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FORORD

Satsningar pa kollektivtrafik ses fortfarande allt for ofta som en utgift i
kommunernas, landstingens och regionernas budgeterar. Men
kollektivtrafiken skapar aven direkt nytta for kommunerna, landstingen och
regionerna. Vi har flera ambitioner med denna rapport. En ar att bygga upp
och dka kunskapen hos politiker och tjansteman i kommuner och landsting
om den nytta som kollektivtrafiken skapar. En annan &r att skapa balans i
debatten om kollektivtrafikens kostnader.

Kollektivtrafikens syfte ar att géra samhallet tillgangligt genom att skapa
mojligheter for manniskor att resa till och fran arbete, utbildning,
fritidsaktiviteter och service, dessutom skapar kollektivtrafiken nytta for
samhallet genom att vidga arbetsmarknadsregionerna, minska
klimatutslappen, oka trafiksédkerheten och minska trangseln pa vagarna osv.
For att tydliggora dessa nyttor har Svensk Kollektivtrafik gett WSP i uppdrag
att analysera, berdkna och beskriva kollektivtrafikens nytta for kommunerna
samt regionerna och landstingen.

Pa WSP har uppdraget genomférts under ledning av Karin Brundell-Freij
(uppdragsledare). Felix Miranda Thyrén har genomfért huvuddelen av
analyserna och ar huvudforfattare till denna rapport. Aven Matts Andersson,
Eva Wadstrém, Jonas Borjesson och Patryk Larek (alla pa WSP) har
medverkat i arbetet. Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik, har varit
projektledare.

Svensk Kollektivtrafik
Stockholm, Oktober 2018
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SAMMANFATTNING

| denna rapport har WSP, pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik, analyserat
kollektivtrafikens nytta for kommunerna samt landstingen och regionerna,
dels genom att berakna kollektivirafikens bidrag till kommunernas,
landstingens och regionernas budgetar, i form av de besparingar och 6kande
intakter som kollektivtrafiken ger upphov till', och dels genom att belysa
kollektivtrafikens bidrag till uppfyllandet av olika politiskt beslutade mal.

Med kollektivtrafik avses i denna rapport den allmanna kollektivtrafik som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och lanstrafikbolagen bedriver.

Analysen visar att kollektivtrafiken minskar /landstingens och regionernas
kostnader for halso- och sjukvard genom att den

¢ Minskar antalet dodade och skadade i trafikolyckor. Om inga
persontransporter skulle géras med kollektivtrafiken sa skulle det
Okade bilresandet leda till ytterligare 16 ddédade, 228 svart skadade
och 1825 lindrigt skadade varje ar. Totalt skulle vardkostnaderna
O0ka med drygt 64 miljoner kronor per ar. De samhallsekonomiska
kostnaderna ar dock betydligt hdgre. Genom att lagga till
kostnaderna for produktionsbortfall2 och informell vard i hemmet
beraknas de samhallsekonomiska kostnaderna till ca 395 miljoner
kronor per ar.

e Minskar bullerstérningarna. En av de vanligaste kallorna till buller,
det vill sdga odnskat ljud, ar trafik. Totalt beraknas buller fran vag-
och spartrafik orsaka cirka 500 fortida dédsfall och 50 000 fall av
hjart- och karlsjukdom i Sverige. Utan kollektivtrafiken skulle
vardkostnaderna pa grund av buller 6ka med cirka 185 miljoner
kronor per ar.

e Minskar utslappen av halsofarliga luftfororeningar. Trafiken star
for omfattande utslapp av halsofarliga luftféroreningar, dels fran
fordonens avgaser och dels fran slitagepartiklar fran vagbana, dack
samt fordonens inre delar. Luftféroreningarna fran trafiken paverkar
manniskors halsa pa manga olika satt, allt fran att éver lang tid
medfdra att personer utvecklar kroniska sjukdomar, till att snabbt
paverka tillstandet hos personer. Om kollektivtrafiken inte skulle
kéras kommer vardkostnaderna pa grund av utslapp av halsofarliga
fororeningar 6ka med 138 miljoner kronor varje ar.

Landstingens och regionernas kostnader paverkas aven av att
kollektivtrafiken

o Okar minniskors vardagsmotion. Brist pa fysisk aktivitet &r starkt
kopplat till 6kad risk for en rad kroniska sjukdomar. Omkring 35
procent av befolkningen i Sverige nar inte upp fill
Folkhalsomyndighetens rekommendationer for fysisk aktivitet.
Kollektivtrafiken bidrar till vardagsmotionen genom att manniskor

1 Notera att dessa berakningar ar mer begransade an de samhallsekonomiska berakningar som
ar vanliga inom transportomradet, och som exempelvis tillampas i rapporten Kollektivtrafikens
Samhallsnytta (WSP, 2017), dar kollektivtrafikens bidrag till samhallet som helhet analyseras
och kvantifieras

2 \/ardet av varor och tjanster som skulle ha producerats om inte personerna fatt minskad
arbetskapacitet till féljd av olyckorna.



gar och cyklar till hallplatser och stationer. De som har gjort en
kollektivtrafikresa reser i genomsnitt 1,3 kilometer per dag till fots i
anslutning till kollektivtrafiken. Berdkningarna visar att
kollektivtrafiken minskar vardkostnaderna till fljd av promenaderna
och cykelturerna till och fran hallplatser och stationer med 250
miljoner kronor per ar. Om kollektivtrafiken inte skulle kéras skulle
dock vardkostnaderna till foljd av det 6kande gang- och
cykelresandet minska med 412 miljoner kronor. Med andra ord
skulle landstingens och regionernas kostnader minska med totalt
162 miljoner kronor om kollektivtrafiken tas bort och trafiken férdelas
om till andra fardsatt pa det satt som antas i rapporten.

Kollektivtrafiken starker dessutom den regionala utvecklingen genom att den

Okar sysselsattningen. Kollektivtrafiken dkar tillgangligheten.
Okad tillganglighet dkar i sin tur arbetsmarknadsregionernas storlek,
vilket skapar positiva matchningseffekter, det vill sdga det blir lattare
att hitta ratt arbete och arbetskraft. Detta gér arbetsplatser mer
produktiva, vilket 6kar produktivitet och I6ner. | ett scenario utan
kollektivtrafik férsvinner dessa effekter. Utan kollektivtrafiken skulle
106 000 arbeten forsvinna pa 20 ars sikt.

Okar bruttoldnerna och skatteintikterna. Om kollektivtrafiken tas
bort minskas aven den totala IdGnesumman i Sverige, eftersom den
forsamrade tillgangligheten paverkar produktivitet genom att foretag
far svarare att hitta kompetens och arbetstagare far svarare att hitta
arbete. P& 10-ars sikt berdknas bruttolénerna i landet minska med
over 9 miljarder kronor per ar om kollektivtrafiken inte kors. Detta
minskar i sin tur skatteintakterna for landstingen och regionerna
med strax éver en miljard kronor varje ar.

Kollektivtrafiken minskar kommunernas kostnader genom att den

Minskar behovet av att bygga ut samt underhalla vagar och
gator. Genom att kollektivtrafiken haller tillbaka biltrafikens
omfattning minskas behovet av att bygga ut och vidta drift- och
underhallsatgarder pa det kommunala vag- och gatunatet. Om
kollektivtrafiken inte skulle kéras berdknas kommunernas kostnader
stiga med drygt 624 miljoner kronor per ar. Kommunernas gator och
vagar utgdr dock bara cirka 20 procent av det totala vagnatet, vilket
innebar att samhallets totala kostnad skulle vara vasentligt storre.

Minskar behovet av parkeringsplatser. Om kollektivtrafiken inte
skulle kéras behdver ytterligare drygt 58 000 parkeringsplatser
anlaggas vid landets kommunala bostader for en kostnad pa ca 537
miljoner kronor per ar. Ytan for dessa parkeringsplatser kommer att
uppga till 1,5 miljoner kvadratmeter, vilket motsvarar 250
fotbollsplaner. Men parkeringar skulle aven behéva byggas vid
Ovriga bostader i landet. For samtliga bostader skulle det behdva
byggas parkeringsplatser pa totalt 8,5 miljoner kvadratmeter, eller
1400 fotbollsplaner. Utéver boendeparkeringar skulle det dessutom
sannolikt &ven kravas ytterligare parkeringar i anslutning till malet
for de dagliga arendena, t.ex. vid respektive persons arbetsplats,
vilket skulle ta ytterligare yta i ansprak.



Kollektivtrafiken 6kar dessutom kommunernas intéakter genom den

Okar bruttoldnerna och skatteintikterna. Som namnts ovan
beraknas ett borttagande av kollektivtrafik att leda till en minskning
av bruttolénerna med 6ver 9 miljarder kronor per ar. Detta skulle
minska kommunernas skatteintakter med dver 1,92 miljarder kronor
per ar.

Berakningarna visar att kollektivirafiken medfér avsevarda intaktsdkningar
och besparingar fér kommunerna, landstingen och regionerna:

Totalt 6kar kollektivtrafiken landstingens/regionernas och
kommunernas skatteintédkter med 2,94 miljarder kronor per ar.

For kommunerna uppgéar det samlade resultatet (intaktsokningar
och besparingarna) till strax éver 3,1 miljarder kronor arligen och for
landstingen och regionerna till cirka 1,2 miljarder kronor. Darmed
medfér dagens kollektivtrafik till besparingar och intaktsdkningar pa
totalt 4,3 miljarder kronor varje ar, vilket motsvarar drygt 9 procent
av de totala kostnaderna for de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas kollektivtrafik. Om dessa
intaktsdkningar och besparingar raknas in i de totala
verksamhetsintakterna, sa skulle kollektivtrafikens
sjalvfinansieringsgrad oka fran 49,5 procent (2017) till 58,6 procent.

Kollektivtrafiken bidrar aven i hég grad till uppfylinad av ett stort antal politiskt
beslutade mal inom kommuner, landsting och regioner. | rapporten belyses
kollektivtrafikens bidrag till féljande mal (se vidare avsnitt 3.4 och avsnitt 5).

Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet

Okad rattvisa och jamstéalldhet samt minskat utanférskap

Okad tillganglighet for alla, samt fér dldre och funktionsnedsatta
Minskade klimatutslapp och energiférbrukning

Okat bostadsbyggande

Okad tillvéxt, regional utveckling och véxande
arbetsmarknadsregioner, samt att det ska bli lattare for arbetslosa
att fa arbete

Flerkarniga stdder och sammanbindning mellan olika delar inom och
mellan regioner

Framtidstro, attraktivitet och livskvalitet



1 INLEDNING

Den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige bidrar med betydande
samhallsnyttor, vilka totalt uppskattats vara betydligt storre an 14 miljarder
kronor arligen.® Samtidigt subventioneras ocksa trafiken med skattemedel,
och utgifter for subventionerad kollektivtrafik utgdr en ansenlig utgift for
kommuner, landsting och regioner. De nyttor som kollektivtrafiken genererar
aterfors delvis till de offentliga organisationer som finansierar trafiken. Dels
handlar det om direkta ekonomiska effekter, som minskar anstrangningen for
de skattefinansierade delarna av budgeten: minskade utgifter eller 6kade
intakter under andra budgetposter. Dels handlar det aven, mer indirekt, om
att kollektivtrafiken bidrar till de finansierande organisationernas majlighet att
uppfylla sina mal inom olika omraden.

Syftet med denna rapport ar att askadliggéra de nyttor kollektivtrafiken bidrar
med ur kommuner, landsting och regioners perspektiv. Analysen gors dels
fér kommunerna (som grupp), dels for landstingen och regionerna (som
grupp samt var for sig). Rapporten belyser kollektivtrafikens bidrag utifran ett
antal perspektiv, bade direkta ekonomiska budgeteffekter, och mer indirekta
effekter pa maluppfylinad.

For landstingen och regionerna belyses effekterna utifran deras ansvar for:

e Halso- och sjukvard.
e Regional utveckling.
e Okade skatteintakter.

For kommunerna belyses effekterna utifran deras ansvar for:

e Gator, vagar och parker.
e Utslapp av miljéfarliga @mnen.
o Okade skatteintakter.

For politisk maluppfyllnad inom kommuner, landsting och regioner belyses
effekterna inom en rad omraden, déaribland:

e Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.

o Okad rattvisa och jamstalldhet samt minskat utanférskap.

o Okad tillganglighet for alla, samt fér aldre och funktionsnedsatta.

e Minskade klimatutslapp och energiférbrukning.

e Okat bostadsbyggande.

o Okad tillvaxt, regional utveckling och véxande
arbetsmarknadsregioner, samt att det ska bli Ittare fér arbetslésa att
fa arbete.

o Flerkarniga stdder och sammanbindning mellan olika delar inom och
mellan regioner.

e Framtidstro, attraktivitet och livskvalitet.

Rapportens disposition ar som féljer. Nedan beskrivs kort skillnaden mellan
samhallsekonomi och kommunalekonomi. | del 2 beskrivs dvergripande
metod samt vilka antagandet som gjorts fér de berdkningar som resultaten
bygger pa. | del 3 redovisas dels ingaende berakningar per omrade, vilket
foljs av analys och resultat for landsting, regioner och kommuner inom

3 (WSP, 2017)



respektive omrade. Resultaten for landsting och regioner redovisas dels per
landsting och region, dels sammantaget. Motsvarande resultat for
kommunerna redovisas fér samtliga kommuner som grupp. Detta foljs sedan
av en redogorelse for kollektivtrafikens bidrag till politiskt beslutade mal. | del
4 gors en samlad resultatredovisning. Detta féljs sedan av diskussion och
slutsatser i del 5, samt en fullstandig referenslista i del 6. | bilaga 1 redogors
for en lista 6ver forkortningar och begrepp.

1.1 SKILLNADEN MELLAN KOMMUNAL- OCH
SAMHALLSEKONOMI

| transportsammanhang ar det vanligt, framférallt nar det handlar om de
vidare effekterna av transporter, att man diskuterar kostnader i
samhallsekonomiska termer. Den har rapporten behandlar, i huvudsak,
kommunerna, landstingen och regionernas kostnader och intékter kopplade
till kollektivtrafiken. Har ar det darfor viktigt att skilja pa de
kommunalekonomiska effekterna, det vill sdga de som direkt belastar
kommunernas, landstingens och regionernas ekonomi, och de
samhéllsekonomiska effekterna.

Det samhallsekonomiska synséttet handlar om att géra I6nsamhetskalkyler i
situationer dar de resurser och effekter som ingar ej saljs marknadsmassigt,
och darmed inte genererar intédkter. En samhallsekonomisk kalkyl varderar
aven effekter for alla medborgare, inte bara for den offentliga organisationen
som genomfor exempelvis en investering.

I den har rapporten presenteras dock kostnader och intékter ur en mer
traditionell kommunalekonomisk synvinkel. Det vill sdga att kommunernas,
landstingens och regionernas kostnader for att tillhandahalla kollektivtrafik
stélls mot de intdkter som kollektivtrafiken genererar, och mot de besparingar
den generar for dessa organisationer i form av att den férhindrar andra
kostnadsdrivande effekter, sa som 0kade ohalsotal samt behov av ytterligare
gator och parkeringar.

Skillnaden kan illustreras av tva vanligen férekommande poster i en
samhallsekonomisk kalkyl inom transportomradet: kortare restider och
utslappen av halsofarliga luftféroreningar.

Om en region investerar i en ny busslinje, kommer denna sannolikt ge
kortare restid for ett antal resenarer. Kortare restid forandrar méjligheten att
resa snabbare och enklare fran en plats till en annan. Den tid som frigérs da
resan forkortas kan i sin tur anvandas till att arbeta mer, eller till
fritidsaktiviteter. En investering som minskar restiden fér individen, dven med
bara nagra minuter, kan darmed fa stort varde sett till antalet resenarer som
dagligen nyttjar investeringen.

Samma investering kommer sannolikt aven minska utslappen av halsofarliga
luftféroreningar. Kortare restider, som i exemplet ovan, kan fa fler resenarer
att lamna bilen hemma och istallet resa kollektivt, vilket minskar de skadliga
utslappen.

| den har rapporten behandlas som ovannamnt framst de effekter som ger ett
direkt genomslag i kommunernas, landstingens och regionernas budgetar.
Tidsbesparingen i exemplet ovan paverkar inte dessa direkt, aven om vardet
ar stort for samhallet. De minskade utslappen far daremot en mer direkt
effekt, i form av minskade sjukdomsfall till féljd av minskade utslapp av



partiklar och andra héalsofarliga @mnen. Detta medfor i sin tur en minskad
kostnad for vardplatser och resurser for ett landsting eller en region.
Rapporten behandlar séledes endast vissa av de poster som vanligen ingar i
en samhallsekonomisk kalkyl, de som kan hanféras till kommunernas,
landstingens och regionernas budgetar. Vilka poster som ingar i rapportens
berakningar, och hur de har beraknats, presenteras i kapitel 3.

2 METOD OCH INGAENDE
ANTAGANDEN

2.1 SCENARIER MED OCH UTAN KOLLEKTIVTRAFIK

Med kollektivtrafik avses i detta uppdrag den allmanna kollektivtrafik som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och lanstrafikbolagen bedriver. Den
sarskilda kollektivtrafiken ingar saledes inte, och inte heller langvaga
kollektivtrafik, eller den kollektivtrafik som bedrivs pa kommersiell grund.

Nar det galler de ekonomiska analyserna handlar det alltsa om att identifiera
vilka utgifter och inkomster som uppstar "till féljd av kollektivirafiken”. Detta
kraver en jamforelse mellan de offentliga budgetarna i tva scenarier:

e Dagens inkomster och utgifter.

e Motsvarande inkomster och utgifter i ett scenario dar
persontransporterna genomfors utan subventionerad kollektivtrafik,
har kallat nollscenario.

For att utgifter och intakter ska kunna beréknas for de tva scenarierna
behdver det hypotetiska nollscenariot utan subventionerad kollektivtrafik
konkretiseras. Hur ser ett sddant motscenario ut, vilka persontransporter
genomfdrs da och pa vilket satt?

Nar det géller hur detta konkretiserats, har olika delar av analysen
genomfdrts med tva olika angreppssatt. Det forsta angreppsattet beskriver
“dagens resande” med hjalp av ett uttag ur de nationella resvane-
undersdkningarna, och bygger nollscenariot pa antagandet att alla resor
(start- och malpunkter) som i dag genomférs med kollektivtrafik, skulle
genomforas anda. | denna del antas alltsa att om kollektivtrafik inte langre
erbjods skulle endast val av fardmedel férandras jamfort med dagens
resmonster, individer skulle fortfarande resa lika langt och till samma
malpunkter. Detta angreppséatt anvands for att analysera effekten pa
kommuner, landsting och regioner vad galler halsa- och sjukvard, gator,
vagar, parkeringar samt utslapp av miljéfarliga @mnen.

