkeringsavgifter. Halften sa stort genomslag
jmf paket 2 vilket innebdr en mer forsiktning
bedomning till foljd av att det kan vara svart att
infora sa kraftiga hojningar av
parkeringsavgifter overallt.

Kollektivtrafikresor: +1,5 %

Bilfria innerstader

Halverad styrka
jmf paket 2

5 % av tatortstrafiken antas forsvinna i vissa
tatorter i Stockholm, Uppsala, Skane, Vastra
Gotalands lan. Befolkningsmassigt motsvarar
dessa tatorter halva befolkningen jamfort med
motsvarande atgard i paket 2 dar samtliga
tatorter i Stockholm, Uppsala, Skdne och Vastra
Gotaland ingar.

Bilresor: -0,5 %

Kollektivtrafikresor: 1 %

Lagre skyltad Halverad styrka 10 km/h sénkt hastighet 6ver 50 km/h Bilresor: -1,5 %
hastighet jmf paket 2 (glesbygdslanen undantagna) pa ungefar halva Kollektivtrafikresor: 1 %
vagnatet jamfort med paket 2 (antas motsvara
att hélften av resorna paverkas jmf paket 2).
Hojning av Ca en fjardedel Hojning av skatterna sa att fordubblingsmalet Bilresor: -3 %

drivmedelsskatter

av styrkan jmf
paket 2

nas. Krdvs en skattehéjning pa ca 15 %.

Kollektivtrafikresor: +3,5 %

Borttagande
subventioner
formansbil

Samma styrka
som i paket 2

Borttagande av subventioner for
formansbilister ger dels en effekt pa
bilinnehavet och dels en effekt pa korstrackan
(genom att formansbilister far hégre
marginalkostnad)

Bilresor: -1 %

Kollektivtrafikresor: + 1 %

Fortatning av
bebyggelsen och

Samma styrka
som i paket 1

Endast nybebyggelse inom dagens
tatortsgranser. Den nya bebyggelsen lokaliseras

Bilresor: -3 %

Kollektivtrafikresor: 3 %

centralare i tatorternas centralare delar ("1 kilometer
lokalisering narmare centrum an foérvantat”).
Okat utbud Halverad styrka Korta resor (<3 mil): + 50 % turtathet och Bilresor: -1,5 %

jmf paket 1

kortare restid dorr-till-dorr. Langa resor: + 50 %
turtdthet. Inkl. effektivare bytespunkter

Kollektivtrafikresor: 11 %

Framkomlighets-
atgarder for
kollektivtrafik

Samma styrka
som i paket 1

Framkomlighetsatgarder motsvarande att 20 %
av tatortstrafik blir stomlinjelika. Restiden pa 20
% av alla busslinjer i tatort minskar med 10 %.

Bilresor: 0 %

Kollektivtrafikresor: + 0,5 %

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Samma styrka
jmf paket 1

Okat antal zoner dvs. 6kat inslag av
avstandsbaserat biljettprissystem samtidigt
som intdkterna bibehalls.

Bilresor: -0,5 %

Kollektivtrafikresor: 2 %

Punktlighetsatgarder

Samma styrka
jmf paket 1

Exempelvis utdkat jarnvagsunderhall eller fler
motesspar for jarnvagstrafiken eller battre
signalprioritering for busstrafiken.

Bilresor: -0,5 %

Kollektivtrafikresor + 2 %

Marknadsférings-
atgarder

Samma styrka
jmf paket 1

Héar avses marknadsforingsatgarder, ej
trafikinformation. Marknadsféring syftar till att
férandra och paverka individens beteende.

Bilresor: -0,5 %

Kollektivtrafikresor: + 2 %

Totalt

Bilresor:ca-13 %

Kollektivtrafikresor: ca 35 %

Totalt resande: 2 %
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6.4 SAMMANFATTANDE ANALYS AV EFFEKTER PA RESANDE

Samtliga paket innebar att malet om fordubblad kollektvitrafikandel till 2030 nas. Malet nas dock pa
olika satt i de olika paketen. | Figur 8 illustreras forhallandet mellan kollektivtrafik- och bilresande i de
olika paketen jamfort med basscenariot ar 2030. Andelen kollektivtrafikresor &r 26 % i basscenariot och
36 % med samtliga atgardspaket.

Det kollektivtrafikframjande atgardspaketet innebar ett stort 6kat resande med kollektivtrafik, som
delvis beror pa overflyttad biltrafik men dven pa att 6kad tillganglighet till kollektivtrafik genererar helt
nya resor. Totalt sett 6kar resandet med 8 % med detta atgardspaket. Det bilhammande paketet ger en
stor minskning av biltrafikresandet, varav en viss andel dverflyttas till kollektivtrafik, men totalt sett
minskar &nda det totala resandet med 5 %. Effekterna pa resandet av det kombinerade paketet
hamnar ungefar mitt emellan de tva 6vriga, en 6kning med 2 % av resandet fran basscenariot.

1,2

=1)

1,0

0,8

0,6 -

0,4 -

0,2 -

Indexerat resande (bas 2030

0,0 -
Bas Kollektivtrafikframjande Bilhdmmande Kombinerat

M Bilresor  mKollektivtrafikresor (inkl.taxi)

Figur 8. Effekt p& resande i de tre olika atgardspaketen jamfort med basscenariot ar 2030

Hur mycket kollektivtrafikresandet behdver 6ka i olika delar av landet varierar betydligt. | Stockholm &r
marknadsandelen redan idag hég och det antas i berédkningarna att potentialen for t.ex. utbudsékningar
ar lagre dar an i dvriga landet. Det innebar ockséa att resandedkningen med kollektivtrafik, procentuellt
sett, ar lagre i Stockholm &n i 6vriga landet med samtliga atgardspaket.

Vad géller bilresandet antas att minskningen blir hégre i Stockholm samt de mer tatbebyggda léanen
Skane, Vastra Gotaland och Uppsala, dar kollektivtrafikens marknadsandel ar relativt hog i
utgangslaget. Dar blir den procentuella minskningen av bilresandet betydligt hogre an i 6vriga Sverige.

6.5 DISKUSSION OM ATGARDERNAS INBORDES PAVERKAN

Atgarderna 6kad framkomlighet, dkat utbud samt punktlighetsétgérder har ett starkt inbérdes samband
nar de implementeras i praktiken. | denna studie ar utgangspunkten i effektbedémningarna dock
forenklad och renodlad, sa att utbud enbart inkluderar fordubblad turtathet och kortare restid dorr-till-
dorr i form av forbattrad matning och effektivare byten genom exempelvis béattre samordnade
tidtabeller, kortare gadngavstand till och mellan hallplatser och forbattrad skyltning. Har ingar alltsa inte
atgarder som forkortar restiden ombord. Framkomlighet, & sin sida, antas har vara en mycket specifik
atgard som handlar om att géra om busstrafik till stombusslinjer i tatort, vilket forkortar restiden ombord
pa bussen. Punktlighet inkluderar enbart atgarder som minskar forseningar i trafiken.

Dessa atgarder, liksom effekterna av dem, kan dock i praktiken vara relativt svara att halla isar. Ett
exempel dar atgarderna forstarker varandra ar att skapandet av stombusslinjer innebar forbattrad
infrastruktur som utdver kortare restider aven kan skapa mojlighet att 6ka turtatheten (utan att det
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behéver innebara fler fordonstimmar) och minska férseningar. Atgarderna kan aven till viss del
motverka varandra, exempelvis kan en férdubbling av trafiken pa en stracka innebara att punktligheten
i vissa fall bli mindre betydelsefull fér resenaren och den férvantade effekten av en punktlighetsatgard
reduceras darmed (dvs. om bussen kommer var 5:e minut spelar en férsening mindre roll &n om
bussen gar var 10:e minut).

Effektberékningarna utgér fran att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och kollektivtrafikforetagen
inte tvingas till nerdragningar av trafiken p& grund av kostnadshojningar. Vissa atgarder, framforallt
okad drivmedelsskatt, paverkar kollektivtrafiken negativt i och med ckade kostnader for att
tillhandahalla kollektivtrafik. Staten far 6kade skatteintakter samtidigt som de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna far ckade kostnader. Har skulle man kunna ténka sig att skatteintéakterna
kan aterforas till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och till kommersiella kollektivtrafikoperatorer
och taxibolag sa att de kompenseras for skattehgjningen.
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7 ANALYS AV ATGARDSPAKETENS EFFEKTIVITET

Olika atgarder ar olika (kostnads-) effektiva och har ofta paverkan ocksa pa andra samhalleliga mal. Att
analysera atgardernas effektivitet och maluppfyllelse i ett bredare perspektiv ar viktigt dels for att inte
fordubblingen av kollektivtrafikens marknadsandel ska uppnas till priset av bristande maluppfyllelse pa
andra omraden, och dels for att férdubblingen inte ska bli for kostsam for samhallet.

For att ta hansyn till att det finns andra, potentiellt konflikterande, mal och ekonomiska restriktioner, ar
det angelaget att utvardera effektiviteten hos olika atgarder. Med effektiviteten avses vilka kostnader
och uppoffringar (eller ytterligare nyttor) som ar forknippade med att uppna malet med hjalp av
atgarden/atgardspaketet.

Atgérdernas effektivitet utvarderas hér ur flera perspektiv. Dels handlar det om hur ekonomiskt
effektiva de ar ("kostnadseffektivitet”), dels om hur val de bidrar till (eller potentiellt motverkar) annan
samhaéllelig maluppfyllelse. Aven atgardernas férdelningsprofil analyseras, dvs. vilka grupper som
"vinner” respektive “forlorar” pa olika atgarder. De tre fordelningsaspekter som beddémts ar boende i
tatort kontra landsbygd och olika lan samt laginkomsttagare kontra hoginkomsttagare.

7.1 BEDOMNINGSGRUNDER FOR ATGARDERNAS EFFEKTIVITET

Bedomningsgrunder avseende atgardspaketens effektivitet har varit ett antal mal och visioner for
transportsystemet, namligen:

e De transportpolitiska malen
e Visionen om ett fossilfritt transportsystem
e Arbetsmarknadsregionernas utveckling

Vidare har styrmedelspaketens kostnadseffektivitet bedomts utifran:

o Effekter pa aktorernas finanser
e Samhallsekonomisk effektivitet

Slutligen gors aven en férdelningsanalys av de olika paketen.
De transportpolitiska malen

De transportpolitiska méalen bestar av ett 6vergripande mal som preciseras i tva delmal: funktionsmal
respektive hansynsmal, vart och ett med ett antal prioriterade omraden. Det 6vergripande malet for
svensk transportpolitik &ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods. Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemet vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Dessutom ska forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

Hansynsmalet handlar om sakerhet, miljo och halsa. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas sa att ingen dédas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till det
overgripande generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till 6kad hélsa.

| studien bedoms de transportpolitiska malen dels 6vergripande och dels med sarskilt fokus pa nagra
aspekter. Funktionsmalet bedoms dels generellt med avseende pa vilken effekt det har pa
tillgangligheten for manniskor och gods och dels specifikt med avseende pa effekten pa
arbetsmarknadsregionernas utveckling, se nedan. Hansynsmalet bedoms med fokus pa effekter pa
trafiksakerhet och stadsmiljo (inkluderande halsoeffekter till foljd av avgasutsléapp, buller och fysisk
aktivitet). Klimataspekten bedéms under malet om fossilfri fordonstrafik. Dessa effekter ar de som
vanligen berors av de foreslagna atgarderna.
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Ett fossilfritt transportsystem

Malet om att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser utgor en del av hansynsmalets
generationsmal som anger att miljoproblemen ska I6sas inom en generation. Vidare har hansynsmalet
preciserats med avseende pa klimat enligt:

“Transportsektorn bidrar till att miljdkvalitetsmalet begrénsad klimatpaverkan nés genom en stegvis
dkad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen”.