Nar det galler kollektivtrafikens effekter pa regional utveckling och de 6kade
skatteintakter som foljer av dessa, ar det orimligt att tilldmpa samma
angreppsétt. Kollektivtrafikens bidrag till regional utveckling uppstar ju just
darfor att den gor det majligt (attraktivt) for individer att valja andra
malpunkter (arbetsplatser) an de som skulle valts om ingen kollektivtrafik
fanns. | dessa delar bygger berakningarna darfor istallet pa att bade "dagens
resande”, och resandet i nollscenariot forst berdknas med modellverktyget
Sampers. De regionalekonomiska effekterna av de férandrade
resmojligheterna berdknas sedan med modellen Samlok. Dessa berakningar
skiljer sig alltsa fran angreppsattet ovan genom att aven sjalva resmonstret,



och till och med var arbetsplatser ar lokaliserade, forandras jamfért med
dagens resande, och inte bara fardmedelsférdelningen.

Utover beradkningar av ekonomiska budgeteffekter gors aven en analys av
kollektivtrafikens bidrag till politiskt beslutade mal. Denna typ av effekter
beskrivs kvalitativt med utgangspunkt i olika samband som konstateras i
forskningslitteraturen.

2.2 NOLLSCENARIO BASERAT PA
RESVANEUNDERSOKNINGENS RESOR

Data avseende resor kommer fran Trafikanalys nationella
resvaneundersokningar. Analyserna bygger pa data fran undersokningarna
2011-2016. Detta for att sakerstalla att det finns tillrackligt manga
observationer, da analyserna utgar fran férhallandevis detaljerade tabeller,
som delats upp i manga dimensioner.

Observationerna beskriver antalet resor som genomférs i olika kategorier,
dar kategorierna definieras av féljande dimensioner:

e Lan (dar respondenten/resenaren ar bosatt)*
e Reslangder

o Kort: 0-5 kilometer

o Mellan: 5-30 kilometer

o Lang: 6ver 30 kilometer
e Arende

o Arbete/skola

o Tjansteresa

o Service
o  Fritid/6vrigt
e Fardsatt
Gang
o Cykel
o Bil
o Upphandlad kollektivtrafik
o Kommersiell kollektivtrafik®

Dessa data anvands sedan for att konstruera ett hypotetiskt nollscenario. |
detta scenario genomférs inga resor med den upphandlade trafiken (den
allmanna kollektivtrafik som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
lanstrafikbolagen bedriver). Samtliga resor som i verkligheten (den
genomférda undersoékningen) gjorts med upphandlad kollektivtrafik flyttas i
scenariot ver till bil, cykel, gang eller kommersiell kollektivtrafik.
Overflyttningen goérs proportionerligt till den tidigare férdelningen mellan
trafikslag for resor i samma kategori. Om icke-kollektivtrafikresendrerna i en
viss kategori fordelades sa att 45 procent gjordes med bil, 30 procent med
cykel, 20 procent med gang och 5 procent med kommersiell kollektivtrafik
kommer de tidigare kollektivtrafikresenarerna i samma kategori saledes
overforas till bil/cykel/gang/kommersiell kollektivtrafik i proportionerna

4 Da lanen geografiskt Gverensstammer med respektive landsting/region, och statistik avseende
resande och dylikt vanligen bryts ner pa lansniva redogors effekterna i tabellerna i denna rapport
per lan, exempelvis Blekinge lan istallet for Landstinget Blekinge. Detta gor det ocksa enklare att
pa ett konsekvent satt presentera resultaten i bokstavsordning.

5 Med kommersiell kollektivirafik avses sadan trafik som kors pa helt kommersiell grund, det vill
saga utan bidrag fran stat-, kommun eller landsting/region. Har ingar majoriteten av all langvéaga
tag- och busstrafik.
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45/30/20/5 procent. Detta illustreras, for korta arbetsresor i en hypotetisk
exempelregion i Figur 1.

Regi Reslined Arend Bil Upphandlad Ga Cvkel Kommersiell
eglon  Resiangd Arende B yollektivtrafik -2 "'"®'  kollektivtrafik
Exempelregion Kort  Arbete 900 2000 600 400 100
45% 30% 20.% %
A . . . Upphandlad . Kommersiell
Region  Reslingd Arende  Bil |\ tivtrafik C°"8 VK€l | llektivtrafik
Exempelregion Kort  Arbete 1800 0 1200 800 200

Figur 1: Overflyttning i nollscenario, Exempelregion

Dataunderlaget bygger alltsa pa uttag fran de nationella
resvaneundersdkningarna och beskriver darmed hur en viss typ av resor i
verkligheten fordelar sig pa olika fardmedel. Det ar darmed majligt att uppna
en forhallandevis realistisk omférdelning av resenérer i nollscenariot.
Exempelvis flyttar sig, vid langa resor, den évervagande majoriteten av
dagens kollektivtrafikresande till bil, medan kortare resor som idag
genomférs med upphandlad kollektivtrafik férdelas mer jamnt mellan bil,
cykel och gang.

For de delar av rapporten som bygger pa detta angreppssatt gors alltsa
antagandet att reslangder och antal resor ar detsamma i nollscenariot som i
dagens resande. Resandet i nollscenariot konstrueras enbart utifran den
tidigare fordelningen av resor i respektive region som helhet, och tar inte
hansyn till eventuella andra regionala eller lokala férhallanden. Analysen tar
inte heller hansyn till hur de faktiska mojligheterna att bedriva kommersiell
trafik skulle kunna paverkas av att den upphandlade trafiken férsvinner.

Resandeférandringen i nollscenariot anvands sedan, tillsammans med
utvalda effektsamband, for att berakna effekter (skillnader mellan de tva
scenarierna) i sjukvardskostnader (kronor), parkeringsplatser, raddade liv
med mera. Effektsambanden, samt de underlag som dessa bygger pa,
beskrivs under respektive avsnitt i kapitel 3.

Den grundlaggande metoden for effektberdkning ar mycket éversiktlig och
samma grova antaganden tillampas for alla typer av effekter:

e De kostnader, olyckor, utslapp med mera som dagens trafiksystem
ger upphov till uppskattas med hjalp av tillganglig litteratur.

o De beraknade kostnaderna rensas fran sadant som inte kan anses
ha en relevant koppling till personbilstrafik (i den man en sadan
rensning varit majlig inom ramen for begransade resurser) — till
exempel tas cyklisters singelolyckor bort ur trafiksédkerhetsdata.

o Aterstdende kostnader antas proportionella mot personbilstrafiken.

e | dvergangen fran dagens transportsystem till nollscenariot (utan
kollektivtrafik) antas darfér de rensade kostnaderna, olyckorna med
mera oka i proportion med hur personbilstrafiken beraknas 6ka.



Med tanke pa det stora antal effekter som ska beraknas har det bedomts
nddvandigt att tillampa en sa grovt stiliserad berakningsmetod med enkla
antaganden. De grova antagandena innebar dock sjalvklart att
berakningarna maste anses mycket ungefarliga, sa att resultaten snarast far
ses som en indikation pa effekternas storleksordning.

Ett exempel pa metodens svaghet ar att den tunga trafikens betydelse for
dagens utslapp, trafikolyckor med mera férsummas, trots att den tunga
trafiken star for drygt 16 procent av det totala trafikarbetet
(fordonskilometer). Detta innebar i sin tur att metoden troligen éverskattar
trafiksakerhetseffekter och utslappseffekter av en 6kande personbilstrafik
nagot, nar kollektivresande dverférs till bilresande. A andra sidan tar vara
berakningar heller inte hansyn till att inte bara 6kat bilresande, utan ocksa
Okat cyklande, kan férvantas bidra till att trafikolyckorna ékar i nollscenariot
jamfort med dagens trafiksystem. Sammantaget finns det alltsa felkallor i
bada riktningarna jamfort med de berakningar som gjorts har.

Vi paminner igen om att angreppsattet med proportionell upprakning baserad
pa foréandrad fardmedelsférdelning, men dagens resmaénster, inte anvands
for de avsnitt av rapporten som behandlar regional utveckling samt ¢kade
skatteintakter. Kollektivtrafikens bidrag inom dessa omraden beror ju pa att
kollektivtrafiken bidrar till rumslig omférdelning av resandet. | ett resmonster
med ofdrandrade start- och malpunkter skulle de positiva effekterna inte
uppsta éver huvud taget. Vid berakning av de regionalekonomiska effekterna
har vi darfor tillampat ett alternativt angreppsatt, som presenteras i avsnitt
2.3 nedan.

2.3 MODELLBERAKNADE EFFEKTER: SAMPERS
OCH SAMLOK

Samhallsekonomiska bedémningar av transportsystemets effekter utgar
normalt fran en given prognos for resande, inklusive de dverflyttningar och
nytillkomna resenarer som férvantas uppsta till foljd av forandringar i
transportsystemet. Prognosen baseras dock normalt pa att bostader och
arbetsplatser ar lokaliserade pa samma satt, oavsett hur transportsystemet
ar utformat.

Pa sikt kan dock forbattrade transportmojligheter ocksa bidra till att fler
personer och féretag lockas till en region, detta ar grunden fér sa kallade
lokaliseringseffekter. Hur dessa paverkar samhallet varierar. Omlokalisering
mellan exempelvis regioner har inget samhallsvarde i sig, men atgarder i
transportsystemet kan fa till foljd att regioner utvecklas och knyts samman,
vilket ar positivt for produktivitet och tillvaxt i samhallet som helhet.”

For att pa ett rattvisande satt skatta sadana effekter behdver avsteg goras
fran antagandet om att reslangder och antal resor ar oférandrat aven om det
inte ar maojligt att resa kollektivt. Kollektivirafikens bidrag inom dessa
omraden bygger ju just pa att individer &r beredda att resa langre, och
annorlunda, nar det finns kollektivtrafik an de skulle gjort annars. Det ar detta
férandrade resmonster som leder till matchningseffekter, vilket i sin tur ger
Okad produktivitet och tillvaxt (se vidare avsnitt 3.4.6.).

8 (Trafikanalys, 2018-09-17)
7 (WSP, 2007)



Berakningarna nar det galler effekter pa regional utveckling och de
skatteintakter som uppstar har genomforts i Trafikverkets nationella
trafikmodell Sampers, samt det samhallsekonomiska berakningssteget
Samkalk och den dartill kopplade analysmodellen Samlok.

Sampers ar en nationell modell fér dvergripande analyser av
persontransporter. Sampers beraknar framtida trafikvolymer for olika
scenarier, och det finns mojlighet att variera olika variabler sa som
exempelvis infrastruktur, kollektivtrafikutbud, bruttonationalprodukt (BNP)
och branslepris.

| Samlok skattas i sin tur hur férandrad tillganglighet genom atgarder i
transportsystemet paverkar lokalisering, Idnesumma och sysselsatta.
Arbetsplatsernas lokalisering paverkas av tillgangligheten till arbetskraft.
Arbetskraftens lokalisering, liksom IdBnesumman och antalet sysselsatta
paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser. Darutdver paverkas
arbetsplatsernas lokalisering av restid till regionalt centrum och narmaste
storstad. Modellens centrala samband illustreras i figuren nedan.

SAMPERS SAMLOK

Restider, Tillganglighet,
Reskostnader Marknadspotential

Befolkning Sysselsattning
(Arbetskraft) (Arbetsplatser)

Lonesumma

Sysselsatt
nattbefolkning

Figur 2: Oversikt av Samlok-modellen

| figuren visas det enkelriktade datafléden fran Sampers av generaliserade
transportkostnader. | modellen ar det forandringen av generaliserade
reskostnader som utnyttjas i berdkningen. Med generaliserade reskostnader
skapas matt pa tillganglighet eller en berdkning av marknadspotentialen,
som sedan ar drivkraften i Samlok:s olika delmodeller.



3 ANALYS OCH RESULTAT

3.1 RESANDET | NOLLSCENARIOT

Det férandrade resande som beraknas for nollscenariot, alltsd med en enbart
en forandrad fardmedelsfordelning fér samma resor som registrerades i
RVU, sammanfattas i Tabell 1:

Tabell 1: Férandring personkilometer efter fardmedel (nollscenario)

Okning .
personkm Okning (%)
nollscenario

253 332 000 pkm 38 091 000 pkm

IR 46017 000 pkm 6 097 000 pkm 13,3%

Cykel 25 996 000 pkm 3406 000 pkm 13,1%

Kommersiell

kollektivtrafik 13 341000 pkm 2484 000 pkm 18,6%
Upphandlad

kollektivtrafik 50 078 000 pkm  -50 078 000 pkm -

Som framgar av Tabell 1 ar det framférallt med bil som person-
transportarbetet skulle 6ka, aven om ocksa andra trafikslag skulle paverkas.
Nedan redogoérs for den procentuella forandringen av antalet resor inom
respektive reslangdskategori:

Personkm

(grundscenario)

Tabell 2: Férandring av antal resor (%) efter fardmedel och resléangd (nollscenario).
Kort Medel Lang Totalt
5,5% 16,7% 15,8% 9,8%
7,0% 18,0% 0% 8,7%
Cykel 5,8% 16,6% 9,9% 8,4%

6,0% 19,1% 18,6% 18,3%

Kommersiell
kollektivtrafik

Givet forutsattningarna ovan sa okar alltsa resandet med bil, gang och cykel
pa det satt som anges i tabellerna. Som framgar 6kar exempelvis bilresandet
framst pa medellanga samt langa strackor.

Det bor noteras att den procentuella 6kningen skiljer sig beroende pa om det
mats i resta kilometer, som i Tabell 1, eller i antalet resor inom de olika
kategorierna, som i Tabell 2. Det bor dven noteras att langa cykelresor har
forhallandevis stora procentuella 6kningar, men att det reella antalet
cykelresor 6ver 30 kilometer i absoluta tal fortfarande ar litet.



| dagens transportsystem ar det stor skillnad mellan hur stor roll
kollektivtrafiken, respektive biltrafiken, spelar for persontransporterna i olika
I&n. Darféor kommer den beraknade effekten for biltrafiken, om
kollektivtrafiken forsvinner ocksé att variera mellan 1an. Okningen per lan
redog0rs for i tabellen nedan:

Tabell 3: Férandring personkilometer (bil) per Ian (nollscenario)

Okning

personkm bil

(nollscenario)
Blekinge lan 8,7%
Dalarna lan 5,9%
Gotlands lan 11,3%
Gavleborgs lan 10,3%
Hallands lan 13,2%
Jamtlands lan 8,8%
Jonkdpings lan 11,1%
Kalmar lan 5,5%
Kronobergs lan 10,2%
Norrbottens lan 8,2%
Skane lan 16,7%
Stockholms lan 32,0%
Sodermanlands lan 13,0%
Uppsala lan 14,9%
Varmlands lan 6,3%
Vasterbottens lan 8,9%
Vasternorrlands lan 10,0%
Vastmanlands lan 10,8%
Vastra Goétalands lan 15,2%
Orebro 1an 8,0%
Ostergotlands lan 12,1%
Total alla lan 15,04%

Som framgar i tabellen ar kollektivtrafikandelen i exempelvis Stockholms lan i
utgangslaget mycket hogre an pa andra hall i landet. Detta innebar i sin tur
att bilresandet 6kar vasentligt mer i Stockholms lan (32 procent) i
nollscenariot &n det gor i exempelvis Dalarnas lan (6 procent), dar farre
kollektivtrafikresor behdver "foras Gver”.

Manga av de effekter av att hypotetiskt ta bort kollektivtrafiken som vi
beraknar, exempelvis vad galler utslapp av halsofarliga luftféroreningar,
harror ur férandrat bilresande. De berdknade effekterna av att ta bort
kollektivtrafiken blir i allmanhet storre i de lan dar stor del av resandet idag
sker med kollektivtrafik, och biltrafiken spelar en relativt sett mindre roll.
Dessutom blir effekten normalt sett storre i de regioner dar det finns manga
invanare. For att mojliggéra mer rattvisande jamférelser mellan regioner med
olika invanarantal presenterar vi darfor ocksa siffror pa de relativa effekterna
(i procent), och kostnadsférandringar uttryckta i kronor per capita.



3.2 KOLLEKTIVTRAFIKENS BIDRAG FOR
LANDSTING OCH REGIONER

Kollektivtrafiken bidrar framférallt med besparingar fér landstingen och
regionerna inom halso- och sjukvarden samt genom att bidra till regional
utveckling, vilket 6kar tillvaxt och produktivitet, vilket i sin tur bidrar till 6kade
skatteintakter.

3.2.1 Halso- och sjukvéarden
Kollektivtrafiken medfor primart besparingar fér landstingen och regionernas
sjukvardsverksamhet pa fyra satt:

e Genom att minska antalet omkomna/skadade i trafikolyckor.

e Genom att 6ka manniskors vardagsmotion (i den man de annars
skulle akt bil).

e Genom att minska bullerstérningar.

e Genom att minska utslappen av halsofarliga luftféroreningar.

Det finns flera olika satt att berakna kostnaden for olika typer av férandringar
i halsotillstand inom transport- och halsoekonomi. Nedan redogérs kort for
nagra olika indikatorer, vad som skiljer dem at samt hur detta hanterats i
denna rapport.

Nar det galler trafikolyckor skattar Trafikverket, och underlagsrapporten
Olofsson et. al, halsoforluster i sa kallade kvalitetsjusterade levnadsér
(hadanefter QALY?®), vilket &r en indikator som ocksa anvands for att vardera
medicinska insatser.® QALY mater inte bara hur manga levnadsar som en
insats exempelvis kan ge en patient, utan mattet ar ocksa viktat efter kvalitén
pa dessa ar. Exempelvis varderas ett extra ar med full halsa hogre an ett
extra ar dar patienten ar svart sjuk.

Funktionsjusterade levnadsar (hadanefter DALY °) &r en liknande indikator,
men som skiljer sig fran QALY i vissa aspekter. DALY utgar fran “férlorade”
levnadsar pa grund av sjukdom eller tidig déd, medan QALY mater
livskvalitet. En DALY ar saledes nagot negativt, medan en QALY ar nagot
positivt. | den underlagsrapport som berakningarna avseende buller, aktivt
resande samt luftféroreningar bygger pa har Trafikverket valt att anvanda
DALY som indikator."!

| trafiksammanhang varderas vanligen ohalsa i samhallsekonomiska termer.
For vardering av trafikolyckor med dodlig utgang anvands da Vérdet av ett
Statistiskt Liv (hadanefter VSL). Exempelvis anvander sig Trafikverket av
detta i sitt underlag fér samhallsekonomiska berakningar, ASEK'2. Detta
varde bygger i sin tur pa vad befolkningen som genomsnitt tycker att det ar
vart att betala for att minska risken for ett dodsfall i trafiken, en sa kallad
riskvardering, kombinerat med de materiella kostnader som uppstar for
samhaéllet i samband med den olycka som leder till dédsfallet, exempelvis
vardkostnader. Vardet av att minska risken for en dodsolycka harleds indirekt
ur detta. For olyckor som inte har dédlig utgang har Trafikverket i den
senaste versionen av ASEK anvant s& kallade dédsfallsekvivalenter, i

8 QALY efter "Quality-Adjusted Life Years”, pa svenska kvalitetsjusterade levnadsar.

9 (Olofsson, o.a., 2016)

0 DALY efter “Disability-Adjusted Life Years”, pa svenska funktionsjusterade levnadsar.

" (WSP, 2016)

2 Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, (Trafikverket, 2018)
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kombination med framraknade varden for VSL, for att vardera QALY:s
monetart. Vardet av en QALY uppgar med denna metod till cirka 2,5 miljoner
kronor, vilket ocksa ligger i linje med resultaten fran andra studier.?