Begreppet "oberoende av fossila branslen” har preciserats i "Utredningen for fossilfri fordonstrafik”
(SOU 2013:84) (nedan kallad FFF-utredningen) med att detta kraver att anvandningen av fossil energi
for vagtransporter minskar med 80 procent mellan 2010 och 2030. Utredningen pekar pa vikten av en
snabb 6vergang till fornybara branslen och elektrifiering samt energieffektivare fordon. Det konstateras
vidare att den minskning av utslappen per fordonskilometer som maximalt kan uppnas med teknisk
utveckling inte racker. Tekniska begréansningar, fordonsflottans omsattningshastighet och den totala
tillgdngen till bioravara ger tvingande randvillkor. Utover det viktiga teknikskiftet maste man darmed
aven minska antalet fordonskilometer jaAmfort med nuvarande prognoser.

I mars 2016 presenterade Miliomalsberedningen ett nytt klimatpolitiskt ramverk fér Sverige (SOU
2016:21) som har lamnats till regeringen. Beredningens forslag till mal innebar att Sverige, senast
2045, inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa
utslapp. Mélet ska galla samtliga sektorer.

Malet om fossilfri fordonstrafik har bedémts baserat pa om atgarden paverkar nagon av foljande
klimatpaverkande aspekter: évergang till fornybara branslen, effektivisering av fordonsparkens
energianvandning samt begransning av trafiktillvéaxten jamfért med nuvarande prognos. Effekterna
bedoms med utgangspunkt fran FFF-utredningens potentialbedémningar baserat pa att klimatmalen
ska nas till 2030 respektive 2050. Det bor poangteras att &ven om malnivaerna ar satta for framtiden,
paverkas klimatet av de aggregerade utslappen Over tid. Det &r darmed positivt om minskningen av
utslapp kan ske sa snabbt som mdjligt. Av den anledningen inkluderas en tidsapsekt i bedomningen,
dvs. det tas viss hansyn till vilka positiva effekter som kan uppnas i nartid.

Effekter p& arbetsmarknadsregionernas utveckling

Detta mal avser arbetsmarknadens funktion, dar en viktig aspekt ar den sa kallade matchningen.
Matchningen pa arbetsmarknaden har betydelse for bade produktivitet och sysselsattningsgrad, och
underlattas av 6kad tillgang till arbetsplatser/arbetskraft inom ett visst (rimligt) pendlingsavstand/tid.
Det kan darmed sagas vara en del av funktionsmalet men har anda fatt en egen rubrik i bedémningen
har. Atgardernas betydelse for arbetsmarknadsregioneras utveckling bedéms utifrdn hur den
interregionala tillgangligheten for arbetsresor férandras av atgarderna.

7.2 ATGARDPAKETENS MALUPPFYLLELSE

De mal for vilka atgardernas effekt bedoms handlar priméart om de transportpolitiska malen
(hansynsmalets olika delar respektive funktionsmalet), visionerna om ett fossilfritt transportsystem och
arbetsmarknadsregionernas utveckling.

| tabellerna nedan presenteras de styrmedel som ingar i paket ett, tv och tre och i vilkken méan de
bidrar till de olika malen. Atgarderna har bedémts utifr&n de kriterier som beskrivs i féregdende avsnitt.
Langst ner i tabellerna summeras effekten for att ge en uppfattning om atgardspaketets totala effekt.
Vissa atgarder bedoms ge effekter som ar sd sma att de inte bidrar méarkbart till paketets totala
maluppfyllelse. Dessa atgarders effekt har markerats med en parantes och ingar inte i summeringen.
Som exempel pa hur bedémningen gatt till beskrivs bedémningen av drivmedelskattens bidrag till
malet om fossilfrinet nedan.
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En hojd drivmedelskatt bidrar till malet om fossilfrihet pa flera olika satt. Den omedelbara effekten ar att
biltrafiken minskar till f6ljd av hogre kostnader férknippade med bilanvandning, nagot som &r positivt for
maluppfyllelsen. Eftersom minskningen sker pa grund av att man beskattar drivmedlet kommer
atgarden ha en styrande effekt mot branslesnalare transporter. Om det dessutom &r sa att man
beskattar koldioxidkomponenten i drivmedelet kommer man inte bara astadkomma en styrning mot
branslesnalare bilar utan ocksa styra mot branslen med lagre koldioxidutslapp alternativt el. Bada
dessa effekter ar positiva for maluppfyllelsen. Slutligen kommer de dkade transportkostnaderna till foljd
av hojningen leda till att Iagen med goda kommunikationer blir mer attraktiva for bostéader och
verksamheter vilket i sin tur kommer driva pa en fortatning (sarskilt i lagen med goda kommunikationer)
vilket pa sikt kommer ha ytterligare dampande effekter pa efterfragan pa transporter samtidigt som det
forbattrar tillgangligheten. Sammantaget leder detta till en héjning av drivmedelskatterna har mycket
hog maluppfyllelse betraffande malet om fossilfrihet.

7.2.1 Paket 1, det kollektivtrafikframjande paketet
Funktionsmalet

Alla atgarder som foreslas i paket 1 bidrar i nAgon man till att 6ka tillgangligheten och darmed ocksa till
funktionsmalets uppfyllelse. De atgarder som ger hog méaluppfyllelse verkar dock pé olika satt. Okat
utbud av kollektivtrafik innebar mer eller mindre momentan 6kning av tillgangligheten. Fortatning av
bebyggelsen ar en langsammare process som successivt leder mot 6kad tillganglighet allteftersom fler
verksamheter och bostader lokaliseras inom befintliga tatorter, atgarden verkar darmed sé att saga
exponentiellt och har stor betydelse pa langre sikt.

Hansynsmalet

Hansynsmalets maluppfyllelse beror till stor del av det motoriserade trafikarbetets omfattning. Sarskilt
galler det trafikarbetet i stader dar inte enbart koldioxidutslappen paverkas av minskat trafikarbete.
Risken for konflikter med oskyddade trafikanter ar stor och problemen med luftféroreningar blir mer
betydande.

Atgarderna i tgardspaket 1 bidrar i férsta hand till att 6ka kollektivtrafikresandet. Detta leder i viss mén
till overflyttning fran biltrafiken men for ménga av atgardena ar effekten pa biltrafiken mycket liten,
dessa markeras med en parentes. De atgarder som ar mest verkningsfulla ar férandringen av
reseavdraget samt fortatning, utbudsdkning och periodkort mot bruttoloneavdrag.

Fossilfrihet

Bidraget till fossilfrihetsmalet fran atgardspaket 1 bestar till stor del av en minskning av biltrafikarbetet.
Ingen av de ingdende atgarderna styr bort fran fossila drivmedel specifikt men fortatning inom tatort
bidrar pa sikt till att minska transportefterfragan vilket ocksa utgor en pusselbit i att nd malet om
fossilfrihet pa langre sikt. Dock bor det poangteras att detta paket som helhet 6kar det totala resandet.

Arbetsmarknadernas funktionssatt

Eftersom tillgangligheten, speciellt lokal och regional tillganglighet, gynnas av nastintill samtliga
atgarder i paket 1 bidrar atgardspaketet mycket positivt till malet om arbetsmarknadernas utveckling.
Det ar framforallt forandringen av reseavdraget som paverkar malet positivt, bade genom att 6ka
tillgangligheten pa kort sikt och genom de strukturerande effekterna. Differentieringen av
biljettprissystem &r den enda atgarden som paverkar negativt genom att de i de flesta fall innebar en
Okning av priset for periodkort eftersom dessa i manga regioner ar underprissatta. Detta 6kar
kostnaderna for arbetspendling, &ven om tillganglighetsbegransningen i viss man begransas av det
bruttoloneavdrag for periodkort som ingar i paketet.
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Tabell 7. Bedomning av atgardspaket 1, det kollektivtrafikframjande paketet, med avseende pa maluppfyllelse.

Fortatning av bebyggelsen och centralare ++ ++ ++ ++
lokalisering

Okat utbud av kollektivtrafik +++ ++ ++ +H+
Framkomlighetsatgarder for ++ (+) (+) ++
kollektivtrafiken

Okad avstandsdifferentiering i + (+) (+) -
biljettprissystem

Periodkort mot bruttoloneavdrag + ++ + ++
Avstandsbaserat reseavdrag ++ ++ + +++
Marknadsféringssatgarder + (+) (+) +
Punktlighetsatgarder + (+) (+) +
Totalt atgardspaket 1 13+ 8+ 6+ 13+

7.2.2 Paket 2, det bilhammande paketet
Funktionsmalet

Totalt sett bedéms atgardspaket 2 bidra negativt till funktionsmalets uppfyllelse. Alla atgarder i paketet
ar i ndgon man bilhammande. Det innebar att den totala tillgéngligheten och funktionsmalet paverkas
negativt om det genomfors. Sarskilt negativ for tillgangligheten &ar de hojda drivmedelsskatterna som
paverkar resor dar det saknas alternativ, till skillnad fran t.ex. bilfria innerstader dar det ofta finns
kollektivtrafik. Undantaget &r reseavdraget vars forandring innebar att den samlade tillgangligheten
Okar.

Hansynsmalet

Hansynsmalets maluppfyllelse beror till stor del av det motoriserade trafikarbetets omfattning. Sarskilt
galler det trafikarbetet i stader dar inte enbart koldioxidutslappen paverkas av minskat trafikarbete.
Risken for konflikter med oskyddade trafikanter &r stor och problemen med luftféroreningar blir mer
betydande. Alla atgarder i atgardspaket 2 leder till minskat trafikarbete och bidrar darmed till
hansynsmalets uppfyllelse. Det finns ocksa andra aspekter som paverkar trafiksakerheten och
utslappen, aven vid oféréndrat trafikarbete, t.ex. hastigheten. Det &r med bakgrund mot detta som
lagre skyltad hastighet bedoms ge ett sa kraftigt positivt bidrag till hAnsynsmalet. Den lagre hastigheten
leder till farre olyckor, mindre allvarliga olyckor samt jamnare korning vilket paverkar utslappen fran
fordonen.

Fossilfrihet

Alla atgarder bidrar ocksa positivt till malet om fossilfrihet, framforallt eftersom de bidrar till minskat
biltrafikarbete. Sarskilt hojningen av drivmedelsskatten eftersom det inte bara minskar utslappen pa
kort sikt genom att minska biltrafiken men ocksa — om den &r differentierad — kan styra bort fran fossila
brénslen och bidrar till strukturomvandling. Paket 2 som helhet innebar dessutom en minskning av det
totala trafikarbetet, vilket ar positivt ur klimatsynpunkt.

Arbetsmarknadernas funktionssatt

| likhet med resonemanget om funktionsmalet leder minskad tillganglighet aven till att
arbetsmarknadernas funktionssatt forsamras. Arbetsmarknadsmalet ar emellertid mer kopplat till
arbetsresor. Reseavdraget ar den enda atgarden i paketet som inte ger en negativ eller neutral effekt
pa arbetsmarknadsmalet utan kan innebara ett betydande positivt bidrag. Borttagandet av
subventionerade forméansbilar kommer medféra minskad tillganglighet genom 6kade kostnader for de
bilinnehavare som idag har formansbil, dels genom tkade kostnader for inkép av bil och dels genom
att de nu behdver betala t.ex. trangselskatt. A andra sidan innebar det att trangselskattens funktion blir
battre vilket kommer ha en positiv effekt pa arbetsmarknadens funktionssatt i Stockholm och Géteborg.
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Tabell 8. Bedomning av atgardspaket 2, det bilhammande paketet, med avseende pa maluppfyllelse.

Avstandsbaserat reseavdrag ++ ++ + +
Hogre parkeringsavgifter i tatort - ++ + R
Bilfria innerstader - ++ + -
Lagre skyltad hastighet - +++ + -
Drivmedelsskatt - 4+ St _
Borttagande subvention férmansbil +/- + + +/-
Totalt atgardspaket 2 5- 13+ 8+ 3-

7.2.3 Paket 3, det kombinerade paketet
Funktionsmalet

Totalt sett bidrar atgardspaket 3 positivt till funktionsmalets uppfyllelse. De atgarder fran paket 2 som
paverkade tillgangligheten negativt har justerats ner samtidigt som manga av de atgarder fran paket 1
som beddms ha en positiv effekt pa tillgangligheten &r kvar i sin fulla styrka. Den mest negativa
atgarden fran paket 2 ar nedskruvad till en fiardedel och bidrar darfor inte lika negativt till
funktionsmalet. Den kraftfullaste och mest positiva atgarden fran paket 1, det 6kade utbudet, &r trots
halverad styrka den starkaste positiva atgarden.