Aven om det samhéllsekonomiska vardet av en QALY &r cirka 2,5 miljoner
kronor, kravs dock i det har sammanhanget en mer avgransad definition av
kostnader. Detta da de kostnader som direkt drabbar landsting och regioners
budgetar framférallt &r de materiella kostnaderna, det vill sdga kostnaden for
vard. Detta innebar dock inte att den ofta mycket omfattande nyttoférlusten
av en dod eller svart skadad person bor bortses fran, detta diskuteras
ytterligare i slutet av detta kapitel.

De varden fér materiella kostnader som Trafikverket anvander sig av grundar
sig pa Olofsson et. al.’* | rapporten delas de materiella kostnaderna for en
skadad, eller omkommen, i trafiken in i totalt nio delposter:

e Slutenvard

e Oppenvard (exklusive primarvard)
e Primarvard, sjukgymnast etc.

e Lakemedel

e Informell omsorg i hemmet

e Formell omsorg i hemmet

e  Sarskilt boende och vardhem

e Transport

e Produktionsbortfall

Kostnadsskattningarna i rapporten bygger i sin tur pa en rad variabler, men
for de medicinska kostnaderna ar den primara kallan data fran
Socialstyrelsen och patientregistret, samt sa kallade Diagnosrelaterade
grupper’®.

| var analys har vi antagit att landsting och regioners kostnader ar de
kostnader fran rapporten ovan som faller inom féljande kategorier:
slutenvard, 6ppenvard (exklusive primarvard), primarvard, sjukgymnast etc.,
lakemedel, formell omsorg i hemmet, sarskilt boende och vardhem samt
transport.'® Kostnaderna for informell omsorg i hemmet samt
produktionsbortfall bars primart av andra, och paverkar inte landsting och
regioners budgetar direkt.

Den materiella kostnaden per QALY enligt detta antagande varierar dock,
naturligt nog, beroende pa skadekategori, fran cirka 3 000 kronor for
dodsfall'” till 265 000 kronor f6r mycket allvarligt skadade.

Da endast trafikolyckor delas upp i skadekategorier har vi, ur detta breda
kostnadsintervall, nagot godtyckligt valt att anvanda det varde for materiella
kostnader per QALY som beraknats for allvarligt skadade i trafikolyckor

(67 760 kronor per QALY) for att uppskatta de materiella kostnaderna for

'3 (Olofsson, Persson, Hultkrantz, & Gerdtham, 2016)

' Ibid.

'® Diagnosrelaterade grupper (DRG) &r en metod fér att klassificera vardinsatser. | Sverige
forvaltas metoden av Socialstyrelsen och anvands vanligen till att mata exempelvis produktivitet
och kostnader inom halso- och sjukvard.

6 Budgetmassigt hamnar vissa delar av dessa kostnader, framférallt olika former av hemtjénst
hos kommunerna, snarare an landsting eller regioner. | detta avsnitt antas dock respektive
landsting eller region bara samtliga kostnader.

7 Kostnaden &r lag da de priméara kostnaderna (cirka 99 %) for ett dodsfall i det har
sammanhanget bestar av produktionsbortfall, vilket inte &r en direkt kostnad for ett landsting
eller en region.
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andra typer av halsoférluster an de som féljer av trafikolyckor. Detta
antagande gor dock att resultaten bor tolkas med stor forsiktighet. Vi har
ocksa antagit att kostnaden for att férhindra en DALY (som &r negativ) ar
densamma som de kostnader det innebar att radda en QALY (som ar
positiv). Det har beddmts vara en rimlig approximation, eftersom de
grundlaggande principerna, samt berakningsmetodiken for QALY:s
respektive DALY:s &r snarlika. 8

3.2.1.1 Minskar antalet som drabbas av trafikolyckor

Polisrapporterad olycksdata delas in i omkomna samt svart och lindrigt
skadade. Detta ar den data som anvants for antal olyckor i den har
rapporten.’® Detta ar dven det som anvands som underlag i Trafikverkets
(2018) metodik for samhallsekonomiska berakningar. Antalet rapporterade
olyckor har raknats upp med de schabloner som Trafikverket
rekommenderar? for att kompensera for morkertalet (alla olyckor leder inte
till polisanmalan. | berakningarna har antalet olyckor med motorfordon
inblandade antagits forandras i proportion mot férandringen i trafikarbete.
Olyckor utan motorfordon inblandade, exempelvis singelolyckor med cykel,
har inte ingatt i den proportionella upprakningen. Nedan redogérs for
effekten i vart nollscenario.

Tabell 4: Férandring omkomna och skadade i trafikolyckor (nollscenario)

Samhalls-

ekonomisk
kostnad

1 ) ) ’ S L CodeCHEr Ll
andsting/region Déda .- de skadade landsting/ per
region capita

Blekinge lan 0,1 2,1 16,6 585 000 kr = 3,67 kr
Dalarna lan 0,2 29 231 814 000 kr | 2,85 kr
Gotlands lan 0,1 1,3 10,2 358 000 kr = 6,10 kr
Gavleborgs lan 0,3 4,7 37,3 1311000 kr | 4,59 kr
Hallands Ian 0,5 7,8 62,1 2184 000 kr | 6,72 kr
Jamtlands lan 0,2 2,3 18,1 638 000 kr | 4,91 kr
Jonkopings lan 0,4 6,4 51,2 1799 000 kr | 5,04 kr
Kalmar lan 0,2 29 23,4 824 000 kr | 3,39 kr
Kronobergs lan 0,3 3.6 28,6 | 1005000kr 5,09 kr
Norrbottens lan 0,2 34 27,5 968 000 kr | 3,85 kr
Skane lan 2,3 33,1 264,5| 9301000kr 6,92 kr
Stockholms lan 5,0 71,4 570,7 | 20073 000 kr | 8,70 kr
Soédermanlands |an 0,5 7,5 59,8 | 2104 000 kr | 7,22 kr
Uppsala lan 0,7 10,6 84,7 | 2977000kr 8,07 kr
Varmlands Ian 0,3 3,6 28,5 1002 000 kr | 3,57 kr
Vasterbottens lan 0,3 3,7 29,7 1046 000 kr | 3,90 kr
Vasternorrlands lan 0,3 3,9 31,0 1089 000 kr | 4,43 kr
Vastmanlands lan 0,3 4.7 374 1316 000 kr | 4,86 kr
Vastra Goétalands I1an 2,7 38,6 308,5 | 10852 000 kr 6,42 kr
Orebro 1an 0,3 4,6 36,5 1284 000 kr | 4,29 kr
Ostergétlands lan 0,7 9,4 754 | 2654 000kr | 5,80 kr
Total alla lan 16 228 1825 | 64184 000 kr = 6,34 kr

123 416 000 kr
18 307 000 kr
12 937 000 kr
16 315 000 kr
11 063 000 kr

6 181 000 kr
5 069 000 kr
2198 000 kr
3 594 000 kr
57 189 000 kr
13 429 000 kr
66 720 000 kr
6 160 000 kr
7 893 000 kr
8 093 000 kr
5 006 000 kr
8 059 000 kr
6 697 000 kr
3 920 000 kr

6 432 000 kr
5 955 000 kr

394 633 000 kr

'8 (Sassi, 2006)

'® (Trafikanalys, 2018-07-09)

20 Schablonen innebér att antalet svart/lindrigt skadade réknas upp med 1,7 respektive 1,5 i
landsbygd respektive tatort.
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Som framgar i tabellen leder det 6kade bilresandet i nollscenariot till en
O0kning med 16 ddda, 228 svart skadade och 1825 lindrigt skadade. Totalt
leder det till en 6kning av vardkostnader per ar med totalt drygt 64 miljoner
kronor och en total forlust av 4 194 QALY.

Som framgar av tabellen varierar kostnaden per capita mellan olika landsting
och regioner. Den viktigaste forklaringen ar att andelen som tidigare rest
med kollektivtrafik varierar mycket mellan landstingen. En stor andel
kollektivtrafikresenarer ger en relativt sett storre 6kning av biltrafikarbetet i
nollscenariot, och darmed fler olyckor. Exempelvis har Stockholm en stor
andel kollektivtrafik och darmed 6kar trafikarbetet med bil och antalet
trafikolyckor mer per boende dar &n i manga andra landsting och regioner.

Det ar vidare viktigt att understryka att huvuddelen av de
samhallsekonomiska forlusterna som kan kopplas till trafikolyckor ligger
utanfor de kostnadskategorier som ingar i var berakning av regionernas
kostnader. Produktionsbortfall, det vill sdga de varor och tjanster som skulle
ha producerats om inte personer fatt minskad arbetskapacitet till féljd av en
olycka, utgor den enkom stérsta posten i berékningarna i Olofsson et. al;
drygt 80 procent av den totala kostnaden fér omkomna och skadade i
trafikolyckor.2! Till detta tillkommer aven kostnaden for informell vard i
hemmet. Dessa kostnader paverkar, som ovannamnt, inte landstingen och
regionernas budgetar direkt, men medfér indirekt en mycket stor kostnad for
samhallet i form av minskad tillvaxt och minskade skatteintakter. Givet de
extra omkomna och skadade i nollscenariot uppgar den samhallsekonomiska
varderingen, inklusive produktionsférluster och informell vard i hemmet till
394,6 miljoner kronor i nollscenariot.

3.2.1.2 Bidrar till ménniskors vardagsmotion

Brist pa fysisk aktivitet ar starkt kopplat till en 6kad risk fér en rad kroniska
sjukdomar, och Varldshalsoorganisationen uppskattar att fysisk inaktivitet
leder till cirka 3,2 miljoner dodsfall i varlden arligen.22 Detta ar ett problem
aven i Sverige, dar undersokningar fran Folkhdlsomyndigheten visar att cirka
35 procent av befolkningen inte nar upp till de rekommendationer som finns
avseende fysisk aktivitet.23

En viktig komponent i fysisk aktivitet ar vardagsmotion, inte minst genom
aktivt resande, det vill siga resande med gang och cykel. Utdver rena gang
och cykelresor gors aven en del gang- och cykelresor i anslutning till
kollektivtrafik, vanligen for att ta sig till och fran hallplatser. De som har gjort
en kollektivtrafikresa reser i genomsnitt 1,3 kilometer per dag till fots i
anslutning till kollektivtrafiken.2*

WSP har i en tidigare rapport, tilsammans med Umea Universitet samt
Karolinska Institutet tagit fram en metod for att berakna halsokonsekvenser
av aktivt resande. Nedan anvands de skattade halsokonsekvenserna av
aktivt resande for att berakna effekterna i DALY:s samt kostnaden i vart
nollscenario.

Det bor dock noteras att det finns tva effekter att beakta har da
kollektivtrafiken férsvinner, dels att det aktiva resandet minskar genom att

2! (Olofsson, o.a., 2016)

2 (WHO, 2018-08-15)

2 (Folkhalsomyndigheten, 2018-08-15)
24 (WSP, 2016)
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aktiva forflyttningar till och fran hallplats férsvinner, men ocksa att det aktiva
resandet Okar, da tidigare kollektivtrafikresenarer istéllet dvergar till rena
gang- eller cykelresor (GC-resor).

Tabell 5: Férandring i aktivt resande (nollscenario)

DALY

m?r?sak-at Kostnad I:)ALtII-p == Kostnad 'I;_ontglrif:;-

GhCé Itll-fr (tkr) komg\gnde (tkr) (DALY)

platser
Blekinge lan 34 2289 -56 -3 771 -22
Dalarna lan 34 2292 -45 -3 046 -11
Gotlands lan 10 690 -10 -665 0
Gavleborgs lan 66 4 462 -95 -6 422 -29
Hallands lan 81 5508 -86 -5 832 -5
Jamtlands lan 39 2643 -70 -4 736 -31
Jonkoépings lan 103 7 000 -155 -10 482 -51
Kalmar lan 25 1681 -25 -1 666 0
Kronobergs lan 28 1871 -21 -1 404 7
Norrbottens Ian 64 4 335 -98 -6 619 -34
Skane lan 390 26 403 -541 -36 627 -151
Stockholms lan 1482 | 100 387 -2 867 | -194 256 -1 385
Sddermanlands lan 83 5628 -104 -7 060 -21
Uppsala lan 124 8 402 -170 -11 545 -46
Varmlands lan 49 3292 -67 -4 530 -18
Vasterbottens Ian 86 5794 -151 -10 265 -66
Vasternorrlands lan 57 3882 =77 -5 202 -19
Véastmanlands lan 62 4199 -88 -5 944 -26
Vastra Gotalands lan 674 45 684 -1 041 -70 563 -367
Orebro lan 62 4185 -99 -6 688 -37
Ostergétlands lan 143 9674 -222 -15 029 -79
Summa 3694 250303 -6 086 = -412 354 -2 392

Kostnad

totalt
(tkr)

-1482
-754
25

-1 960
-325

-2 093
-3 482
15

467

-2 285
-10 224
-93 869
-1432
-3 143
-1237
-4 471
-1320
-1745
-24 880
-2 503
-5 355
-162 051

Kostnad
per capita
(tkr)

-9,30
-2,64
0,43
-6,86
-1,00
-16,12
9,75
0,06
2,36
-9,09
-7,60
-40,67
-4,91
-8,52
-4,41
-16,65
-5,37
-6,44
14,71
-8,37
11,71
-16,01

Som framgar av tabellen ovan sa dkar landstingen och regionernas
vardkostnader till féljd av minskat aktivt resande med 250 miljoner kronor. A
andra sidan minskar ocksa kostnader, till f6ljd av den motion som det 6kande
gang- och cykelresandet ger upphov till med 412 miljoner kronor. Totalt blir
resultatet i nollscenariot darmed en kostnadsminskning for landsting och
regioner med 162 miljoner kronor om kollektivtrafiken férsvinner och trafiken
fordelas om till andra fardsatt pa det satt som vara berakningar antar.

Som framgar av tabellen varierar kostnaden per capita mellan olika landsting
och regioner. Detta beror, som diskuterats i tidigare avsnitt, pa hur stor andel
som tidigare rest med kollektivtrafik gang- och cykelresandet i nollscenariot.
Effekten kan ocksa bero pa férdelningen av resornas langd, i vissa delar av
landet ar det sannolikt att de genomsnittliga gang- och cykelstrackorna ar
langre, vilket ger storre halsoférdelar nar kollektivirafiken tas bort, och ersatts
med (genomsnittliga) gang- och cykelresor.

En central lardom av detta ar att kollektivirafikens positiva effekter for
vardagsmotion ar betydande. Men det ar viktigt att kollektivtrafiksatsningar
gors pa ett satt som samtidigt stimulerar till 6kat aktivt resande, det vill sdga
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konkurrerar framgangsrikt med bilresande, snarare an att fanga de resenarer
som annars skulle ha gatt eller cyklat.

3.2.1.3 Minskar bullerstérningarna

En av de vanligaste kallorna till buller, det vill sdga odnskat ljud, ar trafik.
Trafikbuller kommer dels fran fordonen, dels fran det ljud som uppstar vid
friktionen mellan fordon och exempelvis vag eller spar.

Buller bertr de flesta manniskor, dels i bostaden, men aven i andra miljéer
sa som pa arbetsplatser eller i rekreationsmiljéer. Flera forskningsstudier
pavisar att buller har en stor negativ effekt pa manniskors halsa och
valbefinnande. Buller paverkar exempelvis inldrning och koncentration
negativt, och kan ge upphov till sémnproblem och andra stérningar som i sin
tur har negativa halsokonsekvenser.2® Forskning har aven pavisat kopplingar
mellan buller i boende- och arbetsmiljé och hogt blodtryck samt hjartinfarkt.26

Bullret fran trafik beror pa flera faktorer, sa som trafikslag, hastighet,
intensitet och vaderforhallanden. Bedémning av bullerexponering gors
vanligen med sa kallade bullerkartlaggningar och bullerberékningar. Dessa
beddmningar ar férhallandevis invecklade, och kraver information om antalet
personer som utsatts for buller fran olika kéallor. Naturvardsverket genomfor
den mest heltdckande bullerkartlaggningen som finns tillganglig i Sverige.
Det ar aven denna som utgdr underlag till de skattningar av bullrets
konsekvenser som gors nedan.

WSP har i en tidigare rapport, tillsammans med Umea Universitet samt
Karolinska Institutet tagit fram en metod for att berakna halsokonsekvenser
av buller.?” Berékningarna utgar fran bullerdata fran 2011. De samlade
halsoeffekterna mats i DALY':s, och totalt beréknas buller fran vag- och
spartrafik orsaka cirka 500 fortida dédsfall och 50 000 fall av hjart- och
karlsjukdom. Nedan anvands de skattade halsokonsekvenserna av befintligt
buller fran vagtrafik for att berakna effekten i DALY:s samt kostnaden for
buller i vart nollscenario baserat pa en upprakning i proportion till det 6kade
biltrafikarbetet.

25 (WHO, 2011)
% (Mlnzel, Gori, Babisch, & Basner, 2014)
27 (WSP, 2016)
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Tabell 6: Férandring bullerstérningar (nollscenario)

Landsting/region DALY:s Kostnad K°ita“‘tjaper

Blekinge lan 22,3 1513 000 kr 9,49 kr
Dalarna lan 27,4 1 858 000 kr 6,49 kr
Gotlands lan 10,9 737 000 kr 12,58 kr
Gavleborgs lan 471 3191 000 kr 11,17 kr
Hallands lan 70,3 4 762 000 kr 14,66 kr
Jamtlands lan 18,2 1233 000 kr 9,50 kr
Jonkopings lan 64,2 4 350 000 kr 12,18 kr
Kalmar lan 22,0 1489 000 kr 6,11 kr
Kronobergs lan 32,9 2 227 000 kr 11,27 kr
Norrbottens lan 32,8 2 223 000 kr 8,85 kr
Skane lan 365,7 24 778 000 kr 18,43 kr
Stockholms lan 1179,2 79901 000 kr 34,62 kr
Sddermanlands lan 61,5 4 170 000 kr 14,31 kr
Uppsala lan 88,7 6 013 000 kr 16,30 kr
Varmlands lan 28,5 1 928 000 kr 6,88 kr
Vasterbottens lan 37,6 2 549 000 kr 9,49 kr
Vasternorrlands lan 40,0 2 709 000 kr 11,02 kr
Vastmanlands lan 47,0 3 186 000 kr 11,75 kr
Vastra Goétalands lan 415,8 28 175 000 kr 16,66 kr
Orebro lan 38,5 2610 000 kr 8,73 kr
Ostergétlands lan 89,1 6 040 000 kr 13,20 kr
Summa 2739,7 185 641 000 kr 18,34 kr

Som framgar i tabellen leder det tilkommande bullret i nollscenariot till en
Okning med drygt 2740 DALY:s. Totalt leder detta till en 6kning av
vardkostnader med totalt 185 miljoner kronor.