Hansynsmalet

Alla atgarder i paket 3 bidrar i nagon man positivt till hansynsmalet. Manga av atgarderna har
emellertid relativt begransad effekt pa bilresandet varfor den totala effekten inte bedéms vara riktigt lika
positiv som for paket 2. De tva kraftfullaste atgarderna i paket 2, lagre skyltad hastighet och héjda
drivmedelsskatter 4r bada nagot mildare i paket 3 varfor de inte har lika stor positiv inverkan.

Fossilfrihet

Maluppfyllelseprofilen for malet om fossilfrihet liknar det fér hansynsmalet i stor utstrackning. Alla
atgarder bidrar i nagon man till malet men vissa av atgarderna bedoms ha en mycket blygsam inverkan
pa malet. De skillnader som finns mot hansynsmalet &r att vissa atgarder inte bedéms ha tillracklig
styrande effekt bort fran klimatpaverkande utslapp.

Arbetsmarknadernas funktionssatt

Pa samma satt som att maluppfyllelsen for fossilfrinet liknar den fér hansynsmalet liknar
arbetsmarknadernas funktionssatt den for funktionsmalet. Det dr endast tva atgarder dar bedémningen
skiljer sig, parkeringsavgifterna och tkad differentiering av biljettpriserna. Parkeringsavgifterna
paverkar tillgangligheten negativt men har ocksa en positiv selektionseffekt som dampar effekten av
tillganglighetsminskningen. Prisdifferentieringen paverkar arbetsmarknaden negativt genom att priset
pa periodkort, med vilka de flesta arbetsresor sker, okar.
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Tabell 9. Bedomning av atgardspaket 3, det kombinerade paketet, med avseende pa maluppfyllelse.

Avstandsbaserat reseavdrag ++ ++ + ++
Hogre parkeringsavgifter och minskat utbud -(-) +(+) + -
Bilfria innerstader - (+) (+) -
Lagre skyltad hastighet - ++ + -
Hojning av drivmedelsskatter - ++ ++ -
Borttagande subventioner férmansbil +/- + + +/-
Fortatning av bebyggelsen och centralare ++ ++ ++ ++
lokalisering

Okat utbud +++ ++ ++ +++
Framkomlighetsatgédrder for kollektivtrafik ++ (+) (+) ++
Okad avstands-differentiering i biljettprissystem + (+) (+) -
Punktlighetsatgarder + (+) (+)
Marknadsféringsatgarder + (+) (+)

Totalt atgardspaket 3 7+ 12+ 10+ 5+

7.3 KOSTNADSEFFEKTIVITET

Kostnadseffektiviteten kan bedémas ur olika perspektiv, bade vad galler hur nyttorna tar sig uttryck
men ocksa var kostnaderna uppstar. Nar det kommer till nyttorna kan man se kostnadseffektivitet dels
ur perspektivet hur mycket maluppfyllelse som uppnéas och dels hur stor total (samhallsekonomisk)
nytta som uppstar. Nar det kommer till kostnadssidan kan man dels se till hur enskilda aktorers
budgetar drabbas av olika kostnader som uppstar och dels hur stora totala kostnader som uppstar for
samhaéllet.

De tv& aspekter som vi véljer att studera har ar kostnadseffektivitet med avseende pa maluppfyllelsen i
relation till aktdrernas finanser samt de totala nyttorna i relation till de samhéllsekonomiska
kostnaderna. Kostnadseffektiviteten kan bedomas for varje atgard for sig. Men atgarderna samverkar
ocksa med de 6vriga atgarder i respektive atgardspaket. Det finns atgarder som har negativ
maluppfyllelse och som darmed inte alls kan anses vara kostnadseffektiva nar det galler just det
avseendet. Samtidigt finns det atgarder som &r positiva for aktérernas finanser och som darmed kan
beskrivas som oandligt kostnadseffektiva givet att de bidrar till en positiv maluppfyllelse.

| detta avsnitt bedoms atgardspaketen utifran de tva effektivitetsaspekterna. Kostnadseffektiviteten
med avseende p& maluppfyllelse beddéms framforallt i vilken man det bidrar till fordubblingsmalet.

7.3.1 Effekt pa aktorernas finanser

For att kunna gora bedomningen maste forst atgardspaketens effekt pa aktérernas finanser bedémas.
Hur de olika atgarderna paverkar ingdende aktorers finanser beskrivs i tabellen nedan. Endast direkta
effekter p& aktorernas finanser inkluderas. Dynamiska effekter (till exempel indirekta effekter pa
framtida skatteintakter) ar inte med. Bedomningen av atgardernas kostnader har skett genom
berédkningar och bedémningar med stdd i tidigare utredningar.

Vissa atgarder, framforallt 6kad drivmedelsskatt, paverkar kollektivtrafiken negativt i och med tkade
kostnader for att tillhandahalla kollektivtrafik. Staten far 6kade skatteintakter samtidigt som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna far 6kade kostnader. Har skulle man kunna tanka sig att
skatteintakterna kan aterforas till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och till kommersiella
kollektivtrafikoperatorer sa att de kompenseras for skattehojningen.

Eftersom atgardspaket 1 - kollektivtrafikframjande atgarder - innebar betydande kostnader bade pa kort
och pa lang sikt kan kostnadseffektiviteten for att na fordubblingsmalet sagas vara mycket lag. Paketet
har en positiv maluppfyllelse aven vad galler vriga mal men till totalt sett stora kostnader. Detta
betyder inte att alla atgarder i atgardspaketet ar ineffektiva. Vissa atgarder, t.ex. okad
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avstandsdifferentiering och fortatning, har mycket hog maluppfyllelse med positiva respektive neutrala
effekter p& aktorernas finanser. Att infora periodkort mot bruttoloneavdrag och att 6ka utbudet i den
omfattning som kravs for att férdubblingsmalet ska uppnas ar emellertid sa kostsamt att det
overskuggar de andra atgarderna nar man betraktar paketet i sin helhet.

Tabell 10 - Kostnadseffektivitet med avseende pa aktérernas finanser for atgardspaket 1, det
kollektivtrafikframjande paketet.

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare
lokalisering

Denna atgards beddoms ha neutrala effekter pa aktérernas finanser. Att all nybyggnation sker inom befintlig
bebyggelse innebar sannolikt 6kade kommunala kostnader for planlaggningsarenden till féljd av fler
overklaganden. Det finns dock en motsatt effekt pa kostnaderna — jamfért med andra utbyggnadsalternativ
- genom att man i manga fall kan slippa att dra fram ny infrastruktur som t.ex. VA.

Okat utbud av
kollektivtrafik

Denna atgard bedoms pdverka regionernas och en del kommuners budgetar mycket negativt. Kostnaden
for att producera dagens kollektivtrafik ar 34 miljarder”. Forutsatt att en fordubbling av utbudet kostar som
befintlig trafik skulle det innebara 6kade kostnader pa 34 miljarder per ar. Detta kommer i viss man
kompenseras genom dkade biljettintdkter men eftersom sjalvfinansieringen i kollektivtrafiksystemet ar
drygt 50 % kommer det trots det innebira betydande utgifter.

Framkomlighets-
atgarder for
kollektivtrafiken

Denna atgird bedéms pdverka kommunerna negativt och regionerna positivt. Pa kort sikt kravs atgarder
for att frigora yta i gaturummet etc. vilket i stor utstrackning kommer vara kostnader for kommuner
(uppskattningsvis omkring 6 miljarder41). Atgarden kommer dock innebéra att regionerna sparar en del till
foljd av att kostnaderna for kollektivtrafiken minskar nar framkomligheten 6kar. Dessa besparingar berdknas
uppga till ca 120 miljoner kronor érligen“.

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Atgarden bedéms ha positiv effekt pd regionernas finanser genom att intakterna fran biljettforsaljningen
Okar. Totalt sett star biljettintdkterna fér ungefar 18,5 miljarder per ar*. Det ar rimligt att tanka att
atgarden okar intakterna med 2 procent vilket skulle innebdra 6kade intdkter pa 370 miljoner kronor om
aret.

Periodkort som
bruttoléneavdrag

Atgirden bedéms ha negativ effekt pé aktérernas finanser. Hur stora de negativa effekterna ar beror till
stor del pd hur avdraget ar utformat. Om det ar befriat fran arbetsgivaravgifter ar det kostsamt for staten
och oavsett om det ar det eller inte innebdr det att kommuner och landstings skatteintdkter minskar till foljd
av att den beskattningsbara inkomsten minskar. Hur stora kostnaderna ar beror pa hur manga som gor
avdraget men kan potentiellt sett handla om uppskattningsvis 7 miljarder varje ar*,

Avstandsbaserat
reseavdrag

Detta innebdr ékade skatteintdkter for staten. Att andra om reseavdraget sa att det blir avstandsbaserat
skulle ha stora positiva effekter pa statens kostnader for avdraget. | storleksordningen ett par miljarder
kronor per &r*.

Marknadsforings-
atgarder

Atgirden innebir smd negativa effekter for inblandade aktérer. Forutsatt att atgarden innebar
masskommunikation och inte breda subventioner av t.ex. kollektivtrafikkort innebar det i sammanhanget
ganska sma kostnader. De som betalar dessa ganska sma kostnader ar sannolikt kommuner och regioner.

Punktlighets-

Atgarden har negativa konsekvenser pG aktérernas finanser. Om punktligheten atgardas genom fysiska

atgarder atgarder som t.ex. mer jarnvagsunderhall och mer kapacitet pa jarnvagen kan det réra sig om betydande
kostnader. Férseningarna pa jarnvagen uppstar foretradesvis pa platser dar det redan finns mycket
kapacitet och darfor kostar det mycket att utéka kapaciteten ytterligare. Det ror sig antagligen om flera
miljarder kronor. Det ar kostnader som i forsta hand belastar staten.

Totalt Totalt sett innebéar atgirdspaketet betydande kostnader for kommuner, regioner och stat.

atgdrdspaket 1

Storleksordningen tiotals miljarder kronor.

Eftersom atgardspaket 2 — bilhammande atgarder - pa bade lang och kort sikt innebar stora intakter for
inblandade aktorer kan kostnadseffektiviteten for att na fordubblingsmalet sagas vara mycket hdg. Den
stora bidragen till hansynsmalet och malet om fossilfrihet kombinerat med de positiva effekterna pa
finanserna bidrar ocksa till att maluppfyllelsen betraffande dessa ar mycket kostnadseffektiv. Daremot
far de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och trafikféretagen dokade kostnader och detta kan

%9 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014

“0 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014

a Bedomning utifran Fyran ska fram, ett framkomlighetsprojekt i Stockholm samt Trivector (2015) Hogprioriterad
och attraktiv busstrafik i Gavle — Utveckling av réda linjen — stomlinje 2.

2 Utgar fran ASEKSs trafikeringskostnader

“3 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014

4“2 miljoner * 1000 kr i manaden*30 % = 7,2 miljarder i forlorade skatteintakter

S Wwsp (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
onskad effekt?
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innebara problem for uppratthallandet av kollektivtrafik. Darfor kravs sannolikt nagon form av
kompensatorisk atgard fran stat till region/kommuner och trafikforetag for att motverka alltfor
omfattande 6kningar av kollektivtrafikens kostnader.

Tabell 11 - Kostnadseffektivitet med avseende pa aktorernas finanser for atgardspaket 2, det bilhammande
paketet.

Effekt pa aktorernas finanser

Avstandsbaserat Detta innebéar 6kade skatteintdkter for staten. Att andra om reseavdraget sa att det blir

reseavdrag avstdndsbaserat skulle ha stora positiva effekter pd statens kostnader for avdraget. | storleksordningen
ett par miljarder kronor per ET

Hogre parkerings- Detta innebar ékade avgiftsintéikter for kommuner. Intdktsokningen fran hojda parkeringsavgifter

avgifter i tatort beror sjdlvklart pd omfattningen av héjningen men en héjning motsvarande de som féreslas skulle ge

kommuner och dven privata parkeringsaktorer betydande intdaktsdkningar. Exakt hur stora dessa skulle
vara ar svart att bedoma.

Bilfria innerstader Detta innebdr engdngskostnader fér kommuner. Bilfria innerstader skulle innebara kostnader for
omskyltning och sannolikt en del andra fysiska atgarder. Detta ar kostnader som sannolikt faller pa de
berérda kommunerna. Totalt sett ar kostnaden dock relativt sett blygsam. Antagligen betydligt mindre
an intékterna fran hojda parkeringsavgifter och besparingen fran foréandringen av reseavdraget.

Lagre skyltad Detta innebar engdngskostnader fér kommuner och stat. | likhet med bilfria innerstader innebéar det

hastighet en del omskyltning. Det dr da berdrda vaghallare som tar den kostnaden, dvs. stat och kommuner.
Totalt sett ar kostnaden storre an for bilfria innerstader men fortfarande betydligt mindre an
intakterna fran hojda parkeringsintdkter och forandringen av reseavdraget.

Drivmedelsskatt Detta innebar ékade skatteintdikter for staten men samtidigt 6kade kostnader for kollektivtrafiken. |
likhet med parkeringsavgifterna beror intdktsékningen fran drivmedelskatterna pa héjningen av dem.
En hojning i den storleksordning som foreslas innebar en 6kning pa 45 procent fran personbilstrafiken
(inraknat minskningen av trafiken), utdver det 6kar ocksa intakterna fran lastbilstrafiken.
Lastbilstrafiken &r inte lika priskanslig sa dar kommer intdktsékningen vara an storre procentuellt.
Totalt sett ror det sig om intaktsokningar pa manga miljarder kronor arligen.

Borttagande Detta innebér ingen pdverkan pa aktérernas finanser. Subventionen av formansbilar bygger i princip

subvention av pa att staten later manniskor lana pengar for att kdpa bil till formanliga rantor. Det innebar alltsa i

praktiken ingen direkt paverkan pa statens finanser. Ett borttagande hade alltsa inte paverkat statens

finanser i nagon stérre utstrackning.

formansbil

Totalt Atgardspaket Totalt sett innebéar atgardspaketet betydande intédkter for staten och till viss del &ven kommuner.

2 Bade kommuner och framférallt regioner kan dock bli férlorare i och med 6kade kostnader for
kollektivtrafik och egna transporter. Har har vi forutsatt att dessa 6kade kostnader kompenseras av
staten.

Paket 3 innebar bade betydande intakter och utgifter for de inblandade aktérerna. De stora
intdktsokningarna sker tack vare férandringen av reseavdraget, hdjningen av parkeringsavgifterna
samt hojningen av drivmedelsskatterna. Det ar allts& framst staten som far del av intakterna. Utgifterna
sker i forsta hand till féljd av 6kningen av kollektivtrafikutbudet men aven punktlighetsatgarderna ar
potentiellt sett kostsamma. Den senare har mer karaktiaren av engéngskostnader vilka belastar staten
medan den forra ar en arlig kostnad som belastar regioner.

e wsp (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger
onskad effekt?
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Tabell 12. Kostnadseffektivitet med avseende pd aktdrernas finanser for atgardspaket 3, det kombinerade paketet.

parkeringsavgifter och
minskat utbud

Avstandsbaserat Detta innebéar 6kade skatteintdkter for staten. Att andra om reseavdraget sa att det blir

reseavdrag avstandsbaserat skulle ha stora positiva effekter pa statens kostnader for avdraget. |
storleksordningen ett par miljarder kronor per ar?,

Hogre Detta innebar ékade avgiftsintéikter for kommuner. Intdktsokningen fran hojda parkeringsavgifter

beror sjalvklart pa omfattningen av héjningen men en hdjning motsvarande de som foreslas skulle ge
kommuner och dven privata parkeringsaktorer betydande intdaktsdkningar. Exakt hur stora dessa
skulle vara &r svart att bedoma.

Bilfria innerstader

Detta innebar engdngskostnader for kommuner. Bilfria innerstader skulle innebéra kostnader for
omskyltning och sannolikt en del andra fysiska atgarder. Detta ar kostnader som sannolikt faller pa de
berorda kommunerna. Totalt sett ar kostnaden dock relativt sett blygsam. Antagligen betydligt
mindre an intdkterna fran hojda parkeringsavgifter och besparingen fran férandringen av
reseavdraget.

Lagre skyltad hastighet

Detta innebar engdngskostnader for kommuner och stat. | likhet med bilfria innerstader innebéar det
en del omskyltning. Det &r da berdrda védghallare som tar den kostnaden, dvs. stat och kommuner.
Totalt sett ar kostnaden storre an for bilfria innerstader men fortfarande betydligt mindre an
intakterna fran hojda parkeringsintdkter och férandringen av reseavdraget.

Hojning av
drivmedelsskatter

Detta innebdr 6kade skatteintdkter for staten men samtidigt 6kade kostnader fér kollektivtrafiken.
| likhet med parkeringsavgifterna beror intaktsokningen fran drivmedelsskatterna pa hojningen av
dem. En hojning i den storleksordning som foreslas innebar en 6kning pa 10 procent fran
personbilstrafiken (inrdknat minskningen av trafiken), utéver det 6kar ocksa intdkterna fran
lastbilstrafiken. Lastbilstrafiken &r inte lika priskanslig sa dar kommer intdktsdkningen vara an storre
procentuellt. Totalt sett ror det sig om intaktsokningar pd manga miljarder kronor arligen.

Borttagande
subventioner
féormansbil

Detta innebar ingen pdverkan pa aktérernas finanser. Subventionen av formansbilar bygger i princip
pa att staten later ménniskor lana pengar for att kopa bil till formanliga réntor. Det innebar alltsa i
praktiken ingen direkt paverkan pa statens finanser. Ett borttagande hade alltsa inte paverkat statens
finanser i nagon storre utstrackning.

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare lokalisering

Denna atgéards beddoms ha neutrala effekter pa aktérernas finanser. Att all nybyggnation sker inom
befintlig bebyggelse innebar sannolikt 6kade kommunala kostnader for planlaggningsarenden till
foljd av fler 6verklaganden. Det finns dock en motsatt effekt pa kostnaderna — jamfort med andra
utbyggnadsalternativ - genom att man i manga fall kan slippa att dra fram ny infrastruktur som t.ex.
VA.

Okat utbud

Denna atgédrd bedoms pdverka regionernas budgetar mycket negativt. Kostnaden for att producera
dagens kollektivtrafik ar 34 miljarder48. Forutsatt att en 50 procentig 6kning av utbudet kostar som
befintlig trafik skulle det innebara 6kade kostnader pa 16 miljarder per ar. Detta kommer i viss man
kompenseras genom okade biljettintdkter men eftersom sjalvfinansieringen i kollektivtrafiksystemet
ar drygt 50 %" kommer det trots det innebira betydande utgifter.

Framkomlighetsatgard
er for kollektivtrafik

Denna atgéard bedoms pdverka kommunerna negativt och regionerna positivt. Pa kort sikt kravs
atgarder for att frigra yta i gaturummet etc. vilket i stor utstrackning kommer vara kostnader for
kommuner (uppskattningsvis omkring 6-7 miljarderso). Atgarden kommer dock innebéra att
regionerna sparar en del till féljd av att kostnaderna for kollektivtrafiken minskar nar
framkomligheten 6kar. Dessa besparingar berdknas uppga till ca 120 miljoner kronor érligen51.

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Atgirden bedéms ha positiv effekt pd regionernas finanser genom att intakterna fran
biljettforsaljningen 6kar. Totalt sett star biljettintakterna for ungefar 18,5 miljarder per ar>2. Det &r
rimligt att tanka att atgarden okar intdkterna med 2 procent vilket skulle innebara 6kade intakter pa
370 miljoner kronor om aret.

Punktlighetsatgarder

Atgirden har negativa konsekvenser pa statens finanser. Om punktligheten atgérdas genom fysiska
atgarder som t.ex. mer jarnvagsunderhall och mer kapacitet pa jarnvagen kan det réra sig om
betydande kostnader. Forseningarna pa jarnvagen uppstar foretradesvis pa platser dar det redan
finns mycket kapacitet och darfoér kostar det mycket att utoka kapaciteten ytterligare. Det ror sig
antagligen om flera miljarder kronor. Det ar kostnader som i forsta hand belastar staten.

TWspP (2012), Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — effektiva styrmedel som ger

onskad effekt?

“8 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014

“9 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014

0 Beddmning utifrdn Fyran ska fram, ett framkomlighetsprojekt i Stockholm samt Trivector (2015) HOgprioriterad
och attraktiv busstrafik i Gavle — Utveckling av roda linjen — stomlinje 2.

°L Utgar fran ASEKs trafikeringskostnader

°2 Trafikanalys, Lokal och Regional kollektivtrafik 2014
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Marknadsforings- Atgarden innebar smé negativa effekter for inblandade aktérer. Forutsatt att atgarden innebér

atgarder masskommunikation och inte breda subventioner av t.ex. kollektivtrafikkort innebar det i
sammanhanget ganska sma kostnader. De som betalar dessa ganska sma kostnader &r sannolikt
kommuner och regioner.

Totalt atgardspaket 3 Totalt sett innebar atgarden bade betydande intdkter for inblandade aktorer men ocksa betydande
utgifter. De stora intidkterna tillfaller emellertid i forsta hand stat och till viss del ocksd kommun
medan de stora utgifterna i forsta hand belastar regioner. Totalt sett innebar atgardspaketet storre
utgifter an intdkter.

7.3.2 Samhallsekonomisk kostnadseffektivitet

Den andra aspekten av kostnadseffektivitet, den samhallsekonomiska effektiviteten, ar mer
komplicerad att bedéma. Har finns det dynamiska effekter att ta hansyn till som t.ex. att en 6kning av
drivmedelsskatterna 6kar kostnaden for arbetsresor vilket kan paverka arbetskraftsutbudet och
darigenom statens skatteintékter. De samhallsekonomiska bedomningarna av atgardspaketen
redovisas nedan.

Paket 1 — kollektivtrafikframjande atgarder

Vissa av atgarderna i atgardspaket 1 ar mycket bra atgarder ur ett samhallsekonomiskt perspektiv,
framst forandringen av reseavdraget och 6kad avstandsdifferentiering i biljettsystemen. Sedan finns
atgarder som t.ex. framkomlighetsatgarder for kollektivtrafiken och ¢kat utbud som kan vara mycket
bra om de sker selektivt, pa linjer dar det finns stor efterfragan.

Atgarder som fértatning har pa sikt méjligheten att 6ka tillgangligheten pé& ett kraftfullt satt men
atgarden verkar langsamt. Den kan ha negativa samhallsekonomiska konsekvenser om det 6kar
kostnaden for att bygga eller om méanniskor borjar efterfrdga mer lantligt boende och att
bostadsmarknaden da inte kan méta efterfragan.

Det som i forsta hand bidrar till att gora atgardspaketet samhallsekonomiskt ineffektivt &r den mycket
kraftiga 6kningen av kollektivtrafikutbudet. Atgarden innebér tveklost stora tillganglighetsnyttor men
kostnaden for att 6ka trafiken ar alltfor stor. Effektiviteten i atgarden 6kar om man kan fokusera
utbudsokningen till omraden dar efterfrdgan ar som storst.

Tabell 13. Samhallsekonomisk beddémning av atgardspaket 1, det kollektivtrafikframjande paketet

Atgirdspaket 1 Samhillsekonomisk bed6mning
Fortatning av bebyggelsen Osdker. Exploatering inom befintliga tatortsgranser ar sannolikt dyrare an pa jungfrulig
och centralare lokalisering mark. Bade nar det kommer till planldggning, markkop och byggnation. Det kommer leda

till att bebyggelsen blir dyrare. Om man redan nu menar att brist pa bebyggelse (i form av
t.ex. bostader) paverkar samhéllsekonomin negativt finns det skal att detta dkat effekten. A
andra sidan ar det kanske framst i vissa lagen dar detta ar ett problem och att "inom
tatortsgranser" ar ett val tilltaget omrade och att bostadsmarknadens problem inte framst
|6ses genom bostadsbyggande utan omfordelning inom befintligt bestand. Pa sikt har det
dock potential att 6ka tillgangligheten vilket skulle vara positivt @ andra sidan kan
effektiviteten paverkas negativt om det visar sig att manniskor hellre bor utanfér tatorterna
men att det inte finns bostdder att tillga. Sammantaget dr bedémningen av den
samhallsekonomiska effektiviteten osaker.