Som framgar av tabellen varierar kostnaden per capita mellan olika landsting
och regioner. Vad galler buller beror detta, precis som i foregaende fall, pa
omfordelningen av trafikarbete da kollektivtrafiken tas bort.

Det bor dock noteras att berdkningarna bygger pa ett antagande om en
proportionell 6kning av buller och de halsokonsekvenser som uppstar till foljd
av Okat trafikarbete. | verkligheten ar sambanden mycket mer komplexa, och
halsoeffekterna av ett 6kande (bil-) trafikarbetet beror till exempel bade pa
tidigare bullerniva, och pa antalet exponerade personer. Resultaten bor
darfor tolkas forsiktigt. Det bor vidare noteras att ovanstaende berakningar
antar att buller fran spartrafik ar oférandrat i nollscenariot, trots att den
upphandlade kollektivtrafiken antas férsvinna. Effekten fran sparbuller har
overskadligt beraknats i den ovannamnda studien?®. Pa grund av svarigheter
i att sarskilja effekten fran regionala tag, upphandlad tagtrafik, sparvdg samt
tunnelbana har dock inga berakningar for detta gjorts i vara analyser.
Sannolikt ar dock alltsa effekten fran 6kande buller i nollscenariot nagot
Overskattad, da en andel av den sparburna trafiken utgérs av upphandlad
kollektivtrafik som skulle férsvinna.

2 Totalt utgér DALY:s fran spartrafikbuller drygt 10 procent av totala buller-DALYs.
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3.2.1.4 Minskar utsldppen av hélsofarliga luftféroreningar

Trafiken star for omfattande utslapp av halsofarliga luftféroreningar, dels fran
fordonens avgaser, men aven fran slitagepartiklar fran vagbana, dack samt
fordonens inre delar. | Sverige forstarks problemet ytterligare da klimatet
under delar av aret medfor att manga fordon anvander dubbdéack, vilket river
upp mer partiklar fran vagbanan.? Luftféroreningarnas paverkan pa
luftkvalitet beror i sin tur pa flera faktorer, sa som mangden utslapp samt
vaderforhallanden, exempelvis vind och luftfuktighet. Det sistnamnda
paverkas aven av hur 6ppet exempelvis en vag ar belagen, da hinder av
exempelvis kringliggande byggnader paverkar vindférhallanden.

Dalig luftkvalitet ar pa grund av detta framst ett problem i tatorter, eftersom
mer utslapp, i kombination med samre spridningsférhallanden bidrar till
hdgre koncentration av de farliga amnena. | tatorter finns i regel ocksa fler
personer som kan exponeras for den daliga luften. 2015 bodde cirka 87
procent av Sveriges befolkning i tatorter, och nastan en tredjedel av
befolkningen bodde i tatorter med 6ver 100 000 invanare.30

Utvecklingen av utslappen fran trafik, och da framférallt avgaser, har i nartid
varit nedatgaende pa grund av fordonsparkens utveckling mot renare fordon.
Trots férbattringarna uppnas dock inte det av regeringen faststallda
miljokvalitetsmalet om frisk luft3', och miljokvalitetsnormerna for
utomhusluft3? dverskrids i flera tatorter. 33 34

Luftféroreningarna fran trafiken ar forenade med olika effekter pa manniskors
halsa, allt fran att éver lang tid medfdra att personer utvecklar kroniska
sjukdomar, till att snabbt paverka tillstandet hos personer.

WSP har i en tidigare rapport, tilsammans med Umea Universitet samt
Karolinska Institutet tagit fram en metod for att berakna halsokonsekvenser
av utslapp av luftféroreningar.3® Berdkningarna utgar fran det senaste
scenariot for utslapp i rapporten, vilket bygger pa data for ar 2014. Nedan
anvands de skattade halsokonsekvenserna av detta i trafiksystemet for att
berdkna effekten i DALY:s av, samt kostnaden fér, luftféroreningar i vart
nollscenario.

2 (Meister, Johansson, & Forsberg, 2012)

30(sCB, 2018-08-15)

31 Sveriges dvergripande mal for miljopolitiken féljs upp mot 2020, och bryts ner i ett antal
undermal. Miljdmalet Frisk luft har tio preciseringar om hogsta halt av ett antal farliga amnen.
For ytterligare detaljer, se www.sverigesmiljomal.se

%2 Miljokvalitetsnormerna for utomhusluft finns i luftkvalitetsférordningen (2010:477) och
innehaller ett antal grans- och malvarden fér utomhusluft.

33 (Trafikverket, 2018)

3 (Naturvardsverket, Precisering av Frisk luft, 2018-08-15)

35 (WSP, 2016)
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Tabell 7: Férandring utslapp av halsofarliga luftféroreningar (nollscenario)

Landsting/region DALY:s Kostnad Ko?:t:(tjaper

Blekinge lan 16,6 1126 000 kr 7,07 kr
Dalarna lan 20,4 1 383 000 kr 4,83 kr
Gotlands lan 8,1 549 000 kr 9,37 kr
Gavleborgs lan 35,1 2 376 000 kr 8,32 kr
Hallands lan 52,3 3 545 000 kr 10,91 kr
Jamtlands lan 13,5 918 000 kr 7,07 kr
Jonkdpings lan 47,8 3 238 000 kr 9,06 kr
Kalmar lan 16,4 1108 000 kr 4,55 kr
Kronobergs lan 24,5 1 658 000 kr 8,39 kr
Norrbottens lan 24 .4 1655 000 kr 6,59 kr
Skane lan 272,2 18 446 000 kr 13,72 kr
Stockholms lan 877,9 59 483 000 kr 25,77 kr
Sdédermanlands lan 45,8 3 104 000 kr 10,66 kr
Uppsala lan 66,1 4 476 000 kr 12,13 kr
Varmlands lan 21,2 1435 000 kr 5,12 kr
Vasterbottens lan 28,0 1 898 000 kr 7,07 kr
Vasternorrlands lan 29,8 2 017 000 kr 8,20 kr
Vastmanlands lan 35,0 2 372 000 kr 8,75 kr
Vastra Gotalands lan 309,6 20 976 000 kr 12,41 kr
Orebro 1an 28,7 1 943 000 kr 6,50 kr
Ostergotlands lan 66,4 4 497 000 kr 9,83 kr
Summa 2040 138 203 000 kr 13,66 kr

Som framgar i tabellen leder det tilkommande utslappen av halsofarliga
luftféroreningar i nollscenariot till en 6kning med drygt 2 040 DALY's. Totalt
leder detta till en 6kning av vardkostnader med totalt 138 miljoner kronor.

Precis som vid berdkningarna fér buller och andra halsokonsekvenser
varierar kostnaden per capita mellan olika landsting och regioner. Vad galler
luftféroreningar beror detta, precis som i féregaende fall, pa omférdelningen
av trafikarbete da kollektivtrafiken tas bort.

3.2.2 Stérker den regionala utvecklingen

Kollektivtrafiken dkar tillgangligheten. Okad tillgéanglighet 6kar i sin tur
arbetsmarknadsregionernas storlek, vilket skapar positiva
matchningseffekter, det vill sdga det blir [attare att hitta ratt arbete och
arbetskraft. Detta gor arbetsplatser mer produktiva, vilket 6kar produktivitet
och léner. | ett scenario utan kollektivtrafik férsvinner dessa effekter, vilket
ger omfattande effekter pa samhallsekonomin.

Effekterna pa sysselsattning, och Iéner, har beraknats med hjalp av Samlok.
Effekter pa sysselsatt nattbefolkning och I16nesumma har beraknats utifran
ett scenario dar all upphandlad kollektivtrafik tagits bort. En sadan kraftigt
forsamrad kollektivtrafikférsorjning innebar kraftigt forsamrade
pendlingsmojligheter och darmed 6kade kostnader for den enskilde individen
att ta sig mellan bostad och arbetsplats. | vissa fall innebar det att
arbetspendling mellan vissa relationer inte ar genomforbar fér personer i
hushall utan bil. Tillgangligheten till arbetsplatser respektive befolkning
forsamras darmed kraftigt, vilket leder till minskad sysselsattning och
minskade inkomster.
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Enligt Samlok-berakningarna kommer en sadan har férandring av trafikering
leda till att sysselsatt nattbefolkning pa 20-ars sikt minskar med 2,02 procent
motsvarande cirka 106 000 sysselsatta. Sysselsattningseffekterna redogors
for i tabellen nedan:

Tabell 8: Férandring sysselsattning (Samlok)

Landsting/region  Arbetstillfallen Forandring (%)

Blekinge lan -5 275 -8,34%
Dalarna lan -8 560 -6,92%
Gotlands lan 25 0,10%
Gavleborgs lan -3717 -3,10%
Hallands lan -4 412 -2,85%
Jamtlands lan -908 -1,49%
Jonkopings lan -3 595 -2,05%
Kalmar lan -5 264 -5,25%
Kronobergs lan -6 962 -7,07%
Norrbottens lan -257 -0,22%
Skane lan -28 995 -4.17%
Stockholms lan -1 628 -0,11%
Sodermanlands lan -859 -0,70%
Uppsala lan -3 048 -1,75%
Varmlands lan -963 -0,85%
Vasterbottens lan -1279 -0,97%
Vasternorrlands Ian -2 049 -1,86%
Vastmanlands lan -1 602 -1,30%
Vastra Gotalands lan -21 839 -2,50%
Orebro l&n -2 056 -1,45%
Ostergotlands 1an -2 804 -1,30%
Summa/Genomsnitt -106 047 -2,02%

3.2.2.1 Bidrar till 6kade skatteintikter

Avsaknaden av kollektivtrafik har vidare effekter pa totala I6ner, da den
forsamrade tillgangligheten paverkar produktivitet, eftersom foretag far
svarare att hitta kompetens och arbetstagare far svarare att hitta arbete. Den
totala Idnesumman beraknas minska med 0,36 procent pa 10-ars sikt. Det
motsvarar en minskning med strax éver 9 miljarder kronor per ar. Dessa
kostnader innebar dock inte alls en lika stor effekt i landstingen och
regionernas budgetar.

Den minskade produktionen och motsvarande urholkning av den
sammanlagda Idnesumman ger dock avtryck i de offentliga budgetarna pa sa
satt att skatteintdkterna minskar i takt med skatteunderlaget.

Nedan visas den beradknade effekten pa bruttoldonesummor i respektive
region, samt hur stor andel av detta som skulle inkommit till respektive
landsting och region i form av skatt under antagandet att skattesatsen i varje
region hade bibehallits pa samma niva som idag.36

% (SCB, 2018-09-11)
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Tabell 9: Férandring i skatteunderlag, landsting (Samlok).

Landsting/region Effekt__pé Landstings- Mins_,ka__de
bruttoloner skatt (2017) skatteintakter
Blekinge lan -355 350 000 kr 11,19% -39 764 000 kr
Dalarna lan -686 520 000 kr 11,16% -76 616 000 kr
Gotlands lan 2 140 000 kr 0,0 %% 0 kr
Gavleborgs lan -337 100 000 kr 11,51% -38 800 000 kr
Hallands lan -398 300 000 kr 10,82% -43 096 000 kr
Jamtlands lan -77 570 000 kr 11,20% -8 688 000 kr
Jonkopings lan -266 150 000 kr 11,26% -29 968 000 kr
Kalmar lan -393 160 000 kr 11,37% -44 702 000 kr
Kronobergs lan -402 570 000 kr 11,60% -46 698 000 kr
Norrbottens lan -22 320 000 kr 11,34% -2 531 000 kr
Skane lan -2 682 280 000 kr 10,69% -286 736 000 kr
Stockholms 1an -549 400 000 kr 12,08% -66 368 000 kr
Sodermanlands lan -90 890 000 kr 10,77% -9 789 000 kr
Uppsala lan -294 710 000 kr 11,71% -34 511 000 kr
Varmlands lan -74 900 000 kr 11,20% -8 389 000 kr
Vasterbottens lan -115 170 000 kr 11,30% -13 014 000 kr
Vasternorrlands lan -200 120 000 kr 11,29% -22 594 000 kr
Vastmanlands lan -154 530 000 kr 10,88% -16 813 000 kr
Vastra Gotalands lan -1 511 190 000 kr 11,48% -173 485 000 kr
Orebro lan -187 900 000 kr 11,55% -21 702 000 kr
Ostergétlands lan -281 190 000 kr 10,70% -30 087 000 kr
Summa -9 079 180 000 kr - 1014 350 000 kr

Berakningarna utgar fran 2017 ars skattesatser i respektive landsting/region.
Som framgéar minskar skatteintdkterna for landstingen och regionerna totalt
med strax dver en miljard kronor.

3.3 KOLLEKTIVTRAFIKENS BIDRAG | KOMMUNER

Kollektivtrafiken bidrar framférallt med minskade utgifter fér kommunerna
genom att halla tillbaka biltrafik som annars skulle 6kat utgifterna fér gator,
vagar och parkering. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till 6kande intékter for
kommunerna genom att bidra till regional utveckling, tillvaxt och produktivitet,
vilket i sin tur bidrar till 6kade skatteintékter. Vidare minskar kollektivtrafiken
utslappen av bade koldioxid samt lokala féroreningar, och sadana utslapp
medfor ocksa kostnader for kommunerna.

7 Da Region Gotland endast &r en kommun (med ansvar for de fragor som normalt handlaggs
av landsting/regioner) saknas landstingsskatt, det boér noteras att detta kompenseras genom en
hégre kommunalskatt.
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Minskade
skatteintakter

per capita
-249,5 kr
-267,7 kr
0,0 kr
-135,8 kr
-132,7 kr
-66,9 kr
-83,9 kr
-183,6 kr
-236,4 kr
-10,1 kr
-213,2 kr
-28,8 kr
-33,6 kr
-93,5 kr
-29,9 kr
-48,5 kr
-91,9 kr
-62,0 kr
-102,6 kr
-72,6 kr
-65,8 kr
-100,2 kr



3.3.1 Gator, vdagar och parkering
Kollektivtrafiken medfor besparingar fér kommuner inom infrastruktur pa flera
satt:

e Genom att kollektivtrafiken haller tillbaka biltrafikens omfattning
minskar behovet av att bygga ut det kommunala vag- och gatunatet

¢ Dessutom minskar behovet av drift- och underhall av det kommunala
vag och gatunatet av samma skal.

e Samtidigt som behovet av att bygga och tillhandahélla
parkeringsplatser kan antas minska, nar kollektivtrafiken bidrar till ett
lagre bilinnehav.

Utover detta bidrar kollektivtrafiken med samhallsekonomiska varden i form
av en minskad trangsel, men dven minskade kostnader for hyresgaster pa
grund av ett minskat behov av boendeparkering.

3.3.1.1 Minskar behovet av att bygga ut samt underhalla vdg- och
gatunitet

Nar det galler infrastruktur ar skiljelinjen mellan investering, reinvestering
samt drift och underhall sallan helt tydlig. Vidare ar ansvaret for
infrastrukturen fordelat over flera aktorer, framforallt staten samt
kommunerna. Det svenska vagnatet bestod (ar 2017) av 214 800 km véagar,
fordelat som foljer: 46 procent statliga vagar, 20 procent kommunala gator
och vagar samt 34 procent enskilda vagar med statsbidrag3®. Utéver de
sistndmnda finns aven ett stort antal enskilda vagar utan statsbidrag.3®

Trafikanalys skattar kostnaden fér utveckling och vidmakthallande av
kommunala gator och véagar till 5 miljarder kronor per ar.4° Denna skattning
bygger pa ett genomsnitt over fler ar. Motsvarande siffra for statens
transportinfrastruktur (vag) ar 12,9 miljarder kronor4!. Trafikanalys
konstaterar vidare, att da redovisningen pa kommunsidan i viss man ar
bristande, ar det svart att sarskilja drift och underhall fran
investeringskostnader.#? Som ovannamnt ar detta dock ett generellt problem
vad galler infrastruktur, och da var ansats i denna rapport bygger pa
antagandet om en proportionerlig 6kning av saval utbyggnad som drift- och
underhall anses en sarredovisning ej vara nddvandig.

Det finns heller inget sjalvklart samband mellan mangden biltrafik
(trafikarbetet) och behovet av vagkapacitet. | sjalva verket kan ytterligare
utbyggnad av vag snarare 6ka trafiken, eftersom okad kapacitet leder till
minskad trangsel och darmed t6kad efterfragan (sa kallad inducerad
efterfragan).3 Det ar vidare sannolikt att kopplingen mellan behovet av
vagkapacitet och okat trafikarbete skiljer sig mellan olika delar av landet. En
Okning av trafikarbetet i en storre tatort medfor troligen stora trangsel- och
kapacitetsproblem, samtidigt som andra omraden sannolikt kan hantera
stora 6kningar pa befintliga vagar utan att trangsel uppstar, och darmed utan
att kostnaderna for att tillhandahalla infrastruktur behdver 6ka alls. Slutligen
ar det ocksa sa att vissa driftkostnader, exempelvis snéréjning, ar oberoende

% Dessa skéts vanligen av exempelvis en vag- eller samfallighetsforening som erhaller
driftsbidrag av Trafikverket for att halla vagen 6ppen for allman trafik.
39 (Trafikverket, 2018-09-14)
40 (Trafikanalys, 2017)
41 Totalt 21,5 miljarder kronor, varav drygt 60 procent (12,9 mdkr) gar till vag (Trafikanalys,
2011).
42 (Trafikanalys, Arbetspendling i storstadsregioner — en nulégesanalys, 2011)
43 (Trafikverket, 2011)
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av trafikmangd och darmed ej paverkas av en 6kning i trafikarbete. Dessa ar
dock sannolikt relativt sma, och da tydlig sarredovisning saknas har det gj
varit mojligt att ta hansyn till detta.

Sammantaget gors i den har rapporten darmed antagandet att den samlade
Okningen av trafikarbetet med bil i nollscenariot, minus det trafikarbete som
tidigare kérdes med buss, leder till en proportionerlig 6kning av behovet av
investeringar i utveckling och vidmakthallande av kommunala gator och
vagar. | tabellen nedan redogors for konsekvenserna av detta for samtliga
kommuner:

Tabell 10: Okad kostnad for drift, underhall och reinvesteringar (nollscenario)

Total kostnad (kr) Kostnad per capita

Okad kostnad for
drift, underhall och 623 825 000 kr 62 kr
reinvesteringar

Som framgar 6kar den samlade kostnaden for kommunerna med drygt 624
miljoner kronor. Det &r dock vart att ha i atanke att kommunernas gator och
vagar endast utgor cirka 20 procent av det totala vagnatet, varfor samhallets
totala kostnad for en 6kning i trafikarbete motsvarande den i vart nollscenario
sannolikt ar vasentligt storre.