Okat utbud av kollektivtrafik Negativ. Kostnaderna for att 6ka utbudet kommer sannolikt vara valdigt stora. Att
dessutom oka utbudet pa de platser dar det idag inte finns kollektivtrafik ar antagligen
annu kostsammare eftersom det finns kollektivtrafik pa i stort sett alla platser dar det finns
en efterfragan. Pa vissa platser dar det till exempel ar mycket trangsel kan utbudsékningen
vara positiv men risken ar att man lagger mycket pengar pa att skapa en 6verkapacitet som
inte anvands. GOr man det daremot dar det finns efterfragan kan atgarden delvis antas vara
samhallsekonomiskt I6nsam.

Framkomlighetsatgarder for Neutral. For de mest trafikerade linjerna ar detta sannolikt en mycket positiv atgard

kollektivtrafiken eftersom det innebér betydande restidsvinster och minskade driftskostnader. Atgarden
berér emellertid manga linjer med betydligt mindre resande dar atgarden sannolikt ar
olonsam. Begransar man sig daremot till de mest trafikerade linjerna ar denna typ av
atgarder extremt effektiva.
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Okad avstands-differentiering  Positiv. Eftersom b3de resandet och intdkterna 6kar s3 ékar bade tillgdngligheten och

i biljettprissystem producentéverskottet varfor atgarden bor vara samhallsekonomiskt positiv.
Periodkort mot Osdiker. Atgarden handlar frimst om en transferering fran stat till [éntagare genom att
bruttoloneavdrag hoginkomsttagare kan fa nagot lagre marginalskatt och pa sa satt oka sitt arbetskraftutbud

(skattekilen minskas). Det kommer daremot minska kostnaderna for att resa kollektivt
vilket kommer 6ka efterfragan pa den subventionerade varan. Detta kan verka
snedvridande vilket i sa fall kommer vara negativt.

Avstandsbaserat reseavdrag Positiv. Tillgangligheten med kollektivtrafik okar kraftigt samtidigt som statens utgifter
minskar. Daremot minskar tillgéngligheten med bil nagot.

Marknadsforingsatgarder Osdiker. Atgardens effektivitet beror till stor del pa hur den genomférs. Om den genomfors
pa ett mycket billigt satt med nagon typ av masskommunikation kan den mycket val vara
I6nsam. Problemet &r dock att atgarden sannolikt medfér mycket sma
tillgénglighetsforbattringar eftersom de flesta man fangar antagligen ar mer eller mindre
indifferenta infor fardmedelsvalet.

Punktlighetsatgarder Troligen negativ. Sjdlva den forbattrade punktligheten innebar stora samhallsekonomiska
nyttor. | den man man kan uppna 6kad punktlighet till mattliga kostnader, t.ex. genom
underhallsatgarder kan det alltsa vara en samhallsekonomiskt I6nsam atgard. Men om man
ska kunna 6ka punktligheten i t.ex. jarnvagstrafiken utan att det paverkar utbudet negativt
kravs troligen stora kapacitetsdkningar. Aven om man antagligen kan minska férseningarna
nagot med olika typer av kvalitetsavgifter, kommer det till slut att krdva ganska omfattande
investeringar i ny infrastruktur, vilket forvantas bli mycket kostsamt.

Totalt atgardspaket 1 Atgirdspaketet dr antagligen samhillsekonomiskt negativt. Skilet till detta ar i férsta
hand den mycket stora kostnaden for att 6ka utbudet i den omfattning som kravs for att
na férdubblingsmalet.

Paket 2- bilhammande atgéarder

De tre kraftfullaste atgarderna i atgardspaketet (reseavdraget, parkeringsavgifterna och
drivmedelsskatterna) ar alla mycket omfattande atgarder. Eftersom de ar sa kraftfulla ar det svart att
beddma hur totalen fallit ut. Reseavdragets direkta och indirekta tillganglighetsforbattringar ar mycket
positiva aven om de indirekta inte faller ut omedelbart. En héjning av parkeringsavgifterna innebar att
man tar bort en stor snedvridande subvention. Tyvarr kommer detta resultera i stora
tillganglighetsforluster pa kort sikt och de positiva indirekta effekterna pa lokalisering etc. uppstar forst
senare.

Hojningen av drivmedelsskatterna ar till viss del samhallsekonomiskt motiverade eftersom vissa
transportslags samhéllsekonomiska effekter inte ar fullt internaliserade, t.ex. dieselfordon. For
bensinbilar, som pa landsbygden &r fullt internaliserade, ar det emellertid mycket negativt att hoja
skatten sa kraftigt. Hojningen kommer dock leda till betydande skatteintékter for staten. Om dessa
intakter vaxlas mot en minskning av skatt pa arbete kan det ha stora positiva effekter. Den kraftiga
hojning av drivmedelsskatten som det har ar fragan om &r dock svar att forutsaga effekterna av.

Eftersom alla dessa effekter ar s stora och verkar olika snabbt ar det svart att sdga nagot om den
totala effekten. De stora tillganglighetsminskningarna pa kort sikt kompenseras till stor del av att staten
far okade intakter. Summan av dessa motriktade effekter bedoms &nda vara negativ, men med
reservation for att det &r mycket svart att bedéma eftersom det ror sig om sa kraftiga atgarder.

Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till & 2030 < Hur kan vi na dit och vad blir konsekvenserna? | 42



Tabell 14. Samhallsekonomisk bedomning av atgardspaket 2, det bilhammande paketet

Avstandsbaserat reseavdrag Positiv. Tillgangligheten med kollektivtrafik 6kar kraftigt samtidigt som statens utgifter
minskar. Daremot minskar tillgéangligheten med bil nagot.

Hogre parkeringsavgifter i Positiv. Parkering i tatort ar underprissatt resurs, pa vissa platser valdigt mycket. En héjning

tatort skulle alltsa innebdara att man rattade till det marknadsmisslyckande som parkering till stor
del utgor. Det skulle leda till effektivare allokering av befintliga parkeringsplatser och battre
spegla kostnaden for att resa med, och aga, bil.

Bilfria innerstader Sannolikt negativ. Det innebdr en ganska stor tillganglighetsinskrankning utan att
internalisera ndgon specifik extern effekt. Det &r ocksa tveksamt om befolkningens
betalningsvilja for bilfria innerstader 6vervager betalningsviljan for
tillgénglighetsinskrankningen.

Lagre skyltad hastighet Sannolikt negativ. Lagre hastighet hade inneburit stora tillganglighetsforluster pa de flesta
platser. De positiva effekterna pa utslapp och trafiksakerhet hade antagligen inte 6vervagt
tillganglighetsminskningen.

Drivmedelsskatt Sannolikt negativ. Atgarden &r positiv for de fordon som idag ar underinternaliserade, t.ex.
dieselfordon. For de som inte ar det, framst bensinbilar pa landsbygden, ar atgarden mycket
negativ ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Borttagande subvention Positiv. Subventionen gor att vissa typer av bilister moter ett pris som ar for lagt. Detta

formansbil leder till en miss match mellan konsumenten och produkt vilket leder till ett minskat
konsumentoverskott. Borttagandet av subventionen leder ocksa till att formansbilisterna
moter ett mer korrekt pris for parkering och trangselskatt vilket ocksa har positiva
samhallsekonomiska effekter.

Totalt atgérdspaket 2 Totalt sett innebir atgirdspaket 2 stora tillgénglighetsférluster vilket har stora negativa
samhillsekonomiska effekter. Manga av atgarderna har emellertid positiva
strukturerande effekter men det kommer ta lang tid for dessa vinster att realiseras.
Sammantaget innebir detta antagligen att atgéardspaketet dr samhillsekonomiskt
negativt men det dr svart att bedoma eftersom det ror sig om sa kraftiga atgarder.

Paket 3 — Kombinerat paket

Paket 3 ar det paket skulle kunna vara det samhallsekonomiskt fordelaktiga. De positiva atgarderna
frén paket 2, dvs. reseavdraget, parkeringsavgifterna och borttagandet av de subventionerade
formansbilarna, ar kvar och mestadels oférandrade. Drivmedelsskattedkningen har minskats till en niva
som gor att den antagligen ar positiv. De positiva effekterna av dessa atgarder ar betydande. De andra
tva atgarderna fran paket 2, bilfria innerstader och lagre skyltad hastighet, vilka bada bedomdes vara
samhallsekonomiskt negativa ar med i en begransad form vilket ocksa begransar deras negativa
effekter.

Manga atgarder fran paket 1 ar med i oférandrad form. Den atgard som bedémdes vara den
samhéllsekonomiskt ineffektivaste i paket 1, utbudsdkningen, & med i mer forsiktig form vilket i
praktiken kan innebara att atgarderna kan tillampas med mer urskiljning. Detta antas ocksa dampa de
negativa effekterna. Paket 3 bestar alltsd av effektivare versioner av paket 1 och 2. Detta paverkar
pakets Ionsamhet mycket positivt men det ar anda svart att gora en bedémning av atgardspaketets
sammantagna effektivitet, mycket pa grund av utbuds6kningen och hur man valjer att 6ka
punktligheten. Om man kan fokusera utbudsékningen till omraden dar efterfragan ar som storst blir
atgarden mer effektiv.

Tabell 15. Samhallsekonomisk bedémning av atgardspaket 3, det kombinerade paketet

Samhillsekonomisk bedomning

Avstandsbaserat Positiv. Tillgangligheten med kollektivtrafik 6kar kraftigt samtidigt som statens utgifter
reseavdrag minskar. Daremot minskar tillgdngligheten med bil nagot.

Hogre parkeringsavgifter Positiv. Parkering i tatort dr underprissatt resurs, pa vissa platser valdigt mycket. En hdjning
och minskat utbud skulle alltsa innebdra att man rattade till det marknadsmisslyckande som parkering till stor del

utgor. Det skulle leda till effektivare allokering av befintliga parkeringsplatser och battre
spegla kostnaden for att resa med, och aga, bil.

Bilfria innerstader Sannolikt negativ. Det innebar en ganska stor tillganglighetsinskrankning utan att
internalisera ndgon specifik extern effekt. Det &r ocksa tveksamt om befolkningens
betalningsvilja for bilfria innerstader 6vervadger betalningsviljan for
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tillgénglighetsinskrankningen.

Lagre skyltad hastighet

Sannolikt negativ. Lagre hastighet hade inneburit stora tillganglighetsforluster pa de flesta
platser. De positiva effekterna pa utslapp och trafiksakerhet hade antagligen inte 6vervagt
tillganglighetsminskningen.

HOjning av
drivmedelsskatter

Sannolikt positiv. Atgarden &r positiv fér de fordon som idag &r underinternaliserade, t.ex.
dieselfordon. For de som inte ar det, framst bensinbilar pa landsbygden, ar atgarden negativ
ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Den betydligt blygsammare hojningen an i paket 2
innebdr dock antagligen att de positiva effekterna pa dieselfordonen évervager de negativa
effekterna pa bensinfordonen

Borttagande subventioner
formansbil

Positiv. Subventionen gor att vissa typer av bilister moter ett pris som ar for lagt. Detta leder
till en miss match mellan konsumenten och produkt vilket leder till ett minskat
konsumentoverskott. Borttagandet av subventionen leder ocksa till att formansbilisterna
moter ett mer korrekt pris for parkering och trangselskatt vilket ocksa har positiva
samhallsekonomiska effekter.

Fortatning av bebyggelsen
och centralare lokalisering

Osdker. Exploatering inom befintliga tatortsgranser ar sannolikt dyrare dn pa jungfrulig mark.
Bade nar det kommer till planldaggning, markkop och byggnation. Det kommer leda till att
bebyggelsen blir dyrare. Om man redan nu menar att brist pa bebyggelse (i form av t.ex.
bostader) paverkar samhallsekonomin negativt finns det skl att detta 6kat effekten. A andra
sidan ar det kanske framst i vissa ldgen déar detta ar ett problem och att "inom tatortsgranser"
ar ett val tilltaget omrade och att bostadsmarknadens problem inte framst I6ses genom
bostadsbyggande utan omférdelning inom befintligt bestand. Pa sikt har det dock potential
att oka tillgéangligheten vilket skulle vara positivt a andra sidan kan effektiviteten paverkas
negativt om det visar sig att manniskor hellre bor utanfér tatorterna men att det inte finns
bostader att tillga. Sammantaget dr bedémningen av den samhallsekonomiska effektiviteten
osaker.

Okat utbud

Negativ. Kostnaderna for att 6ka utbudet kommer sannolikt vara valdigt stora. Att dessutom
Oka utbudet pa de platser dar det idag inte finns kollektivtrafik &r antagligen annu
kostsammare eftersom det finns kollektivtrafik pa i stort sett alla platser dar det finns en
efterfragan. Pa vissa platser dar det till exempel ar mycket trangsel kan utbudsékningen vara
positiv men risken ar att man lagger mycket pengar pa att skapa en 6verkapacitet som inte
anvdnds. Gor man det daremot dar det finns efterfragan kan atgarden delvis antas vara
samhallsekonomiskt [6nsam. Att utbudsdkningen ar blygsammare an i paket 1 bidrar till att
begransa atgardens negativa samhallsekonomiska effekter.

Framkomlighetsatgarder
for kollektivtrafik

Neutral. For de mest trafikerade linjerna ar detta sannolikt en mycket positiv atgard eftersom
det innebér betydande restidsvinster och minskade driftskostnader. Atgarden beror
emellertid manga linjer med betydligt mindre resande dar atgarden sannolikt ar olonsam.
Begransar man sig daremot till de mest trafikerade linjerna ar denna typ av atgarder extremt
effektiva.

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Positiv. Eftersom bade resandet och intdkterna 6kar sa 6kar bade tillgéngligheten och
producentdverskottet varfor atgarden bor vara samhallsekonomiskt positiv.

Punktlighetsatgarder

Troligen negativ. Sjalva den forbattrade punktligheten innebar stora samhallsekonomiska
nyttor. | den man man kan uppna 6kad punktlighet till mattliga kostnader kan det alltsa vara
en samhallsekonomiskt I6nsam atgard. Men om man ska kunna 6ka punktligheten i t.ex.
jarnvagstrafiken utan att det paverkar utbudet negativt kravs troligen stora
kapacitetsékningar. Aven om man antagligen kan minska férseningarna ndgot med olika typer
av kvalitetsavgifter, kommer det till slut att kravas ganska omfattande investeringar i ny
infrastruktur, vilket férvantas bli mycket kostsamt.

Marknadsforingsatgarder

Osdker. Atgardens effektivitet beror till stor del pa hur den genomférs. Om den genomfors pa
ett mycket billigt satt med nagon typ av masskommunikation kan den mycket val vara [6nsam.
Problemet ar dock att dtgarden sannolikt medfér mycket sma tillganglighetsférbattringar
eftersom de flesta man fangar antagligen ar mer eller mindre indifferenta infér
fardmedelsvalet.

Totalt atgardspaket 3

Totalt sett innebar atgardspaket 3 en tillganglighetsdkning. Manga av de atgarder som var
olonsamma i paket 1 och 2 dr i detta paket dessutom forsiktigare vilket gor att det ar stérre
chans att de dr IdGnsamma. Precis som i de andra atgardspaketen ir det emellertid kraftiga,
ibland motriktade, atgarder det ar fragan om varfor det ar svart att bedéma den absoluta
effekten. Antagligen ar det diaremot detta paket som ar det mest samhallsekonomiskt
effektiva av de tre.
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7.4 FORDELNINGSPROFIL

| detta avsnitt redogors for bedémningen av atgardernas fordelningsprofil, dvs. vilka grupper som
vinner respektive forlorar pa olika atgarder. De tre fordelningsaspekter som bedomts &r
tatort/landsbygd, lanstyp samt laginkomsttagare/hoginkomsttagare.

Tatort/landsbygd har bedomts genom att varje atgardspaverkan pa tillgangligheten i tatort respektive
landsbygd bedémts. Om tatorterna fatt en tillgéanglighetsforbattring har de bedomts vara vinnare. Om
de fatt en tillganglighetsminskning har de bedémts som forlorare.

Fordelningsaspekten lanstyp har bedémts genom att lanen delats in i tre kategorier utifran
kollektivtrafikens marknadsandel i dagslaget:

e Stockholms lan
e Skane, Vastra Gotaland och Uppsala lan
o Ovriga lan

Dessa har sedan bedémts vara vinnare eller férlorare baserat pa om deras tillganglighet paverkats
positivt eller negativt till foljd av atgarden. (Vi har alltsa implicit antagit att offentligt burna kostnader
fordelas jamnt Gver invanarna i de olika lanstyperna).

Den sista fordelningsaspekten, hoginkomsttagare/laginkomsttagare, ar den mest komplicerade
aspekten att bedoma. Eftersom i stort sett alla typer av fordyrningar paverkar tillgangligheten negativt
for alla, oavsett inkomst beskrivs denna fordelningsaspekt snarare utifran vilken inkomstgrupp som ar
den storsta absoluta forloraren eller vinnaren. Idealt hade en bedémning av den relativa nyttan for varje
inkomstgrupp varit onskvard men tyvarr ar det omaijligt att géra den bedémningen med det underlag
som ar tillgéngligt har.

Eftersom laginkomsttagarna har mindre pengar an hoginkomsttagarna har de storre relativ nytta av
sankta kostnader — till exempel nar det blir billigare att transportera sig - &n vad héginkomsttagarna
har. Eftersom hdginkomsttagarna har mer pengar ar de ocksa villiga att betala mer for kortare och
bekvamare resor. Det innebar att de vinner mer an laginkomsttagarna pa atgarder som minskar
restider och/eller 6kar bekvamligheten.

Utover detta reser laginkomsttagare mer kollektivt i stader vilket gor att de drabbas mer av
forsamringar i kollektivtrafiken samtidigt som de ocksa vinner mer pa forbattringar av den. Pa
landsbygden drabbas laginkomsttagare varre av fordyrningar av bilresor &n hoginkomsttagare eftersom
de inte har nagot alternativ att byta till och darfor tvingas ta hela kostnaden. Héginkomsttagarna pa
landsbygden tvingas ocksa ta hela kostnadsokningen men de forvantas inte paverkas lika kraftfullt av
den.

Nar man bedomt vilken effekt olika atgarder och atgardspaket haft pa de olika grupperna kommer
svarigheten att bedéma om den nya situationen ar battre eller samre &n den som var innan ur ett
fordelningsmassigt perspektiv. Detta steg ar mycket komplicerat och bygger ytterst pa vilken syn pa
rattvisa man har som person eller samhélle. Ett satt att se pa rattvisa ar att alla ska ha tillgang till ett
grundlaggande utbud av tillganglighet. Sa lange inte ndgon grupp understiger det grundlaggande
utbudet blir det inte patagligt orattvisare och om nagon grupp som ar under det grundlaggande utbudet
far det battre blir det rattvisare.

Ett annat satt att se pa det ar att alla grupper ska ha det lika bra. Ur ett sddant perspektiv ar det
intressant att veta hur mycket de olika grupperna har i utgdngslaget, hur mycket atgarderna paverkar
dem och hur mycket de paverkas av den tillkommande nyttan. Det forsta sattet att se pa rattvisa kan
sagas vara en “rattvisa i forutsattningar’-synsatt medan det senare kan sagas vara ett “rattvisa i utfall’-
synsatt och de olika synsatten kan mycket val ge olika resultat i termer om rattviseeffekten av olika
atgarder och atgardspaket.
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7.4.1 Geografisk fordelningsprofil

I tabellen nedan presenteras atgardspaketens fordelningseffekter ur de tva geografiska aspekterna for
atgardspaket 1 — kollektivtrafikframjande atgarder. | stort sett alla geografiska kategorier ar vinnare av i
stort sett alla atgarder och hela paketet sammantaget. Undantaget ar reseavdraget dar lanen utanfor
Stockholm, Skéne, Vastra Gétaland och Uppsala bedéms paverkas neutralt. Atgardspaketet innehaller
ocksa en del framkomlighetsatgarder i storstad, dessa verkar positivt i tatort, Stockholm och SVU men
har ingen paverkan pa landsbygden eller i Ianen utanfor Stockholm och SVU.

Tabell 16 Geografiska férdelningseffekter i paket 1, det kollektivtrafikframjande paketet

Tatort Landsbygd Stockholm

Fortatning av bebyggelsen och Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
centralare lokalisering

Okat kollektivtrafikutbud Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Framkomlighetsatgarder for Vinnare Neutral Vinnare Vinnare Vinnare
kollektivtrafik

Marknadsforingsatgarder Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Punktlighetsatgarder Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Okad avstandsdifferentiering biljett | Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Avstandsbaserat reseavdrag Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Neutral
Periodkort bruttoldoneavdrag Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Total effekt Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare

| atgardspaket 2 har i stort sett alla atgarder negativ paverkan pa tillgangligheten varfor i stort sett alla
geografiska dimensioner forlorar. Undantaget ar reseavdraget dar bade tatorter och landsbygd far kad
tillganglighet. Det bor dock noteras att vissa kommuner blir negativt paverkade av avdraget pa grund
av omlokalisering av befolkning. Detta ar dock en effekt som inte direkt gar att separera pa
tatort/landsbygd.

Ur ett lansperspektiv antas Stockholm och SVU-lanen bli vinnare medan 6vriga lan forlorar med paket
2. Bilfria innerstader paverkar inte landsbygden eller lanen utanfor Stockholm och SVU varfor paverkan
beddms vara neutral.

Tabell 17. Geografiska fordelningseffekter i paket 2, det bilhdmmande paketet

Tatort Landsbygd | Stockholm

Avstandsbaserat reseavdrag Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Neutral
Hogre parkeringsavgifter i tatort Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
Bilfria innerstader Forlorare Neutral Forlorare Forlorare Neutral
Lagre skyltad hastighet Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
H6jning av drivmedelsskatter Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
Borttagande subvention Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
formansbil

Total effekt Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare

Atgardspaket 3 bestér av atgarder som béde gynnar och missgynnar alla geografiska dimensioner.
Atgarderna slar pd samma sétt som de gor i paket 1 och 2 och sammantaget gynnar de alla
dimensioner.
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Tabell 18. Geografiska fordelningseffekter i paket 3, det kombinerade paketet

Tatort Landsbygd | Stockholm

Avstandsbaserat reseavdrag Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Neutral
Hogre parkeringsavgifter i tatort Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
Bilfria innerstader Forlorare Neutral Forlorare Forlorare Neutral
Lagre skyltad hastighet Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
Hojning av drivmedelsskatter Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
Borttagande subvention Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare Forlorare
formansbil

Fortatning av bebyggelsen och Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
centralare lokalisering

Okat kollektivtrafikutbud Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Framkomlighetsatgarder for Vinnare Neutral Vinnare Vinnare Vinnare
kollektivtrafik

Marknadsforingsatgarder Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Punktlighetsatgérder Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
Okad avstandsdifferentiering Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare
biljettprissystem

Total effekt Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare Vinnare

7.4.2 Fordelning hoginkomsttagare-laginkomsttagare

| tabellen nedan presenteras beskrivs vilka forfordelningseffekter atgarderna i atgardspaket 1 forvantas
ha. | atgardspaket 1 &r de flesta atgarder positiva for bada inkomstgrupper. Laginkomsttagarna gynnas
mer till foljd av att de férvantas anvanda kollektivtrafiken mer och héginkomsttagarna gynnas relativt
sett mer av att de har hogre tidsvarden. Effekten av att héginkomsttagare betalar mer skatt och darfor
finansierar offentliga utgifter i storre utstrackning an laginkomsttagare ar inte beaktad.
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Tabell 19 - Fordelningseffekter for olika imkomstgrupper till foljd av atgarderna i atgardspaket 1

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare
lokalisering

Laginkomsttagare

Pa kort sikt kan man tdnka sig att
laginkomsttagare ar forlorare till féljd av
fortatning om det bidrar till 6kade priser pa
bostader. Pa lang sikt kommer de dock ta
del av den 6kade tillgangligheten och da bli
vinnare. Sammantaget kan effekten sagas
vara neutral.