3.3.1.2 Bidrar till minskad trdngsel

Da det 6kade trafikarbetet i nollscenariot antas leda till ett 6kat vagbehov
enligt ovan, antas denna utbyggnad av gator och vagar medféra ett ingen
ytterligare trangsel tillkommer. Givet att denna utbyggnad ej gors, ar det dock
intressant att beakta den trangsel som skulle uppsta i ett nollscenario,
framforallt i mer tatbefolkade delar av landet.

Trangsel medfor ingen direkt belastning p4 kommunernas budgetar. Det ar
dock férhallandevis kostsamt fér den enskilde medborgaren, varfor det ar
relevant att namna det har. Nagon samlad véardering av befintlig trangsel
finns inte, dessutom ar effekterna pa trangsel av 6kat trafikarbete med bil
(samt borttagen kollektivtrafik) svara att berdkna. | glest befolkade delar av
landet marks detta sannolikt inte av alls, medan det skulle fa stora effekter i
medelstora och stdrre stéder, dar belastningen redan ar hog, sarskilt vid
vissa tider pa dygnet.

Att trangsel, och den eventuella férsening som denna medfér ar kostsam ar
dock tydligt. Tidsvardesstudier visar att férseningstid varderas hogre an
vanlig aktid, det vill sdiga manniskor ar beredda att betala mer for att undvika
en oplanerad férsening an for att undvika en planerad férlangning av sin
restid. De tidsvardesstudier som Trafikverkets samhallsekonomiska
beslutsunderlag bygger pa varderar bilfarder i trangsel till 1,5 ganger normal
aktid. Den relativa varderingen vid férsening i underlagen ar mellan 1,71 och
3,75 ganger aktidsvardet.*

Till detta ska aven tillaggas att trangsel och férseningar aven paverkar de
resenarer som reser kollektivt i den 6vriga trafiken, exempelvis
bussresenarer. Den har ocksa stor paverkan pa godstransporter pa vag,

4 (Trafikverket, 2018)
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vilket i sin tur har foljdeffekter for medborgare och féretag som ar beroende
av de varor som transporteras.

Trafikanalys skattar de samlade samhallsekonomiska kostnaderna for
trangseln for bil- och bussresor4® inom Stockholm-, Géteborg och
Malmoregionerna till 980 miljoner kronor per ar, 2011.4¢ Givet ett linjart
samband med den 6kning av biltrafiken som sker i det nollscenario som
presenterats ovan skulle den samhallsekonomiska kostnaden for den 6kade
bilrelaterade trangseln i de tre storstaderna uppga till strax éver 200 miljoner
kronor per ar. Det bor dock noteras att kostnaderna bygger pa siffror fran
2011, och att trafikarbetet med bil har 6kat med drygt 8 procent pa nationell
niva sedan dess enligt underlag fran Trafikanalys.4” Det finns ocksa andra
tidigare analyser som antyder att dagens trangselkostnader i storstadernas
trafiksystem kan vara betydligt hégre an de som Trafikanalys anger#®. Det
bor vidare aven noteras att det finns trangsel utanfor de tre storsta staderna,
och att denna kan vara pataglig dven i mindre samhallen, sarskilt vid vissa
tidpunkter pa dygnet.

Trafikanalys konstaterar i samma rapport aven att det finns brister i dagens
infrastruktur och kollektivtrafikutbud, men att tréngsel i langden inte kan
byggas bort med vaginvesteringar.4® Vidare fastslar rapporten att trangsel pa
sikt kan leda till en dampad efterfragan for att arbetspendla, vilket i sin tur far
negativa konsekvenser fér bostads- och arbetsmarknad, regionférstoring och
tillvaxt.

3.3.1.3 Minskar behovet av parkeringsplatser

Okningen av biltrafikarbetet i nollscenariot motsvarar alltsa ett dkat
bilresande. Det ar rimligt att anta att detta i viss utstrackning ocksa kommer
att innebara ett kat bilinnehav, och darmed ocksa ett 6kat behov av
parkeringsplatser. Ett sddant 6kat behov kommer i sin tur att i viss
utstrackning spilla 6ver i 6kade kostnader i de kommunala budgetarna.

Anlaggningskostnaden for en parkeringsplats varierar givetvis beroende pa
flera faktorer. Dels beroende pa parkeringsplatsens utformning, exempelvis
kostar en plats under jord mer &n en i gatuniva. Priset kan dven variera
beroende pa ort. Tidigare studier, daribland Trafikverket samt Andersson et
al. har anvant kostnaden 120 000 kronor for en parkeringsplats i
parkeringshus ovan jord, och 250 000 kronor for en plats i garage under
jord.50 51

Behovet av parkeringsplatser varierar dven det. Parkeringar i anslutning till
boenden regleras vanligen av nadgon form av parkeringsnorm, det vill saga
en bestdammelse eller riktlinjer kring hur manga parkeringsplatser som bér

45 Har bor det aven noteras att Trafikanalys (2011) skattar kostnaden for den sparburna
trangseln fran férseningar inom tunnelbana, pendeltdg samt regional tagtrafik till ytterligare 5
miljarder kronor.

46 (Trafikanalys, Arbetspendling i storstadsregioner — en nuléagesanalys, 2011)

47 (Trafikanalys, www.trafa.se, 2018-09-17)

48 Exempelvis berdknar Transek i en rapport fran 2006 den samhallsekonomiska kostnaden av
kortare restider pa grund av trangselskatten i Stockholm till 523 miljoner kronor per ar.
Ytterligare en Transek-rapport (2000), som visserligen foregar trangselskatterna, beraknar de
samhallsekonomiska kostnaderna for foérsening i Stockholm till 2,73 miljarder. Dessa resultat
tyder pa att 980 miljoner fér den totala bilbaserade trangseln i Stockholm, Géteborg och Malmé
sannolikt &r en lag vardering.

4 (Trafikanalys, 2011)

%0 (Trafikverket, Parkering i tata attraktiva stader - Dags att férandra synsétt, 2013)

51 (Andersson, Mandell, Braun Thérn, & Gomér, 2016)
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tillhandahallas i anslutning till en fastighet. Ovanndmnda studie av
Andersson et al. finner att bilinnehavet ligger forhallandevis val i linje med de
kommunala parkeringsnormerna i ett urval av kommuner.52 Utifran detta ar
det darmed sannolikt att behovet av boendeparkering dkar i takt med
bilinnehavet.

Utifran den 6kning av trafikarbete som sker i nollscenariot har vi antagit att
behovet av extra fordon Okar linjart i samma takt. Det ar visserligen troligt att
en del trafikarbete sker med befintliga fordon, samt att den utveckling som
sker i nulaget, exempelvis vad galler sa kallad delningsekonomi samt
autonoma fordon, kommer minska behovet av att aga en egen bil i framtiden.
(KOMPIS, 2017) Samtidigt ar det sannolikt att personer, eller familjer, faktiskt
kommer att behdva skaffa en, eller flera, ytterligare fordon for att exempelvis
ta sig till utbildnings- eller arbetsplatser i nollscenariot.

Utifran detta antar vi darmed att behovet av boendeparkeringar okar. | det
har fallet har kostnaden avgransats till de ytterligare parkeringsplatser som
kan behdva anlaggas i anslutning till kommunernas bostadsbestand, vilket
enligt Statistiska Centralbyran samt Boverket &r drygt 17 procent av det
totala bestandet i Sverige.3 Totalt antas halften av platserna vara i
parkeringshus ovan jord, och halften under jord. Kommunernas
kapitalkostnad antas vara 5 procent. Detta ger en samlad arlig kostnad for
kommunerna for att tillhandahalla drygt 58 000 extra parkeringsplatser pa
536,8 miljoner kronor.

Tabell 11: Férandring av behov av parkeringsplatser (nollscenario)

Antal Antal platser i Kostnad
tilkommande anslutning till Arlig kostnad per capita

bilar kommunala bostéder

342 477 58 033 536 802 206 kr 53 kr

Det ar dock av vikt att ta hansyn till att parkeringsbehovet, och de kostnader
detta medfor, sannolikt dverstiger berakningarna ovan. Utover en parkering i
anslutning till boende kravs sannolikt minst en plats i anslutning till malet fér
dagliga arenden, exempelvis vid respektive persons arbetsplats. Vidare ar
kostnaderna har avgransade till kommunernas kostnader i anslutning till
boenden, men majoriteten av alla boenden ar privata, och i dessa fall skulle
kostnaderna for att tillhandahalla fler parkeringar hamna pa de privata
fastighetsagarna, samt i de fall det ar hyresfastigheter, hyresgasterna.*
Vilka effekter parkeringsnormer far for fastighetsagare diskuteras ytterligare
nedan i avsnitt 3.3.1.3.1.

Det ar aven intressant att beakta hur mycket yta som behover tas i ansprak.
En genomsnittlig parkeringsplats ar 25 kvadratmeter inklusive korytor.55
Ovanstaende berakningar kraver darmed att drygt 1,5 miljoner kvadratmeter,
eller motsvarande 250 fotbollsplaner, tas i ansprak for parkeringsplatser i
anslutning till kommunala bostader. Givet att samma antal parkeringsplatser
skulle behdvas i anslutning till alla bostader, inte bara de i kommunal ago,

52 |bid.

53 (Boverket, 2018)

54 (Andersson et al., 2016)
55 (WSP, 2017)
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blir motsvarande siffra 8,5 miljoner kvadratmeter, eller motsvarande 1 400
fotbollsplaner.

3.3.1.3.1 Parkeringsnormer

Utover det som diskuteras ovan ar det dven av vikt att beakta de vidare
kostnader som behovet av parkeringar ger upphov till. Stréavan efter att
erbjuda parkeringar efter det behov som finns har fatt stor paverkan pa
stadsmiljén, vilket i sin tur kan utgoéra ett hinder for stadens ekonomiska
utveckling och tillvaxt.56 Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv bor priset for
att parkera motsvara alternativkostnaden fér de resurser som parkeringen tar
i ansprak. Detta ar dock sallan fallet. Exempelvis visar den ovannamnda
studien av Andersson et al. att den faktiska parkeringskostnaden i manga
stader ar subventionerad, och att denna istallet tas ut i form av paverkan pa
bland annat hyror och fastighetspriser. | studien gérs modellskattningar pa
Stockholmsfororten Hagersten (vilken artikelforfattarna menar ar
representativ for andra svenska fororter) som visar att parkeringsnormer, det
vill sdga bestammelser kring hur mycket parkeringsyta byggherrar maste
bygga nar de bygger fastigheter, leder till en 6kning av produktionskostnaden
med drygt 10 procent. Av dessa finansieras drygt halften av
parkeringsavgifter. De ofinansierade 5 procenten leder enligt berakningar ill
en 1,2 procentig minskning av bostadsutbudet (yta) och en 2,4 procentig
okning av hyrorna.®%”

Effekten av detta blir i forlangningen att bilagare moter en lagre kostnad for
parkering an den reella kostnaden, eftersom delar av kostnaden for att
tillhandahalla parkeringsplatser tas ut genom hyror och fastighetspriser, och
séledes delas av alla boende oavsett om de har bil eller ej. Detta leder till en
underprissattning av bildgande, vilket i sin tur leder till en éverkonsumtion.

Overkonsumtionen av bilagande till féljd av parkeringsnormerna, och de
negativa foljdeffekter som detta ger upphov till fér samhallet i form av
trangsel, utslapp, buller etc. behandlas inte vidare i denna rapport, men det
ar intressant att lyfta fram att felprissattningar och éverutbud av
parkeringsplatser inte bara leder till direkta kostnader fé6r kommuner, utan
aven stimulerar 6kat bildkande, vilket i sin tur leder till ytterligare negativa
foljdeffekter, saval for kommuner, landsting och regioners budgetar som for
samhéllsekonomin i stort.

3.3.2 Minskar utsldpp av koldioxid

De globala miljdeffekterna fran transporter beror framférallt pa utslapp av
koldioxid, vilket leder till global uppvarmning. Osakerheten om
konsekvenserna av detta ar dock mycket stora, da det rér sig om komplexa
samband och forandringar pa forhallandevis lang sikt. Fokus i klimatarbetet
ligger i dagslaget framforallt pa att begrénsa utslappen sa att
temperaturdkningarna inte dverstiger tva grader®8, samtidigt pekar flera
prognoser pa att temperaturen sannolikt kommer 6ka med mellan tva till sex

5 (VTI, 2010)
57 (Andersson, Mandell, Braun Thorn, & Gomér, 2016)
%8 Enligt det mal som antogs vid klimatmétet COP21 i Paris 2015.
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grader fram till &r 2100.5° 80 61 Os&kerheten medfér att vardering av
koldioxidutslapp och klimatférandringar ar mycket komplicerat.

Den mest uppmarksammade varderingen aterfinns i den sa kallade
Sternrapporten.®? Rapporten skattade kostnaderna for klimatférandringar,
givet att inga atgarder vidtas, till cirka 5-20 procent av framtida BNP. Detta
ger en kostnad i intervallet 0,6-2,4 kronor per kilo koldioxid. Osakerheten i
kalkylen beror pa bland annat pa hur olika icke-prissatta effekter pa halsa
och milj6é varderas. Varderingen i Sternrapporten inkluderar i princip inte
riskerna for katastrofala effekter av klimatférandringar®3, eftersom
osakerheterna kring dessa ar sa pass stora.® Andra studier har visat pa
andra intervall, vilka skiljer sig fran laga varderingar (0,1-0,2 kronor per kilo
koldioxid) till mycket héga (10-12 kronor per kilo koldioxid) beroende pa vilka
faktorer som tas i beaktande. | Trafikverkets underlag foér
samhallsekonomiska berakningar, ASEK, anvands priset 1,14 kr per kilo
koldioxid®®. Berdkningen bygger pa ett sa kallat politiskt skuggpris baserat pa
koldioxidskatten. Nivan pa skatten ses med andra ord som ett uttryck for det
politiska malet om minskade utslapp av koldioxid.®

Oavsett vardering ar det dock tydligt att kostnaden for klimatférandringar kan
komma att bli betydande och att det finns en politisk vilja att férhindra detta,
vilken bland annat uttrycks genom koldioxidskatten, men ocksa en rad andra
skatter och styrmedel pa omradet.

Att utifrén denna férhallandevis komplicerade vardering redogéra for vad
kostnaderna for kommunerna blir &r darmed inte helt latt, da detta inbegriper
en rad osdkerhetsfaktorer. Vidare ar klimatférandringarna, och
konsekvenserna av dessa, ett globalt fenomen, och svenska kommuner har i
sig liten mojlighet att forhindra detta. Samtidigt ar det sannolikt att det ar
invanare i andra lander som kommer att bara de storsta konsekvenserna av
klimatférandringarna. Sammantaget ar det alltsa viktigt att ha med sig, i
tolkningen av nedanstaende berdkningar, att svenska kommuner sjalva
varken kan foérhindra, eller orsaka stora klimatférandringar.

Kostnadskalkyler for klimatanpassning, det vill sdga atgarder fér anpassning
till exempelvis hojda vattennivaer, har gjorts vid flera tillféllen, bland annat av
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, SOU 2007:60 samt i SOU
2017:42.57 68 69 Berakningarna skiljer sig dock, bland annat beroende pa
vilka aktérer som beaktas samt vilka konsekvenser som inkluderas i
berakningarna. Den sistn@mnda utredningen, SOU 2017:42, Vem har
ansvaret?, innehaller dock en skattning av kostnaderna for
klimatanpassningsatgarder kopplade till dversvamningar, ras och skred samt
erosion pa kommunniva’®. Berakningarna bygger pa redan genomférda

59 (Trafikverket, 2018)

80 (Konjunkturinstitutet, 2017)

61 (SOU, 2017:42)

52Stern Review on the Economics of Climate Change, (Stern, 2006)

8 Exempelvis olika sjalvférstarkande effekter sa som att stigande temperaturer tinar mark, vilket
frigér metangas, vilket medfor ytterligare temperaturhéjningar.

54 (Naturvardsverket, 2007)

8 Vidare gors vanligen kanslighetsanalyser med ett hdgre pris (3,5 kronor per kilo koldioxid).

86 varderingsmetoden ar dock inte utan brister, for ytterligare diskussion kring andra matmetoder
se Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn 6.1 kapitel 12
(Trafikverket, 2018)

57 (MSB, 2014)

5 (SOU 2007:60)

89 (S0U, 2017:42)

0 Det bor dock noteras att fordelningen av faktiska kostnader mellan olika instanser i samhéllet,
exempelvis staten, landsting och kommuner inte specificeras i utredningen. D& utredningen

26



atgarder i ett antal kommuner. Utifran dessa har sedan kostnad per kommun,
beroende pa olika tatorters riskkategori och befolkningsstorlek, beraknats.
Kostnaderna for att genomféra klimatanpassningsatgarder skattas
sammanlagt till mellan 137 och 205 miljarder kronor, varav éversvamningar
utgor det storsta posten. Nedan anvands denna kostnadsuppskattning for att
berakna effekterna fér kommunerna i nollscenariot.

Forandringen i trafikarbete i nollscenariot 6kar utslappen fran vagtransporter
med 908 tusen ton koldioxidekvivalenter, baserat pa statistik fran
Naturvardsverket samt SCB.7" Enligt Climate Watch star Sverige for cirka 0,1
procent av globala utslapp av vaxthusgaser.”? Utifran detta 6kar Sveriges
andel av globala utslapp med cirka 0,002 procent i nollscenariot. Denna
effekt ar saledes forhallandevis marginell i sammanhanget, givet
klimatférandringarnas globala natur och Sveriges forhallandevis sma utslapp.

For att skatta konsekvenserna av utslapp i ett globalt scenario har vi darfér, i
denna del, gjort antagandet att utsldppen fran personbilstransporter 6kar
med samma proportioner globalt som de goér i Sverige i nollscenariot. Detta
antagande ar i viss man extremt, men givet att det globala arbetet med
utslappsminskningar i stor utstrackning bygger pa éverenskommelser om
Omsesidiga minskningar, ar det inte helt osannolikt att en oférmaga att
minska utslappen i ett land leder till att andra lander valjer att pa samma satt
fortsatta slappa ut vaxthusgaser.

| nollscenariot dkar utslappen som ovannamnt med 908 tusen ton, vilket
motsvarar en 6kning med 8,3 procent av de nationella utslappen fran bil-
samt busstransporter 2016.73 Givet att motsvarande 6kning sker globalt,
skulle de totala globala utslappen 6ka med 0,7 procent’. Givet att detta ger
proportionella 6kningar av dversvamningar och andra konsekvenser av
klimatférandringar, okar saledes kostnaden for klimatanpassningsatgarder
med cirka 990 miljoner kronor?5. Denna kostnad ar for hela perioden fram till
ar 2100. Det ar dock enligt SOU 2017:42 sannolikt att de stora kostnaderna
behdver tas mellan 2020-2040, for att inte skadekostnaderna ska 6ka
ytterligare. Givet detta antas halva kostnaden ovan belasta perioden 2019-
2040, vilket ger en arlig kostnad pa cirka 22,5 miljoner kronor.