Hoginkomsttagare

Hoginkomsttagarna kommer antagligen att gynnas
av atgarden genom att de far hogre tillganglighet och
kommer inte paverkas lika negativt av eventuellt
hojda bostadspriser. Sammantaget bedoms effekten
vara positiv.

Okat kollektivtrafik-
utbud

Laginkomsttagarna kommer att paverkas
positivt av atgarden genom att de far
hogre tillganglighet.

Hoginkomsttagarna kommer att paverkas positivt av
atgarden genom att de far hogre tillginglighet.

Framkomlighets-
atgarder for
kollektivtrafik

Framkomlighetsatgarder kommer paverka
laginkomsttagarna positivt genom att de
far okat tillganglighet med
kollektivtrafiken.

Hoginkomsttagarna kommer att paverkas positivt av
framkomlighetsatgarderna. De kanske inte reser
kollektivt i riktigt samma utstrackning som
laginkomsttagarna men de varderar i genomsnitt sin
tid hogre vilket gor att de har storre absolut nytta av
atgarden.

Marknadsforings-
atgarder

Laginkomsttagare kommer att paverkas
positivt i den man att de kan fatta battre
beslut rérande sitt resande och darigenom
oOka sin tillganglighet.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas positivt i
den man att de kan fatta battre beslut rérande sitt
resande och darigenom o6ka sin tillganglighet.

Punktlighetsatgarder

Laginkomsttagare kommer att paverkas
positivt av punktlighetsatgarderna genom
att de far 6kad tillganglighet.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas positivt av
punktlighetsatgarderna genom att de far 6kad
tillganglighet.

Okad avstands-
differentiering
biljettprissystem

Laginkomsttagare kommer att paverkas
negativt till f6ljd av att periodkorten
antagligen kommer bli dyrare.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas negativt till
foljd av att periodkorten antagligen kommer bli
dyrare, dock inte lika mycket som laginkomsttagarna
eftersom det inte utgor en sa relativt sett stor andel.
A andra sidan reser héginkomsttagarna lingre och
kommer darfor motas av en storre prishojning.

Avstandsbaserat Laginkomsttagare bedéms paverkas Hoginkomsttagare bedoms paverkas positivt av ett

reseavdrag positivt av ett avstandsbaserat reseavdrag avstandsbaserat reseavdrag men inte lika mycket
eftersom de ar relativt sett mer behjalpta som laginkomsttagarna. Hoginkomsttagarana
av pengar &n tid. Ett avstandsbaserat kommer ocksa fa 6kad tillgédnglighet men manga av
reseavdrag kan ocksa anvandas av de de som anvander avdraget idag kommer inte kunna
laginkomsttagare som aker kollektivt. fortsatta gora det.

Periodkort Laginkomsttagarna kommer att gynnas av Hoginkomsttagarna kommer att gynnas av atgarden

bruttoléneavdrag

atgarden da det innebér en subvention av
deras resande.

da det innebér en subvention av deras resande.
Eftersom subventionen beror av marginalskatten
kommer den vara storre for hoginkomsttagarna. A
andra sidan har de lagre marginalnytta av
subventionen varfor effekten kan sagas vara ungefar
lika stora for hoginkomst- som laginkomsttagare.

Total effekt

| stort sett alla atgdrder innebar att
laginkomsttagarna tillgdnglighet dkar. De
paverkas saledes positivt av
atgardspaketet. Nagot som 6kar effekten
for laginkomsttagare ar att de i stérre
utstrackning @n héginkomsttagare ar
beroende av kollektivtrafiken

| stort sett alla atgarder gynnar hoginkomsttagare.
De paverkas saledes positivt av atgirdspaketet.
Nagot som bidrar till att 6ka effekten for
hdginkomsttagare ar att manga av atgiarderna ar
riktade for att minska resandets tidsatgang. Nagot
som gynnar héginkomsttagare mer eftersom de
varderar sin tid hégre dn laginkomsttagarna.

| tabellen nedan beskrivs mer ingaende hur de olika atgarderna i atgardspaket 2 paverkar
inkomstgrupperna laginkomsttagare respektive héginkomsttagare. De flesta atgarderna i atgardspaket
2 paverkar bade hoginkomsttagare och laginkomsttagare negativt eftersom de pa nagot satt innebar en
tillganglighetsminskning fér bada grupperna. Den kraftfullaste atgarden i paketet, hojda
drivmedelsskatter slar dock hardast mot laginkomsttagare, sarskilt pa platser med dalig kollektivtrafik.
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Tabell 20 - Fordelningseffekter for olika inkomstgrupper till foljd av atgarderna i atgardspaket 2

Avstandsbaserat Laginkomsttagare beddms paverkas positivt av  Hoginkomsttagare beddms paverkas positivt av

reseavdrag ett avstandsbaserat reseavdrag eftersom de ar  ett avstandsbaserat reseavdrag men inte lika
relativt sett mer behjilpta av pengar dn tid. De  mycket som laginkomsttagarna.
laginkomsttagare som anvéander bil forlorar Hoginkomsttagarna kommer ocksa fa 6kad
men de kompenseras genom att tillgdnglighet men manga av de som anvander
avstandsbaserat reseavdrag ocksa kan avdraget idag kommer inte kunna fortsatta géra
anvandas av de som aker kollektivt. det. Aven inom denna grupp finns vinnare och

forlorare till foljd av avdraget.
Hogre Laginkomsttagare bedoms vara forlorare till Hoginkomsttagare bedéms paverkas neutralt av

parkeringsavgifter i
tatort

foljd av hogre parkeringsavgifter i tatort. De
drabbas av kostnadsokningen men har dock
alternativ i form av kollektivtrafik i manga
tatorter.

atgarden. De kommer forvisso behéva betala
mer pengar men i gengald kommer de spara tid
och ha lattare att hitta parkeringsplatser.

Bilfria innerstader

Laginkomsttagare bedéms paverkas neutralt
till foljd av atgarden. Det &r framst
hoéginkomsttagare som kor bil i innerstader och
darigenom paverkas negativt.

Hoginkomsttagare bedéms paverkas negativt till
foljd av atgarden eftersom det i férsta hand ar de
som kér bil i innerstader™.

Lagre skyltad
hastighet

Laginkomsttagare bedoms paverkas negativt
av lagre hastigheter till foljd av att de far langre
restider.

Hoginkomsttagare bedoms paverkas negativt av
lagre hastigheter. Annu mer negativt 4n
laginkomsttagare till foljd av att de varderar sin
tid hogre an laginkomsttagarna.

Drivmedelsskatt

Laginkomsttagare, speciellt pa landsbygden,
bedoms paverkas negativt av atgarden. De
hogre kostnaderna ar mer kdnnbara for
laginkomsttagarna och pa landsbygden har de
inte mojligheten att byta fardmedel.*

Hoginkomsttagare ar forlorare till foljd av
atgarden. De drabbas dock inte lika hart som
laginkomsttagarna.

Borttagande Laginkomsttagare beddms paverkas neutralt Hoginkomsttagare beddms vara férlorare till

subvention av borttagandet av subventionerade foljd av atgarden eftersom de oftare ar

formansbil formansbilar eftersom de inte har férmansbili  formansbilister som till foljd av atgarden maste
sa stor utstrackning. betala det fulla priset for sitt bildgande.

Totalt Sammantaget ger atgardspaketet upphov till Hoginkomsttagarna bedoms dven de férlora.

atgardspaket 2 stora férluster for laginkomsttagarna, mer dn Fler atgarder drabbar dem negativt men de

for hdginkomsttagarna eftersom de paverkas
relativt sett mer av de monetara styrmedIlen.

drabbas inte lika hart eftersom de kraftfullaste
atgdrderna ar monetdra, nagot som inte
drabbar dem lika hart som laginkomsttagarna.

| tabellen nedan beskrivs hur de atgarder som ingar i atgardspaket 3 paverkar hoginkomsttagare och
laginkomsttagare. Den atgard som paverkar laginkomsttagarna mest ar hojningen av
drivmedelsskatten vilket slar hart mot laginkomsttagarna pa landsbygden. Aven héginkomsttagarna pa
landsbygden paverkas men inte lika mycket. Bade hoginkomsttagarna och laginkomsttagarna
paverkas positivt av utbudsokningarna och utbudsforbattringarna i kollektivtrafiken. Totalt sett paverkas
hoginkomsttagarna mer positivt &n laginkomsttagarna och detta &r p& grund av att de inte drabbas lika
hart av de monetara styrmedlen, vinner mer pa kvalitetshojningen i kollektivtrafiken och inte drabbas
lika hart av hojda parkeringsavgifter och fortatningen.

%% Genomfartstrafik Stockholm.
* Se t.ex. Eliasson, J., Pyddoke, R., & Swardh, J-E (2016). Distributional effects of taxes on car fuel, use,
ownership and purchases. CTS Working Paper 2016:11.
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Tabell 21. Fordelningseffekter for olika inkomstgrupper till foljd av atgarderna i atgardspaket 3

Atgard Laginkomsttagare Hoginkomsttagare
Avstandsbaserat Laginkomsttagare bedoms paverkas positivt av Hoginkomsttagare bedéms paverkas positivt
reseavdrag ett avstandsbaserat reseavdrag eftersom de ar av ett avstandsbaserat reseavdrag men inte
relativt sett mer behjdlpta av pengar an tid. Ett lika mycket som laginkomsttagarna.
avstandsbaserat reseavdrag kan ocksa anvdndas Hoginkomsttagarna kommer ocksa fa 6kad
av de laginkomsttagare som aker kollektivt. tillgénglighet men manga av de som anvander
avdraget idag kommer inte kunna fortsatta
gora det.
Hogre Laginkomsttagare beddms vara forlorare till foljd  Hoginkomsttagare bedéms paverkas neutralt

parkeringsavgifter
och minskat utbud

av hogre parkeringsavgifter i tatort. De drabbas
av kostnadsokningen men har dock alternativ i
form av kollektivtrafik i manga tatorter.

av atgarden. De kommer forvisso behdva
betala mer pengar men i gengald kommer de
spara tid och ha lattare att hitta
parkeringsplatser.

Bilfria innerstader

Laginkomsttagare bedoms paverkas neutralt till
foljd av atgarden. Det &r framst
hoéginkomsttagare som kor bil i innerstader och
darigenom paverkas negativt.

Hoginkomsttagare bedéms paverkas negativt
till foljd av atgarden eftersom det i forsta hand
3r de som kér bil i innerstider™.

Lagre skyltad Laginkomsttagare bedoms paverkas negativt av Hoginkomsttagare bedéms paverkas negativt
hastighet lagre hastigheter till foljd av att de far langre av lagre hastigheter. Annu mer negativt dn
restider. laginkomsttagare till foljd av att de varderar sin
tid hogre an laginkomsttagarna.
Hojning av Laginkomsttagare, speciellt pa landsbygden, Hoginkomsttagare ar forlorare till foljd av

drivmedelsskatter

beddms paverkas negativt av atgirden. De hogre
kostnaderna dr mer kdnnbara for
laginkomsttagarna och pa landsbygden har de
inte mojligheten att byta fardmedel.

atgarden. De drabbas dock inte lika hart som
laginkomsttagarna.

Borttagande
subventioner
formansbil

Laginkomsttagare beddms paverkas neutralt av
borttagandet av subventionerade férmansbilar
eftersom de inte har formansbil i sa stor
utstrackning.

Hoéginkomsttagare bedéms vara forlorare till
foljd av atgarden eftersom de oftare ar
formansbilister som till f6ljd av atgarden maste
betala det fulla priset for sitt bildgande.

Fortatning av
bebyggelsen och
centralare
lokalisering

Pa kort sikt kan man tdnka sig att
laginkomsttagare ar forlorare till féljd av
fortatning om det bidrar till 6kade priser pa
bostader. Pa lang sikt kommer de dock ta del av
den 6kade tillgangligheten och da bli vinnare.
Sammantaget kan effekten sdgas vara neutral.