Tabell 12: Kommunernas kostnad fér dkade klimatutslapp (nollscenario)

Arlig kostnad Kostnad per capita

Klimatanpassning
(2019-2040) 22 503 000 kr 2,22 kr

Slutligen ar det dock viktigt att notera att de samlade kostnaderna for
klimatféréandringar sannolikt vida dverstiger kostnaden fér kommunernas
klimatanpassning. Givet den proportionella 6kningen av trafikarbetet med bil i
nollscenariot 6kar, som ovannamnt, nettoutslappen fran vagtrafik med 908

bygger pa kommunala kostnader antas dock dessa vara representativa fér den typ av atgarder
som kommunerna kommer behdva vidta pa grund av klimatférandringarna.

7 (SCB, 2018), notera att siffrorna &r utslappsdata fran ar 2016.

2 (Climate Watch, 2018)

3 (SCB, 2018)

74 Detta bygger pa antagandet att transporter utgér 14 procent av globala utslapp, samt att
personbilar star for halften av detta (EPA, 2018-09-10).

s Detta baseras pa ett genomsnitt (171 mdkr) av kostnadsspannet fran SOU 2017:42.
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tusen ton koldioxidekvivalenter, till ett samhallsekonomiskt varde av cirka
1,36 miljarder kronor per ar, givet varderingen i ASEK.76

3.3.2.1 Minskar utsldpp av lokala féroreningar

Utover klimatutslapp fran trafik leder biltrafiken aven till omfattande utslapp
av lokala féroreningar. Halsokonsekvenserna av detta diskuteras i avsnitt
3.2.1.4, men utdver detta tillkommer kostnader fér kommunerna for olika
atgarder som syftar till att minska utslappen. Miljokvalitetsnormerna for
utomhusluft regleras i luftkvalitetsférordningen och innefattar olika
gransvarden for tilldtna nivaer av bland annat kvaveoxid (NO2), svaveloxid
(SO2) samt olika partiklar.””

Vanligen ar problemen koncentrerade till kraftigt trafikerade strackor i stérre
tatorter. Vidare har luftkvaliteten i regel aven forbattrats, bland annat pa
grund av en renare fordonsflotta, olika styrmedel sa som dubbdacksforbud,
trangselskatter och hastighetssankningar, men aven pa grund av fysiska
atgarder sa som asfaltsbyten och dammbindning.”® Dessa atgarder medfor
dock kostnader fér kommunerna, exempelvis uppgick Stockholms stads
kostnader for bland annat dammbindning, staddning, asfaltsomlaggning och
informationsinsatser under perioden 2016-2018 till strax 6éver 28 miljoner
kronor. 7°

Da det saknas samlad redovisning av kommunernas kostnader for atgarder
som syftar till att minska utslappen och uppna miljokvalitetsnormerna for
utomhusluft, varfér samlade berédkningar av dessa kostnader ej har gjorts.

3.3.3 Bidrar till 6kade skatteintdkter

Som diskuterats i avsnitt 3.2.2 har effekten pa skatteintakter beraknats
utifran Sampers samt Samlok. Sammantaget ger avsaknaden av
kollektivtrafik en minskning av bruttoloner pa strax dver 9 miljarder kronor.

Dessa kostnader ger dock, som helhet, ingen direkt effekt i féor kommunerna,
aven om de samhallsekonomiska effekterna ar omfattande. Dock medfér det
minskningar i skatteunderlaget. Nedan redogors for effekten pa
bruttoldnesummor fér samtliga kommuner, som hur stor del av denna som
skulle inkommit till kommunerna i form av skatt:

Tabell 13: Foréndring i skatteunderlag, kommun (Samlok)

Genomsnittlig . Minskade
Minskade e

bruttoléner Kommunaiskatt skatteintakter el =L

2017 (%) per capita

Effekt pa

-9 079 180 000 kr 22,18 % -1 920 924 000 kr -190 kr

Berakningarna utgar fran den genomsnittliga kommunalskatten 2017. Som
framgar minskar skatteintakterna totalt med strax éver 1,92 miljarder kronor.

8 (Trafikverket, 2018)

7 (Naturvardsverket, Precisering av Frisk Iuft, 2018-08-15)
78 (Stockholms stad, 2017)

8 (Stockholms stad, 2018-09-28)
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3.4 KOLLEKTIVTRAFIKENS BIDRAG TILL POLITISKT
BESLUTADE MAL

Politiskt beslutade méal i kommuner, landsting och regioner regleras ytterst i
kommunallagen. Organisationen ska enligt lagen varje ar uppratta en
budget, i vilken mal och riktlinjer for sa kallad god ekonomisk hushallning ska
anges. Det saknas entydig definition av vad som innefattas i begreppet god
ekonomisk hushallning, men vanligt férekommande ar att det, ur ett
verksamhetsperspektiv, berér kopplingen mellan verksamhet och ekonomi,
det vill sédga ett effektivt resursutnyttjande sett till uppdrag och
ambitionsniva.8% Vanligen fattas ett antal mal av mer évergripande karaktar i
samband med fullmaktiges budget, dessa mal bryts sedan ner pa styrelse-
och namndniva. Ofta férekommer aven mal for verksamheten pa olika
nivaer, exempelvis pa enhets- eller forvaltningsniva.

Att gora en fullstandig 6versikt over politiskt beslutade mal i kommuner,
landsting och regioner ar en allt fér omfattande uppgift fér denna rapport.
Nedan redogors for ett antal summerande rubriker, vilka innefattar de olika
mal som kommuner, landsting och regioner har. Rubrikerna tar sin
utgangspunkt i en 6versiktlig genomgang av budgetdokument hos
kommuner, landsting och regioner:

Tabell 14: politiskt beslutade mal

Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.

Okad rittvisa och jamstélldhet samt minskat utanférskap.

Okad tillgianglighet for alla samt for dldre och funktionsnedsatta.
Minskade klimatutslapp och energiforbrukning.

Okat bostadsbyggande

Okad tillvixt, regional utveckling, vixande arbetsmarknadsregioner
och att det ska bli lattare for arbetslosa att fa arbete

Flerkdrniga stader och sammanbindning av olika delar inom och
mellan regioner

Framtidstro, attraktivitet och livskvalitet

Som framgar av tabellen ovan ar malen ofta tatt sammankopplade med
varandra, och maluppfyllelse ar beroende av olika delar av kommuner,
landsting och regioners verksamheter. Nedan redogors under respektive
rubrik for hur kollektivtrafikens kan bidra till att uppfylla dessa mal.

3.4.1 Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet

Begreppet hallbarhet ar i sig omfattande, men kan kort beskrivas som
formagan att tillgodose dagens behov utan att dventyra framtida
generationers majlighet att géra detsamma. Begreppet kan sagas ha sitt
ursprung ur den sa kallade Brundtlandrapporten.®! Hallbarhet, eller hallbar
utveckling, brukar utifran detta ofta brytas ned i tre aspekter, ekologisk,
ekonomisk och social hallbarhet. Detta illustreras vanligen i 6verlappande
cirklar:

80 (SKL, 2014)
8 (FN, 1987)
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A

Figur 3: Ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.

De tre delarna av figuren ovan kan i sin tur kort beskriva som foljer:

e Ekologisk hallbarhet innefattar vanligen att varda naturresurser och
att langsiktigt bevara ekosystemens produktionsférmaga.

e Ekonomisk hallbarhet handlar om att Iangsiktigt hushalla med
materiella och manskliga resurser.

e Social hallbarhet handlar om att skapa ett 1angsiktigt stabilt
samhalle dar manskliga behov uppfylls.

Begreppet hallbarhet, och hallbarhetsarbetet, har vidareutvecklats sedan
Brundtlandrapporten. 2015 antog Forenta Nationerna (FN) de 17 globala
malen for hallbar utveckling. | dessa innefattas 17 dvergripande mal, vilka ar
en del av Agenda 2030 och darmed ska uppfyllas till ar 2030. | Sverige finns
sedan 2016 en delegation som arbetar med att stddja och stimulera arbetet
med Agenda 2030, och darigenom de globala malen. Malen, och deras
underomraden, har dock givetvis &ven genomslag pa landstings-, region-
och kommunniva.

Kollektivtrafiken kan bidra till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet, och
till att uppfylla dessa mal pa flera satt.

Exempelvis drivs kollektivtrafikflottan i Sverige idag primart med férnybara
drivmedel. Ytterligare 6verflyttning av transportarbete fran fossila fordon till
en klimatneutral kollektivtrafik ar darmed ett bidrag till att langsiktiga bevara
ekosystemen genom att minska utslapp, men ocksa till en omstallining till
mindre resurskravande, och foérnybara, drivmedel, exempelvis biodrivmedel
och el fran férnybara och lokalt tillgangliga kallor. Det sistnamnda, det vill
saga mojligheten att producera drivmedel i vart naromrade, minskar vidare
kravet pa transporter av drivmedel, exempelvis av fossila branslen fran andra
delar av varlden, vilket bidrar till att spara energi och resurser. Méjligheten att
nyttja lokalt producerade drivmedel ger ocksa en stdrre mojlighet att
sakerstalla en miljdmassigt och socialt hallbar produktion, till skillnad fran
produktionen av fossila drivmedel, som inte sallan sker pa bekostnad av
miljdomassiga och sociala varden.82

Ur en lokal miljdaspekt ar kollektivtrafiken ocksa central for att minska
utslappen av miljéfarliga partiklar, och de negativa konsekvenser detta far for
bade manniskor och miljé. Detta genom att dels forflytta resenarer som
annars skulle rest med bil, och darmed bidragit till 6kade lokala utslapp. Men

82 (3, 2013)
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ocksa genom att magjliggéra transport med utslappssnala fordon, exempelvis
sadana som drivs med el eller andra miljévanliga drivmedel.

Centralt inom hallbarhet ar ocksa att sakerstalla hallbara konsumtions- och
produktionsmoénster. En genomsnittlig bil star parkerad cirka 95 procent av
dygnet.83 Kollektivtrafiken, i dess olika former, mojliggor for manniskor att
dela resurser pa ett satt som privat bilagande inte gor, vilket medfér att
fordonen, och darmed de resurser som anvands for att producera och driva
dem, nyttjas pa ett effektivare och mer langsiktigt satt.

Social hallbarhet innefattar vanligen, som beskrivs ovan, att samhallet i
nagon man ar bade stabila och kan uppfylla grundlaggande manskliga
behov. Kollektivtrafiken har aven har en viktig roll att spela, inte minst ur den
rattviseaspekt som diskuteras nedan. Transporter ar ett synnerligen
grundlaggande behov, och ndgot som manniskor ar beroende av for i princip
samtliga aspekter av sina liv, daribland arbete, fritid och varuférsoérjning. Val
utbyggd kollektivtrafik kan utgéra en basniva av transport som, pa ett annat
satt an bilagande, ar tillganglig for alla inkomstgrupper, och som maijliggor for
manniskor att studera, arbeta eller vistas i omraden oavsett exempelvis
inkomst eller bostadsort.

3.4.2 Okad rittvisa och jamstélldhet samt minskat utanférskap
En rattvis eller jamstalld fordelning av resurser, daribland transport (och
darmed tillganglighet), ar inte séallan en del av manga kommuner, landsting
och regioners mal. Kollektivtrafiken kan har bidra till att tillgangliggora platser
for manniskor som av olika anledningar inte kan ta sig till dem péa andra satt.

Generellt ar analys av fordelningsaspekter komplicerat, och beror ytterst pa
synen pa rattvisa. Ett satt att se pa rattvisa ar att det finns nagon typ
grundlaggande niva av tillganglighet som alla medborgare ska ha ratt till. Ett
annat satt att se pa det ar att alla grupper ska erbjudas samma tillganglighet.
Ur det forstn@mnda perspektivet ar det relevant att se hur kollektivtrafiken
bidrar till den grundlaggande nivan av tillganglighet for olika grupper. Med
det sisthamnda perspektivet blir det relevant hur gruppernas tillganglighet
skiljer sig i utgangslaget, och hur férandringar i kollektivtrafik kan féréandra
den férdelningen.

Bada perspektiven har i sin tur baring pa hur kollektivtrafiken bor utformas ur
ett geografiskt- samt ett inkomstperspektiv. Men aven hur den kan och bor
utformas med hansyn till vissa grupper, exempelvis personer med
funktionsnedsattningar.

Kollektivtrafiken ar ocksa relevant ur ett annat rattviseperspektiv eftersom
den ger forutsattningar fér manniskor att ta del av manga andra typer av
samhallsservice, exempelvis kulturutbud och natur, som vi som samhalle
beslutat att tillgangliggéra med hjalp av offentliga medel. Att exempelvis
anvanda skattemedel for att subventionera muséer, eller bevara
naturomraden, kan vara mindre vallovligt om endast vissa grupper kan ta sig
till dem och dra nytta av subventionerna. Har utgér darmed kollektivtrafiken
lanken som tillgangliggdr alla de andra saker som vi kollektivt har beslutat att
alla medborgare ska ha tillgang till.

Begreppet utanférskap hor i viss man ihop med rattvise- och
jamstalldhetsbegreppen, och kan sdgas innebara att individer eller grupper

8 (Svensson & Hedstrom, 2010).
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av olika anledningar utesténgs fran en gemenskap, i detta sammanhang
framforallt samhalls- och arbetsliv. Utanférskap kan i sin tur bero pa flera
faktorer, sasom brist pa arbete eller utbildning, diskriminering eller fysiska
hinder pa grund av exempelvis funktionsnedsattningar. Det sisthamnda
diskuteras i avsnittet nedan. Gallande de férstnd&mnda kan dock
kollektivtrafiken ha en viktig roll att spela nar det galler att erbjuda manniskor
ett stérre utbud av arbets- och utbildningsplatser. Kollektivtrafiken ékar helt
enkelt tillgangligheten, och manniskors majlighet att ta sig till dessa platser.
Till skillnad fran bil kraver kollektivtrafiken heller inte samma typ av initiala
investering, vilket mojliggor for den som nyligen tagit sig in pa en
arbetsmarknad, exempelvis ndgon som far sitt forsta jobb, att ta sig till och
fran sin arbetsplats, trots eventuella ekonomiska begransningar. Utan
kollektivtrafik skulle alltsa inlasningseffekter kunna uppsta, da den som inte
har rad att varken ha bil eller bo i exempelvis ett innerstadsomrade, inte
heller kan arbeta dar.

Kollektivtrafikens betydelse for jAmstalldheten ar omdiskuterad, framst darfor
att det ar svart att avgéra om observerade konsskillnader inom
transportomradet framst &r en spegling av annan grundldggande strukturell
ojamstalldhet, eller ingar bland de faktorer som orsakar bristande
jamstélldhet. Rent empiriskt kan man hur som helst konstatera skillnader
mellan kvinnors och méans genomsnittliga resmonster. Man reser langre an
kvinnor, och kvinnor gor relativt sett en storre del av sina resor med gang,
cykel och kollektivtrafik. Exempelvis ar marknadsandelen for kvinnor 30
procent, medan den endast ar 23 procent for man34. Skillnaden kan bland
annat tankas bero pa att kvinnor tjanar mindre samt i nagot lagre
utstrackning har korkort. Konsbundna skillnader i resmonstren kvarstar dock
aven om man kontrollerar fér dessa faktorer.8% 8 Oavsett vilka som &r de
grundlaggande orsakerna bakom att kvinnors fardmedelsval ar annorlunda
an mans, blir konsekvensen att kvinnors 6vergripande tillganglighet ar mer
beroende av kollektivtrafiken an mans. Styrmedel eller satsningar som
starker tillgéngligheten med hjélp av kollektivtrafik forbattrar ddrmed kvinnors
tillganglighet mer. Detta kan i sin tur tankas starka kvinnors tillgang till
exempelvis arbetsmarknader, vilket kan forstarka annan féréandring av
radande strukturer vad galler bristande jamstalldhet, exempelvis
I6neskillnader och uttag av foraldraledighet.

Kollektivtrafiken kan slutligen aven verka for att bryta ner fysiska och sociala
barriarer, framférallt i stadsmiljé, och darmed starka integrationen mellan
stadsdelar. Strackningen av utbyggnaden av Tvarbanan (utbyggnaden till
Kista), samt av Malm&expressen (mellan Rosengard och Vastra Hamnen),
har exempelvis motiverats av detta skal.8” 8 Det finns alltsa forhoppningar
om att kollektivtrafiken kan spela roll vad galler att bryta utanférskap saval
socialt som ur ett arbetsmarknadsperspektiv.

84 Kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet, med den definition och
datainsamlingsmetod som tilldmpas i kollektivtrafikbarometern (Svensk Kollektivtrafik, 2018)
8 (Svensk Kollektivtrafik, 2018)

8 (WSP, 2017)

87 (Stockholms lans landsting, 2018)

8 (Malmo Stad, 2016)
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3.4.3 Okad tiligdnglighet foér alla samt fér dldre och
funktionsnedsatta

Pa liknande satt som diskuterats ovan, avseende rattvisa, kan ocksa

kollektivtrafik bidra till att tillgangliggéra stad och landsbygd fér grupper med

begransad tillgang till bil, daribland barn och personer med olika typer av

funktionsnedsattningar.

FN:s konvention om rattigheter for personer med funktionsnedséttning
innefattar, bland annat, att personer med olika funktionsnedséattningar ska ha
mdjlighet att leva oberoende och fullt ut delta i samhallet.8® Bland annat
genom att tillgangliga transporter erbjuds bade i stdderna och pa
landsbygden. Har spelar saval den sarskilda som allmanna kollektivtrafiken
en viktig roll for att mojliggéra uppfyllande av konventionen, da den mojliggor
for manniskor med funktionsnedsattningar att bo, arbeta och leva pa platser
dar de annars inte skulle kunnat géra det.

Det ar ocksa intressant att notera att 6kad tillganglighet till den allménna
kollektivtrafiken for funktionsnedsatta ofta ar ett politiskt mal. For detta finns
flera goda argument, inte minst att pa detta sett ge de personer som annars
behovt resa med sarskild kollektivirafik samma tillganglighetsvinster som alla
andra medborgare, men aven da betydande resurser, som idag laggs pa
sarskild kollektivtrafik, skulle kunna sparas in om den allmanna
kollektivtrafiken vore sa pass tillganglig att flera kunde nyttja den istallet®0.°!

Okad tillganglighet, och darmed en 6kad majlighet att resa mellan
exempelvis bostad, skola, arbete och fritidsaktiviteter ger ocksa storre
majlighet att anpassa val av arbete, bostadsort och livsstil utan att géra
avkall pa andra delar, vilket 6kar den samlade nyttan for individer. Denna
tillganglighet ar svar att vardera monetart, men det faktum att
genomsnittspriset for en fardtjanstresa ar drygt 266 kronor® tyder pa att vi
som samhalle ser ett forhallandevis stort varde i att ge en grundlaggande
tillganglighet till alla.

Slutligen medfér kollektivtrafiken ur en tillganglighetsaspekt aven ett
optionsvarde, det vill sdga det varde den bidrar med som reservfardmedel,
en slags férsakring som kan lésas ut om en individs vanliga transportmedel
tillfalligtvis ar oftillgangligt. En litteraturdversikt éver forskningen pa detta visar
pa ett stort antal olika varderingar av detta, varfér en samhallsekonomisk
vardering ar svar. Generellt gar det dock konstatera att kollektivtrafiken
genom detta bidrar med ytterligare tillganglighet, aven for de som inte
vanligen reser med den.®3

8 (Regeringskansliet, 2008)

% Som exempel kostade den sérskilda kollektivtrafiken 2017 3,96 miljarder kronor enligt
Trafikanalys (2018)

91 (SKL, 2014)

9 Siffran &r baserat pa berikningar utifran data fran Trafikanalys (2018). Arlig nettokostnad &r
2017 var 2 924 miljoner kronor och samma ar gjordes 11 miljoner resor.

% (Bondemark & Johansson, 2017)
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3.4.4 Minskade klimatutsldapp och energiférbrukning

| avsnitt 3.3.2 har vi analyserat hur kollektivtrafiken bidrar till att minska
kommunernas kostnader for klimatutslappen. Men minskande klimatutslapp
och energieffektivisering ar inte bara en ekonomisk fraga for de offentliga
organisationerna, utan ingar i manga kommuner, landsting och regioners
politiskt beslutade mal. Inrikes transporter star (2016) for cirka 27 procent av
de samlade klimatutslappen enligt SCB samt Naturvardsverket, och utgor
darmed en av de sektorer som slapper ut mest i Sverige.®*

Kollektivtrafiken ar ett viktigt medel for att minska utslappen fran
transportsektorn, nagot som aven har behandlats i en rapport fran
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik (Kollektivtrafikens bidrag till
transportsektorns klimatmal). Kollektivtrafiken kan bidra till att minska
utslappen pa tva satt, dels genom att minska utslappen fran sjalva
kollektivtrafikfordonen, dels genom att resor som annars gors med
exempelvis bil istallet gors kollektivt.%

Vad galler det forstnamnda ar kollektivtrafiken i dagslaget redan mycket
klimatvanlig. Enligt SCB samt Naturvardsverkets statistik stod bussar och tag
for 4,1 procent av transportsektorns totala koldioxidutslapp, medan person-
och lastbilar, stod for hela 89,7 procent. % Kollektivtrafiken har ocksa minskat
sina utslapp kraftigt, inte minst pa senare tid. Utslappen fran
kollektivtrafikflottan minskade till exempel fran drygt 800 000 ton koldioxid
2010 till under 200 000 ton 2018.

Vad géaller méjligheten till 6verflyttning finns dven har stor potential att
minska utslappen med hjalp av kollektivtrafik. Hur stor minskning som
astadkoms beror givetvis pa ambitionsniva. Enligt rapporter fran
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivirafik finns betydande potential
aven med forhallandevis billiga styrmedel, exempelvis férandringar i
reseavdraget, att uppna en betydande 6verflyttning, med saval klimat- som
andra samhallsvinster som foljd.°7 9

Minskade utslapp, men aven hallbar utveckling, vilket diskuterats ovan,
kraver inte bara miljévanlig eller fornyelsebar energi, utan dven att
energiférbrukningens effektiviseras. Ur ett energieffektiviseringsperspektiv ar
kollektivtrafiken aven gynnsam da den sett till energiatgang ar mer effektiv
an biltransporter.9°

Kollektivtrafiken kan ocksa bidra till minskade utslapp samt
energieffektivisering genom att bidra till att sprida miljovanlig teknik till andra
fordon. Enligt en artikel av Berggren och Magnusson kan bussar exempelvis
utgdra en testbadd for ny teknik, som sedan kan sprida sig till den vasentligt
stérre marknaden fér tunga lastbilar. Framférallt det faktum att
kollektivtrafiken upphandlas majliggor har for bestéllarna att stalla hdga krav
pa miljéegenskaper hos fordon- och drivmedel. Detta gor det i sin tur mgjligt
att introducera teknik, men ocksa infrastruktur, stegvis. Det ar darmed
tankbart att detta i framtiden kan bidra till att skapa en kritisk massa av

% (SCB, 2018)

% (Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2018)
% (SCB, 2018)

9 (Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik, 2016)
% (Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2018)
9 (Trafikverket, 2017)
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exempelvis laddinfrastruktur fér tunga fordon, vilket i sin tur kan majliggéra
spridning till en stérre marknad. 1%

3.4.5 Okat bostadsbyggande

Kollektivtrafiken mojliggor aven 6kat bostadsbyggande, inte minst genom att
tillgéngliggéra omraden utanfoér stadernas centrala delar. Kollektivtrafiken
mojliggor dock aven en tatare stadsbebyggelse, eftersom den minskar
trangsel och behovet av parkeringsplatser och gator, vilket diskuterats
tidigare i denna rapport, i avsnitt 3.3.1. Bada dessa effekter forutsatter dock
en valfungerande, val utbyggd och palitlig kollektivtrafik, varfér det ar av vikt
att kollektivtrafiken planeras pa ett langsiktigt satt, tilsammans med
planering av bostader och annan samhallsservice. Likasa ar det aven av vikt
att medborgarna, da de fattar langsiktiga beslut om exempelvis vart det ska
bo och arbeta, kan lita pa att befintlig och planerad kollektivtrafik fungerar
och ar bestaende.

Att fastighetskdpare varderar kollektivtrafik hogt har ocksa bevisats i studier.
En studie av Eliasson visar exempelvis att tillganglighet varderas olika
beroende pa trafikslag, och att tillganglighet genom tunnelbana ékar vardet
pa bostadsratter mer an tillganglighet genom busstrafik. Studien visar vidare
att tillganglighet med bil inte 6kar markvarden lika mycket som med
kollektivtrafik.101

Kollektivtrafikens strukturerande effekter lyfts ofta fram som ett argument for
starkt kollektivtrafik.192 193 Detta kraver dock att satsningar pa
kollektivtrafiken ar langsiktiga och tydligt kommunicerade. Sadana
satsningar, sarskilt i samspel med omsorgsfull markanvandningsplanering,
mojliggor for fastighetsutvecklare att satsa pa omraden som annars hade
valts bort pa grund av dess otillganglighet. De mojliggor ocksa for
fastighetskopare att investera i en bostad, da de vet att den tillganglighet
som kollektivtrafiken levererar kommer att vara bestdende. Detta far i sin tur
effekter pa markvarden, och majliggor for verksamheter att lokalisera sig dar.
Pa detta satt ar kollektivtrafiken en katalysator for bostadsbyggande, men
ocksa for etablering av handel och service i anslutning till dessa bostader,
vilket i sin tur 6kar attraktiviteten. De strukturerande effekterna fran
kollektivtrafiken, vilket skapar koncentrationer av verksamheter och boenden
vid platser med god tillganglighet, majliggor i sin tur en mer effektiv
kollektivtrafik.1%4 Det ar dock viktigt i sammanhanget att betona att
lokalisering av verksamheter i kollektivtrafikstrak allt for langt ifran varandra
ocksa kan ha negativa effekter, da de férsvagar konkurrenskraften hos gang
och cykel, och aven kan bidra till ett 6kat bilresande, sarskilt om
kollektivtrafiken bara &r val utbyggd i vissa avseenden105.106

100

(Berggren & Magnusson, 2018)
101 (Eliasson, 2016)
102 (Banverket, 2008)
103 (Trafikverket & SKL, 2012)
104 (WSP, 2017)

105 Det ar exempelvis téankbart att kollektivtrafiken i en forort fungerar bra for arbetsresor in till
stadens centrala delar, men att brist pa kollektivtrafik i andra riktningar, exempelvis mellan
ytterorter, medfér att boende utfér dessa resor med bil.

106 (ESO, 2012)
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3.4.6 Okad tillvdxt, regional utveckling, vixande
arbetsmarknadsregioner, samt att det ska bli léttare for
arbetsl6sa att fa arbete

Kollektivtrafikens nytta inom ramen fér regional utveckling och dkade

skatteintakter har beraknats i tidigare avsnitt. Det ar dock intressant att

diskutera detta utifran en nagot bredare utgangspunkt, inte minst da dessa
effekter ofta ingar i landsting, regioner och kommuners politiskt beslutade
mal.

Kollektivtrafik ger upphov till minskade transportkostnader, framférallt genom
att det snabbare och enklare gar att resa mellan olika mal. Detta ger upphov
till sa kallade agglomerationseffekter. Agglomerationseffekter handlar om
nyttan av att vara nara varandra. Ju ndrmare varandra manniskor bor och
arbetare, desto lattare blir det att transportera varor, tjanster och individer
mellan dem. Vikten av narhet 6kar aven med en vaxande tjanstesektor som
del av den totala ekonomin. Detta eftersom tjanster, till skilinad fran varor,
inte kan lagras och transporteras och darmed ar mer beroende av narhet till
konsumenten, 107 108 109

Detta ger i sin tur upphov till matchningseffekter, exempelvis att det blir
lattare for arbetstagare att hitta "ratt” arbete, och lattare for arbetsgivare att
hitta ratt kompetens. Detta gor att produktiviteten, och darmed inkomsterna,
Okar i mer sammankopplade, och darmed storre, regioner. Att det finns ett
samband mellan stoérre arbetsmarknadsregion och hégre genomsnittsion
visar tillexempel Konjunkturinstitutet i en litteraturéversikt. 110
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Figur 4: Lén, kronor per sysselsatt 2003. "

107 (Glaeser & Gottlieb, 2009)
108 (Tillvaxtanalys, 2010)

199 (Duranton & Puga, 2003)
0 (Konjunkturinstitutet, 2013)
"1 1bid.
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Agglomerationseffekterna kan aven ha en sjalvforstarkande effekt. Stigande
inkomster lockar till sig fler personer, vilket 6kar urvalet av lamplig
arbetskraft, vilket medfér stigande produktivitet och darmed dkade inkomster.

| den har typen av dynamiska system ar det svart att skilja mellan "hénan”
och "agget”: att det finns god tillganglighet till manga lockande arbetstillfallen
blir bade en férutsattning for, och en foljd av, en stark regional tillvaxt. En
forutsattning for denna effekt ar dock goda kommunikationer.

Attraktivitet Befplkings-
tillvaxt
Okad l6n/ Lattare att
produktivitet rekrytera

Tillvéxt inom
nyaoch &
befintliga

foretag

Figur 5: Sjalvforstarkande regional tillvaxt. 12 113

Som exempel pa denna sjalvférstarkande effekt visar en studie fran
Expertgruppen for Studier i Offentlig ekonomi att de externa
arbetsmarknadseffekterna av tunnelbanan i Stockholm ar mycket betydande,
da Stockholm ar en stor och tatt sammanknuten arbetsmarknad.'* Studien
visar exempelvis utifran detta att tunnelbanan 6kar arbetsresenyttorna med
cirka 60 procent, och att dessa nyttor utgdr en betydande posti en
samhallsekonomisk berakning av tunnelbanans kostnader och nyttor.

Nar besléktat med de samband som beskrivs ovan, finns ocksa ett positivt
samband mellan tillganglighet och minskad arbetsloshet. Effekter pa
produktivitet och medelldner, sd som beskrivs ovan, behdver inte
nddvandigtvis minska arbetslosheten, eftersom effekten kan komma av att
de med arbete far hogre I6ner. Inte séllan ar dock 6kad sysselsattning ett
mal i sig, eftersom detta gynnar svagare grupper pa arbetsmarknaden. Som
framgar ovan, i avsnitt 3.2.2, bidrar kollektivtrafiken enligt vara berékningar
till att skapa cirka 106 000 arbetstillfallen.

Sambandet mellan kollektivtrafik och sysselsattning ar dven empiriskt belagt.
En svensk studie som undersdker just sambandet mellan tillganglighet och
arbetsloshet finner att forbattrad tillganglighet har ett positivt samband med
sysselsattning, och att detta resultat ar starkare for lagutbildade manniskor.
For personer med hogre utbildning ar effekten pa produktivitet stérre. En
trolig forklaring ar att for lagutbildade, vilka i regel har lagre inkomst, gor
snabbare och billigare resor storre skillnad fér om det &r vart att sdka ett
arbete langre bort, medan skillnaden fér hégutbildade, som vanligen har

12 (Glaeser & Gottlieb, 2009)
3 (Glaeser E. L., 2010)
114 (ESO, 2012)

37



hogre 16n, ar mindre.'"® Som diskuterats tidigare kraver bildgande, till skillnad
fran kollektivtrafik, stérre initiala investeringar, varfér det ar sannolikt att just
kollektivtrafik mojliggér for svaga grupper pa arbetsmarknaden, exempelvis
den som far sitt forsta arbete, att ta sig dit trots att denne inte har rad att &ga
bil.

3.4.7 Flerkérniga stdder och sammanbindning av olika delar
inom och mellan regioner

Storstadsomraden ar en viktig motor fér nationella tillvaxten. Ett av skalen till

detta ar att en modern ekonomi i hdg grad ar beroende av specialisering,

vilket mojliggors av agglomerationseffekter och 6kad koncentration av

ekonomisk aktivitet. 116

Det bor dock betonas att nyttan som uppstar nar omraden kommer narmare
varandra sprids pa regional niva. Att binda samman en mindre ort med en
storre, eller att mojliggdra for de som bor pa landsbygden att enklare ta sig
till en storstad gynnar inte bara staden, utan samtliga berérda parter.

Kollektivtrafiken mojliggor dock inte bara transporter i tatorter, utan aven for
de som bor utanfor tatorter. Har ar kollektivtrafiken ett viktigt verktyg for att
mojliggdra for manniskor som bor utanfér tatorter att fortfarande ta del av
tatorternas utbud, exempelvis vi form av arbete och service, utan att gora
avkall pa andra saker i sitt liv. Sarskilt for grupper som av olika anledningar
inte kan ha bil, exempelvis barn, ar tillganglig transport av vikt for att det ska
ga att leva aven utanfor tatorter. Har ar det aven tankbart att nya, mer
flexibla och kostnadseffektiva kollektivtrafikldsningar s& som anropsstyrd
trafik, kan vara ett verktyg for att mojliggéra boende utanfor tatorter for de
som onskar det. 7 118

Kollektivtrafikens betydelse for att, pa det satt som beskrivs ovan, binda
samman omraden, och skapa flerkarniga regioner, lyfts exempelvis fram i
den Regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS), dar det
konstateras att utvecklingen av flerkarnigheten gor att fler bostader och
arbetsplatser, samt 6kad kommersiell och offentlig service, kan lokaliseras
utanfor den centrala stadskarnan utan att bebyggelsen glesas ut, samtidigt
som regionens invanare far battre tillganglighet till arbetsplatser, utbildning
och service. Genom att utveckla de kollektiva férbindelserna mellan och
inom de regionala stadskarnorna blir dessa mer tillgangliga for lanets
invanare, besokare samt for pendlare inom 6stra Mellansverige '1°. Battre
tvarforbindelser avlastar vidare forbindelserna in mot de mest centrala
delarna av regionen och starker kopplingarna mellan delregionerna inom
lanet vilket bidrar till en battre regional balans. En stor och flerkarnig region
ar dessutom mer diversifierad, exempelvis vad galler tillgangen till olika
arbetsplatser inom olika branscher, och darmed mindre sarbar.120 121

5 (Anderstig, Norman, & Borjesson, 2017)

(
16 (Tillvaxtanalys, 2010)
"7 (Berg & Thoresson, 2017)
18 (Region Halland, 2014)
9] det hér fallet avser 6stra Mellansverige detta Gavleborgs, Stockholms, Sédermanlands,
Uppsala, Vastmanlands, Orebro samt Ostergétlands 1&n.
120 (SLL, 2018)

121 (Konjunkturinstitutet, 2013)
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3.4.8 Framtidstro, attraktivitet och livskvalitet

Kollektivtrafikens tillvaxtskapande effekter, som beskrivits ovan, handlar inte
bara om materiella varden. Tillvaxt, och allt det fér med sig i form av god
ekonomi, status och trygghet skapar i sin tur ocksa framtidstro, vilket kan
vara sjalvforstarkande. Storstadsregioner som praglas av framtidstro,
attraktivitet och tillvaxt lockar till sig individer och investeringar, vilket bidrar
till ytterligare tillvéaxt, pa det satt som Figur 5 ovan illustrerar.122

Syftet med att skapa tillvaxt, exempelvis genom regionférstoring, ar dock
som ovannamnt inte enkom materialistiskt. Tillvaxt och valfard handlar i
forlangningen om att ge forutsattningar for manniskor att leva goda liv i
enlighet med sina drdmmar och énskemal.

De direkta och indirekta effekterna av minskade transportuppoffringar,
exempelvis i form av snabbare resor till arbete eller fritid, kan omsattas i olika
nyttor sa som fler arbetade timmar eller mer fritid. Mer fritid ger i sin tur
mojlighet att exempelvis agna mer tid at familjen, nagot som inte fangas upp
av traditionella tillvaxtmatt s& som BNP, men som anda kan innebara en stor
valfardsdkning for individen.

Minskade transportkostnader kan aven lata individen hitta ett mer
tillfredstallande arbete inom pendlingsavstand, eller agna mer tid at andra
aktiviteter, exempelvis utbildning, ndgot som i sin tur har positiva
samhéllseffekter. Aven materiella valfardsékningar, s& som hdgre 16n till foljd
av ett battre arbete, kan i sin tur omsattas i varor och tjanster som ger en
Okad livskvalitet. Tillgangligheten paverkar darmed inte bara materiella
valfardsékningar.