Hoginkomsttagarna kommer antagligen att
gynnas av atgarden genom att de far hogre
tillgdnglighet och kommer inte paverkas lika
negativt av eventuellt hdjda bostadspriser.
Sammantaget beddms effekten vara positiv.

Okat kollektiv-
trafikutbud

Laginkomsttagarna kommer att paverkas positivt
av atgarden genom att de far hogre
tillganglighet.

Hoginkomsttagarna kommer att paverkas
positivt av dtgarden genom att de far hogre
tillgénglighet.

Framkomlighets-
atgarder for
kollektivtrafik

Framkomlighetsatgarder kommer att paverka
laginkomsttagarna positivt genom att de far
okad tillganglighet med kollektivtrafiken.

Hoginkomsttagarna kommer att paverkas
positivt av framkomlighetsatgarderna. De
kanske inte reser kollektivt i riktigt samma
utstrdackning som laginkomsttagarna men de
varderar i genomsnitt sin tid hogre vilket gor
att de har storre absolut nytta av atgarden.

Okad avstands-
differentiering i
biljettprissystem

Laginkomsttagare kommer att paverkas negativt
till foljd av att periodkorten antagligen kommer
bli dyrare.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas
negativt till féljd av att periodkorten
antagligen kommer bli dyrare, dock inte lika
mycket som laginkomsttagarna eftersom det
inte utgdr en sa relativt sett stor andel. A andra
sidan reser hoginkomsttagarna langre och
kommer darfor motas av en storre prishojning.

Punktlighetsatgarder

Laginkomsttagare kommer att paverkas positivt
av punktlighetsatgarderna genom att de far 6kad
tillganglighet.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas
positivt av punktlighetsatgarderna genom att
de far 6kad tillganglighet.

Marknadsforings-
atgarder

Laginkomsttagare kommer att paverkas positivt i
den man att de kan fatta battre beslut rérande
sitt resande och darigenom 6ka sin tillganglighet.

Hoginkomsttagare kommer att paverkas
positivt i den man att de kan fatta battre
beslut rérande sitt resande och darigenom 6ka
sin tillganglighet.

5 Genomfartstrafik Stockholm.
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Totalt
atgardspaket 3

Laginkomsttagarna paverkas totalt sett neutralt
av atgardspaketet och det finns stora skillnader
inom gruppen. De bilresande laginkomsttagarna
pa landsbygden kommer att paverkas mycket
negativt av de hojda drivmedelsskatterna dven

Hoginkomsttagarna paverkas totalt sett
positivt av dtgdrderna. De 6kade kostnaderna i
form av tid och pengar for bilresande paverkar
inte hoginkomsttagarna lika negativt som
laginkomsttagarna. | tatort vinner

héginkomsttagarna mycket pa
tillgénglighetsokningen for kollektivtrafiken.

om de till viss del kompenseras av 6kat utbud.
Aven i tatorterna finns det motriktade effekter.
De hogre priserna pa periodkort paverkar
laginkomsttagarna negativt men den 6kade
framkomligheten paverkar dem positivt.

7.5 SAMMANFATTANDE BEDOMNING

De tre styrmedelspaketen leder alla till att férdubblingsmalet uppfylls, vagen dit skilijer daremot paketen
at. | denna sammanfattande diskussion beskrivs de huvudsakliga skillnaderna mellan paketen vad
galler maluppfyllelse, kostnadseffektivitet och fordelningsprofil.

Det kollektivtrafikframjande paketet 6kar den regionala tillgangligheten valdigt mycket varfor funktions-
och arbetsmarknadsmalet paverkas valdigt positivt, fossilfrihets- och hansynsmalet paverkas ocksa
positivt till foljd av att biltrafiken minskar. Det bilhdmmandepaketet bidrar dock &n positivare till
fossilfrihets- och hansynsmalet tack vare de stora minskningarna av biltrafiken och de positiva styrande
effekterna. Till foljd av att biltrafiken minskar s& mycket paverkas dock funktions- och
arbetsmarknadsmalet negativt. Det kombinerade paketet ligger mellan de 6vriga tva. Tillgangligheten
Okar vilket leder till positiva effekter for funktions- och arbetsmarknadsmalet samtidigt som biltrafiken
minskar och det forutsattningar for strukturer som ar mindre fossilberoende leder till att hansyns- och
fossilfrinetsmalet paverkas positivt. Effekten pa fossilfrihnetsmalet ar emellertid inte lika positiv som for
det bilhammande paketet eftersom drivmedelsskatterna &r mer forsiktiga i det kombinerade paketet.

Vad galler kostnadseffektivitet ur perspektivet maluppfyllelse per krona ar det bilhammande
atgardspaketet mycket effektivt. Det innebar stora intakter for aktorerna samtidigt som malet uppfylls.
Det kollektivtrafikframjande atgardspaketet uppnar malet genom att man genomfér dyra,
standardhéjande atgarder. Det medfor att det kollektivtrafikframjande paketet inte ar lika
kostnadseffektivt som det bilhdmmande, men huruvida det ar att betrakta som kostnadseffektivt ar
ytterst en frdga om hur hogt man varderar fordubblingsmalet. Det kombinerade paketet innebéar
betydande utgifter for staten men ocksa betydande intakter, sammantaget antas utgifterna évervaga
intakterna nagot. Paketet bedoms anda vara relativt kostnadseffektivt, inte lika effektivt som det
bilhAmmande men betydligt effektivare &n det kollektivtrafikfrimjande.

Att saga nagot om den absoluta nivadn p& den samhallsekonomiska effektiviteten i atgardspaketen ar
svart att gora. Det bilhammande paketet har stora positiva effekter men ocksa stora negativa och att
avgora hur dessa motriktade effekter till slut summeras &r svart att géra. Oavsett ar det
kollektivtrafikframjande paketet att betrakta som mer ineffektivt &n det bilhdammande paketet da det
innebar mycket stora utgifter och har ansenliga snedvridande effekter eftersom atgardspaketet leder till
att kraftigt 6kade subventioner av kollektivtrafiken. Det kombinerade paketet kan vara det mest
samhallsekonomiskt effektiva paketet eftersom de effektiva atgarderna &r kvar i sin ursprungliga form
medan de med stora snedvridande effekter kan tillampas med mera urskiljning, dvs. atgarderna kan
begransas till omraden och linjer med storre efterfragan och mer trafik. Detta kan géra dem mer
samhéllsekonomiskt effektiva.

Sett till geografisk fordelning paverkar det bilhammande paketet hela landet negativt eftersom malet
uppnas genom forsamrad tillganglighet med bil. Landsbygden och lan med samre kollektivtrafik
drabbas hardare. Det kollektivtrafikframjande paketet bygger pa att man okar tillgangligheten med
kollektivtrafik i hela landet och tack vare det blir alla vinnare. Det kombinerade paketet innehaller stora
motriktade effekter men totalt sett far alla geografiska grupper 6kad tillganglighet.

Férdelningsaspekterna i olika inkomstdimensioner &r mer komplexa att bedéma. A ena sidan kor
hoginkomsttagare mer bil an laginkomsttagare och betalar darfor mer for
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tillganglighetsinskrankningarna i det bilhammande paketet. A andra sidan drabbas l&ginkomsttagarna
mer relativt sett eftersom de fran borjan ar mindre bemedlade. Bedémningen &r anda att
laginkomsttagare drabbas mer av det bilhdammande paketet an hoginkomsttagarna. Sarskilt
laginkomsttagare pa platser med dalig kollektivtrafik drabbas eftersom de inte kan byta fran bil till
kollektivtrafik utan antingen maste betala den tkade kostnaden eller avsta fran att resa.

I det kollektivtrafikframjande paketet 6kar tillgangligheten for bade héginkomsttagare och
laginkomsttagare, men eftersom laginkomsttagare i storre utstrackning an hoginkomsttagare anvander
sig av kollektivtrafiken gynnas de som grupp mer. De héginkomsttagare som reser med kollektivtrafik
har dock som en effekt av sin hégre inkomst hdgre betalningsvilja for tid och komfort. Det gor att de har
en storre absolut nytta av tillganglighetsforbattringarna. Totalt sett bedéms dock laginkomsttagarna
vara de stora vinnarna. | likhet med det bilhammande paketet bedoms laginkomsttagare pa
landsbygden vara de stora forlorarna till féljd av det kombinerade paketet. De kompenseras till viss del
av tillganglighetsokningen i kollektivtrafiken men inte tillrackligt for att vaga upp for férlusten.
Hoginkomsttagarna pa landsbygden paverkas inte lika negativt som laginkomsttagarna. | stader
bedoms bade laginkomsttagarna och héginkomsttagarna vara vinnare men hdginkomsttagarna
beddéms gynnas mer.

Sammanfattningsvis kan sagas att det bilhdammande paketet ar mer kostnadseffektivt an det
kollektivtrafikframjande men har manga forlorare. Det kollektivtrafikframjande paketet ar inte lika
kostnadseffektivt, ar samhéllsekonomiskt ineffektivare men har positivare fordelningseffekter. Det
kombinerade paketet ar inte lika kostnadseffektivt som det bilhdAmmande men ar sannolikt det
atgardspaket som ar samhallsekonomiskt effektivast. Det kombinerade paketet har ocksa
gynnsammare fordelningseffekter an det bilhammande paketet.
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8 SLUTSATSER

Utifran Trafikverkets senaste basprognos kommer kollektivtrafikens andel av resandet inte forandras
namnvart fram till &r 2030, vilket innebér att marknadsandelen for kollektivtrafiken kommer att kvarsta
pa dagens niva, 26 %, om inte ytterligare atgarder satts in. For att hoja andelen fran 26 % till malet pa
36 % kommer det krévas betydande insatser.

Malet om fordubblad kollektivtrafik &r bade beroende av hur kollektivtrafikresandet (dvs. resor med
offentligt upphandlad kollektivtrafik, kommersiell buss- och tagtrafik samt taxi) utvecklas, men aven hur
bilresandet utvecklas. Atgarder som framjar kollektivtrafik paverkar méalet dels genom att
kollektivtrafikresandet tkar och dels genom viss overflyttning fran biltrafik. PA samma sétt paverkar
atgarder som hammar biltrafiken genom att dels minska bilresandet och dels 6verflytta en viss del av
bilresorna till kollektivtrafik. For att n& malet med enbart kollektivtrafikframjande atgarder alternativt
enbart bilhammande atgarder kravs att atgarderna ar relativt starka. | det kollektivtrafikframjande
paketet kravs t.ex. en fordubbling av kollektivtrafikutbudet for att na malet och i det bilhammande
paketet kravs en hojning av drivmedelsskatterna pa 60 %.

En stor skillnad mellan kollektivtrafikframjande atgarder och bilhdammande atgarder ar att
kollektivtrafikframjande atgérder generellt 6kar det totala resandet medan bilhammande atgarder
generellt minskar det totala resandet. Aven om malet om férdubbling ns med bada atgardstyperna
kommer paverkan pa andra mal, kostnadseffektivitet och fordelningseffekter skilja betydligt beroende
pa vilken atgardstyp som anvands.

Kollektivtrafikframjande atgarder ger generellt sett forbattrad tillganglighet och far darmed positiva
effekter pa t.ex. det transportpolitiska funktionsmalet om 6kad tillganglighet och pa
arbetsmarknadsmal. Den stora nackdelen ar kostnaderna som uppstar for aktérerna och samhallet
eftersom det kravs mycket stora satsningar pa 6kad kollektivtrafik for att fa till stand den resandedkning
som behovs for att na fordubblingsmalet. Bilhammande atgarder forsamrar generellt tillgangligheten
men ar, generellt sett, ett mer kostnadseffektivt satt att nd 6kad kollektivtrafikandel.

Det finns darmed tydliga malkonflikter mot andra samhalleliga mal med bada atgardstyperna. Genom
att kombinera kollektivtrafikframjande och bilhdammande atgarder kan man skapa en mix av atgarder
som begransar kostnaderna samtidigt som tillgangligheten bibehalls/6kar och transportsystemets
miljdpaverkan minskar. Som exempel kan det innebéra att drivmedelsskatterna inte behéver hojas lika
mycket om de kompletteras med ett 6kat kollektivtrafikutbud, och tvartom.
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