Som diskuterats tidigare paverkar kollektivtrafiken, och den
tillganglighetsdkning som denna medfér, aven majligheten att ta del av
annan service, sa som kulturutbud. Med béattre transportmdjligheter ges
battre mojlighet att ta del av ett 6kat utbud, vilket ocksa bidrar till 6kad
livskvalitet och ett rikare liv. Tillgangen till kommersiellt finansierad kultur,
men aven till de delar av kulturutbudet som &r offentliga, sa som teatrar,
museer och bibliotek, skiljer sig mellan glesbygd och tatorter. Detta far till
foljd att det ar vanligare att kultur konsumeras i tatorter, och att néjdheten
med kulturservice generellt &r hdgre i tatorter. Har kan kollektivtrafiken bidra
till att 6ka tillgéngligheten till, och mdjligheten att, konsumera kultur for fler
manniskor.123 124

122 (Sweco, 2015)
123 (Kulturanalys, Kulturvanor, 2016)
124 (Kulturanalys, 2017)
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4 RESULTATREDOVISNING MED
ANALYSERANDE KOMMENTARER

41 RESULTAT PER LANDSTING/REGION

| Tabell 15 nedan presenteras resultatet — det vill sdga de budgeteffekter
kollektivtrafiken bidrar med, uppdelade per landsting/region:

Tabell 15: Resultat (kr) for landsting och regioner

Besparing LTI
Landsting/region K ’ kronor per
ronor .
capita

Blekinge lan 41 505 000 kr 260 kr
Dalarna lan 79917 000 kr 279 kr
Gotlands lan 1669 000 kr 28 kr
Gavleborgs lan 43 718 000 kr 153 kr
Hallands Ian 53 262 000 kr 164 kr
Jamtlands lan 9 383 000 kr 72 kr
Jonkopings lan 35 874 000 kr 100 kr
Kalmar lan 48 139 000 kr 198 kr
Kronobergs lan 52 055 000 kr 264 kr
Norrbottens lan 5093 000 kr 20 kr
Skane lan 329 037 000 kr 245 kr
Stockholms l&an 131 955 000 kr 57 kr
Sodermanlands Ian 17 736 000 kr 61 kr
Uppsala lan 44 835 000 kr 122 kr
Varmlands lan 11 517 000 kr 41 kr
Vasterbottens lan 14 036 000 kr 52 kr
Vasternorrlands lan 27 089 000 kr 110 kr
Vastmanlands lan 21 942 000 kr 81 kr
Vastra Gétalands lan 208 608 000 kr 123 kr
Orebro lan 25 036 000 kr 84 kr
Ostergotlands 1an 37 923 000 kr 83 kr
Summa 1 240 327 000 kr 123 kr

Kollektivtrafikens budgeteffekter for regionerna uppstar till féljd av forandrad
halsa (sjukvardskostnader) och férandrat antal arbetstillfallen (skatteintakter).
Dessa effekter ar naturligtvis viktiga i sig sjalva, pa manga andra satt an de
betydelser de har for den regionala budgeten. Foér att belysa hur stora
sadana effekter ar presenterar Tabell 16 atgardernas effekter i andra termer
an de rent budgetmassiga.
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Tabell 16: Ej monetariserade effekter for landsting och regioner.

el e e e Svart Lindrigt | Arbetstillfidllen
greg skadade skadade

Blekinge lan 16,6 -5 275
Dalarna lan 0,2 2,9 23,1 -8 560
Gotlands lan 0,1 1,3 10,2 25
Gavleborgs lan 0,3 4,7 37,3 -3 717
Hallands l&an 0,5 7,8 62,1 -4 412
Jamtlands lan 0,2 2,3 18,1 -908
Jonkopings lan 0,4 6,4 51,2 -3 595
Kalmar lan 0,2 2,9 23,4 -5 264
Kronobergs lan 0,3 3,6 28,6 -6 962
Norrbottens lan 0,2 3,4 27,5 -257
Skane lan 2,3 33,1 264,5 -28 995
Stockholms lan 5,0 71,4 570,7 -1 628
Sodermanlands lan 0,5 7.5 59,8 -859
Uppsala Ian 0,7 10,6 84,7 -3 048
Varmlands lan 0,3 3,6 28,5 -963
Vasterbottens 1an 0,3 3,7 29,7 -1 279
Vasternorrlands Ian 0,3 3,9 31,0 -2 049
Vastmanlands 1an 0,3 4,7 37,4 -1 602
Vastra Gotalands lan 2,7 38,6 308,5 -21 839
Orebro 1an 0,3 4,6 36,5 -2 056
Ostergétlands lan 0,7 9.4 75,4 -2 804
Summa 16 228 1825 -106 047

Da resultaten bygger pa schablonmassiga antaganden bor de tolkas med
viss forsiktighet, sarskilt nar det galler resultaten for en enskild region eller ett
enskilt landsting. Det samlade resultatet for landstingen och regionerna ser
ut som foljer:

Tabell 17: Resultat for landsting och regioner, samlat

Miljoner kronor

Trafikolyckor 64,18

Vardagsmotion -162,05
Emissioner 138,20
Buller 185,64
Okade skatteintékter 1014,35
Summa landsting/regioner 1 240,33

Som framgar ar kollektivirafikens storsta bidrag de 6kade skatteintakter som
den leder till, genom att gora arbetstagare mer produktiva samt 6ka
sysselsattningen. Ovriga poster bestar av att kollektivtrafiken minskar
vardkostnaderna for trafikolyckor, emissioner samt buller. Effekten pa
vardagsmotion ar, som diskuteras i avsnitt 3.2.1.2 negativ, det vill sdga att ett
borttagande av kollektivtrafiken minskar vardkostnaderna kopplade till
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vardagsmotion'?5 i nollscenariot. Detta beror pa att ett stort antal personer
bdrjar ga och cykla, vilket ar halsoframjande. Det bér dock noteras att det

aven medfor ett minskat aktivt resande, da ett stort antal personer gar fran
att ka kollektiv till att aka bil.

4.2 RESULTAT FOR KOMMUNER
Nedan redogors for resultatet for kommunerna som grupp:

Tabell 18: Resultat for kommuner

Miljoner kronor

Drift, underhall och reinvestering i

kommunala végar och gator 623,82
Okat behov av parkeringsplatser 536,80
Klimateffekter 22,50
Regional utveckling och 6kade

skatteintakter 1920,92
Summa kommuner 3 330,03

Som framgar ar kollektivtrafikens storsta bidrag, precis som for landstingen
och regionerna, de 6kade skatteintakter som den leder till. | kommunernas
fall ar effekten aven storre da kommunalskatten ar hogre an
landstingsskatten. Detta f6ljs sedan av kostnaden for drift, underhall och
reinvesteringar, till foljd av ett 6kat bilresande, samt det 6kade behovet av
parkeringar i anslutning till kommunala bostader.

Utéver de monetariserade effekterna ovan bidrar kollektivtrafiken aven pa

andra satt. Exempelvis skulle kommunerna behéva bygga parkeringsplatser

pa en yta motsvarande 1,5 miljoner kvadratmeter, eller 250 fotbollsplaner,
endast for de tillkommande parkeringarna i anslutning till kommunala
bostader. Motsvarande siffra fér samtliga bostader ar 8,5 miljoner
kvadratmeter (1 400 fotbollsplaner). Det ar vidare vart att notera att detta

endast ar parkering i anslutning till bostader, och sannolikt kravs utéver detta

minst en plats i anslutning till malet fér de dagliga arendena, t.ex. vid
respektive persons arbetsplats.

125 Kollektivtrafiken bidrar ill vardagsmotion genom att manniskor gar och cyklar till och fran
hallplatser och stationer
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4.3 SAMLAT RESULTAT

Nedan redogors for det samlade resultatet for landsting, regioner samt
kommuner:

Tabell 19: Samlat resultat for landsting, regioner och kommuner

Miljoner

kronor

Landsting och regioner

Trafikolyckor 64,18
Vardagsmotion -162,05
Emissioner 138,20
Buller 185,64
Okade skatteintakter 1014,35
Summa landsting/regioner 1 240,33
Kommuner

D.I.’Ift, underhall och reinvestering i kommunala 623,82
vagar och gator

Okat behov av parkeringsplatser 536,80
Klimateffekter 22,50
Okade skatteintakter 1 920,92
Summa kommuner 3 104,05
Summa 43444

Totalt 6kar kollektivtrafiken skatteintakterna hos landstingen/regionerna och
kommunerna med 2,94 miljarder kronor per ar. Som framgar leder
kollektivtrafiken till 6kade skatteintakter och besparingar pa motsvarande
4,34 miljarder kronor, varav cirka en fjardedel ar besparingar for landstingen
och regionerna, medan tre fjardedelar utgdrs av besparingar for
kommunerna. Utdver detta bidrar kollektivtrafiken i hdg grad, som vi visat i
avsnitt 3.4, till uppfyllandet av politiskt beslutade mal i kommuner, landsting
och regioner. Kollektivtrafikens samlade effekter for de offentliga aktérerna
diskuteras ytterligare i kapitel 5.
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5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Vi har i den har rapporten undersokt kollektivtrafikens bidrag till landsting,
regioner och kommuner. Detta &r en mer avgransad analys an det
samhallsekonomiska synsattet som annars ar vanligt inom transportekonomi.
Resultaten ar dock vardefulla fér att redogéra for de direkta besparingarna
for de aktérer som primart finansierar kollektivtrafiken. Aven om de
samhéllsekonomiska effekterna ar betydande, och mycket viktiga, ar
resultaten har sannolikt mer anvandbara foér organisationer som standigt
brottas med prioriteringar mellan olika verksamheter samt med begransade
resurser. Sammantaget kan det konstateras att satsningar pa kollektivtrafik
innebar kostnader, men ocksa medfér omfattande besparingar for landsting,
kommuner och regioner. Likasa kan neddragningar i kollektivtrafik innebara
Okade kostnader for halso- och sjukvard samt infrastruktur, men &ven
medfora minskade skatteintakter.

Kollektivtrafiken bidrar aven, vilket diskuterats ovan samt konstaterats i
tidigare rapport fran Svensk Kollektivtrafik, med betydande samhallsnyttor,
varfor den delvis subventioneras.'2® Nyttan, och aven diskussioner om
biljettpriser och dylikt, stalls ofta i relation till sjalvfinansieringsgraden, det vill
saga den andel av totala kostnader som finansieras av intédkter. Denna har
sedan 2008 legat stabilt kring 50 procent, da bade kostnader och intakter
okat. 2017 lag sjalvfinansieringsgraden pa 49,5 procent. 1?7

Utifran resultaten i denna rapport ar det dock intressant att konstatera att
kollektivtrafiken bidrar med ytterligare besparingar motsvarande 4,34
miljarder kronor per ar.

Tabell 20: Totala kostnader, verksamhetsintékter, bidragftillskott samt indirekta besparingar. 2

Miljoner kronor

Totala kostnader 47 553 mkr
Totala

verksamhetsintakter 23 535 mkr
Totala bidragl/tillskott 24 531 mkr
Sjalvfinansieringsgrad 49,5 %
Indirekta besparlng_ar for 4 344 mkr
kommuner och regioner

Andel av totala kostnader 91%

126 (Svensk Kollektivtrafik, 2018)
127 (Trafikanalys, 2018)
128 |bid.
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Raknas dessa in i totala verksamhetsintakter, sa ar sjalvfinansieringsgraden
for kollektivtrafiken 58,6 procent. Indirekta besparingar i relation till intakter
och subventionerade kostnader redovisas grafiskt nedan:

m Verksamhetsintakter

®m Andel av kostnader
som subventioneras

Indirekta besparingar

Figur 6: Verksamhetsintékter, kostnader samt indirekta besparingar.

Aven om berékningarna bygger pa ett antal antaganden, s& ger detta en
fingervisning om storleksordningen péa de direkta besparingar som
kollektivtrafiken bidrar med for landsting, regioner samt kommuner. Utover
det tillkommer dock de avsevart storre samhallsekonomiska nyttorna som
kollektivtrafiken bidrar med, vilka enligt berakningar som WSP utfort at
Svensk Kollektivtrafik skapar den upphandlade kollektivtrafiken
samhallsekonomisk nytta (efter att man tagit hansyn till de totala
kostnaderna for trafiken) som ar betydligt stérre an 14 miljarder kronor netto
arligen. Den totala samhallsnyttan bor de facto vara (betydligt) stérre an
Sé.129

129 (Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik, 2016)
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Det ar vidare viktigt att notera att kollektivtrafiken medfér ett stort tillskott till
uppfyllandet av ett stort antal politiskt beslutade mal. | figuren nedan
redogdrs for de rubriker som diskuterats i avsnitt 3.4, samt exempel pa hur
kollektivtrafiken bidrar till uppfyllandet av dessa mal:

e Minskar klimatutsldppen.
e Bidrar till en effektiv anvindning av resurser.
* Mdjliggér for alla att transportera sig snabbt och billigt.

Ekologisk, ekonomisk och social

hallbarhet.

. . " " e Skapar grundldggande tillgénglighet till samhdllet
0] €L NEVEENTLNET R ENC LTS EE 1118 o starker kvinnors majlighet att transportera sig.

minskat utanfﬁrskap. ® Bryter ned fysiska och sociala baridrer och stdrker ddrigenom
integrationen.

® Gor det mdéjligt for ménniskor som av olika anledningar inte kan

eller vill kéra bil att resa mellan arbete, skola, bostad, aktiviteter

h servi

Okad tillginglighet for alla samt for
aldre och funktionsnedsatta.

. . . * Bidrar till mer energieffektiva transporter.
Minskade !d"-matUts!app och e Minskar utsldppen av koldioxid, bade genom teknikspridning samt
energiférbrukning. genom att ersdtta bilresor.

® Gor det mdjligt att bygga bostader-i nya Idgen.
Okat bostadsbyggande * Okar fastighetsvérden.

» Skapar langsiktighet och tillit fér de som investerar | en bostad.

Okad tillvixt, regional utveckling,
vaxande arbetsmarknadsregioner

och att det ska bli lattare for férsvinna pé 20 drs sikt.
arbetslosa att fa arbete

¢ Binder samman arbetsmarknadsregioner, vilket skapar tillvéixt.
o Okar sysselséittning - utan kollektivtrafiken skulle 106 000 arbeten

Flerkérniga stider och ® Binder samman stadskdrnor i en region och gor att arbetsplatser,
. . f service och bostdder kan lokaliseras utanfér den centrala stadskdrnan.
sarpmanbmdnmg ChJ OII!(a delar Tillgéngligheten 6kar samtidigt som transportsystemet avlastas.
inom och mellan regioner

. o e Kollektivtrafikens tillvixtskapande effekter forbdttrar ménniskors
Framtidstro, attraktivitet och ekonomi, status och trygghet, vilket skapar framtidstro och
livskvalitet attraktiva regioner.

Figur 7: Kollektivtrafikens bidrag till politiskt beslutade mal

Slutligen ar det ocksa vart att notera att resultaten ovan bygger pa dagens
kollektivtrafikandelar (fér narvarande cirka 27 procent'30). Som framgar i
denna rapport ar ocksa besparingarna som storst dar kollektivtrafiken har en
stor marknadsandel. Manga av kollektivtrafikens fortjanster ar ocksa som
storst dar befolkningsunderlaget ar stort, och trangselproblematik och dylikt
ar pataglig. Det finns sammantaget alltsa potential fér betydande
besparingar, saval for landsting, kommuner och regioner som fér samhallet
som helhet, om kollektivtrafiken pa sikt kan ta marknadsandelar fran
biltrafiken. Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik har i tidigare

rapporten visat hur detta gar att astadkomma med en rad olika styrmedel. 131
132

130 Utifran den definition som anvands i kollektivtrafikbarometern, det vill siga som andel av det
motoriserade resandet (Svensk Kollektivtrafik, 2018)

31 (Partnersamverkan fér en forbéattrad kollektivtrafik, 2018)

132 (Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik, 2016)
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BILAGA —

LISTA OVER

FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

Tabell 21: Lista dver forkortningar och begrepp

ASEK ASEK, Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn, ar Trafikverkets samlade underlag for
samhallsekonomiska berékningar inom transportsektorn. Denna
uppdateras arligen.

BNP Bruttonationalprodukt.

Brundtlandrapporten | Var gemensamma framtid (engelsk titel Report of the World
Commission on Environment and Development: Our Common
Future), vanligen kallad Brundtlandrapporten, efter Gro Harlem
Brundtland, som ledde den kommission som forfattade rapporten pa
uppdrag av Férenta Nationerna.

COP21 Foérenta nationernas klimatkonferens i Paris 2015 (den 21 arliga
Conference of the Parties, darav COP21)

DALY DALY efter “Disability-Adjusted Life Years”, pa svenska
funktionsjusterade levnadsar.

DRG Diagnosrelaterade grupper (DRG) ar en metod for att klassificera
vardinsatser. | Sverige forvaltas metoden av Socialstyrelsen och
anvands vanligen till att mata exempelvis produktivitet och
kostnader inom hélso- och sjukvard.

Fkm Fkm, fordonskilometer, ar mattet pa trafikarbetet, det vill saga
antalet kilometer ett eller flera fordon transporteras.

FN Forenta Nationerna.

GC Gang och cykel.

NO2 Kemisk beteckning fér Kvaveoxid.

Pkm Pkm (personkilometer) ar mattet pa persontransportarbetet, det vill
saga antalet kilometer personerna i ett fordon transporteras.

QALY QALY efter "Quality-Adjusted Life Years”, pa svenska
kvalitetsjusterade levnadsar.

Samkalk Samkalk ar en Sampermodul for effektberakning och
samhallsekonomi.

Samlok Samlok ar en modell for berakning av sysselsattnings-, befolknings-
och inkomsteffekter av forandringar i transportsystemet. Samlok
bygger vanligen pa indata fran Sampers.

Sampers Sampers ar ett nationellt modellsystem for trafikslagsévergripande
analyser av persontransporter, vilket 4gs och férvaltas av
Trafikverket.

SCB Statistiska Centralbyran

S02 Kemisk beteckning fér Svaveloxid.

SOuU Statens Offentliga Utredningar

Sternrapporten Stern Review on the Economics of Climate Change, vanligen
kallade Sternrapporten, var en uppmarksammad rapport av den
brittiska ekonomen Nicholas Stern.

WHO World Health Organization, pa svenska Varldshalsoorganisationen.

VSL Vardet av ett Statistiskt liv (VSL) anvands av bland annat
Trafikverket i samband med samhallsekonomiska berakningar
kopplade till trafikskerhet.

VTI Statens Vag- och transportforskningsinstitut
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WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

T: +46 10 7225000

Org nr: 556057-4880
Styrelsens sate: Stockholm
wsp.com
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WSP ar ett av varldens ledande analys- och
teknikkonsultféretag. Vi verkar pa vara lokala marknader
med stdd av global expertis. Som tekniska experter och
strategiska radgivare har vi tillgang till ingenjoérer, tekniker,
naturvetare, planerare, utredare och miljospecialister liksom
professionella projektorer, konstruktérer och projektledare.
Vi erbjuder hallbara I6sningar inom Hus & Industri, Transport
& Infrastruktur och Miljé & Energi. Med drygt 39 000
medarbetare pa 500 kontor i 40 lander medverkar vi till en
héallbar samhallsutveckling. | Sverige har vi omkring 4 000
medarbetare. wsp.com
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SVENSKKOLLEKTIVTRAFIK

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna och lanstrafikbolagen i Sverige. Vara medlemmar erbjuder lokal och
regional kollektivtrafik med buss, tag, sparvagn, tunnelbana och bat. Svenska folket gor
arligen 1,6 miljarder resor med vdra medlemmars trafik. Det motsvarar 96 procent av
landets busstrafik och 86 procent av landets tagtrafik.

www.svenskkollektivtrafik.se
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